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Przedmiotem opracowania jest wykonanie koncepcji zintegrowanego transportu publicznego
w oparciu o linie Poznanskiego Wezta Kolejowego, z ewentualnym wydzieleniem kolejowego ruchu
metropolitarnego realizowanego w ramach projektu pn. ,Master Plan dla Poznanskiej Kolei
Metropolitarnej”, ktéry dofinansowany jest w ramach Mechanizmu Finansowego Europejskiego
Obszaru Gospodarczego 2009-2014, w ramach Programu: ,Rozwdj miast poprzez wzmocnienie
kompetencji jednostek samorzadu terytorialnego, dialog spoteczny oraz wspdtprace z
przedstawicielami spoteczenstwa obywatelskiego”.

Opracowanie zgodnie z Opisem Przedmiotu Zamdwienia zostato podzielone na 6 Etapow:

Etap 1. Analiza istniejgcej infrastruktury kolejowej pod katem mozliwosci uruchomienia
regularnychpotgczen  metropolitalnych  (Poznanska Kolej Metropolitalna), ze wskazaniem
zakresuniezbednych inwestycji.

Etap 2. Analiza zapotrzebowania PKM na tabor kolejowy uwzgledniajgcy specyfike ruchu
metropolitalnego.

Etap 3. Analiza wplywu realizacji projektu PKM na ograniczenie emisji CO2.
Etap 4. Analiza wptywu funkcjonowania PKM na metropolitalny rynek pracy oraz przeciwdziatanie
wykluczeniu spoteczenstwa.

Etap 5. Plan operacyjny wdrozenia opracowanej koncepcji zintegrowanego transportu publicznego
woparciu o linie kolejowe PWK.

Etap 6. Wariantowy rozkitad jazdy PKM dla stanu istniejgcego infrastruktury oraz dla faz jej rozwoju
wynikajgcych z analizy.

Podstawg opracowania sg przede wszystkim dokumenty:

e Analizy zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe. cz. IV Koncepcja Przewozéw
aglomeracyjnych Poznania jako elementu sieci kolei regionalnych Wojewddztwa Wlkp. TRAKO.
Wroctaw 2010,

e Koncepcja zintegrowanego systemu publicznego transportu zbiorowego w osi komunikacji
Poznan— Murowana Goslina — Wagrowiec — Gotancz. BIT. Poznan2011,

¢ Diagnoza spotecznego zapotrzebowania na ustugi PKM — T. Kaczmarek i R. Bul, Poznan2012,
e Badania dla planu transportowego Poznania i Powiatu Poznanskiego,

e TRAMPER - Studium zintegrowania komunikacji kolejowej i tramwajowej w aglomeracji
poznanskiej. SITK Poznan,

e Projekt Planu zagospodarowania przestrzennego Wojewoddztwa Wielkopolskiego Poznanskiego
Obszaru Metropolitalnego, Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego, Poznan2012.

Potrzeba poszukiwania usprawnien w transporcie zbiorowym na terenie aglomeragiji
Poznanskiej wynika przede wszystkim ze zmian przestrzennych i demograficznych zachodzacych w
ostatnich latach, ktore wplywajg na wzrost ucigzliwosci ruchu ulicznego. Wzrasta mobilnosé
spoteczenstwa, co powoduje coraz wieksze potrzeby w zakresie przemieszczania sie. Rezultatem tego
procesu jest wzrost wskaznika motoryzacji, a w konsekwencji wzrost zattoczenia na drogach i
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zanieczyszczenia $rodowiska oraz wydtuzajgcy sie czas podrozy. Inwestycje w rozwdj infrastruktury
drogowej i zwiekszanie przepustowosci uktadéw i pojemnosci parkingdw nie powoduje poprawy
sytuacji: wraz z rozrostem systemu transportu indywidualnego pojawia sie coraz wiecej jego nowych
uzytkownikéw. Rozwigzaniem stosowanym od lat przez panstwa Europy zachodniej jest wprowadzenie
strategii zrdbwnowazonego rozwoju, ktorej celem jest zapewnienie optymalnego podziatu zadan
przewozowych miedzy transport publiczny oraz indywidualny. Zapewnienie sprawnosci funkcjonowania
transportu przy rosngcym poziomie motoryzacji nastepuje przez wzmocnienie roli i zasiegu transportu
zbiorowego, ktdrego rozwdj powinien uczyni¢ go konkurencyjnym w stosunku do transportu
indywidualnego. Sprawny system transportu zbiorowego opiera sie na kolei aglomeracyjnej, ktdra
powinna stanowi¢ kregostup systemu, a transport autobusowy i tramwajowy powinien petic role
uzupetniajgcg, dowozac pasazerow na przystanki i stacje kolejowe.

W przeciggu ostatnich lat, na obszarze Metropolii Poznanskiej bardzo silnie zmalat ruch
pasazerski na kolei i w autobusach dalekobieznych tzw. PKS. Wyniki pomiaru podréznych wskazujg na
39% spadku liczby pasazeréw kolei w Metropolii Poznanskiej (nie uwzgledniajg ruchu tranzytowego —
okres 13-letni). Najsilniejszy spadek wystepuje w powiecie poznanskim oraz na stacjach poznanskich
poza Poznaniem Gtdwnym. Nasuwa to przypuszczenie, ze silnie zmalat ruch pasazerski w kolei na
relacji powiat — Poznan. Mieszkancy powiatu i Poznania w tych podrézach zamienili kolej na
samochdd.

Generalnie pomimo spadku ruchliwosci mieszkancéw samego Poznania, ktory jednoczesnie
przetozyt sie na spadek liczby podrdzy realizowanych samochodem osobowym, nastgpit wzrost ruchu
drogowego w poszczegdinych przekrojach drdg i ulic na przestrzeni ostatnich lat. Spowodowane jest
to dynamicznym wzrostem ruchu zewnetrznego, ktérego przyczyng jest wzrost migracji ludnosci i
proces wyprowadzania sie mieszkancow na przedmiescia i do gmin okalajgcych aglomeracje
Poznanskg. Inna przyczyng jest wydluzenie przejazdow samochodowych. Przy tej samej liczbie
podrdzy, nastgpit wzrost natezen ruchu samochodowego na drogach, gdyz wydtuzyta sie droga
przejezdzana w ramach tych podrdzy. Podrdéze generowane w powiecie poznanskim i w gminach
okalajgcych, sg dluzsze niz podréze generowane w Poznaniu. Jesli wiec dochodzi do wiekszej
generacji podrézy samochodowych np. w powiecie, wydtuza sie droga przejechana przez pojazdy a
tym samym wzrasta natezenie ruchu samochodéw osobowych.

Ruch pasazerski (wsiada/wysiada) na stacjach i przystankach kolejowych w Poznaniu nie
przekracza 64 tys. pasazerow w dobie, gdy w 2000 roku osiggat 100 tys. pasazerow w dobie, oznacza
to spadek o 36%. Dominacja dworca Poznan Gtéwny w przeciggu ostatnich 13 lat jeszcze bardziej sie
umochnita. Obecnie wykonywanych jest za jego posrednictwem prawie 89% podrdzy kolejowych z i do
Poznania. Wzgledny spadek liczby podrdzy kolejowych w powiecie jest jeszcze wiekszy i wynosi 49%.
W Swietle zmian demograficznych tak duza rezygnacja mieszkancow powiatu poznanskiego z
przewozow kolejowych jest szczegdlnie niebezpieczna.
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Tabela 1 Zmiana lacznych 12-godzinnych natezen ruchu na kordonie miasta na
przestrzeni ostatnich 13 lat.
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Zrddio: Plan Transportowy Aglomeracji Poznariskiej

W przeciggu ostatnich lat, na obszarze Metropolii Poznanskiej bardzo silnie zmalat ruch pasazerski na
kolei i w autobusach dalekobieznych tzw. PKS. Wyniki pomiaru podréznych wskazujg na 39% spadku
pasazerow kolei w Metropolii Poznanskiej (nie uwzglednia ruchu tranzytowego — okres 13 letni).
Najsilniejszy spadek wystepuje w powiecie poznanskim oraz na stacjach poznanskich poza Poznaniem
Gtéwnym. Nasuwa to przypuszczenie, ze silnie zmalat ruch pasazerski w kolei na relacji powiat —

Poznan. Mieszkancy powiatu i Poznania w tych podrdzach zamienili kolej na samochod.
Tabela 2Zamiana lgcznych potokow pasazerskich na stacjach kolejowych obstugujacych
wszystkie typy przewozow i dworcu autobusowym PKS

stacja Rok 2000 Rok 2013 Zmua;glgooo-
86 575 56 591 -35%
13 404 7 141 -47%
99 979 63 732 -36%
noznanskim
122 253 75 109 -39%
18 603 9707 -48%

Zrodo: Plan Transportowy Aglomeracji Poznariskiej

Ruch pasazerski (wsiada/wysiada) na stacjach i przystankach kolejowych w Poznaniu nie przekracza
64 tys. pasazerow w dobie, gdy w 2000 roku osiggat 100 tys. pasazeréw w dobie, oznacza to spadek o
36%. Dominacja dworca Poznan Gtéwny w przeciggu ostatnich 13 lat jeszcze bardziej sie umocnita.
Obecnie wykonywanych jest za jego posrednictwem prawie 89% podrozy kolejowych z i do Poznania.
Wzgledny spadek podrdzy kolejowych w powiecie jest jeszcze wiekszy i wynosi 49%. W $wietle zmian
demograficznych tak duza rezygnacja mieszkancow powiatu poznanskiego z przewozow kolejowych
jest szczegdlnie niebezpieczna.

Rewitalizacja linii kolejowych powodujgca skrocenie czasu podrdzy, oferowanie podréznym przejazdow
nowoczesnym taborem i atrakcyjnych czestotliwosci kursowania powoduje wzrost zainteresowania
spoteczenstwa korzystaniem z kolei, jako wygodnego Srodka transportu. Przykladem moze byc
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rewitalizacja linii kolejowej Poznan — Wagrowiec, gdzie potoki pasazerskie wzrosty w ciggu ostatnich 3
lat o 84%. Niewatpliwie do takiego sukcesu przyczynito sie zaangazowanie wszystkich gmin
potozonych w bezposrednim sgsiedztwie linii kolejowej, ktére utworzyly wiasne Stowarzyszenie
Jednostek Samorzadu Terytorialnego ,Komunikacja” i lobbowato za modernizacjg linii. Jednoczesnie
wiadze gmin zaczely inwestowal w infrastrukture towarzyszacg — okotostacyjng: przejmowac
nieodptatnie i remontowac budynki dworcowe, budowac¢ parkingi, modernizowa¢ drogi dojazdowe do
stacji i przystankow. Wszystkie te dziatania niewatpliwie przyczynity sie do wzrostu $redniodobowych

potokow pasazerskich na tej linii.
Tabela 3 Sredniodobowe potoki pasazerskie na odcinku linii S1 Wagrowiec - Poznan

Wagrowiec
Poznan Gtéwny

S1 2267 1854 2391 2 500 3 268 4174

Zrodbo: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Wielkopolskiego.
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2. Okreslenie wariantéw PKM
Koncepcja Poznanskiej Kolei Metropolitarnej jest opracowywana w oparciu o linie Poznanskiego
Wezta Kolejowego, w ktdrego sktad wchodzg nastepujgce odcinki:
» Wrzesnia na linii nr 281, km 136,310 - Nowy Tomysl na linii nr 3, km 261,313 - 362,785,
e Leszno - Poznan Gt., na linii nr 271, km 94,774 -164,455,
¢ Poznan Gt. — Wronki, na linii nr 351, km 0,000 — 52,185,
¢ Poznan Wschod — Wagrowiec, na linii nr 356, km 0,000 — 52,010,
e Wolsztyn - Lubon koto Poznania na linii nr 357, km 38,852 — 112,182,
e Jarocin - Poznan Gt. na linii nr 272, km 133,574 — 201,507 (201,361),
¢ Poznan Wschod — Gniezno na linii nr 353, km 0,000 — 47,543,
¢ Poznan Gt. POD — Rogozno na linii nr 354, km 0,001 — 43,432,
e Zieleniec — Kiekrz (cata), linia nr 395, km 0,000 — 20,368,
¢ Swarzedz — Poznan Staroteka (catfa), linia nr 352, km -0,873 — 11,662,
¢ Poznan Krzesiny — Kobylnica (cata), linia nr 394, km 0,000 — 15,979,
¢ Poznan Staroteka — Poznan Gorczyn (cata), linia nr 801, km 0,002 — 2,635,
¢ Poznan Staroteka — Lubon (cata), linia nr 802, km 0,002 — 4,015,
¢ Poznan Pigtkowo - Suchy Las (cata), linia nr 803, km 0,000 — 1,144,
¢ Poznan Antoninek — Nowa Wie$ Poznanska (cata), linia nr 804, km 0,000 — 1,821,
e Swarzedz — Stary Miyn (cata), linia nr 805, km 0,001 — 1,452,
¢ Poznan Franowo PFD — Nowa Wies$ Poznanska (cata), linia nr 806, km 0,000 — 1,821,
e Podstolice — Wrzesnia (cata), linia nr 808, km — 0,837 — 6,562,
¢ Poznan Franowo PFD — Stary Miyn (cafa), linia nr 823, km 0.002 — 4,713,
¢ Pokrzywno — Poznan Franowo PFD (cata), linia nr 824, km 0,092 — 2,400,
¢ Poznan Franowo PFB — Poznan Franowo PFA (cata), linia nr 984, km 0,000 — 2,680.

Rysunek 1. przedstawia schemat Poznanskiego Wezta Kolejowego.
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Rysunek 1. Schemat Poznanskiego Wezta Kolejowego
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Zrddio: Studium wykonalnosci dla przystosowania Poznariskiego Wezta Kolejowego do obstugi kolei
aduzych predkosci oraz zapewnienia jego intermodalnosci z innymi srodkami transportu. PKP PLK S.A.

Linia 2-torowa
Linia 1-torowa

W ramach opracowywania koncepcji, zostaty zdefiniowane 3 warianty rozwoju:

e Wariant ,0” — funkcjonowanie PKM na infrastrukturze Poznariskiego Wezta Kolejowego
w stanie istniejgcym i przy uwzglednieniu aktualnie wystepujgcego ruchu kolejowego na
wezle (pociggdw towarowych, ruchu regionalnego oraz szybkiego);

e Wariant ,1” — funkcjonowanie PKM w roku 2025 na infrastrukturze Poznanskiego Wezta
Kolejowego, przy uwzglednieniu planowanych modernizacji przez zarzadce infrastruktury
PKP PLK S.A., zakresu modernizacji wynikajgcych z potrzeb ruchu aglomeracyjnego,
taktowanego na poszczegolnych liniach co 15, 20 i 30 min, oraz przy uwzglednieniu
przewidzianego ruchu kolejowego towarowego i pasazerskiego innego niz PKM
wystepujacego na wezle;

e Wariant ,2” - funkcjonowanie PKM w roku 2040 na infrastrukturze Poznanskiego Wezta
Kolejowego, przy uwzglednieniu planowanych modernizacji przez zarzadce infrastruktury
PKP PLK S.A., zakresu modernizacji wynikajgcych z potrzeb ruchu aglomeracyjnego,
taktowanego na poszczegdlnych liniach co 15, 20 i 30 min, oraz przy uwzglednieniu
przewidzianego ruchu kolejowego towarowego i pasazerskiego innego niz PKM
wystepujacego na wezle.
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3. Inwentaryzacja istniejacej infrastruktury kolejowej

W ramach realizacji zadania dokonano inwentaryzacji elementéw infrastruktury kolejowej oraz
towarzyszacej. Inwentaryzacji podlegaty elementy liniowe i punktowe. Elementy punktowe to przede
wszystkim stan i wyposazenie stacji i przystankéw kolejowych, natomiast elementy liniowe to przede
wszystkim stan techniczny infrastruktury jezdnej (tor), czego gtéwnym odbiciem jest predkosc liniowa
na tym torze. Inwentaryzacji zostaty poddane elementy infrastruktury kolejowej czynnej i nieczynnej
w zasiegu terytorialnym okoto 50 km wokét Poznania.

3.1. Inwentaryzacja stacji i przystankow kolejowych wraz z okresleniem stanu
technicznego istniejacej infrastruktury przystankowej oraz niezbednych dziatan
W celu dostosowania do standardow

W wyniku przeprowadzonych wizji lokalnych mozna stwierdzi¢, ze na obszarze wskazywanej
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej wystepuje duze zréznicowanie stanu technicznego i jakosci
infrastruktury kolejowej. Obok tras, na ktérych infrastruktura przystankowa jest w stanie bardzo
dobrym i dobrym (Wrze$nia — Nowy Tomys$l, Poznan Gtowny — Wagrowiec), wystepujg rowniez trasy,
gdzie infrastruktura przystankowa i otaczajgca, nie spetniajg kryteridw jakosci XXI wieku (Poznan
Gtowny — Pita Gtdwna). Szczegblng uwage zwracajg trasy i przystanki, gdzie zmodernizowano
czesciowo perony (np. wylacznie dla jednego kierunku). Taki brak komplementarnosci w modernizaciji
catych tras i linii prowadzi wprost do braku dostepnosci dla osdéb o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie. Innym waznym aspektem prowadzonych prac modernizacyjnych jest ograniczanie prac
budowlanych wytacznie do infrastruktury nalezacej do kolei. Tymczasem gtdéwny efekt przewozowy
przynosi modernizacja infrastruktury kolejowej oraz otaczajgcej, przede wszystkim parkingéw dla
samochoddéw.Stosunkowo w niewielkim zakresie wyposaza sie réwniez przystanki w stojaki rowerowe.
Mozna je spotka¢ prawie wylacznie w miejscach, gdzie infrastruktura jest zmodernizowana, a stacja
posiada obstuge na miejscu (np. dyzurny ruchu).

Innym aspektem jest rewitalizacja i remonty budynkéw dworcowych. Zaledwie kilkanascie
obiektéw jest wyremontowanych i odnowionych. Niestety — jak wskazuja do$wiadczenia krajowe i
zagraniczne — bardzo trudno jest rozpocza¢ dziatania modernizacyjne bez wspdtpracy z samorzadami,
ktére powinny wspdtdziatat w procesie modernizacji infrastruktury, stuzacej zapewnieniu
obligatoryjnych potrzeb spofecznych.Zaledwie w kilkudziesieciu punktach znajdujg sie czynne
poczekalnie.Jeszcze gorzej przedstawia sie sytuacja dostepu pasazerow do toalet. Toalety
wskazywane sg jako trzeci najwazniejszy element wyposazenia stacji i przystankow kolejowych (po
mozliwosci zakupu biletu i zadaszeniu na przystanku). Zaledwie w kilku miejscach znajdujg sie toalety
w budynku dworcowym. Toalety poza budynkiem dworca wystepujg w formie kabin TOI TOI, a w
zdecydowanej wiekszosci toalet nie ma lub sg nieczynne.

Trwa zainicjowany przez wojewddztwo wielkopolskie proces przekazywania przez PKP S.A. na
rzecz samorzadow lokalnych dworcow, znajdujacych sie na liniach modernizowanych w ramach
$rodkéw WRPO tj. na liniach nr 356 i 357 oraz planowane na linii 354. W odniesieniu do tych dworcow
samorzady planujg badz realizujg inwestycje zwigzane z ich remontem i przebudowg wraz z uktadem
drogowym i parkingami.
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W wyniku przeprowadzonej inwentaryzacji zestawiono stacje i przystanki istniejgce oraz wskazano
lokalizacje, gdzie powinny powsta¢ nowe przystanki.

Jednoczesnie dokonano oceny (w skali 1-5) budynkéw dworcowych, peronéw kolejowych i ich
otoczenia. Inwentaryzacja i ocena stanu technicznego oraz prawidtowa organizacja transportu
pozwolity na wskazanie konkretnych dziatan zmierzajgcych do poprawy tego stanu.

Szczegdtowq inwentaryzacje 140 stacji i przystankdw zaprezentowano w zatgczniku nr 1.

3.2. Inwentaryzacja i ocena stanu technicznego linii kolejowych

Oceny stanu technicznego linii kolejowych dokonano za pomocg dwdch podstawowych
parametrow eksploatacyjnych: naciskdw na tor oraz predkosci (w tym przypadku pociggow
pasazerskich) wedtug zasad podanych w tabeli ponizej. Klasyfikacja linii do stanu: bardzo dobrego,
dobrego oraz ztego jest subiektywng oceng ekspercka. Nie jest to ocena diagnostyczna.

Parametr ,klasa linii” oznacza kodowe okreslenie kompilacji parametréw wytrzymato$ciowych linii —
nacisku liniowego i nacisku punktowego.

Tabela 4. Zestawienie parametrow technicznych linii kolejowej dla poszczegoélnych klas

KOD Nacisk osi Nacisk liniowy
Al 157 kN/os$ (16,0 t/0$) 49 kn/m (5,0 t/m)
Bl 177 kN/o$ (18,0 t/0$) 49 kn/m (5,0 t/m)
B2 177 kN/o$ (18,0 t/0S) 63 kn/m (6,4 t/m)
C2 196 kN/os (20,0 t/0$) 63 kn/m (6,4 t/m)
Cc3 196 kN/o$ (20,0 t/0$) 71 kn/m (7,2 t/m)
C4 196 kN/os (20,0 t/0$) 78 kn/m (8,0 t/m)
D2 221 kN/o$ (22,5 t/os) 63 kn/m (6,4 t/m)
D3 221 kN/o$ (22,5 t/os) 71 kn/m (7,2 t/m)
D4 221 kN/o$ (22,5 t/os) 78 kn/m (8,0 t/m)
- 0 kN/o$ (0,0 t/0S) 0 kn/m (0,0 t/m)

Zrddfo: dane PKP PLK
Do linii kolejowych w bardzo dobrym stanie technicznym nalezy zaliczy¢:

¢ linie nr 3 Warszawa Zachodnia — Poznan Gtéwny — Kunowice,
e linie nr 353 na odcinku Poznan Wschoéd — Gniezno,

¢ linie nr 357 na odcinku Grodzisk Wlkp. — Lubon k. Poznania,
¢ linie nr 356 na odcinku Poznan Wschdod — Wagrowiec.

Do linii kolejowych w dobrym stanie technicznym nalezy zaliczyc:

e linie nr 351 na odcinku Poznan Gtéwny — Wronki,
e linie nr 272 na odcinku Jarocin — Poznan Gtowny.

W ztym stanie znajdujg sie liniekolejowe nr 354 Poznan Gtéwny — Pita Gtdwna i nr 271 na odcinku
Leszno — Poznan Gtowny.

Poza tym zinwentaryzowano linie wykreélone z wykazu linii kolejowych (Pniewy — Rokietnica i Srem —
Czempin) lub eksploatowane w bardzo ograniczonym zakresie (Stawa WIkp. — Gniezno Winiary).
Wyniki inwentaryzacji zamieszczono w Zatgczniku 1.

Parametry eksploatacyjne poszczegdlnych fragmentdw linii przedstawiono w tabeli ponizej.
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Tabela 5.Parametry eksploatacyjne zinwentaryzowanych linii kolejowych

Nr
linii

356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356
356

Nazwa linii

POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA

Km
poczatku

-0,802
1,3

1,6
3,37
3,7
8,24
10,07
10,565
11,475
11,49
14,21
14,685
15,88
16,25
16,66
17,317
17,592
17,78
18,285
19,287
19,297
22,013
22,508
26,47
26,965

Km
konca

1,3

1,6
3,37
3,7
8,24
10,07
10,565
11,475
11,49
14,21
14,685
15,88
16,25
16,66
17,317
17,592
17,78
18,285
19,287
19,297
22,013
22,508
26,47
26,965
29,29
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liniowy
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71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
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351
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Nazwa linii

POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GtOWNA
POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GEOWNA

POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY

POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GEOWNY

Km

poczatku

29,29
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Nazwa linii

POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY

POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY

POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY
POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GLOWNY

Km
poczatku

7,33
11,19
13,6
16,6
18,125
19,308
20,729
20,831
26,2
27,6
28,992
29,002
31,885
32,34
32,35
33,464
42,087
43,309

0,200
2,1

6,45

14

11,19
13,6
16,6

18,125

19,308

20,729

20,831
26,2
27,6

28,992

29,002

31,885

32,34
32,35

33,464

42,087

43,309

50,281

0,200

2,1

6,45
7,33

2 222222222 22222222

o

T U O T

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
120
80
100
70
120
120
120
120
120
120
120
120
80
80
80
120
80
120

70

70
100
120
120

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

O O O o o

70
60

60

100

30

o O o o

0 dla poc.
pas. i szyno
buséw, 10
dla poc.
towarowych

0
0
0
110

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221

liniowy

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

71

71
71
71
71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3

D3

D3
D3
D3
D3



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I
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I\.".. Nazwa linii Km Km’ Tor :E:i;‘g,?v?l " m:r:x:?ua nej tam/hlw lokom. 3vsa:g[ony] Ii:;t:;\slvy Ifla!_sa
linii poczatku @ konca pasazerskich :?kzom i lokom. [kN] linii
Vp [km/h] N P CO-COI C0-Co

351 POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GEOWNY 7,33 11,19 P 120 - 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GEOWNY 11,19 13,6 P 80 - 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY 13,6 16,6 P 100 - 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GEOWNY 16,6 16,8 P 70 - 0 221 221 71 | D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY 16,8 17,9 P 70 - 50 221 221 71 D3
351 POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GEOWNY 17,9 18,125 P 70 - 0 221 221 71 | D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY 18,125 19,308 P 120 - 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY 19,308 20,729 P 120 - 70 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY 20,729 20,831 P 120 - 60 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY 20,831 26,2 P 120 - 0 221 221 71 | D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY 26,2 27,6 P 120 - 60 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY 27,6 28,992 P 120 - 0 221 221 71 | D3
351 POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GLOWNY 28,992 29,002 P 120 - 100 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY 29,002 31,855 P 120 - 0 221 221 71 | D3
351 POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GEOWNY 31,855 32,34 P 80 - 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GLOWNY 32,34 32,35 P 80 - 30 221 221 71 D3
351 POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GEOWNY 32,35 33,533 P 80 - 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY 33,533 42,033 P 120 - 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GEOWNY - SZCZECIN GEOWNY 42,033 43,277 P 80 - 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY 43,277 = 50,335 P 120 0 221 221 71 D3
351 POZNAN GLOWNY - SZCZECIN GEOWNY 50,335 80,3 P 80 - 0 221 221 71 D3
354 POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA -0,197 271 N, P 70 0 0 206 206 71 C3
354 POZNAN GEOWNY POD - PILA GLOWNA 2,71 275 N,P 70 0 20 206 206 71 C3
354 POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA 2,75 8,034 N,P 70 0 0 206 206 71 C3
354 POZNAN GEOWNY POD - PItA GEOWNA 8,034 8,04 N,P 70 50 50 206 206 71 C3
354 POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA 8,04 966 N,P 70 0 0 206 206 71 C3

~
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

POZNAN GLOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GLOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GLOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA
POZNAN GEOWNY POD - PILA GLOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GLOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA
POZNAN GEOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA
POZNAN GEOWNY POD - PILA GEOWNA
POZNAN GLOWNY POD - PItA GEOWNA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA

POZNAN WSCHOD - SKANDAWA

POZNAN WSCHOD - SKANDAWA

POZNAN WSCHOD - SKANDAWA

POZNAN WSCHOD - SKANDAWA

Km
poczatku

9,66
9,78
19,05
19,98
27,35
27,5
28,548
28,589
28,63
28,691
36,22
-0,16
2,71
2,75
8,034
8,04
9,66
9,78
19,05
19,98
81,536
-0,745
0,4
7,263
8,8
10,728

16

9,78
19,05
19,98
27,35
27,5
28,548
28,589
28,63
28,691
36,22
79,45
2,71
2,75
8,034
8,04
9,66
9,78
19,05
19,98
25,408
82,55
0,4
7,263
8,8
10,728

10,748

it e e e
22222 1Y U U U U U U U U U U U U U U U U U U U O

~

~

~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~

2 22222222222222222222

~

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
70
70
70
70
70
70
70
70
70
60
70
70
70
70
70
70
70
70
70
70
100
100
140
120
150
150

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

30

50

10

50
50

O O O o o o

50

30

50

o O O o o o

10

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
221
221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206

liniowy

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
POZNAN WSCHOD - SKANDAWA
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE

Km
poczatku

10,748
20,7

30
34,327
34,347
37,03
37,04
43,9
44,74
-0,91
0,4
11,95
20,7

30
34,327
34,347
37,03
37,04
43,9
44,74
46,963
232,45
268,470
268,500
268,920
268,950

17

20,7
30
34,327
34,347
37,03
37,04
43,9
44,74
45,9
0,4
11,95
20,7

30
34,327
34,347
37,03
37,04
43,9
44,74
46,963
53,713
268,470
268,500
268,920
268,950
290,85
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Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
150
120
150
150
150
150
150
100
100
100
120
150
120
150
150
150
150
150
100
100
100
160
160
160
160
160

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

N
150

o O O o o

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

liniowy

[kN]

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE

WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE

WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE

Km
poczatku

290,85
292,8
297,8
299,050
299,250

302,8
303,500

304,7
304,900
304,960

292,8
297,8
299,050
299,250
302,8
303,500
304,7
304,900
304,960
305,580

na stacji Poznan

309,231
309,241
309,355
309,370
309,6
310,380
310,390
310,584
310,594
311
317,250
317,260
343,13

18

Gtéwny
309,231
309,241
309,355
309,370

309,6
310,380
310,390
310,584
310,594

311
317,250
317,260
343,13
343,145

2 2222222222222 2 2222222222

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
140
120
100
100
100
90
90
80
80
80

80

80
80
80
80
80
120
120
120
120
120
160
160
160
160

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w
kierunku

N P

o O o
1

90 -
90 =

80 =
70 -

70 -
60 =

60 =

60 =

110 -

100 -

60 =

80 =

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

liniowy

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

71

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3

D3

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE

WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE

WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE

Km
poczatku

343,145
361,127
361,137
361,632
361,712
232,45
268,470
268,500
268,920
268,950
290,85
292,8
297,8
299,050
299,250
302,8
303,500
304,7
304,900
304,960

361,127
361,137
361,632
361,712
373,1
268,470
268,500
268,920
268,950
290,85
292,8
297,8
299,050
299,250
302,8
303,500
304,7
304,900
304,960
305,580

na stacji Poznan

305,580
309,231
309,241
309,355

19

Gtowny
309,231
309,241
309,355
309,370
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Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
160
160
160
160
160
160
160
160
160
160
140
120

100
100

100
90
90
80
80
80

80

80
80
80
80

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221

liniowy

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

71

71
71
71
71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3

D3

D3
D3
D3
D3
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
WARSZAWA ZACHODNIA — KUNOWICE
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

Km
poczatku

309,370
309,6
310,380
310,390
310,584
310,594
311
317,250
317,260
343,13
343,145
361,127
361,137
361,632
361,712
131,523
133,918
140,493
141,434
148,94
149,2
149,97
152,82
153,18
158,19
158,2

20

309,6
310,380
310,390
310,584
310,594

311
317,250
317,260

343,13
343,145
361,127
361,137
361,632
361,712

373,1
133,918
140,493
141,434

148,94

149,2
149,97
152,82
153,18
158,19

158,2
158,278

22222222222 YUY U U U U U UU U U U TUU U

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
80
120
120
120
120
120
160
160
160
160
160
160
160
160
160
100
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

100

60

100

100

100

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

liniowy

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
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linii

272
272
272
272

272

272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

Km
poczatku

158,278
158,288
158,647
158,697

163,910

164,445
166,653
166,95
167,65
168,04
168,05
168,7
168,9
181,781
183
184,59
184,62
185,46
185,49
185,51
185,54
186,084
191,187

21

158,288
158,647
158,697
163,910

164,445

166,653
166,95
167,65
168,04
168,05

168,7
168,9
181,781
183
184,59
184,62
185,46
185,49
185,51
185,54

186,084

191,187

192,864

=2 222

=2

2 2 2222222222222222

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
120
120
120
120

120

120
120
120
120
120
120
120
120
30
50
50
50
50
50
50
50
120
120

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w
kierunku

N P

100 =
0 -
70 =
0 -
60 dla poc.
pas. i szyno
buséw, 70 dla -

pociggow
towarowych

0 -
0 =
100 -

100 -

50 -

o
1

30 -

30 -

30 -

80 =

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221

221

221
221
221
221
221
221
221
221
206
221
221
221
221
221
221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-CO
221
221
221
221

221

221
221
221
221
221
221
221
221
206
206
206
206
206
206
206
206
221
221

liniowy

[kN]

71
71
71
71

71

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3

D3

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
D3
D3



Nr
linii

272
272
272
272
272
272
272

272

272

272

272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

Km
poczatku

192,864
194,638
194,644
196,15
198,6
199,260
199,940

200,755

200,870

201,130

201,140
131,5
134,1

140,325

140,493

141,434

141,68
148,94

149,2
149,97
152,82

22

194,638
194,644
196,15
198,6
199,260
199,940
200,755

200,870

201,130

201,140

201,507
134,1
140,325
140,493
141,434
141,68
148,94
149,2
149,97
152,82
153,18

2222222

=2

W U U U U U U U U Uw2

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
120
60
60
60
60
60
60

60

60

60

60
100
120
100
100
100
120
100
100
100
100

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

0
0
40
20
0
50

0

10 dla poc.
tow., 0 dla poc.
pas. i
szynobusow

30 dla poc.
tow., 0 dla poc.
pas. i
szynobuséw

10 dla poc.
tow., 0 dla poc.
pas. i
szynobusow

o O o

80

o

50
80

40

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221

221

221

221

221
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
221
206
206
206
206
206
206

206

206

206

206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206

liniowy

[kN]

71
71
71
71
71
71
71

71

71

71

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

D3
C3
C3
C3
C3
C3
C3

C3

C3

C3

C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3



Nr
linii

272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

Km
poczatku

153,18
158,19
158,2
158,278
158,288
158,647
158,697
166,95
168,05
168,7
168,9
174,465
176,94
183
184,59
184,62
185,46
185,49
185,51
185,54
191,187
191,51
191,54
191,685
191,715
192,35

23

158,19
158,2
158,278
158,288
158,647
158,697
166,95
168,05
168,7
168,9
174,465
176,94
183
184,59
184,62
185,46
185,49
185,51
185,54
191,187
191,51
191,54
191,685
191,715
192,35
192,38

W YW U U U U U U U U U U UV U UV UV UV UV UV U UV U TV UV U O

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
100
100
100
100
100
100
120
120
120
120
120
100
120
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

80

80

50

100

50

o

80

80

80

60
80

80

80

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206
206

liniowy

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3



Nr
linii

272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272
272

272

272

272

272
271

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY
KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

KLUCZBORK - POZNAN GEOWNY

WROCLAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY

Km
poczatku

192,38
192,39
192,41
192,44
192,47
192,485
194,619
194,644
196,15
196,358
197,18
197,22
198,37
198,52
199,260
199,940

200,755

200,870

201,130

201,140
94,75

24

192,39
192,41
192,44
192,47

192,485

194,619

194,644
196,15

196,358
197,18
197,22
198,37
198,52

199,260

199,940

200,755

200,870

201,130

201,140

201,459
95,507

W U U U U U U U U U U U U U U O

Predkos$c¢

maksymalna
pociagow

pasazerskich

Vp [km/h]

100

100

100

100

100

100

60

60

0

60

60

60

60

60

60

60

60

60

60

60
50

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

80
0
80
0
80
0
0
80
0
20
40
0
40
0
50

0

10 dla poc.
tow., 0 dla
poc. pas. i
szynobusow
30 dla poc.
tow., 0 dla
poc. pas. i
szynobusow
10 dla poc.
tow., 0 dla
poc. pas. i
szynobusow

0

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

206
206
206
206
206
206
206
206

0
206
206
206
206
206
206
206

206

206

206

206
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.
C0-Co

206

206

206

206

206

206

206

206

0

206

206

206

206

206

206

206

206

206

206

206
221

liniowy

[kN]

71
71
71
71
71
71
71
71

71
71
71
71
71
71
71

71

71

71

71
71

Klasa
linii

C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3

C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3

C3

C3

C3

C3
D3



Nr
linii

271
271
271
271
271
271
271
271

271

271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

WROCLAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY

WROCLAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY

WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY

Km Km
poczatku  konca
95,507 95,52
95,52 95,555
95,555 96,1
96,1 96,4
96,4 97,421
97,421 111,08
111,08
111,08 111,765
111,765 112,418
112,418 113,19
113,19 116,65
116,65 117,35
117,35 122
122 122,29
122,29 | 133,11
133,11 134,5
134,5 | 144,143
144,43 144,149
144,149 144,5
144,5 144,97
144,97 @ 146,07
146,07 146,35
146,35 | 146,37

25

22222222

=2

2 2222222222222

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
50
50
50
80
80
80
80
80

80

80
80
80
80
60
60
60
160
160
160
60
60
60
60

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w
kierunku

N P

20 -

0 -

30 -

0 -

60 -

0 -

60 -

0 -
0 dla poc. pas.
i szyno busdw,

10 dla -

pociggow
towarowych

60 =
0 -
60 =
0 -
0 -
40 -

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony | liniowy

i lokom. [kN]

C0-Co
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71
221 71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3

D3

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3



Nr
linii

271
271
271
271
271
271
271
271
271
271

271

271
271
271
271
271
271
271
271

271

271
271

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

WROCLAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCELAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY

WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY

WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCLAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY

WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY

WROCELAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY

Km
poczatku

146,37
147,522
147,522

157,43

157,58
158,894

161,2
161,35
161,4
163,4

163,910

94,75
95,507
95,52
95,555
97,239
99

111,008

111,83

112,29
113,19

26

147,522
147,522
157,43
157,58
158,894
161,2
161,35
161,4
163,4
163,910

164,455

95,507
95,52
95,555
97,239
99
111,008
111,008
111,83

112,29

113,19
116,65

2 222222222

=2

U U U U U ©U U T

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
60
60
60
60
60
100
80
80
80
60

60

50
50
50
50
50
100
100
100

100

100
100

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

0
40
0
40
0
0
0
50
0

0

0 dla poc. pas.
i szyno busow,
10 dla poc.
towarowych

0
20
0
30
0
0
80

0

0 dla poc.
pas. i szyno
buséw, 10
dla poc.
towarowych

80
0

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221
221
221
221
221
221
221

221

221
221

liniowy

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

71

71
71
71
71
71
71
71
71

71

71
71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3

D3

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3

D3

D3
D3



Nr
linii

271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271
271

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

WROCLAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCELAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCELAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCLAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY
WROCEAW GLOWNY - POZNAN GEOWNY
WROCEAW GEOWNY - POZNAN GLOWNY

Km Km
poczatku  konca

116,65 117,35
117,35 | 122,29
122,29 122,94
122,94 | 129,792

129,792
129,792 131,08
131,08 132,51
132,51 @ 133,11
133,11 134,5
134,5 | 144,143
144,143 144,149
144,149 144,5
144,5 144,97
144,97 @ 146,07
146,07 146,35
146,35 146,37
146,37 147,522

147,522
147,522 155
155 157,43
157,43 157,58
157,58 158,894
158,894 161,2
161,2 | 161,35
161,35 161,4
161,4 163,4

27

W YW U U U U U U U U U U UV U UV UV UV UV UV U UV U TV UV U O

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]
100
100
100
100
100
100
80
80
80
160
160
160
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
100
80
80
80

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony

i lokom.

C0-Co
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221
221

liniowy

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

Klasa
linii

D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3
D3



Nr
linii

271

271

357
357
357
357
357
357
357
357
357
357
357
357
357
357
357
357

357

281
281

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Nazwa linii

WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY

WROCEAW GEOWNY - POZNAN GEOWNY

SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.
SULECHOW - LUBON K.

SULECHOW - LUBON K.

OLESNICA - CHOINICE
OLESNICA - CHOINICE

POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA
POZNANIA

POZNANIA

Km
poczatku

163,4

163,990

67,3
69,9
80,253
81,36
94,9
96,6
97,26
97,27
100,5
100,6
102,5
104,85
107,4
108,2
109
109,2

111,765

135,22
135,22

163,990

164,455

69,9
80,253
81,36
94,9
96,6
97,26
97,27
100,05
100,06
102,5
104,85
107,4
108,2
109
109,2
111,765

112,182

139,8
139,8

2 22222 2222222222

=2

=2

P

Predkos$c¢
maksymalna
pociagow
pasazerskich
Vp [km/h]

60

60

90
110
100
110

70
110
110
110
110
110
100
110
100
110
110

80

80

60
60

Zrbdto: opracowanie wiasne na podstawie danych udostepnionych przez PKP PLK.

28

Zmniejszenie predkosci
maksymalnej [km/h] w

kierunku

O O O o o o

90

90

o O O o o o

0

0 dla poc. pas.
i szyno busow,
10 dla poc.
towarowych

0

0

0 dla poc.
pas. i szyno
busow, 10
dla poc.
towarowych

Nacisk
osi [kN]
lokom.
bez
lokom.
C0-CO

221

221

196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196

196

206
206

Nacisk

osi [kN] Nacisk

wagony
i lokom.
C0-CO

221

221

196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196
196

196

206
206

liniowy

[kN]

71

71

71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71
71

71

71
71

Klasa
linii

D3

D3

C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3
C3

C3

C3
C3



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Podane powyzej parametry techniczne odcinkéw linii wynikajg z aktualnego stanu technicznego
odcinkdw linii. Oprocz tego wystepujg ograniczenia eksploatacyjne punktowe, ktore zlokalizowane na
kilku lub kilkunastu metrach dtugosci toru wptywajg na bezpieczenstwo, niezawodno$¢ i ograniczenie
zatozonych parametréw eksploatacyjnych. Tabela 6 wskazuje ograniczenia punktowe. Zdecydowana
wiekszos¢ z nich dotyczy ztego stanu lub uszkodzen elementéw nawierzchni (uszkodzenia podktadow,
uszkodzenia elementdéw rozjazdowych) i podtorza. Ograniczenia te, ktdére powinny by¢ usuwane na
biezgco w ramach napraw konserwacyjnych lub napraw biezgcych w rzeczywistosci przybierajg forme
tzw. ostrzezen statych. Ostrzezenia state sg to ostrzezenia ujete w wykazie statym, ktéry w formie
pisemnej jest przekazywany do druzyn pociggowych. Obligujg one do zachowania szczegdlnej
ostroznosci lub ograniczenia predkosci jazdy, zezwoleniu na jazde w szczegdlnych warunkach i o
innych okolicznoéciach, ktére maja wptyw na bezpieczenstwo i prawidtowos¢ jazdy pociggow.
Sumaryczna liczba  ostrzezen  statych  (czyli  ograniczen  eksploatacyjnych)  Swiadczy
o niesprawnosci elementdw infrastruktury, ogranicza jej funkcjonalnos¢ i niezawodnos¢, a co za tym
idzie, przepustowosc.

Tabela 6. Wykaz ostrzezen stalych na szlakach lub posterunkach w analizowanym

obszarze.

Lokalizacja

Nazwa szlaku ograniczenia lub Predkos¢ do
lub predkosci Przyczyna Nrtoru km/h w kierunku Uwagi
posterunku drogowej ograniczenia
od km do km N P
Linia nr 3: Podstolice — Poznan Giowny — Nowy Tomysl
Podstolice- 268.470 268.500 | zly stan podrozjezdnic 3 5 5 post bocznicowy
Kostrzyn w rOZjeidZie nril NEKLA
Wikp. 268.920 268.950 @ zly stan podrozjezdnic 7 5 5 post bocznicowy
W rozjezdzie nr 7 NEKLA
275.846 punkt kontrolny DSAT 1 utrzymac statg
predkosc¢ dla
2 catej dtugosci
skfadu
Poznan 299.050 299.250 zly stan techniczny 14, 16, 10 10
Wschéd rozjazdéw nr 119, 18, 20,
122, 124, 117 22 24
Poznan 303.500 = 304.900 zly stan techniczny 15, 416, 10 10
Gtowny toru 418
303.660 303.675 nadmierne zuzycie 2 20 20 dotyczy jazdy na
potzwrotnicy w kierunek
rozjezdzie nr 9 zwrotny
304.960 305.580 zly stan techniczny 213 10 10
toru
na stacji przy wjezdzie natory | 11, 12 20 20
zeberkowe
Poznan 309.231 = 309.241 nadmierne zuzycie 2 20 20 dotyczy jazdy na
Gorczyn pétzwrotnicy w kierunek
rozjezdzie nr 6 zwrotny
309.355 | 309.370 zly stan techniczny 1 20 20 dotyczy jazdy na
rozjazdu nr 11 kierunek
zwrotny na tory
3i5
310.380 310.390 uszkodzone czesci 3 20 20 dotyczy jazdy na
rozjazdowe w kierunek
rozjezdzie nr 34 zwrotny
310.584 310.594 uszkodzone czesci 1 20 20 dotyczy jazdy na
rozjazdowe w kierunek
rozjezdzie nr 39 zwrotny
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Nazwa szlaku
lub
posterunku

Paledzie

Paledzie - Buk

Opalenica

Opalenica -
Nowy Tomysl

Nowy Tomysl

Leszno

Lipno Nowe -
Stare
Bojanowo

Stare
Bojanowo
Przysieka

Stara

Koscian

Koscian -
Czempin

Czempin

Lokalizacja

ograniczenia lub Predkos¢ do
predkosci Przyczyna Nrtoru km/h w kierunku
drogowej ograniczenia
od km do km N P
317.250 317.260 @ zly stan krzyzownicy w 2 100 100
rozjezdzie nr 7
324,2 punkt kontrolny DSAT 2 - -
331,06 1 - -
343,13 343,145 zty stan toru na 1 80 80
przejezdzie
354,4 punkt kontrolny DSAT 2 - -
361,127 361,137 zty stan techniczny 3 20 20
rozjazdu nr 4
361,632 361,712 biologiczne zuzycie 22 20 20
podktadow
Linia nr 271: Leszno- Poznan Giéwny
95,507 95,52 zuzycie iglicy w 1 30 30
rozjezdzie nr 33
95,555 97,239 zty stan toru 113,11, 20 20
115,
1164,
116,117
119,121
123,125
127,129
600
96,4 97,421 zty stan toru 105, 20 20
107,
109
111,008 niewtasciwe 1 20 20
oddziatywanie
autobuséw szynowych 2 20 20
na czujniki EON-6 na
przejezdzie
112,29 113,19 zty stan techniczny 3 20 20
toru
116,65 117,35 zty stan techniczny 3 20 20
toru
122,29 122,94 zty stan techniczny 3,4 20 20
toru
122,38 122,88 zty stan techniczny 7 20 20
toru
na stacji przy wjezdzie na tor 26 20
zeberkowy
129,792 niewtasciwe 1 20 20
oddziatywanie
autobuséw szynowych 2 20 20
na czujniki EON-6 na
przejezdzie
132,51 133,11 zty stan techniczny 4,6 20 20
toru

30

Uwagi

utrzymac statg
predkosc¢ dla
catej dhugosci
skfadu
utrzymac statg
predkosc dla
catej dtugosci
sktadu

utrzymac statg
predkosc dla
catej dtugosci
skfadu
dotyczy jazdy na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd
manewrowych
po torach i
rozjazdach

dotyczy jazd
manewrowych

po torach i

rozjazdach



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezta kolejowego — Etap I

Lokalizacja

Nazwa szlaku Ograniczenia lub

lub predkosci
posterunku drogowej
od km do km
Czempini - 144,143 | 144,149
Mosina
Mosina 144,97 146,07
146,35 146,37
146,35 146,37
Mosina - 147,522
Puszczykowko
Puszczykowko = 154,094
- Lubon
k/Poznania
Lubon 157,43 157,58
k/Poznania
111,765 112,418
111,765 112,418
111,83 112,558
111,83 112,558
Lubon 161,35 161,4
k/Poznania -
Poznan Gt
Poznan 163.910 = 164.455
Glowny
163.910 | 164.455
163.990  164.455
163.990 & 164.455
164.105 164.455
164.105 | 164.455
164.235  164.455
164.235 164.455

Linia nr 272: Mieszk6w- Poznan Giéwny

Przyczyna
ograniczenia

ograniczona
widoczno$¢ przejazdu

zly stan techniczny
toru i rozjazdu nr 17

zly stan techniczny
toru

zty stan techniczny
toru

niewfasciwe
oddziatywanie
autobuséw szynowych
na czujniki EON-6 na
przejezdzie
punkt kontrolny DSAT

zty stan rozjazdéw nr
17118

przebudowa wiaduktu

31

Nr toru

51

51

51

51

52

52

52

52

Predkos¢ do

km/h w kierunku

N
50

20

30

30

20
20

20

80

70

30

50

60

50

60

P
50

20

30

30

20
20

20

80

70

30

50

60

60

60

Uwagi

utrzymac statg
predkosc¢ dla
catej dtugosci
skfadu

linia 357 -
pociggi
pasazerskie,
szynobusy
linia 357 -
pociggi
towarowe
linia 357 -
pociggi
pasazerskie,
szynobusy
linia 357 -
pociggi
towarowe

Vd) Linia 271,
poc. towarowe
Vd) Linia 271,
poc. pas.
szynobusy
Vd) Linia 271,
poc. towarowe
Vd) Linia 271,
poc. pas.
szynobusy
Vd) Linia 271,
poc. towarowe
Vd) Linia 271,
poc. pas.
szynobusy

Vd) Linia 271,

poc. towarowe

Vd) Linia 271,
poc. pas.
szynobusy



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Nazwa szlaku
lub
posterunku

Mieszkow
Chocicza

Chocicza -
Sulecinek
Sulecinek

Sulecinek -
Sroda Wikp.
Sroda Wikp.

Sroda WIkp. -
Pierzchno
podg.
Gadki

Poznan
Krzesiny

Lokalizacja
ograniczenia lub

predkosci
drogowej

od km do km
140,493 141,434
148,94 149,5

149,2 149,97
152,82 153,18
158,19 158,2
158,278 158,288
158,647 158,697
166,95 167,65
167,34 167,374
168,04 168,05

168,7 168,9
184,59 184,62
185,46 185,49
185,51 185,54
191,187 192,864

191,3 191,33
191,51 191,54
191,685 191,715
192,35 192,38
192,38 192,39
192,41 192,44

Przyczyna
ograniczenia

ztystan toru

zty stan mostownic i
obiektu

zuzycie iglicy w
rozjezdzie nr 14

zuzycie iglicy w
rozjezdzie nr 13

zly stan mostownic

zly stan toru

zly stan techniczny
rozjazdu nr 13

zuzycie iglicy w
rozjezdzie nr 31

zly stan podtorza

zly stan kierownicy w
rozjezdzie nr 3

uszkodzone czesci
rozjazdowe w
rozjezdzie nr 21

zty stan rozjazdu nr 22

zly stan toru

uszkodzone czesci
rozjazdowe w
rozjezdzie nr 6

zly stan podrozjezdnic
w rozjezdzie nr 9

uszkodzone czesci
rozjazdowe w
rozjezdzie nr 12

zly stan rozjazdu nr 23

uszkodzone czesci
rozjazdowe w
rozjezdzie nr 24

uszkodzone czesci

rozjazdowe w
rozjezdzie nr 25

32

Nr toru

N BN D

Predkos¢ do
km/h w kierunku

N P
20 20
50 50
20 20
60 60
20 20
20 20
50 50
20 20
20 20
20 20
70 70
20 20
20 20
20 20
40 40
20 20
20 20
20 20
20 20
20 20
20 20

Uwagi

dotyczy jazdy z
toru nr 1 na tor
nr 2 i odwrotnie

dotyczy jazdy z
toru nr 1 na tor
nr 2 i odwrotnie

dotyczy jazdy z
toru nr 1 na tor
nr 3 i odwrotnie

dotyczy jazdy z
toru nr 1 na tor
nr 3 i odwrotnie

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
wprost i na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
wprost i na
kierunek
zwrotny
dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Nazwa szlaku
lub
posterunku

Poznan
Staroteka

Poznan
Staroteka -
Poznan
Gtowny

Poznan
Staroteka -
Poznan

Staroteka PSK

Poznan
Staroteka -
Poznan Gl

Poznan

Glowny

Lokalizacja
ograniczenia lub

predkosci
drogowej

od km do km
192,47 192,485
194,644 196,15
196,068 196,1
196,11 196,14

194,7 198,6
196,358 198,6
197,18 197,21
197,22 197,22
198,37 198,52

na stacji

199.260 199.940
163.910 164.455
163.910 164.455
163.990 164.455
163.990 164.455
164.105 164.455
164.105 164.455
164.235 164.455
164.235 164.455
200.755 | 201.140

Przyczyna
ograniczenia

uszkodzone czesci
rozjazdowe w
rozjezdzie nr 28

zly stan techniczny
toru

zty stan rozjazdu nr 19

nadmierne zuzycie
potzwrotnicy w
rozjezdzie nr 24
zty stan techniczny
toru: tor bez
przechytki - brak
skrajni
zly stan techniczny
toru: tor bez
przechytki - brak
skrajni
zty stan podrozjezdnic
W rozjezdzie nr 65

zly stan rozjazdu nr 66

nierdwnosci toru w
profilu

przy wjezdzie na tory
zeberkowe

zty stan rozjazdéw nr
395, 396 i 397
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Nr toru

11, 12

352,

353,

354
51

51

51

51

52

52

52

52

Predkos¢ do
km/h w kierunku

N P
20 20
20 20
20 20
20 20
40 40
40 40
20 20
20 20
20 20
20 20
10 10
50
60

50

60
50
60

60

60
50

Uwagi

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny

linia 272

Vd) Linia 271,

poc. towarowe

Vd) Linia 271,
poc. pas.
szynobusy

Vd) Linia 271,

poc. towarowe

Vd) Linia 271,
poc. pas.
szynobusy

Vd) Linia 271,
poc. towarowe
Vd) Linia 271,
poc. pas.
szynobusy
Vd) Linia 271,
poc. towarowe
Vd) Linia 271,
poc. pas.
szynobusy
Vd) Linia 272,
poc. towarowe



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Nazwa szlaku

lub
posterunku

Poznan
Glowny

Poznan Wola
Kiekrz

Rokietnica

Rokietnica -
Szamotuly

Lokalizacja

Predkos¢ do

km/h w kierunku

ograniczenia lub
predkosci Przyf:zyna_ Nr toru
drogowej ograniczenia
od km do km N
200.755 201.140 4 60
200.785 201.210 4
200.785 201.210 4
200.870 201.130 8 30
200.870 201.130 8 60
200.890 201.200 8
200.890 201.200 8
Linia nr 351: Poznan Glowny - Szamotuly
0.460 0.490 zly stan techniczny 54a 20
rozjazdu nr 115
0.000 0.200 51
0.000 0.810 51 60
0.000 0.200 51
0.000 0.810 51 70
0.000 0.160 52
0.000 0.160 52
0.000 0.815 52 60
0.000 0.815 52 70
6,45 7,33 zty stan podktadéw 3 10
19,308 20,729 3 50
19,384 20,831 5 60
16,8 17,7 zty stan podktadow 3 20
16,95 17,9 zly stan podktaddéw 5 20
19,895 punkt kontrolny DSAT 2 -
26,2 27,6 zly stan podtorza 1 60
26,2 27,6 zly stan podtorza 2 60

34

P

50

60

30

60

20

70

60

60

70

10
50
60

20
20

60
60

Uwagi

Vd) Linia 272,
poc. pas.
szynobusy

Vd) Linia 272,
poc. towarowe
Vd) Linia 272,
poc. pas.
szynobusy
Vd) Linia 272,
poc. towarowe
Vd) Linia 272,
poc. pas.
szynobusy
Vd) Linia 272,
poc. towarowe
Vd) Linia 272,
poc. pas.
szynobusy

Linia 351,
dotyczy jazdy na
kierunek
zwrotny
Vd) Linia 351,
poc. pas.
szynobusy
Vd) Linia 351,
poc. towarowe
Vd) Linia 351,
poc. towarowe
Vd) Linia 351,
poc. pas.
szynobusy

Vd) Linia 351,

poc. towarowe

Vd) Linia 351,
poc. pas.
szynobusy

Vd) Linia 351,

poc. towarowe

Vd) Linia 351,
poc. pas.
szynobusy

Linia 395
linia 395

utrzymac statg
predkosc dla
catej dtugosci
skfadu



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Nazwa szlaku
lub
posterunku

Szamotuly

Poznan
Franowo PFA

Poznan
Franowo PFB
Poznan
Franowo PFB -
Poznan
Franowo PFC

Poznan
Staroleka

Poznan
Wschad
Kobylnica -
Biskupice
Wikp.

Pobiedziska -
Pierzyska

Pierzyska -
Gniezno

Lokalizacja
ograniczenia lub
predkosci
drogowej
od km do km

28,992 29,002

32,34 32,35

Przyczyna
ograniczenia

przekroczony iloczyn
ruchu

zty stan krzyzownicy w
rozjezdzie nr 7

Nr toru

2

Predkos¢ do
km/h w kierunku

N P
20 20
20 20
50 50

Linia nr 352: SWARZEDZ - POZNAN STAROLEKA

5,33 5,36 zty stan krzyzownicy w 126
rozjezdzie nr 76
7,235 8,4 110
7,235 8,4 111
5,956 7,08 zty stan krzyzownicy w 250
rozjezdzie nr 76
6,45 6,85 zty stan podktadow 269
6,9 7,16 zty stan podktadow 283
7,2 7,23 zly stan podrozjezdnic 303
w rozjezdzie nr 380
4,156 5,956 zty stan toru i tuk o 320
R=487
4,156 5,956 320
10,42 10,45 uszkodzone czesci 5
rozjazdowe w
rozjezdzie nr 5
10,49 10,523 uszkodzone czesci 2
rozjazdowe w
rozjezdzie nr 10
11,61 11,63 uszkodzone czesci 5
rozjazdowe w
rozjezdzie nr 21
10,52 11,53 3
10,57 11,42 5
Linia nr 353: Poznan Wschéd - Gniezno
-0.600 0.240 5
10,728 10,748 urzadzenia 1
przejazdowe
przystosowane do
predkosci rozktadowej
V=150 km/h
27,512 punkt kontrolny DSAT 2
34,327 34,347 urzadzenia 1
przejazdowe
przystosowane do 2
predkosci rozkladowej
V=150 km/h
37,03 37,04 urzadzenia 1
przejazdowe )

przystosowane do

35

20 20
60 60
60 60
20 20
20 20
20 20
20 20
20 20
60 60
20 20
20 20
20 20
40 40
60 60
100
140 140
140 140
140 140
140 140
140 140

Uwagi

dotyczy jazd na
wprost i na
kierunek
zwrotny

linia 394
linia 394
linia 394

dotyczy jazdy na
wprost i na
kierunek
zwrotny

linia 394

linia 394

linia 352 -
dotyczy jazd na

kierunek

zwrotny

linia 352 -
dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny
linia 352 -
dotyczy jazd na
kierunek
zwrotny
linia 352

linia 353

Vd) Linia 353

utrzymac statg
predkosc¢ dla
catej dtugosci
skfadu



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezta kolejowego — Etap I

Lokalizacja

Nazwa szlaku ograniczenia lub Predkosé do
lub predkosci Przyczyna Nrtoru km/h w kierunku
posterunku drogowej ograniczenia
od km do km N P
predkosci rozktadowej
V=150 km/h
Gniezno 44,74 45,42 zly stan techniczny 11 20 20
toru
45,015 46,953 zty stan podktadéw 107 20 20
Linia nr 354: POZNAN GLOWNY POD - PILA GLEOWNA
Poznan 2,71 2,75 nieczynne posterunki 1 - 50
Giéwny PoD ruchu - brak obstugi
podg - Suchy
Las podg
Suchy Las 8,034 8,04 przekroczony iloczyn 1 20 20
podg - Zlotniki ruchu 5 0 5
Ztotniki 9,66 9,78 podmycie torowiska 1 40 40
2 20 20
Wargowo 19,05 19,98 zly stan techniczny 4 20 20
toru
Oborniki Wikp. 27,35 27,5 tuk o R=588 m bez KP 1 60 60
28,548 28,589 uktad geometryczny 1 20 20
rozjazdu nr 38
28,589 28,63 uktad geometryczny 2 20 20
rozj’azdu nr 3’9 .
Linia nr 356: POZNAN WSCHOD - BYDGOSZCZ GLOWNA
Poznan -0.600 0.240 5 100
Wschad
Poznan 3,37 3,7 ograniczona 1 60
Wschéd - widoczno$¢ przejazdu
Czerwonak
Czerwonak - 7,013 7,023 ograniczona 1 20
Bolechowo widoczno$¢ przejazdu
8,24 10,07 maty promien tuku 1 100 100
10,07 10,565 ograniczona 1 90 90
widoczno$¢ przejazdu
11,475 11,49 przekroczony iloczyn 1 20 20
ruchu
Bolechowo - 14,21 14,685 maty promien tuku 1 90 90
T 15,88 16,25 maly promien tuku 1 100 100
Goslina .
16,25 16,66 maty promien tuku 1 90 90
17,157 17,652 ograniczona 1 90
widoczno$¢ przejazdu
17,317 17,592 ograniczona 1 50
widoczno$¢ przejazdu
17,78 18,285 ograniczona 1 90
widoczno$¢ przejazdu
18,275 18,55 ograniczona 1 50
widoczno$¢ przejazdu
Murowana 19,287 19,297 przekroczony iloczyn 1 20 20
Goslina - ruchu
Stawa Wikp. 22,013 22,508 ograniczona 1 90
widoczno$¢ przejazdu
23,848 24,121 ograniczona 1 50

widoczno$¢ przejazdu

36

Uwagi

Vd) Linia 353



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Lokalizacja

Nazwa szlaku ograniczenia lub Predkosé do
lub predkosci Przyczyna Nrtoru km/h w kierunku Uwagi
posterunku drogowej ograniczenia
od km do km N P
24,473 24,968 ograniczona 1 90
widoczno$¢ przejazdu
26,47 26,965 ograniczona 1 90
widoczno$¢ przejazdu
29,29 29,355 maty promien tuku 1 80 80
29,355 29,365 przekroczony iloczyn 1 20 20
ruchu
29,365 29,72 maty promien tuku 1 80 80
Stawa Wikp. - 32,47 32,608 maty promien tuku 1 110 110
Wagrowiec 32,608 32,883 ograniczona 1 50
widoczno$¢ przejazdu
33,75 34,41 maty promien tuku 1 100 100
34,41 34,6 maty promien tuku 1 80 80
35,506 36,001 ograniczona 1 90
widoczno$¢ przejazdu
36,69 36,91 maty promien tuku 1 80 80
39 39,61 maty promien tuku 1 110 110
42,96 43,56 maty promien tuku 1 110 110
48,01 48,505 ograniczona 1 90
widoczno$¢ przejazdu
48,9 49,24 maty promien tuku 1 110 110
Linia nr 357: Grodzisk Wielkopolski - LUBON K/POZNANIA
Grodzisk 69,165 69,175 ograniczona 1 70
Wikp. - widoczno$¢ przejazdu
Granowo
Nowotomyskie
Steszew - 97,26 97,27 ograniczona 1 20 40
Szreniawa widoczno$¢ przejazdu
100,05 100,06 ograniczona 1 20 20
widoczno$¢ przejazdu
111,765 112,418 3 80 linia 357 -
pociggi
pasazerskie,
szynobusy
111,765 112,418 3 70 linia 357 -
pociagi
towarowe
111,83 112,558 3 80 linia 357 -
pociagi
pasazerskie,
szynobusy
111,83 112,558 3 70 linia 357 -
pociagi
towarowe

Zrodo: Wykaz Ostrzezeri Statych, PKP Polskie Linie Kolejowe SA, wazny od dnia 01.09.2014 do

13.12.2014
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4. Planowane modernizacje infrastruktury kolejowej
- w obszarze PKM

4.1. Strategia Rozwoju Transportu (Dokument Implementacyjny)

Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywa do
2030 r.) jest uszczegdtowieniem i uzupetnieniem Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. Okres$la on
cele operacyjne jakie zostaty ustanowione, do realizacji w latach 2014-2020 w obszarze transportu
drogowego, kolejowego, morskiego i wodnego $rédlagdowego przy wykorzystaniu srodkéw funduszy
UE. W dokumencie tym zostaly rowniez oszacowane wartosci planowanych rezultatow
podejmowanych dziatan. W oparciu o ustalone cele operacyjne oraz planowane rezultaty opracowano
zestaw kryteriow wyboru projektow, ktore postuzyty do sporzadzenia rankingu inwestycji drogowych,
kolejowych, morskich i wodnych $rodlgdowych do dofinansowania ze $rodkéw funduszy UE, w tym
srodkéw Funduszu Spéjnosci (FS), srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR)
oraz $rodkoéw instrumentu ,t3aczac Europe” (CEF). Na podstawie przygotowanego rankingu ustalona
zostanie ostateczna lista inwestycji, ktore otrzymajg dofinansowanie w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 (POIiS 2014-2020) oraz w ramach
Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020 (POPW 2014-2020).

W celu usprawnienia procesu przygotowania oraz wdrozenia projektow transportowych
Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transport do 2020 (z perspektywg do 2030 r.)
okresla rowniez podstawowe informacje o planowanych inwestycjach oraz zasadnicze etapy realizacji
projektow.

Ponizej wyszczegolniono projekty z obszaru wojewoddztwa wielkopolskiego z listy inwestycji
priorytetowych wybranych wg ustalonych kryteriow wyboru projektdw opisanych w Dokumencie
Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r'. Projekty te bedg realizowane do
momentu wyczerpania Srodkow (Funduszu Spéjnosci, CEF i innych $srodkéw). Po ustaleniu dokfadnej
wielkosci alokacji ze Srodkéw UE na transport w 2014-2020 r. wskazane zostang priorytety
realizacyjne.

e Prace na linii kolejowej E 59 na odcinku Poznari Gtowny — Szczecin Dabie;
e Prace na linii kolejowej E 59 na odcinku Wroctaw — Poznari, etap 1V, odcinek granica
wojewodztwa dolnoslaskiego — Czempiri;

Prace na linii kolejowej C-E 20 na odcinku Swarzedz —Poznari Franowo — Poznarn Gorczyn;

Prace na linii kolejowej E 20 na odcinku Warszawa — Poznari — pozostate roboty, odcinek
Sochaczew — Swarzeadz.

4.2.  Krajowy Program Kolejowy na lata 2014-2023 =~~~

Krajowy Program Kolejowy 2014-2023, jest Sredniookresowym dokumentem programowym,
obejmujgcym infrastrukturalne projekty kolejowe o tgcznej wartosci ok. 58,7 mid zt, planowane na
perspektywe finansowg UE 2014 — 2020. Nowelizacja obejmuje takie inicjatywy jak naprawa linii
Torun-Bydgoszcz, Koluszki-Czestochowa, czy Czestochowa-Fosowskie. Obejmuje réwniez projekty
przejazdowe i rozjazdowe, a takze m.in. aktualizacje kosztow inwestycij.

! Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.)
wersja z dnia 9 grudnia 2013 r.
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Krajowy Program Kolejowy stanowi narzedzie realizacji strategii rzadowej w zakresie infrastruktury
transportu kolejowego zachowujgc spdjnosé z dziataniami inwestycyjnymi wskazanymi w Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 r.) oraz opisanymi w Dokumencie
Implementacyjnym do SRT.

Celem projektu jest udokumentowanie ze strony rzadowej, iz zapewnione bedzie finansowanie
wkiadu krajowego niezbednego do realizacji zadan inwestycyjnych. W zwigzku z tym, dokument
zostanie ustanowiony przez Rade Ministrow, jako program wieloletni w rozumieniu ustawy z dnia 27
sierpnia 2009 r. o finansach publicznych. Jednoczesnie, wypetnia dyspozycje art. 38c ust. 2 ustawy z
dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, okreslajgc rzeczowy i finansowy zakres planowanych
inwestycji.

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju wraz PKP PLK S.A. w dalszym ciggu pracuje nad finalng
wersjg dokumentu p.n. Krajowy Program Kolejowy 2014-2023. Rzad ma zatwierdzi¢ ten dokument do
konca 2014r.

Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych — dla inwestycji zgtaszanych w konkursie CEF
w 2014 roku powstat w wyniku zasadniczych zmian w strukturze Srodkéw pomocowych Unii
Europejskiej dla sektora infrastruktury kolejowej w Polsce, jakie nastgpity wraz z wejsciem w nowy
okres budzetowania UE na lata 2014-2020. W odréznieniu od perspektywy finansowej 2007-2013,
Znaczaca czes¢ srodkéw dostepnych jest obecnie w ramach nowego mechanizmu Connecting Europe
Facility (pol. tgczac Europe). WPIK-CEF2014 jest programem wieloletnim w rozumieniu ustawy z dnia
27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych® Jednocze$nie WPIK-CEF2014 wypetnia dyspozycje
art. 38c ust. 2 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym?, okreélajac rzeczowy
i finansowy zakres planowanych inwestycji. WPIK-CEF2014 zachowuje zgodno$¢ z wymogami ustawy
z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju®i stosownie do jej art. 15 ust. 4
pkt 2, jest programem rozwoju w dziedzinie publicznej infrastruktury kolejowej. Zadania WPIK-
CEF2014 dotyczg modernizacji infrastruktury kolejowej i sg projektami liniowymi.

Celem generalnym WPIK-CEF2014 jest zwiekszenie dostepnosci i poprawa jakosci transportu
kolejowego na ciggach transportowych objetych programem, w taki sposdb, aby zaspokoi¢ potrzeby
przewoznikdw oraz pasazeréw, nadawcow i odbiorcow towardw przewozonych kolejg. Realizacja tego
celu ma doprowadzi¢ do podniesienia bezpieczerstwa i komfortu podrézy oraz wzrostu liczby
odprawianych pasazerow, a takze zwiekszenia wielkosci masy towarowej przewozonej kolejg na
objetych programem ciggach.

Program obejmuje 5 projektéw, ktére zostang zgtoszone przez PKP PLK S.A. w 2014 roku
w pierwszym konkursie CEF. Dwa z nich znajduja sie w obszarze dziatania PKM:

e Prace na linii kolejowej E 59 na odcinku Wroctaw—Poznari, etap 1V, odcinek granica wojewodztwa
dolnosiaskiego—Czempiri,

2Dz.U. 2 2013 r. poz. 885, 938 i 1646
3Dz. U. 22013 1. poz. 1594 i 1152
4Dz. U. z 2009 r. Nr 84, poz. 712, Nr 157, poz. 1241, z 2011 r. Nr 279, poz. 1644, z 2012 r. poz. 1237 oraz z 2013 r. poz. 714
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Linia nalezy do sieci bazowej TEN-T zaréwno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym. Prace na
linii zostaty podzielone na 3 odcinki realizacyjne, z ktérych dwa zostang wykonane w ramach $rodkéw
perspektywy 2007-2013, a odcinek trzeci (Srodkowy) jest przedmiotem projektu.

e Prace na lini kolejowej E 20 na odcinku Warszawa—Poznari — pozostate roboty, odcinek
Sochaczew-Swarzedz,

Linia nalezy do sieci bazowej TEN-T w ruchu towarowym. Podlega ona sukcesywnej
modernizacji, a przedmiotowy projekt stanowi jej ostatni etap i obejmuje swoim zakresem przede
wszystkim kompleksowg modernizacje sieci trakcyjnej oraz przebudowe duzych stacji, co pozwoli m.in.
uzyskac¢ dtugos$¢ uzyteczng toréw dla pociggdw towarowych 750 m. Ponadto linia nalezy do korytarza
towarowego nr 8. Linia stanowi réwniez istotne potgczenie w pasazerskim ruchu kwalifikowanym.

Zasady finansowania realizacji inwestycji w ramach CEF sg zblizone do tych, ktére obowigzujg w
funduszu TEN-T. Aplikacje konkursowe sktadane sg w Agencji Wykonawczej ds. Innowacji i Sieci i
podlegajg ocenie ekspertow wewnetrznych oraz zewnetrznych Dyrekcji Generalnejds. Mobilnosci i
Transportu Komisji Europejskiej (DG MOVE).

Kazdego roku odbywac sie bedzie jedennabor projektow do CEF w trybie konkursowym. W trzech
pierwszych konkursach, tzn. w roku 2014, 2015 2016, funkcjonowa¢ bede tzw. koperty krajowe.
Oznacza to, iz projekty z danego kraju nie bedg konkurowac o dofinansowanie z projektami z innego
kraju — do otrzymania $rodkéw wystarczajgce bedzie spetnienie kryteriow dotyczgcych tzw. dojrzatosci
projektu, a takze wpisywania sie w strategiczne kierunki rozwoju sieci TEN-T, przy czym na
dofinansowanie w ramach CEF bedg mogty liczy¢ jedynie projekty znajdujgce sie na sieci bazowej
TEN-T. Poczawszy od 2017 roku koperty krajowe zostang zniesione i do otrzymania dofinansowania
konieczne bedzie nie tylko spetnienie ww. kryteriéw, ale réwniez uzyskanie na tyle wysokiej oceny,
aby znalez¢ sie w grupieprojektow (ze wszystkich panstwcztonkowskich UEdo ktorych adresowany jest
CEF) mieszczacych sie w okreslonej dla konkursu puli $rodkéw.Dodatkowym warunkiem otrzymania
dofinansowania bedzie wéwczas rozpoczecie prac w ramach zadania, tzn. w przypadku projektow
realizacyjnych —rozpoczecie robdt budowlanych.Kluczowe jest uzyskanie akceptacji dlaprojektéw
zgtaszanych przez Polskew latach 2014-2016w ramach kopert krajowych®.

4.4. WRPO 2014+ (projekt)

Gtéwnym celem WRPO 2014+ jest ,Poprawa konkurencyjnosci i spdjnosci wojewodztwa”.
Uwzglednione w Programie priorytety dotyczg poprawy infrastruktury, szczegdlnie transportowej
(m.in. drogi, koleje, zbiorowy transport miejski). Jednymi z najistotniejszych sg dziatania w zakresie
badan, rozwoju technologicznego i innowacji oraz przedsiebiorczo$ci. Duzg wage przywigzuje sie do
rozwoju szeroko pojmowanego spoteczenstwa informacyjnego. Niezwykle wazne znaczenie ma takze
stan S$rodowiska. Do priorytetow nalezg rowniez dziatania zmierzajgce do wzrostu zatrudnienia
i aktywizacji osob bezrobotnych i zagrozonych utratg pracy, poprawy edukacji, z uwzglednieniem
edukacji ustawicznej. Wazne s dziatania rozwigzujgce problemy zwigzane z integracjg i wigczeniem
spotecznym. Istotne bedg réowniez dziatania zmierzajgce do wyréwnywania dysproporcji rozwojowych
wystepujacych wewnatrz Wielkopolski.

*Wieloletni program Inwestycji Kolejowych — dla inwestycji zgtaszanych w konkursie CEF w 2014 r.
Infrastruktura kolejowa zarzadzana przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Ministerstwo Infrastruktury i
Rozwoju. 2014 r.
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Poprawa infrastruktury transportowej objeta jest Priorytetem Inwestycyjnym 7.4, ktory bedzie
realizowany m.in. przez budowe, modernizacje, rehabilitacje sieci kolejowej poza siecig TEN-T,
majacej znaczenie dla systemu przewozdw regionalnych w wojewddztwie, zakup i modernizacje
jednostek taboru kolejowego dla regionalnych przewozdw pasazerskich oraz budowe, modernizacje,
rehabilitacje kolejowej infrastruktury dworcowej poza sieciag TEN-T. W zakresie infrastruktury
kolejowej beda realizowane projekty majgce istotne znaczenie dla systemu przewozoéw regionalnych,
przyczyniajgce sie do zwiekszenia mobilnosci mieszkancéw wojewddztwa oraz poprawy warunkow
podrézowania. Na liscie duzych projektdw znajduje sie: Modernizacja linii kolejowej nr 354 Poznan
Gltoéwny —Pita Gtowna.

4.5. Studium wykonalnosci przystosowania Poznanskiego Wezta Kolejowego do
obstugi Kolei Duzych Predkosci

Rzgdowy ,Projekt budowy i uruchomienia kolei duzych predkosci w Polsce” wymaga, aby dla
linii Warszawa — £6dz — Poznan/Wroctaw powstaty w czterech miastach centralne wezty intermodalne,
taczace systemy kolei duzych predkosci, regionalne, aglomeracyjne z obstugg przez komunikacje
miejska. Dlatego tez niezwykle wazna jest modernizacja Poznanskiego Wezta Kolejowego.

W obecnej chwili ,Studium wykonalnosci przystosowania Poznanskiego Wezta Kolejowego do
obstugi Kolei Duzych Predkosci” jest w fazie realizacji przez firme SENER Ingenieria y Sistemas, S.A.
Na koniec zesziego roku Wykonawca przekazat Zamawiajgcemu (PKP PLK S.A.) ostateczng wersje
Etapu VI Studium Wykonalnosci pod nazwg ,Analiza CBA i wybor opcji”, ktory zawiera rekomendacje
Wykonawcy odnos$nie wyboru najkorzystniejszej opcji modernizacji linii kolejowych, wchodzacych w
sktad Poznanskiego Wezta Kolejowego, opracowang na podstawie analizy technicznej, finansowej,
ekonomicznej i Srodowiskowej. Zgodnie z Opisem Przedmiotu Zamdwienia Wykonawca byt
zobowigzany do rozpatrzenia w SW nastepujacych opcji:

¢ ,Opcja ,0” — opcja nic nie robi¢, polegajgca na podjeciu robdt majgcych na celu jedynie
utrzymanie linii w jej obecnym stanie, z czym wigze sie jednak konieczno$¢ ponoszenia
naktadow w celu zapobiezenia dalszej degradacji linii. Opcja ,,0” nie bedzie realizowana,
a postuzyta jedynie jako opcja odniesienia w analizie finansowo-ekonomicznej
sporzadzonej w ramach Studium Wykonalnosci.

e Opcja ,1” - opcja ,minimum” obejmuje przeprowadzenie kompleksowego remontu,
naprawy gtéwnej, w celu doprowadzenia do pierwotnych parametréw techniczno-
eksploatacyjnych (tzw. rewitalizacja istniejgcych linii). Zachowane beda parametry
techniczne wynikajgce z istniejgcego uktadu geometrycznego linii i uktadéw stacyjnych co
pozwala na wprowadzenie i wyprowadzenie Kolei Duzych Predkosci z Poznanskiego Wezta
Kolejowego.

e Opcja ,2” — modernizacja infrastruktury, ktéra pozwoli na uzyskanie parametréw
technicznych poszczegdlnych linii okreslonych m.in. w ,Strategii rozwoju infrastruktury
kolejowej do roku 2013 i lata dalsze” opracowanego przez PKP PLK S.A. Biuro Strategii
w 2005r. i uzupetnionej w 2007 r. oraz w master planie dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030r. opracowanego przez Ministerstwo Infrastruktury. Wariant
inwestycyjny W2 zakfadat kompleksowg modernizacje PWK celem przystosowania do
obstugi Kolei Duzych Predkosci praz zapewnienia intermodalnosci z innymi $rodkami
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transportu. Ponadto w ramach wariantu Wykonawca poddat analizie trzy sposoby

wprowadzenia Kolei Duzych Predkoéci do Poznanskiego Wezta Kolejowego (a.b.c)™.

PKP PLK S.A. zadecydowata, aby sposob wiaczenia linii KDP odbyt sie wedtug wariantu W2c.
Wariant ten przewiduje wprowadzenie linii KDP do Poznanskiego Wezta Kolejowego réwnolegle do
istniejacej linii nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny, po jej potudniowo-zachodniej stronie. Po przejsciu
pod istniejgcym wiaduktem autostradowym A2, KDP przechodzi nad istniejgcg linig kolejowg nr 352
Swarzedz — Poznan Staroteka, a dalej — nad istniejgcg bocznicg kolejowa. Nastepnie linia KDP
przebiega nad rzekg Wartg po nowo projektowanej przeprawie mostowej. Za p.o. Poznan Debina linia
prowadzi w przekopie, a dalej pod nowo projektowang tgcznicg KDP — E20. Do stacji Poznan Gtoéwny
linia KDP przebiega réwnolegle do istniejgcej linii nr 272 po jej wschodniej stronie. KDP zostaje
wprowadzona na perony stacji Poznan Gtéwny, ale umozliwia sie réwniez stworzenie relacji
tranzytowej w kierunku Berlina z pominieciem stacji Poznan Gtdwny. W obrebie stacji Poznan Goérczyn
przewidziano budowe peronéw przy torach linii duzych predkosci, ktore bedg wykorzystywane przez
pociaggi KDP, jadace w relacji tranzytowej.

Cechy wariantu rekomendowanego:
e przywrdcenie pierwotnych parametrow technicznych infrastruktury kolejowej,
o zwiekszenie predkosci na odcinkach linii kolejowych poprzez korekty tukdw,
e modernizacja stacji i przystankéw osobowych,
¢ dostosowanie infrastruktury stacji i przystankéw do potrzeb osdb niepetnosprawnych,
¢ podniesienie bezpieczenstwa ruchu kolejowego,

o likwidacja waskich gardet ograniczajgcych funkcjonalno$¢ Poznanskiego Wezta
Kolejowego,

e budowa nowych linii lub dobudowa toréw do linii istniejgcych.
Uwzgledniono réwniez realizacje nastepujacych priorytetéw inwestycyjnych w transporcie kolejowym:
¢ integracja gtéwnych gatezi transportu (kolejowego, drogowego, lotniczego),
e rozbudowa brakujgcych elementdw infrastruktury transportowej,
¢ modernizacja infrastruktury stacji i przystankow kolejowych,
¢ budowa inteligentnych systemoéw transportowych.
Harmonogram realizacji zamierzen inwestycyjnych ujeto w nastepujacej perspektywie:
o lata 2013-2015,
e lata 2014-2020,
e 2021-2030.
Lata 2013-2015

®0Opis Przedmiotu Zamdwienia na wykonanie Studium Wykonalnosci dla budowy linii duzych predkosci
Warszawa — t6dz — Poznan/Wroctaw” PKP PL S.A.
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Przyjeto zatozenie, ze w latach 2013-2014 (poza wykonaniem juz rozpoczetych i
realizowanych inwestycji) powinny zostaC zrealizowane prace przygotowawcze do kolejnych
modernizacji.

Lata 2014-2020
Zaproponowano nastepujgce realizowanie inwestycji:

e prowadzenie prac przygotowawczych do wprowadzenia linii KDP do Poznanskiego Wezia
Kolejowego,

e rewitalizacje linii nr 272 na odcinku Poznan Krzesiny — poczatek stacji Poznan Staroteka, a na
dalszym jej odcinku wykonanie modernizacji,

¢ modernizacje odcinka Swarzedz — Poznan Staroteka w ciggu linii kolejowej nr 352,
e rewitalizacje odcinka Poznan Staroteka PSK — Poznan Gérczyn w ciggu linii kolejowej nr 801.
Lata 2021 - 2030

~Zaproponowano realizacje prac zwigzanych z budowg linii KDP oraz z modernizacjg linii
powigzanych z wprowadzeniem KDP do stacji Poznan Gtéwny:

e zarekomendowano wprowadzenie linii KDP do Poznanskiego Wezta Kolejowego w wariancie
W2c. Zaprojektowany w tym wariancie ukfad torowy wprowadza Linie Duzych Predkosci odrebng parg
torow bezposrednio na perony stacji Poznan Gtéwny, ale umozliwia réwniez stworzenie relacji
tranzytowej z pominieciem tej stacji. Na odcinku pomiedzy rzekg Wartg a wiaduktem nad ulicg Dolna
Wilda zaprojektowano budowe potgczen rozjazdowych, ktdre umozliwig pociggom KDP zjazd na tory w
kierunku Berlina, a takze umozliwig petng separacje ruchu pasazerskiego i towarowego. Po obecnym
$ladzie linii nr 801 przewidziano ruch pociggdw KDP, natomiast réwnolegle po stronie potudniowej
obecnej linii nr 801 zaprojektowano budowe toréw dedykowanych dla ruchu pociggéw towarowych. W
obrebie stacji Poznan Gorczyn przewidziano budowe perondw przy torach linii duzej predkosci, ktore
bedg wykorzystywane przez pociggi KDP jadace w relacji tranzytowej omijajgcej stacje Poznan
Gtowny.

e modernizacja odcinka Swarzedz — Poznan Junikowo w ciggu linii kolejowej nr 3 (w tym
przystosowanie do linii KDP odcinka Poznan Gtdwny — Poznan Gérczyn),

e rewitalizacja odcinka Poznan Wschdd— Kobylnica w ciggu linii kolejowej nr 353,

e rewitalizacja odcinka Poznan Krzesiny — Kobylnica, km -0,005 — 15,979 w ciggu linii kolejowej
nr 394,

e rewitalizacja odcinka Zieliniec — Kiekrz, km 7,200 — 20,886 w ciggu linii kolejowej nr 395,

o rewitalizacja odcinka Poznan Staroteka — Lubon w ciggu linii kolejowej nr 802,

¢ rewitalizacja odcinka Poznan Pigtkowo — Suchy Las w ciggu linii kolejowej nr 803,

¢ rewitalizacja odcinka Poznan Antoninek — Nowa Wie$ Poznanska w ciggu linii kolejowej nr 804,
e rewitalizacja odcinka Swarzedz Stary Mtyn w ciggu linii kolejowej nr 805,

e modernizacja odcinka Poznan Franowo PFD — Nowa Wie$ Poznanska w ciggu linii kolejowej nr
806,

o rewitalizacja odcinka Poznan Franowo PFD — Stary Miyn w ciggu linii kolejowej nr 823,
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e modernizacja odcinka Pokrzywno — Poznan Franowo PFD w ciggu linii kolejowej nr 824,

e rewitalizacja odcinka Poznan Franowo PFB — Poznan Franowo PFA w ciggu linii kolejowej nr
984,

e budowa nowych toréw dla linii kolejowej nr 801 (po $ladzie obecnych toréw linii nr 801
przebiegac bedg tory linii KDP w kierunku Berlina),

e budowa 3-go toru na odc. Poznan Wschod — Poznan Gtowny,

¢ budowa 3-go toru na odc. Poznan Gtéwny — Poznan POD,

e budowa jednotorowego potaczenia na lotnisko Poznan Gtédwny — PL tawica.”’

W obecnej sytuacji w dokumentach rzadowych nie znajdujg sie informacje wpisujgce budowe
Kolei Duzych Predkosci na listy inwestycji przewidzianych do realizacji. Decyzje o odtozeniu w czasie
budowy KDP podjeto Ministerstwo na poczatku 2012r. Do roku 2020 ma zostaC jednak podijeta
ostateczna decyzja w sprawie dalszego postepowania®. Projekt Kolei Duzych Predkosci w Polsce za
cel stawia sobie integracje roznych srodkow transportu, a przede wszystkim transportu pasazerskiego
miejskiego z transportem kolejowym. Oznacza to przy rozwoju linii duzych predkosci pomiedzy
miastami Poznan, Warszawa, Wroctaw, £6dz jednoczesny rozwdj i usprawnienie kolei regionalnych
badz aglomeracyjnych, oraz weztéw intermodalnych z transportem autobusowym miejskim, tak aby
pasazerowie,korzystajgcy z transportu zbiorowego na matych odlegtosciach, mogli sie bezproblemowo
przesigs¢ na kolej duzych predkosci w swoim taicuchu podrézy. Podjecie decyzji o budowie kolei
duzych predkosci w Polsce i m.in. w Poznaniu poniesie za sobg szereg inwestycji w infrastrukture
transportowa, ktore beda realizowane jednoczesnie wraz z rozwojem tego projektu.

4.6. Wstepne studium wykonalnosci dla przedituzenia linii duzych predkosci
Warszawa — £6dz — Poznan/Wroclaw do granicy z Niemcami w kierunku Berlina
oraz do granicy z Republika Czeska w kierunku Pragi

Wstepne studium wykonalnosci dla przedtuzenia linii duzych predkosci ,Warszawa - £6dzZ - Poznan
/ Wroctaw” do granicy z Niemcami w kierunku Berlina oraz do granicy z Republikg Czeskg w kierunku
Pragi, realizowana bedzie w ramach projektu nr POIIS 7.1-26 pn. “Analiza kierunkéw rozwoju sieci
kolejowej w Polsce z uwzglednieniem ograniczen w weztach kolejowych”,

Program budowy Kolei Duzych Predkos$ci w Polsce jest spdjny z istniejgcymi i planowanymi
sieciami kolei duzych predkosci w Europie. Zauwazy¢ nalezy ogolne poparcie wiadz regionow
nadgranicznych dla projektu potgczenia Polski i Niemiec oraz Czech linig KDP. W czerwcu 2011 r.
zostat podpisany Program wspdtpracy przyjety przez Rzady Rzeczypospolitej Polskiej i Republiki
Federalnej Niemiec z okazji 20 rocznicy podpisania Traktatu miedzy Rzeczapospolitg Polskg i Republika
Federalng Niemiec o dobrym sasiedztwie i przyjaznej wspdtpracy, w ktérym oba kraje wyrazajg wole
pogtebienia wspotpracy na rzecz rozwoju kolejowych potgczen duzych predkosci pomiedzy Polsky i
Niemcami. W dniu 7 kwietnia 2011 r. zostat podpisany przez Ministra Infrastruktury Rzeczypospolitej
Polskiej i Ministra Transportu Republiki Czeskiej List intencyjny, ktérego celem byto okreslenie zakresu
i trybu wspotpracy w dziedzinie potgczen liniami duzych predkosci. Potgczenia miedzynarodowe liniami

’Pismo nr IRRK24/2-0815-POIS 7.1-26-21/14 PKP PLK S.A.
8protokét z posiedzenia Miedzyresortowego Zespotu do spraw KDP z dnia 27.01.2012
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duzych predkosci sg rowniez przedmiotem porozumienia w ramach Grupy Wyszehradzkiej z 20
kwietnia 2010 r.

Celem opracowania jest wykonanie pracy studialnej, ktdra stanowi¢ bedzie podstawe do dalszej
realizacji zamierzen zwigzanych z przygotowaniem dokumentacji przedprojektowej niezbednej do
budowy potaczenia kolejowego linig duzych predkosci z Poznania do granicy z Niemcami w kierunku
Berlina oraz z Wroctawia do granicy z Republikg Czeskg w kierunku Pragi.

Zadaniem Wykonawcy jest przeanalizowanie tgcznie 9 wariantdw przebiegu trasy z réznymi
opcjami predkosci, opartych na budowie nowych linii duzych predkosci z ewentualnym czeSciowym
wykorzystaniem linii istniejgcych oraz opartych na modernizacji linii juz istniejgcych z ewentualng
dobudowa stosunkowo krétkich odcinkdw uzupetniajacych?®.

Specyfikacja istotnych warunkéw zamdwienia dla przetargu nieograniczonego na opracowanie
~Wstepnego studium wykonalnosci dla przedtuzenia linii duzych predkosci Warszawa — £6dz — Poznan/
Wroctaw do granicy z Niemcami w kierunku Berlina oraz do granicy z Republikag Czeskg w kierunku
Pragi” PKP PLK S.A.
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5. Koncepcja przebiegu tras dla PKM

| 5.1. Koncepcja zawarta w ,Studium Uwarunkowan Rozwoju Przestrzennego
Aglomeracji Poznanskiej”

'’

W ramach prac nad ,Studium Uwarunkowan Rozwoju Przestrzennego Aglomeracji Poznanskiej
opracowano koncepcje funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej. Zaproponowane rozwigzania
majg charakter docelowy. Obejmujg m.in.:

e przebieg tras kolejowego ruchu metropolitalnego;

e dostosowanie lokalizacji stacji kolejowych i przystankow osobowych do istniejacej i
planowanej zabudowy mieszkaniowej;

oraz wskazujg zakres inwestycji infrastrukturalnych i zmian organizacyjnych, ktérych realizacja i
wprowadzenie sg niezbedne do sprawnego funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej.

Rysunek 2. przedstawia docelowy schemat funkcjonowania Poznariskiej Kolei Metropolitalnej.
Siatke pofaczen tworzy szes¢ tras kolejowego ruchu metropolitalnego:

e Trasa S1 Gniezno — Poznan Wschdd — Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Koscian;
e Trasa S2 Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Wschod — Poznan Gtéwny — Nowy Tomysl;

e Trasa S3 Wagrowiec — Poznan Wschdd — Poznan Gtowny — Lubon k/Poznania — Grodzisk
Wielkopolski;

e Trasa S4 Wronki — Rokietnica — Kiekrz — Poznan Gtéwny — Jarocin;
e Trasa S5 Rogozno — Poznan Gtéwny — Poznan Franowo — Swarzedz;

e Trasa S6 Poznan tawica — Poznan Gtéwny — Poznan Franowo — Kiekrz — Rokietnica —
Pniewy.°

Trasy kolejowego ruchu metropolitalnego wytyczono taczac w pary relacje:
e 0 najwiekszym obecnie popycie na przewozy — trasa S1;
¢ 0 jednakowej predkosci maksymalnej — trasy S2 i S4;
e na ktorych linie kolejowe sg niezelektryfikowane — trasa S3.

W przypadku tras S2 i S4 wystepujg dysproporcje w obecnym popycie na przewozy miedzy
poszczegdlnymi relacjami, co oznacza, ze cze$¢ pociggow do/z Wrzesni oraz Jarocina powinna
rozpoczynac lub korczy¢ bieg na stacji kolejowej Poznan Gtdwny. Zaproponowane rozwigzanie nie jest
wiec optymalne z punktu widzenia organizacji ruchu kolejowego. Wydtuzenie trasy S5 do Swarzedza
przez stacje kolejowg Poznan Franowo umozliwi objecie siatkg potgczen kolejowego ruchu
metropolitalnego wschodnio — potudniowych osiedli Poznania. Uruchomienie trasy S6 wymaga budowy
planowanej linii kolejowej do Portu Lotniczego Poznan tawica oraz modernizacji lub rewitalizacji linii
kolejowej nr 363 Rokietnica — Skwierzyna miedzy Rokietnicg a Pniewami. Trasa S6 zostata wytyczona
po liniach kolejowych nr 395 Zieleniec — Kiekrz oraz nr 394 Poznan Krzesiny — Kobylnica, co dla
potencjalnych pasazeréow miedzy Pniewami a Rokietnicg, ktdrzy chcieliby dojecha¢ do stacji kolejowej

10 Diagnoza spotecznego zapotrzebowania na ustugi transportowe Poznanskiej Kolei Metropolitalnej.
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Poznan Gtéwny bezposrednig trasg, bedzie oznacza¢ konieczno$¢ przesiadki. Przesiadka bedzie
mozliwa na stacjach kolejowych Rokietnica i Kiekrz.

Przyjeto zalozenie, ze wezlem przesiadkowym dla wszystkich tras kolejowego ruchu
metropolitalnego bedzie stacja kolejowa Poznan Gtéwny. Dodatkowe wezty przesiadkowe dla tras S1,
S2 i S3 stanowi¢ bedzie stacja kolejowa Poznan Wschdd, a dla tras S1 i S3 stacja kolejowa Lubon
k/Poznania.

Rysunek 2.Docelowy schemat funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
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Zrodto: ,,Diagnoza spotecznego zapotrzebowania na ustugi transportowe Poznariskiej Kolei
Metropolitalnej. ”
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5.2. Koncepcja zawarta w ,Analizie zapotrzebowania na pasazerskie przewozy
kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii kolejowych w wojewodztwie
wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez srodki
transportu”

Koncepcja funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej zaproponowana w ,Analizie
zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii kolejowych w
wojewodztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez Srodki transportu”
jest zbiezna z rozwigzaniami zaproponowanymi w ,Studium Uwarunkowan Rozwoju Przestrzennego
Aglomeracji Poznanskiej”. Obydwie koncepcje rdznig sie horyzontem czasowym uruchomienia
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej oraz wybranymi aspektami technicznymi.

Rysunek 3. przedstawia schemat funkcjonowania uruchamianej etapami Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej. Siatke potgczen tworzy piec tras kolejowego ruchu metropolitalnego:

e Trasa S1 Gniezno — Poznan Wschdd — Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Koscian;
e Trasa S2 Wrzesnia — Poznan Wschéd — Poznan Gtéwny — Nowy Tomysl;

e Trasa S3 Wagrowiec — Poznan Wschdd — Poznan Gtowny — Lubon k/Poznania — Grodzisk
Wielkopolski;

e Trasa S4 Wronki — Poznan Gtéwny — Jarocin;
e Trasa S5 Rogozno — Poznan Gtéwny.!!
Trasy kolejowego ruchu metropolitalnego wytyczono tgczac w pary relacje:
e 0 najwiekszym istniejgcym potencjale przewozowym — trasa S1;
e 0 zblizonym stanie technicznym infrastruktury kolejowej — trasy S2 i S4;
e na ktorych linie kolejowe sg niezelektryfikowane — trasa S3.

W pierwszym etapie zarekomendowano uruchomienie Poznariskiej Kolei Metropolitalnej na trasie o
najwiekszym istniejgcym potencjale przewozowym (trasa S1) oraz bardzo dobrym stanie technicznym
infrastruktury kolejowej (trasa S2). W drugim etapie zarekomendowano wigczenie w siatke potaczen
kolejowego ruchu metropolitalnego tras S3 i S4, ktére sg mniej atrakcyjne, zaréwno z punktu widzenia
obecnego popytu na przewozy jak i oferowanej predkosci handlowej. Uruchomienie Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej na trasie S5 uzalezniono od zmodernizowania linii kolejowej nr 354 Poznan Gtéwny
POD - Pita Gtdéwna.

W przypadku tras S2 i S4 wystepuja dysproporcje w istniejgcych potencjatach przewozowych
miedzy poszczegdlnymi relacjami, co oznacza, ze cze$¢ pociggdw do/z Wrzesni oraz Jarocina powinna
rozpoczynac lub koniczy¢ bieg na stacji kolejowej Poznan Gtéwny. Dodatkowo dla trasy S5 stacja
kolejowa Poznan Gtowny jest stacjg krancowq. Zaproponowane rozwigzanie nie jest wiec optymalne z
punktu widzenia organizacji ruchu kolejowego.

Przyjeto zatozenie, Ze wezlem przesiadkowym dla wszystkich tras kolejowego ruchu
metropolitalnego bedzie stacja kolejowa Poznan Gtéwny. Dodatkowe wezty przesiadkowe dla tras S1,

1 Analiza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii
kolejowych w wojewoddztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez
$rodki transportu. Tom IV. Koncepcja przewozdw aglomeracyjnych Poznania jako elementu sieci kolei
regionalnych wojewddztw wielkopolskiego”
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S2 i S3 stanowi¢ bedzie stacja kolejowa Poznan Wschdd a dla tras S1 i S3 stacja kolejowa Lubon
k/Poznania.

Rysunek 3.Schemat funkcjonowania uruchamianej etapami Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej
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Zrodio: ,Analiza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym
linii kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez
srodki transportu. Tom 1V. Koncepcja przewozow aglomeracyjnych Poznania jako elementu sieci kolei
regionalnych wojewddztw wielkopolskiego”
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5.3, Koncepcja autorska e

W ramach niniejszego opracowania, biorgc pod uwage wymienione ponizej kryteria, opracowano
koncepcje autorskg przebiegu tras kolejowego ruchu metropolitalnego. Zasieg poszczegdlnych tras
oraz lokalizacje nowych przystankdw zweryfikowano w oparciu o przeprowadzone analizy
ekonomiczne, analize istniejgcej infrastruktury oraz zapotrzebowanie mieszkancow aglomeracji,jak
rowniez potencjat rozwojowy danych obszarow.

5.3.1 Maksymalny zasieg kolejowego ruchu metropolitalnego

Zasieg kolejowego ruchu metropolitalnego wokdt Poznania wytyczono na podstawie czterech
kryteriow:

a) kryterium dostepnosci fizycznej — ruch metropolitalny powinien obejmowac stacje
kolejowe i przystanki osobowe w odlegtosci okoto 50 km od Poznania, odlegto$¢ Poznan —
Srem — 51 km, odlegto$¢ Poznan — Pniewy 52 km;
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Rysunek 4. Dostepnosc fizyczna stacji kolejowej Poznan Gtowny
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Zrodio: ,Diagnoza spotecznego zapotrzebowania na ustugi transportowe Poznariskiej Kolei
Metropolitalnej”

b) kryterium dostepnosci czasowej — ruch metropolitalny powinien obejmowacé stacje
kolejowe i przystanki osobowe, dla ktérych czas jazdy do/z Poznania wynosi okoto 60
minut, czas jazdy Poznan — Srem — linia kolejowa zamknieta dla ruchu, czas jazdy Poznan
— Pniewy — linia kolejowa zamknieta dla ruchu;
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Rysunek 5. Dostepnos¢ czasowa stacji kolejowej Poznan Gtowny

*  Badane stacje kolejowe
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Zrodio: ,Diagnoza spotecznego zapotrzebowania na ustugi transportowe Poznariskiej Kolei
Metropolitalinej”

c) kryterium istniejgcego potencjatu przewozowego - ruch metropolitalny powinien
obejmowac stacje kolejowe i przystanki osobowe w obrebie oraz wokot Poznania,
generujgce potoki pasazerskie na poziomie zapewniajgcym wiasciwe napetnienie
pociggow;
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Tabela 7. Istniejacy potencjal przewozowy na poszczegolnych relacjach

Relacja Istniejacy potencjat

przewozowy
Poznan — Rogozno 46 164
Poznan — Wagrowiec 61 988
Poznan — Gniezno 139 882
Poznan — Wrzesnia 77 547
Poznan — Jarocin 72 159
Poznan — Srem 38 355
Poznan — Leszno 154 464
Poznan — Grodzisk Wielkopolski 43 652
Poznan — Nowy Tomysl 49 184
Poznan — Pniewy 18 406
Poznan — Wronki 48 319

Zrddto: ,Analiza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii
kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez
srodki transportu. Tom III. Koncepcja rozwoju podsystemu kolei regionalnych Wielkopolski”

d) kryterium standardu infrastruktury kolejowej — ruch metropolitalny powinien obejmowac
stacje kolejowe i przystanki osobowe w obrebie oraz wokdt Poznania, zlokalizowane na
liniach kolejowych, na ktérych obowigzujgca predko$¢ maksymalna zapewnia atrakcyjny
czas jazdy do/z Poznania;

Tabela 8.Standard infrastruktury kolejowej na poszczegdlnych relacjach

Relacja Standard infrastruktury kolejowej
Poznan — Rogozno Vimax = 70 km/h, planowana modernizacja
Poznan — Wagrowiec Zmodernizowana linia kolejowa, Ve = 120 km/h
Poznan — Gniezno Zrewitalizowana linia kolejowa, Vimax = 150 km/h
Poznan — Wrzesnia Zmodernizowana linia kolejowa, Vimax = 160 km/h
Poznan — Jarocin Rewitalizowana linia kolejowa, Viax = 120 km/h
Poznan — Srem Linia kolejowa zamknieta dla ruchu
Poznan — Leszno Modernizowana linia kolejowa, Ve = 100 km/h
Poznan — Grodzisk Wielkopolski Zmodernizowana linia kolejowa, Viyax = 110 km/h
Poznan — Nowy Tomysl Zmodernizowana linia kolejowa, Vinax = 160 km/h
Poznan — Pniewy Linia kolejowa zamknieta dla ruchu
Poznan — Wronki Vimax = 120 km/h

Zrédfo: opracowanie wiasne.

W obrebie oraz wokoét Poznania kolejowym ruchem metropolitalnym powinny byé objete stacje
kolejowe i przystanki osobowe na nastepujacych relacjach:

e Poznan — Rogozno — konieczna jest planowana na lata 2014 — 2020 modernizacja linii
kolejowej nr 354 Poznan Gtéwny POD — Pita Gtdwna,

e Poznan — Wagrowiec,
e Poznan — Gniezno,
e Poznan — Wrzesnia,

e Poznan - Jarocin — relacja nie spetnia kryteridw dostepnosci fizycznej oraz czasowej;
wydiuzenie relacji do Jarocina wynika z faktu, ze potoki pasazerskie na poziomie
zapewniajagcym wiaéciwe napetnienie pociggdw generowane s3 miedzy Srodg
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Wielkopolskg a Jarocinem; miedzy Poznaniem a Sroda Wielkopolska linia kolejowa nr 272
Kluczbork — Poznain Gtéwny przebiega w odlegtosci co najmniej 1 km od wiekszosci
miejscowosci,

e Poznan — Leszno — relacja nie spetnia kryteriéw dostepnosci fizycznej oraz czasowej, po
zakonczeniu modernizacji linii kolejowej nr 271 Wroctaw Gtéwny — Poznan Gtédwny relacja
bedzie spetnia¢ kryterium dostepnosci czasowej; wydtuzenie relacji do Leszna wynika
z faktu, Zze jest to najwiekszy oprécz Gniezna generator potokdéw pasazerskich w
odlegtosci do 70 km od Poznania,

e Poznan — Srem — konieczna bytaby modernizacja lub rewitalizacja linii kolejowej nr 369
Mieszkéw — Czempin miedzy Sremem a Czempiniem,

e Poznan — Grodzisk Wielkopolski,
e Poznan — Nowy Tomysl,

e Poznan — Pniewy — konieczna bytaby modernizacja lub rewitalizacja linii kolejowej nr 363
Rokietnica — Skwierzyna miedzy Rokietnicg a Pniewami,

e Poznan — Wronki.

5.3.2 Kryteria wytyczajace trasy kolejowego ruchu metropolitalnego dla maksymalnego
zasiegu

Przy wytyczaniu tras kolejowego ruchu metropolitalnego dla maksymalnego zasiegu w obrebie
oraz wokét Poznania przyjeto zatozenie, ze stacja kolejowa Poznan Gtéwny powinna byC stacjg
posrednig dla wszystkich tras. Przyjete zatozenie skutkuje koniecznoscig tgczenia relacji w pary, ale
jednoczesnie czeSciowo rozwigzuje problem wyczerpujgcej sie zdolnosci przepustowej stacji kolejowej
Poznan Gléwny, poprzez ograniczenie do niezbednego minimum ilosci jazd manewrowych
wykonywanych przy podstawianiu lub odstawianiu sktadéw. Dodatkowo na stacji kolejowej Poznan
Glowny mozliwa bedzie integracja wszystkich tras kolejowego ruchu metropolitalnego.

Trasy kolejowego ruchu metropolitalnego w obrebie oraz wokdt Poznania wytyczono na podstawie
trzech kryteriow:

e kryterium jednolitosci istniejgcego potencjatu przewozowego — w pary powinny by¢
taczone relacje generujgce potoki pasazerskie na zblizonym poziomie,

o kryterium jednolitosci trakcji kolejowej — w pary powinny by¢ tgczone relacje, na ktdrych
linie kolejowe nie sg zelektryfikowane,

e kryterium jednolitosci standardu infrastruktury kolejowej — w pary powinny byc¢ tgczone
relacje, na ktorych wystepuje zblizony standard infrastruktury kolejowej.

5.3.3 Trasy kolejowego ruchu metropolitalnego w 2015 roku — Przy zachowaniu obecnej
infrastruktury

e Wagrowiec — Poznan Wschod — Poznan Gtéwny;
e Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Grodzisk Wielkopolski;

e Gniezno — Poznan Wschod — Poznan Gtéwny;
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e Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Czempin — Leszno;

e Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Wschdd — Poznan Gtéwny;
e Poznan Gtéwny — Nowy Tomysl;

e Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Franowo — Poznan Gtéwny;
e Poznan Gtéwny — Rokietnica — Wronki;

e Jarocin — Poznan Gtéwny;

e Poznan Gtéwny — Rogozno.

W zakres analiz szczegdtowych bedg wchodzi¢ roéwniez trasy, dla ktorych w przypadku
uruchomienia przewozow pasazerskich, bedg wymagane wczesniej prace rewitalizacyjne:

e Rokietnica — Pniewy;

o Srem — Czempin;

e Slawa Wielkopolska — Gniezno;

e Poznan Gtéwny — Poznan tawica.

W nastepnym etapie analiz — na podstawie analizy kosztow i korzysci - zweryfikowany zostanie
zasieg poszczegolnych relacji kolejowego ruchu metropolitarnego, a te z kolei zostang powigzane w
trasy, ktdre bedg pozwalaty na zachowanie optymalnosci ruchu kolejowego i organizacji systemu.

Stacja kolejowa Poznan Gtéwny powinna by¢ stacjg posredniag dla wszystkich wyznaczonych tras.

Oprdcz stacji kolejowej Poznan Gtdwny,punkty weztowe dla kolejowego ruchu metropolitalnego
stanowi¢ bedg nastepujace stacje kolejowe:

e Poznan Wschod;

e Swarzedz;

e Poznan Staroteka;

e Lubon k/Poznania;

e Poznan Hetmanska dla wszystkich tras kolejowego ruchu metropolitalnego;

e Poznan Jezyce.
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Rysunek 6. przedstawia schemat funkcjonowania Poznarskiej Kolei Metropolitalnej w wariancie
maksymalnym. Siatke potgczen tworzy szes¢ tras kolejowego ruchu metropolitalnego:

e Wagrowiec — Poznan Wschod — Poznan Gtoéwny;

e Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Grodzisk Wielkopolski;
e Gniezno — Poznan Wschod — Poznan Gtéwny;

e Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Czempin — Leszno;

e Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Wschdd — Poznan Gtoéwny;

e Poznan Gtéwny — Nowy Tomys!;

e Wrzednia — Swarzedz — Poznan Franowo — Poznan Gtéwny;
e Poznan Gtéwny — Rokietnica — Wronki;

e Jarocin — Poznan Gtéwny;

e Poznan Gtéwny — Rogozno.

W zakres analiz szczegotowych bedg wchodzic rowniez trasy, dla ktérych w przypadku
uruchomienia przewozoéw pasazerskich, bedg wymagane wczesniej prace rewitalizacyjne:

e Rokietnica — Pniewy;

e Srem — Czempin;

e Stawa Wielkopolska — Gniezno;

e Poznan Gtéwny — Poznan tawica.

W nastepnym etapie analiz — na podstawie analizy kosztéw i korzysci - zweryfikowany zostanie
zasieg poszczegdlnych relacji kolejowego ruchu metropolitarnego, a te z kolei zostang powigzane w
trasy, ktore bedg pozwalaty na zachowanie optymalnosci ruchu kolejowego i organizacji systemu.

Stacja kolejowa Poznan Gtéwny powinna byc¢ stacjg posrednig dla wszystkich wyznaczonych tras.

Oprocz stacji kolejowej Poznan Gtowny,punkty weztowe dla kolejowego ruchu metropolitalnego
stanowi¢ bedg nastepujgce stacje kolejowe:

e Poznan Wschad;

e Swarzedz;

e Poznan Staroteka;

e Lubon k/Poznania;

e Poznan Hetmanska dla wszystkich tras kolejowego ruchu metropolitalnego;

e Poznan Jezyce.
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Rysunek 6. Schemat funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej w wariancie
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5.3.4 Dodatkowe rekomendacje

Rekomenduje sie niewtgczanie w siatke potaczen tras kolejowego ruchu metropolitalnego,
wytyczonych po liniach kolejowych nr 395 Zieleniec — Kiekrz oraz nr 394 Poznan Krzesiny —
Kobylnica. Bezposrednia lokalizacja przy osiedlach mieszkaniowych umozliwi integracje kolejowego
ruchu metropolitalnego z miejskim transportem zbiorowym (Poznan Obornicka, Poznan Osiedle
Jana III Sobieskiego, Poznan Naramowice i Poznan Zieleniec), ale w takim wariancie jedna
z trzech relacji Poznan — Pniewy, Poznan — Wronki lub Poznan — Rogozno musiataby zostad
poprowadzona do stacji kolejowej Poznan Gtéwny okrezng trasg. Miatoby to negatywny wptyw na
kryteria dostepnosci fizycznej oraz czasowej, tym samym na atrakcyjnos$¢ czasu jazdy do/z
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Poznania (stacji kolejowej Poznan Gtéwny). Dodatkowo stacja kolejowa Poznan Gtéwny bytaby dla
jednej z relacji stacjg krancowa, co jest niezgodne z przyjetymi zatozeniami. Reasumujgc, obstuga
kolejowym ruchem metropolitalnym pdtnocnych i wschodnich osiedli mieszkaniowych Poznania,
odbywataby sie kosztem zamiejskiego fragmentu jednej z relacji.

Z uwagi na zty stan techniczny linii kolejowej nr 354 Poznan Gtéwny POD — Pita Gtéwna
rekomenduje sie nieuwzglednianie tej linii w planach PKM w pierwszej perspektywie czasowej
(2015 - 2025) organizacji systemu z uwagi na brak mozliwosci technicznych realizacji
odpowiedniej czestotliwosci potgczen.
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6. Integracja systemow transportowych z PKM

Integracja systemdw transportowych odnosi sie do organizacji kilku systemoéw transportowych i
polega na takim zespoleniu tych systemdw, aby mogty one korzystac z siebie nawzajem, jak rowniez
ze swoich zasobow.

Integracja systeméw transportowych moze zachodzi¢ na réznych ptaszczyznach:

¢ Integracja przestrzenna — dotyczy integracji systemow transportu zbiorowego (ale rowniez
indywidualnego) posiadajgcych rézny zasieg geograficzny (np. transport regionalny z
komunikacjg miejska);

e Integracja taryfowa — dotyczy integracji systemow taryfowych operatoréw réznych
systemow transportu zbiorowego;

e Integracja systeméw informacji pasazerskiej (np. portal do planowania podrézy
transportem zbiorowym e-podroznik.pl);

o Integracja czasowa - tak zwane skomunikowanie przyjazdéw i odjazdéw réznych Srodkéw
transportu.

W zasiegu omawianej sieci kolejowej realizowane bedg w pierwszej kolejnosci funkcje integracji
przestrzennej dla transportu pasazerskiego w wybranych punktach transportowych oraz funkcje
integracji czasowej (aby jak najlepiej skomunikowac ze sobg rézne $rodki transportu). Doboru weztéw
integracyjnych dokonano wedtug kryterium obszaru oddziatywania oraz dostepnosci urzadzen,
stuzgcych integracji w danym punkcie weztowym. Powstaty dwie grupy punktdw transportowych. Sa
to: przystanki zintegrowane oraz wezty integracyjne. Dla wojewoddztwa wielkopolskiego
scharakteryzowano trzy rodzaje weztdw integracyjnych w zaleznosci od zasiegu terytorialnego
odbywanej podrozy oraz waznosci punktu przesiadkowego, jak réwniez dodatkowo przystanki
zintegrowane, ktdre stanowig zintegrowane punkty transportowe uzupetniajgce sie¢ zidentyfikowanych
weztow:

= Krajowy wezet integracyjny (K) — udostepnia integracje multimodalng (tzn. transport
miejski, transport regionalny kolejowy, transport regionalny autobusowy, transport
ponadregionalny kolejowy, transport pasazerski miedzynarodowy) poprzez dysponowanie
infrastrukturg ztozong z: réznego rodzaju parkingdw (P+R, B+R, K+R), przystankow
transportu miejskiego, duzego dworca autobusowego zlokalizowanego w poblizu dworca
kolejowego, dworca kolejowego, poczekalni i obiektow handlowych oraz punktow
gastronomicznych. Cafa infrastruktura powinna by¢ miedzy sobg potgczona uktadem drog i
chodnikdéw wewnetrznych i dobrze skomunikowana z uktadem drdg i $ciezek dla pieszych
(jak réwniez Sciezek rowerowych) zewnetrznych. Krajowy wezet integracyjny tgczy obszary
na terenie wojewddztwa wielkopolskiego oraz sasiednich wojewodztw.

= Regionalny wezet integracyjny (R) — wystepuje w nim integracja w zakresie transportu
miejskiego, transportu regionalnego kolejowego, transportu regionalnego autobusowego
i transportu indywidualnego, poprzez dysponowanie i tgczenie infrastruktury zewnetrznej i
wewnetrznej typu: parkingi (P+R, B+R, K+R), przystanki transportu miejskiego,
regionalny dworzec autobusowy zlokalizowany w poblizu dworca kolejowego
zawierajgcego m.in. 50 miejsc, dworzec kolejowy, poczekalnia i punkty gastronomiczne.
Pomiedzy poszczegdinymi elementami infrastruktury nalezy dazy¢ do jak najkrotszych
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Sciezek przemieszczania sie, z uwzglednieniem réwniez ruchu osob niepetnosprawnych.
Regionalny wezet integracyjny dotyczy kilku sgsiadujgcych ze sobg powiatéw.

»= Lokalny wezet integracyjny (L) — udostepnia integracje w zakresie transportu kolejowego
z transportem autobusowym i indywidualnym lub regionalnego transportu autobusowego z
transportem indywidualnym poprzez dysponowanie infrastrukturg zlozong z: rdznego
rodzaju parkingdw (P+R, B+R, K+R), dworcdéw lub przystankdw autobusowych i dworcéw
lub przystankow kolejowych. Cata infrastruktura powinna by¢ miedzy sobg potgczona
siecig dogodnych doj$¢ pieszych pomiedzy poszczegdinymi Srodkami transportu
i skomunikowana z uktadem zewnetrznym. Lokalny wezet integracyjny dotyczy okolicznych
gmin.

»  Przystanek zintegrowany (PZ) — to wyrdzniony przystanek transportu zbiorowego, petnigcy
funkcje integracyjne poprzez dysponowanie infrastrukturg zlozong z przystankow
kolejowych (badz autobusowych) oraz elementdw wspomagajgcych funkcjonowanie
transportu czyli m.in. z réznego rodzaju parkingdw (P+R, B+R). Cafa infrastruktura
powinna by¢ miedzy sobg potaczona siecig dogodnych Sciezek przemieszczania sie
i skomunikowana z otaczajgcym uktadem zewnetrznym.

= Przystanek - pozostate przystanki, nie dysponujace infrastrukturg stuzacag integracji lub
posiadajgce takg infrastrukture w ograniczonym zakresie (np. wytacznie parking dla
samochoddw lub stojaki dla rowerdéw).

6.1 Wyznaczenie lokalizacji ,weziow przesiadkowych” — bus, tramwaj, kolej

Wezly integracyjne i przystanki zintegrowane, znajdujgce sie na obszarze analizowanej
infrastruktury Poznanskiej Kolei Metropolitarnej, podzielono przede wszystkim wedtug:

* rodzaju integrowanych podsystemoéw transportu,

»  roli miejscowosci, w jakiej przewiduje sie zlokalizowanie wezta transportowego,

» wielkosci potoku pasazerdw, korzystajgcych z punktu transportowego.
Zatozone kryteriawarunkujg wyznaczenie:

» dwdchkrajowych weztdéw integracyjnych,szeséciu regionalnych weztdw integracyjnych
i szesnastu lokalnych weztow integracyjnych, czyli tgcznie dwudziestu czterechweztow
integracyjnych,

*  z uwzglednieniem juz istniejgcych przystankéw oraz tych dopiero planowanych tacznie
dwudziestu o$miu przystankéw zintegrowanych, czyli taczacych transport zbiorowy
(kolejowy) z transportem indywidualnym.

24 wezly integracyjne i 24przystanki zintegrowane przewazniemieszczg sie na juz istniejacych
dworcach autobusowych oraz dworcach kolejowych lub przystankach kolejowych, ktore jednak
wymadajg renowacji. Na terenie czy to miasta czy powiatu, struktura transportowa powinna zawierac
wezlty integracyjne.
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L.p.
1
2

Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezta kolejowego — Etap I

Nazwa punktu

Gniezno
Poznan Gtowny

Zrodfo: opracowanie witasne.

Tabela 10. Wezly przystankowe znaczenia regionalnego

L.p.
3

4
5
6
7

8

Nazwa punktu
Jarocin

Koscian

Nowy Tomysl
Poznan Wschéd
Szamotuty
Wagrowiec

Zrédfo: opracowanie wtasne.

Tabela 11. Wezly przystankowe znaczenia lokalnego

L.p.

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25

Nazwa punktu

Czempin

Grodzisk Wielkopolski
Kostrzyn Wikp.

Lubon k. Poznania
Mosina

Murowana Goslina
Oborniki Wielkopolskie
Opalenica

Pobiedziska

Poznan Gorczyn
Poznan Zawady (proponowany)
Rogozno Wielkopolskie
Rokietnica

Swarzedz

Sroda Wielkopolska
Wrzesnia

Zrédfo: opracowanie wiasne.
Tabela 12. Przystanki zintegrowane

L.p.
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37

Nazwa punktu

Bolechowo
Buk
Czerwonak
Dopiewo
Kiekrz
Kobylnica
Lednogora
Mieszkow
Oborniki Wielkopolskie Miasto
Owinska
Paledzie
Pamigtkowo

Ranga wezia
Krajowy
Krajowy

Ranga wezta
Regionalny
Regionalny
Regionalny
Regionalny
Regionalny
Regionalny

Ranga
wezila

Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
Lokalny
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Ranga wezia

Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
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38 Poznan Debiec - ul. 28 Czerwca 1956 r. (proponowany) Przystanek zintegrowany
39 | Poznan Franowo (proponowany) Przystanek zintegrowany
40 Poznan Garbary Przystanek zintegrowany
41 Poznan Strzeszyn Przystanek zintegrowany
42 Poznan ul. Hetmanska (proponowany) Przystanek zintegrowany
43 | Poznan ul. Nowowiejskiego (proponowany) Przystanek zintegrowany
44  Puszczykowo Przystanek zintegrowany
45  Puszczykowko Przystanek zintegrowany
46 | Skoki Przystanek zintegrowany
47 | Stawa WIkp. Przystanek zintegrowany
48  Steszew Przystanek zintegrowany
49 | Ziotniki Przystanek zintegrowany

Zrddto: opracowanie wiasne.

W zafgczniku nr 2na mapach przedstawiono schemat rozmieszczenia weztéw integracyjnych i
przystankéw zintegrowanych na sieci transportowej wojewddztwa wielkopolskiego. Wyznaczone
wedtug warunkéw opisanych powyzej wezly integracyjne i przystanki zintegrowane znajdujg sie w
wiekszosci przypadkéw na istniejgcych dworcach kolejowych lub autobusowych albo przystankach
kolejowych. Zatem punkty te istnieja, lecz wymagajg renowacji, przebudowy Ilub lepszego
dostosowania do potrzeb pasazerdw.

Cata struktura sieciowa systemu transportowego wojewddztwa opiera sie na powigzaniach
weztowych roznych systeméw transportowych. Z punktu widzenia polityki transportowej wojewddztwa
istnienie struktury zintegrowanej pozwala na prowadzenie racjonalnej polityki transportowej. Polityka
spojnosci i zrdwnowazonego rozwoju obszaru wojewodztwa wielkopolskiego powoduije, ze szczegding
range nabierajg wezly regionalne i lokalne, ktdre z zatozenia majg inspirowa¢ i pobudzac
spoteczenstwo do zwiekszonej mobilnosci.

Wezly integracyjne powinny by¢ elementem struktury transportowej obszaru (miasta, powiatu),
na ktdrym sie znajdujg. Biorgc pod uwage koniecznos¢ funkcjonowania systemu zintegrowanego,
wskazuje sie na istotng role inspirujgcg wtadz wojewddztwa i pomoc wiadzom lokalnym w tym
wzgledzie. Istnienie zintegrowanych systemdw transportowych umozliwia prowadzenie spojnej polityki
transportowej.

Standardy i wymagania zaréwno dla weztdw integracyjnych, jak i przystankéw
zintegrowanych, zostaty zaprezentowane w rozdziale 7.1.
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7. Informacja pasazerska

7.1 Standardy informacji pasazerskiej L

Artykut 15. Ustawy o Publicznym Transporcie Zbiorowym jasno okresSla, ze organizowanie
publicznego transportu polega m.in. na zapewnieniu odpowiednich warunkéw funkcjonowania tego
transportu poprzez dziatania takie jak zapewnienie sprawnego systemu informacji dla pasazera.
System ten musi by¢ przejrzysty i przyjazny dla uzytkownikdow, a informacje w nim zawarte
kompletne, aktualne, tatwo dostepne oraz spdjne. Elementy takie jak: schemat sieci potgczen,
rozktady jazdy, taryfa optat wraz ze wszystkimi uprawnieniami do ulg, regulamin przewozéw oraz na
biezgco aktualizowane i powszechnie dostepne komunikaty dotyczace zmian, zardwno statych i jak
i czasowych, sktadaja sie na kompletng informacje pasazerska.Organizacja systemu informacji dla
pasazera powinna by¢ realizowanazgodnie z zapisami zawartymi w Ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym?'?, a w szczegdlnoéci z uwzglednieniem: art. 46 ust 1-3 oraz art. 47.

Rozporzadzenie Ministra Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia
2012 roku w sprawie rozktadow jazdy (Dz.U. 2012. 451)jasno okresla jakie informacje dotyczace
rozktadéw jazdy powinny sie znalez¢ na przystankach komunikacyjnych i dworcach.W przypadku
przystankow moze to by¢ godzina odjazdéw $rodkdéw transportowych lub okreslona w minutach
czestotliwos¢ kursowania. Nalezy zauwazy¢, ze konieczne jest aby przy kazdym z kursdw,
z wylgczeniem kursow drogowego transportu zbiorowego wykonywanego codziennie,podane byty
terminy kursowania.W kazdym rozktadzie jazdy muszg by¢ podane m.in. nazwa przewoznika wraz
z adresem, dzien, od ktdrego rozkfad obowigzuje, termin waznosci rozktadu, nazwa i informacje na
temat linii komunikacyjnej, a takze droga przejazdu.

Pasazerska komunikacja kolejowa bazuje na oznaczeniach termindw kursowania zarzagdzonych
przez spotke PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w Regulaminie Przydzielania Tras Pociggdw. Dokument
ten okresla doktadnie zasady wspodtpracy zarzadcy infrastruktury i przewoznikdw. Symbole terminow
kursowania pociggdw rdznig sie znacznie od tych przyjetych dla transportu drogowego. Od grudnia
2013 roku miato nastgpi¢ ujednolicenie oznaczen i symboli w rozktadach jazdy, a zgodnie z artykutem
dwudziestym drugim Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
10 kwietnia 2012 roku w sprawie rozktadow jazdy, oznaczenia przyjete dla transportu drogowego od
dnia 01.03.2013 roku miaty zacza¢ obowigzywac réwniez w przypadku transportu kolejowego.

Dla osiggniecia wysokiego standardu informacji pasazerskiej organizatorzy przewozow powinni
dazy¢ do ujednolicenia wzorca tabliczki przystankowej, czyli informacji dotyczacej rozktadéw jazdy.
W przypadku dworcow kolejowych oraz autobusowych nalezy poda¢ dane dotyczace przyjazdow
$rodkéw transportu. Przytoczone powyzej rozporzadzenie wyznacza kolory tablic odjazdowych (zétte)
i przyjazdowych (biate). Zaleca sie, aby organizator przewozdw zastosowat konkretne dziatania,
majgce na celu ujednolicenie wzorca informacji. Krokiem naprzéd w tej kwestii bytoby narzucenie
jednolitego wzorca operatorom publicznego transportu zbiorowego poprzez wprowadzenie
odpowiednich zapiséw do umoéw, a takze podjecie rozmdéw z pozostatymi wiascicielami i zarzagdcami
przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow, ktére miatyby na celu przekonanie ich do stosowania
wspdlnego, jednolitego wzorca informacji dotyczacych rozktadéw jazdy.

2Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 rok nr 5 poz.
13.
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Regulaminy przewozu oso6b, a takze rzeczy i zwierzat, powstajgce na podstawie ustawy z dnia
15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (z pdzniejszymi zmianami) oraz opracowanych na jej
podstawie rozporzgdzen, tworzone sg przez operatora oraz zatwierdzane przez organizatora. Regulujg
one podstawowe zasady dotyczace relacji pomiedzy pasazerami i przewoznikami, dlatego powinny sie
znajdowacna dworcach, a ich wyciggi powinny by¢ dostepne w kazdym pojezdzie transportu
zbiorowego.

Waznym elementem sprawnego systemu informacji dla pasazera jest jasne okreslenie taryfy
opfat wraz ze wszystkimi uprawnieniami do ulg. Informacje o obowigzujgcych taryfach optat
w publicznym transporcie zbiorowym na dworcach autobusowych i kolejowych powinny by¢
zlokalizowane w jak najblizszym sasiedztwie kas biletowych. Operatorzy i przewoznicy sg zobligowani
do uwzgledniania zestawu obowigzujgcych ulg ustawowych, ktére sg zawarte w Ustawie z dnia 20
czerwca 1992 roku o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw Srodkami publicznego transportu
zbiorowego. Aby umozliwi¢ uzytkownikom tatwy dostep do informacji na temat znizek, wszelkie
informacje na ich temat powinny znalez¢ sie zaréwno na stronach internetowych przewoznikéw, jak
rowniez w $rodkach transportu.

Kluczowe dla uzytkownikéw transportu zbiorowego sa réwniez informacje na temat weztéw
przesiadkowych, czyli miejsc, gdzie nastepuje intensywne przesiadanie sie pasazerow, obejmujgce
szereg roznych Srodkow transportu. Dla zapewnienia przejrzystosci i kompletnosci systemu informacji
pasazerskiej proponuje sie stosowanie informacji o weztach przesiadkowych:

e w przystankowych rozkladach jazdy oraz wyszukiwarkach internetowych, gdzie wezly
przesiadkowe okreSlone w planie wojewddzkim bedg zaznaczone odpowiednim
piktogramem;

e na schematach i mapach pogladowych sieci, wedtug ujednoliconego wzoru w postaci
znormalizowanych symboli;

e na wysSwietlaczach elektronicznych, schematach oraz w postaci zapowiedzi gtosowej
w pojazdach publicznego transportu zbiorowego, gdzie wezly przesiadkowe okreslone
w planie wojewddzkim beda zaznaczone odpowiednim piktogramem, takim samym jak
w przypadku przystankowych rozktadéw jazdy;

e na mapkach sytuacyjnych, ktére bedg wskazywaty, z ktorych perondw, stanowisk oraz
przystankow odjezdzajg poszczegdlne srodki transportu, a takze wyznaczaty drogi dojScia
do nich przy pomocy odpowiednich piktogramdw lub strzatek, o ile jest to konieczne.

Oprocz zapewnienia powszechnie dostepnej i przejrzystej informacji dotyczacej weztow
przesiadkowych, przewoznicy sg zobligowani do zagwarantowania pasazerom sprawnej koordynagiji
potgczenia w wezle, jesli dany Srodek transportu kursuje w odstepach czasowych wiekszych niz
60 minut. Zasada ta szczegdlnie dotyczy ostatnich, wieczornych potgczen i powinna by¢ odnotowana
w rozktadzie jazdy. Decyzje o wydtuzonym oczekiwaniu powinny podejmowac stanowiska
dyspozytorskie operatoréw lub organizatora. Aby zapewni¢ skoordynowanie réznych S$rodkéow
lokomocji nalezy podja¢ rozmowy z powiatowymi oraz gminnymi przewoznikami pasazerskimi, ktére
miatyby na celu dostosowanie zarzadzanych przez nich godzin kursowania do godzin kursowania
wojewodzkich przewozéw pasazerskich w zintegrowanych weztach przesiadkowych. Uzytkownicy
transportu zbiorowego mieliby wéwczas zapewniong ciggtos¢ realizacji przejazddw z przesiadka, co
wptynetoby na polepszenie standardéw podrézowania oraz pozwolito zaoszczedzi¢ czas.

Informacja pasazerska ma by¢ w przysztosci elementem jednolitego i zintegrowanego systemu
nadzoru nad transportem publicznym wojewoddztwa wielkopolskiego (SNTP). Do zadan systemu ma
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naleze¢: biezaca lokalizacja pojazdéw znajdujgcych sie w ruchu, rejestracja opdznien, awarii,
napetnien pojazdéw oraz liczby pasazeréw, z uwzglednieniem miejsca wsiadania i wysiadania oraz
rodzaju zakupywanego biletu, a takze szybka reakcja na zaistniate opOzZnienia i awarie w postaci
zagwarantowania kurséw zastepczych i aktualizacji dynamicznej informacji pasazerskiej oraz biezaca
ocena funkcjonowania sieci i jej optymalizacja.

Dobrym rozwigzaniem dla dodatkowego unowoczesnienia systemu informacji pasazerskiej jest
wykorzystanie urzgdzen mobilnych i uruchomienie platformy internetowej, podajacej informacje:
= dynamiczne - dotyczace czasu rzeczywistego przejazdow;

= kompletne - zawierajgce cenniki przejazdéw, ewentualne promocje biletowe, mapy
potaczen, zmiany w rozktadach jazdy oraz informacje o utrudnieniach w ruchu;

»  zintegrowane — obejmujgce rozne $rodki transportu w jednym miejscu.

Przyktadem takiej platformy moze by¢ regionalna platforma informacyjna dla mieszkancow
i samorzadu wielkopolskiego, na ktdrej zamieszczony ma by¢ planer podrdzy, obejmujgcy caty
transport publiczny kolejowy i autobusowy, oraz prowadzona bedzie biezgca aktualizacja rozktadow
jazdy.

7.2 System informacyi PKM e

Na obszarze, ktory obejmuje wojewoddztwo wielkopolskie, wykorzystuje sie rézne typy informacji
pasazerskiej. Jednym z typdw sg wydrukowane informacje, ktére mozna znalez¢ na kazdym dworcu
kolejowym i autobusowym, znajdujgcym sie na terenie wojewddztwa. Dodatkowo na stronie
internetowej przewoznikéw zamieszczane sg numery telefondéw na informacje, gdzie mozna dzwonic¢
cata dobe. Infolinie posiadajg przewoznicy kolejowi i wieksi przewoznicy autobusowi. Organizatorzy
podrézy udostepniajg informacje réwniez na portalach spotecznosciowych typu facebook, twitter
i Google+. Istnieje réwniez mozliwos¢ zapisania sie do newslettera. Na wiekszosci dworcdw PKS oraz
kolejowych sg dostepne informacje dzwiekowe (gtosowe). Informacje podrézni moga zasiegnaé
rowniez ze stron internetowych typu: www.pkp.pl, www.e-podroznik.pl, http://koleje-
wielkopolskie.com.pl oraz innych stron internetowych nalezacych do wiekszych przewoznikdw.
Dodatkowym sposobem uzyskania informacji jest mobilny system informacji SMS u przewoznikow
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. oraz Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0., a takze mozliwos¢ uzyskania
rozktadu jazdy poprzez wystanie wiadomosci SMS z portalu www.e-podroznik.pl. Informacje dla
pasazerow zamieszczane sg rowniez na tablicach elektronicznych na wiekszych dworcach kolejowych
(rozktady jazdy), w autobusach (rozktady jazdy) oraz w pociggach osobowych (np. miejsce docelowe
podrézy).

System informacyjny wystepujacy na terenie wojewddztwa nie jest zintegrowany. W zwigzku
z tym, ze kazdy z przewoznikéw prowadzi informacje pasazerskg indywidualnie, moze to powodowac
trudnosci dla pasazerow w uzyskaniu interesujgcych ich informacji. Infolinie, ktdre oferujg
przewoznicy, udzielajg informacji jedynie na temat przejazdéw oferowanych przez firme, ktéra dang
infolinie prowadzi. Stanowi to kolejne utrudnienie w planowaniu podrdzy. Analogiczna sytuacja ma
miejsce w przypadku stron internetowych. Kazdy z przewoznikdw posiada wiasng strone internetowa,
gdzie zamieszcza informacje na temat przejazddw oferowanych przez swojg firme. Na stronie
internetowej www.e-podroznik.pl informacje na temat przewozéw kolejowych nie sg kompletne.
Mozna tam sprawdzi¢ jedynie rozktad jazdy i rowniez w tym przypadku nie ma stuprocentowej
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pewnosci, ze bedzie on aktualny. Jak do tej pory nie zostata jeszcze stworzona strona internetowa,
ktora udostepniataby informacje na temat przewozdw oferowanych przez kazdego z przewoznikow.

Tradycyjne sposoby informowania podréznych na temat przejazdow majg rowniez wiele wad.
Wsréd nich mozna wymieni¢ to, ze informacje, ktore sg udostepniane, sg zbyt ogdlne. Zwykle
przedstawiany jest jedynie rozktad jazdy. W przypadku mniejszych stacji czy tez przystankow taka
informacja w ogole nie jest dostepna. W tym przypadku poszkodowani sg ludzie starsi oraz inni ludzie,
ktérzy nie majg dostepu do Internetu i w zwigzku z tym nie majg mozliwosci pozyskania informacji na
temat zmian jakie zaszty w rozktadzie jazdy.

Ogodlnie rzecz ujmujgc, system informacji dla pasazerdw, jaki dostepny jest na terenie
wojewddztwa wielkopolskiego, posiada wiele wad. W zwigzku z tym pasazerowie podczas planowania
podrdzy mogg natknac sie na wiele trudnosci. Zasadne w tym przypadku jest dgzenie do ujednolicenia
i zintegrowania tego systemu oraz stworzenie platformy informacyjnej, zawierajgcej petny zakres
informacji na temat przejazdéw w skali catego regionu.

W Ustawie o Publicznym Transporcie Zbiorowym w art. 15 mozna znalez¢ zapis mdwigcy o tym,
ze organizowanie publicznego transportu zbiorowego polega m.in. na zapewnieniu odpowiednich
warunkéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, w szczegoélnosci w zakresie systemu
informacji dla pasazera. Informacja ta powinna odznacza¢ sie kompletnoscia, spdjnoscig na kazdym
szczeblu komunikacji, dostepnoscia oraz przede wszystkim musi by¢ aktualna. Aby informacje
przekazywang pasazerowi mozna bylo uzna¢ za kompletng, musi ona zawiera¢ przede wszystkim:
rozktad jazdy, taryfe optat uwzgledniajgcg réwniez dostepne znizki, regulamin przewozdw, schemat
sieci potgczen, a takze informacje na temat zmian funkcjonowania transportu zaréwno statych, jak
i czasowych.

W Rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia
2012 roku w sprawie rozkladéw jazdy dostepne sg regulacje odnosnie sposobu ogfaszania oraz
informacji niezbednych w rozkfadzie jazdy.

Aby moc realizowac zadanie zapewnienia systemu informacji dla pasazera nalezatoby utworzy¢
zintegrowany System Informacji Pasazerskiej (SIP). Zadaniem tego systemu bedzie udostepnianie
wszystkim uzytkownikom linii PKM informacji pozwalajgcych na swobodne poruszanie sie po obszarze,
ktory objety jest przez te linie. Donajwazniejszych miejsc, gdzie informacje dla pasazerow powinny
by¢ umieszczane, mozna zaliczy¢: przystanki i wezty integracyjne, pojazdy oraz Srodki masowego
przekazu.

Rzeczg niezbedng jest, aby na kazdym z przystankéw znajdowata sie tablica zawierajgca
informacje na temat:

*= nazwy przystanku widocznej nawet z pojazdu,
» rozktadu jazdy z petng trasg przejazdu,
= uproszczonego schematu sieci transportowej,

= informacja w jezyku obcym (angielskim) na temat podstawowych informacji pasazerskich

(dla weztdéw integracyjnych i przystankéw potozonych w miejscowosciach turystycznych).
Informacje state, znajdujace sie na gtdwnych weztach integracyjnych, powinny by¢ na biezaco
uzupetniane o informacje zmienne w czasie, wsrdd ktoérych mozna wymienic tablice o zmieniajacej sie

tresci, tablice zmiennej tresci SIP, infokioski — interaktywne, samoobstugowe punkty informacyjne,
zapowiedzi gtosowe o znormalizowanych komunikatach. Na wspomnianych juz tablicach o zmiennej
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tresci powinny by¢ rowniez wySwietlane informacje na temat czasu, za jaki nastgpi odjazd pojazdu
z przystanku, wyznaczone na podstawie aktualnego potozenia pojazdu przekazywanego przez nadajnik
GPS. W razie wystgpienia wypadku czy awarii, taka informacja rowniez powinna znalez¢ sie na tablicy.

Na kazdym pojezdzie realizujgcym przejazdy w ramach linii PKM nalezatoby zamiesci¢ minimum
jeden zewnetrzny, elektroniczny wyswietlacz, na ktorym przedstawione zostatyby najistotniejsze
informacje, a mianowicie:

= numer linii,
= kierunek — nazwa przystanku koncowego,
= warianty trasy (jezeli takie sg).

Wewnatrz pojazdu powinno zamiesci¢ sie informacje odnosnie obowigzujgcej aktualnie taryfy
przewozowej oraz regulaminu przewozéw. Powinno dazy¢ sie do zainstalowania w jak najwiekszej
liczbie pojazdéw, zapowiedzi gtosowych kolejnych przystankdw, co miatoby na celu zwiekszenie
komfortu podrézy dla oséb stabo widzacych oraz niewidomych. Komunikaty powinny by¢ czytane
przez lektora oraz ujednolicone w catej sieci uzytecznosci publiczne;j.

Przy tworzeniu Systemu Informacji Pasazerskiej nalezatoby rdowniez stworzyé platforme
internetowg, ktora databy pasazerom mozliwos¢ petnego zaplanowania podrézy. Aby tak sie stato, na
tej stronie internetowej musiatyby znalez¢ sie informacje odnosnie rozktadu jazdy, aktualnego
potozenia pojazdéw na podstawie informacji odczytywanych z nadajnika GPS, optat taryfowych wraz
z informacjami na temat obowigzujgcych znizek i przejazddw bezptatnych, udogodnien dla oséb
niepetnosprawnych (dostepnos¢ przystankéw, windy i rampy, autobusy niskopodtogowe), schematéw
najwazniejszych weztdw, lokalizacji przystankow oraz odlegtosci pomiedzy przystankami, lokalizacji
parkingdw w ramach weztéw integracyjnych oraz zmian w funkcjonowaniu linii uzytecznosci publicznej
zarowno statych, jak i czasowych.

Na platformie internetowej powinna znalezé sie réwniez wyszukiwarka potaczen, dajgca
pasazerom mozliwo$¢ wyszukania najbardziej dogodnego pofaczenia, uwzgledniajgcego réwniez
przesiadki. Dodatkowo dla kazdego wyszukanego potgczenia powinna pojawiac sie informacja na
temat rozktadu jazdy, czasu i kosztow podrozy. Platforma powinna by¢ stworzona w taki sposob, aby
mozliwe bylo jej wyswietlanie na urzadzeniach mobilnych oraz w infokioskach.

Powinny by¢ réwniez dostepne aplikacje na urzadzenia mobilne, takie jak tablety czy smartfony
udostepniajgce informacje na temat rozktadu jazdy oraz taryfy przewozowej.

Komunikaty, schematy, tablice oraz platformy internetowe muszg by¢ czytelne oraz jednolite
pod wzgledem kolorystycznym, aby pasazerowie nie mieli problemu z ich identyfikacjg jako elementu
sktadowego systemu linii uzyteczno$ci publiczne;j.
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8  Stacje i przystanki w obrebie PKM

8.1  Okreslenie standardu przystankow i stacji dla potrzeb lokalnych =~

Na sieci transportowej wzdtuz linii kolejowych PKM wyznaczono wezly integracyjne
umozliwiajgce przesiadanie sie, istotne dla potaczenia poziomu wojewddztwa z innymi (wyzszymi
i nizszymi) poziomami transportu publicznego. Lokalizacja poszczegdlinych weztdéw (na terenie
wyznaczonych miejscowosci) wymaga dodatkowych studiéw, wykraczajgcych poza ramy niniejszego
dokumentu (cho¢ w niektorych przypadkach lokalizacja taka jest oczywista, na przyktad w powigzaniu
ze stacjg kolejowg, przez ktorg przebiega planowana linia transportu publicznego).

Minimalny planowany komfort przystankéw oznacza co najmniej zadaszenie oraz zapewnienie
miejsca siedzacego. Przystanki lokalizowane w ramach weztéw integracyjnych powinny
mie¢rozbudowane funkcje, z rosngcg ich liczbg wraz ze wzrostem znaczenia wezta (liczby
obstugiwanych linii, kurséw, poziomdéw interakgji).

W ramach wezla integracyjnego (przesiadkowego) mozna wyrdzni¢ trzy strefy: kolejowa
(jezeli wystepuije ten Srodek transportu), autobusowg (jezeli wystepuje ten srodek transportu) i piesza
(w tym strefa dla oséb docierajgcych do wezta integracyjnego réwniez rowerem lub samochodem):

o strefa kolejowa obejmuje peron (perony), sasiadujgce z nim tory oraz przejScia dla
podréznych;

o strefa autobusowa to stanowiska postojowe dla autobuséw, przystanki dla podréznych
i przejscia miedzy nimi, stacjg i obszarem otaczajgcym stacje. W ramach tej strefy
znajdujg sie takze pozostate drogi i place dla pojazdéw innych niz autobusy. Mogg one
by¢ takze elementem wezta przesiadkowego;

e strefa piesza obejmuje budynek dworca (jesli istnieje) oraz inne miejsca dla podroznych
oczekujacych na Srodek transportu. W budynku dworca powinny by¢ zlokalizowane punkty
sprzedazy biletow(ewentualnie automaty) oraz informacja o systemie transportowym.
W ramach tej strefy mogg znajdowac sie réwniez obiekty gastronomiczne, handlowe lub
inne ustugi, a takze miejsca postojowe dla rowerow. Im wiekszy wezet integracyjny, tym
wieksze rozmiary strefy pieszej oraz liczniejsze elementy towarzyszace.

Najwazniejsze dla funkcjonalnosci wezta jest zapewnienie sprawnego i wygodnego
przemieszczania siepomiedzy pociggami, autobusami, obszarami parkowania.

Wezly przesiadkowe powinny sie charakteryzowac nastepujgcymi cechami:
e minimalizacjg czasu przejscia pasazerow pomiedzy przystankami i peronami;
e unikaniem rozwigzan architektonicznych, polegajacych na koniecznosci pokonywania
roznic poziomow;
e wyposazeniem w infrastrukture i urzadzenia dla oséb niepetnosprawnych;
o kompleksowg informacjg dla pasazerdéw;
o realizacjg funkcji pozatransportowych (ustugi, handel).

Doj$cia piesze do przystankéw powinny by¢ utwardzone i oéwietlone. Nalezy dazy¢ réwniez do
zapewnienia krotkich — i mozliwie w ramach jednego peronu — przejs¢ przy przesiadkach.
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Dostep samochodem osobowym do dworcow i przystankdw powinien by¢ zapewniony przez
zatoke do zatrzymania sie samochodu podwozgcego pasazera (z angielskiego system Kiss+Ride) oraz
parkingu dla samochodéw osobowych pozostawianych na dtuzszy okres czasu, celem przesiadania sie
na transport zbiorowy (z angielskiego system Park+Ride).

Z punktu widzenia roli i znaczenia przystankdw w przewozach z przesiadkami, na obszarze
wojewddztwa wielkopolskiego nalezy wyrdzni¢ przystanki na krajowych, regionalnych i lokalnych
weztach integracyjnych oraz inne przystanki.

e Przystanki na krajowych wezlach integracyjnych — wykorzystywane przez S$rodki
transportu drogowego i szynowego, obstugujg potaczenia przede wszystkim o relacjach
miedzywojewddzkich. Umozliwiajg przesiadke z pofaczen dtugodystansowych o randze
krajowej do pojazdéw komunikacji regionalnej i lokalnej. Na przystankach tych,
zorganizowanych réwniez w formie dworcéw autobusowych lub kolejowych, powinna
byc¢zapewniona petna informacja o ofercie przewozowej transportu publicznego, zaréwno
krajowego jak i regionalnego, z uwzglednieniem schematdw i map potgczen transportu
regionalnego i lokalnego. W obrebie przystankow powinna by¢ rowniez zapewniona
mozliwos¢ oczekiwania na przesiadke z zapewnieniem ochrony przed warunkami
atmosferycznymi (deszcz, $nieg i wiatr). Perony przystankowe powinny byc¢ zlokalizowane
tak, aby zapewnia¢ tatwg orientacje dla podréznych, a ich oznakowanie powinno by¢
czytelne i wskazywac kierunki obstugiwanych potaczen komunikacyjnych. Dodatkowo ich
wzajemne usytuowanie przestrzenne powinno minimalizowaé droge pieszg niezbedng do
przebycia podczas pokonywania przesiadki.

e Przystanki na regionalnych weztach integracyjnych — wykorzystywane sg przez Srodki
transportu drogowego i szynowego, obstugujgce potaczenia o relacjach w obrebie
wojewddztwa, umozliwiajg przesiadke pomiedzy pojazdami obstugujgcymi potgczenia
regionalne oraz $rodkami transportu miejskiego. Przystanki te powinny by¢ zorganizowane
w ten sposdb, aby minimalizowa¢ droge przebytg pieszo podczas zmiany Srodka
transportu. Wskazane jest wykorzystywanie takich rozwigzan jak przesiadki ,od drzwi do
drzwi” w obrebie jednego, dwustronnego peronu przystankowego. W obrebie weztowych
przystankéw powinna by¢ zapewniona petna informacja pasazerska o ofercie przewozowej
transportu regionalnego.

e Przystanki na lokalnych weztach integracyjnych — wykorzystywane przez Srodki transportu
regionalnego, umozliwiajg przesiadke pomiedzy poszczegdinymi  potgczeniami
komunikacyjnymi w obrebie transportu regionalnego.

Standardy wyposazenia przystankéw autobusowych:

o rozklad jazdy — z wyszczegdlnieniem odjazdow Srodkow transportu publicznego,
wykonany w formie czytelnej réwniez dla oséb z umiarkowang wadg wazroku,
zabezpieczony przed aktami wandalizmu. Rozklad jazdy powinien mie¢ szate graficzng
wspolng i jednolitg dla wszystkich przewoznikdéw danej gatezi transportu (drogowego lub
szynowego);

e stupek przystankowy ze znakiem drogowym D-15, wyposazony w dodatkowa tabliczke
Z nazwa przystanku, czytelng przy obserwacji z duzej odlegtosci;

e wiata lub inna forma zadaszenia w przypadku przystankéw o duzej liczbie podréznych
obstugiwanych w ciggu doby, zapewniajaca ochrone przed wiatrem, deszczem i Sniegiem,
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wykonana w technologii zmniejszajgcej podatno$¢ na akty wandalizmu, zapewniajgca
mozliwos¢ siedzenia i obserwacji nadjezdzajgcych srodkéw transportu zbiorowego;

e twarda nawierzchnia powierzchni przystanku — wykonana z kostki brukowej, betonu,
asfaltu lub innych rozwigzan umozliwiajgcych bezpieczne przemieszczanie sie pieszych
i oczekiwanie podroznych. Nawierzchnia pasa dla pieszych w obrebie przystanku powinna
by¢ wykonana na dtugosci odpowiadajacej najdtuzszym autobusom obstugujgcym dany
przystanek. Powierzchnia peronu przystankowego powinna by¢ wyniesiona wzgledem
jezdni, tak aby utatwia¢ wsiadanie do Srodkéw transportu;

o zatoki przystankowe — powinny umozliwia¢ bezpieczne zatrzymanie nawet najdtuzszych
autobuséw obstugujacych dane przystanki. Przystanki obstugiwane przez duzg liczbe
kurséw powinny mie¢ dtugo$¢ umozliwiajgcg obstuge dwoch autobuséw jednoczesnie;

e oSwietlenie — powinno by¢ stosowane w wypadku weztowych przystankéw transportu
zbiorowego, zwiekszajgc bezpieczenstwo oczekujgcych podroznych;

e dodatkowa informacja pasazerska — umieszczana na przystankach weztowych, obejmuje
schemat potgczen transportu publicznego w danym rejonie, informacje taryfowe i inne.

Zasady i charakter wyposazenia perondéw kolejowych zostaty okreslone w odrebnych
dokumentach PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. ,Standardy techniczne — szczegétowe warunki
techniczne dla modernizacji lub budowy linii kolejowych do predkosci Vmax<200 km/h (dla taboru
konwencjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudtem)” oraz w dokumencie TSI PRM —

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie”*>.

Wprowadza sie nastepujgce wymogi dla infrastruktury w weztach integracyjnych i na
przystankach pokazane w Tabela 4.

Zaprezentowane standardy techniczne odnoszace sie do taboru, wyposazenia przystankow
i perondw oraz transportowych weztdéw integracyjnych nalezy traktowac jako wskazanie kierunku,w
ktérym nalezy zmierza¢ dla zapewnienia pasazerowi odpowiedniej jakosci publicznego transportu
zbiorowego. Nalezy przy tym pamietaé, ze z czasem standardy te stang sie obligatoryjnymi.

3 Decyzja Komisji 2012/464/UE z dnia 23 lipca 2012 r. zmieniajagca decyzje 2006/861/WE,
2008/163/WE, 2008/164/WE, 2008/217/WE, 2008/231/WE, 2008/232/WE, 2008/284/WE,
2011/229/UE, 2011/274/UE, 2011/275/UE, 2011/291/UE i 2011/314/UE, dotyczace technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci.
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Tabela 13. Wymogi infrastrukturalne dla weztéw integracyjnych i przystankow

Rodzaj wezla

Krajowy

Regionalny

Lokalny

Przystanek zintegrowany

Przystanek

Krajowy

Regionalny

Lokalny

Przystanek zintegrowany

Przystanek

P&R

dla 4%
wsiadajacych

dla 5%
wsiadajacych

dla 6%
wsiadajacych

dla 5%
wsiadajacych

dla 6%
wsiadajacych

dla 6%
wsiadajacych

B&R

dla 2%
wsiadajacych

dla 3%
wsiadajacych

dla 4%
wsiadajacych

dla 6%
wsiadajacych

dla 6%
wsiadajacych

dla 3%
wsiadajacych

dla 4%
wsiadajacych

dla 5%
wsiadajacych

dla 8%
wsiadajacych

dla 8%
wsiadajacych

Wezetl transportowy w centrum miejscowosci

K&R

7 miejsc

4 miejsca

4 miejsca

3 miejsca

2 miejsca

Odlegtos¢ miedzy
przystankami
réznych rodzajow
transportu

150 m

150 m

150 m

100 m

Zakup
biletu na
miejscu

tak

tak

tak

tak/nie

nie

Zadaszenie

tak

tak

tak

tak

tak/nie

Wezel transportowy poza centrum miejscowosci

7 miejsc

4 miejsca

4 miejsca

3 miejsca

2 miejsca

100 m

100 m

100 m

100 m
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tak

tak

tak

tak/nie

nie

tak

tak

tak

tak

tak/nie

Miejsca siedzace
dla oczekujacych

przy
przystankach

100 miejsc

60 miejsc

40 miejsc

5 miejsc

5 miejsc

100 miejsc

60 miejsc

40 miejsc

10 miejsc

10 miejsc

Informacja
glosowa

tak

tak

tak

tak

nie

tak

tak

tak

tak

nie

Informacja
wizualna

tak

tak

tak

nie

nie

tak

tak

tak

nie

nie
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8.2  Klasyfikacja istniejacych stacji i przystankow
Funkcjonowanie systemu transportowego takiego jak Poznanska Kolej Metropolitalna wymaga
zainicjowania inwestycji, ktérych celem bedzie utatwienie zintegrowania réznych gatezi transportowych
w okolicach dworca kolejowego. Poszczegdlne elementy, wchodzace w zakres wyposazenia weztow
transportowych oraz ich parametry zostaty szczegdtowo opisane w punkcie 7.1. W gtdéwnej mierze
zakres inwestycji zdeterminowany jest wagg i znaczeniem wezia transportowego w catej strukturze
PKM oraz wojewoddztwa wielkopolskiego. Parametry wezta odnoszg sie wiec do stanowisk
autobusowych (lub tramwajowych) w bezposrednim otoczeniu dworca, odlegtosci od dworca, liczby
miejsc postojowych dla samochoddw osobowych, liczby stanowisk postojowych dla rowerdw itp.

Drugim aspektem inwestycyjnym, czesto bardziej bezposrednio odbieranym przez klienta, jest
jakosc¢ infrastruktury znajdujacej sie na terenie kolejowym. Gtéwne elementy, ktdére muszg podlegaé
rewitalizacji i modernizacji to przede wszystkim:

e remont budynku dworcowego (elewacja, wnetrze poczekalni),
e remont toalet,

e remont i modernizacja dojs¢ do peronéw (chodniki, bezpieczne przejscia przez tory, tunele i
ktadki, windy i pochylnie),

e modernizacja perondéw (wysokos¢ 0,76 m lub 0,55 m ponad gtéwke szyny; nawierzchnia
antypo$lizgowa wyposazona w elementy oznaczen dla oséb o ograniczonych mozliwosciach
poruszania si€),

e wyposazenie peronow (zadaszenie, fawki, elementy informacji, nagtosnienie, oswietlenie),
e rewitalizacja bezposredniego otoczenia dworca (zielen urzadzona, tawki).

Istotnym elementem jest przede wszystkim zapewnienie odpowiedniego systemu informacji,
przede wszystkim przez tablice elektroniczne zmiennej tresci, jak tez system rozgtoszeniowy, ktore
umozliwiajg udostepnienie informacji o opdznieniach.

Dodatkowymi elementami, ktére majg znaczenie dla klienta to zapewnienie mozliwosci zakupu
biletu na dworcu kolejowym lub peronie (kasa lub automat biletowy) oraz blisko$¢ funkcji handlowych
i gastronomicznych.

Ponizszg klasyfikacje weztdw i przystankéw, przeznaczonych do rewitalizacji w poszczegdlnych
etapach rozwoju systemu PKM, opracowano biorgc pod uwage znaczenie punktu dla funkcjonowania
catego systemu PKM oraz aktualny stan infrastruktury i wyposazenia dworca.
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Tabela 14.Klasyfikacja istniejacych stacji i przystankow pod katem waznosci realizacji wynikajacej ze scenariuszy rozwoju PKM

L.p.

© O N O 01 A WN R

N NNNNNNINNERRERHRERR R |B B &R
©® NGO WA WNRO®NOOOGTLDWNRO

Nazwa punktu

Poznan Franowo (proponowany)
Nowa Wie$ Poznanska (proponowany)

Lubon k. Poznania
Swarzedz

Jarocin

Poznan Goérczyn
Murowana Goslina
Sroda Wielkopolska
Poznan Debiec
Solec Wielkopolski
Druzyna Poznanska
Ptaszkowo

Zielone Wzgorza
Parkowo

Trzebaw Rosnéwko
Biskupice WIkp.
Ttowiec

Granowo Nowotomyskie
Pierzchno

Gniezno

Czempin

Mosina
Puszczykowo
Puszczykéwko
Pobiedziska
Koscian

Rokietnica

Ranga wezia

Przystanek zintegrowany
Przystanek

Lokalny

Lokalny

Regionalny

Lokalny
Lokalny
Lokalny
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Krajowy
Lokalny
Lokalny
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Lokalny
Regionalny
Lokalny

Stan modernizacji

Brak
Brak
w trakcie
w trakcie

w trakcie

do uzupetnienia
w trakcie

w trakcie

w trakcie

do uzupetnienia
w trakcie

w trakcie

do uzupetnienia
Brak

do uzupetnienia
Brak

w trakcie

w trakcie

w trakcie

w trakcie

Brak

Brak

Brak

Brak

Brak

do uzupetniania
Brak
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Okres do
modernizacji

do 2015

do 2015

do 2015

do 2015

do 2015

do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2015
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025

Zakres modernizacji

catosc
catos¢
catosc

catos¢

tunel, wiaty,
perony

budynek i tunel

pozostate

catosc

catosc¢

dojazd, otoczenie
perony i otoczenie
otoczenie, parkingi

otoczenie i parkingi
catosc

otoczenie

Catosc

budynek i otoczenie
budynek i otoczenie
otoczenie

perony i otoczenie
catoscé

catosc

catoscé

catosc

catosc

perony

catos¢



29
30
31
32
34

35

36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
62
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Oborniki Wielkopolskie
Wrzesnia

Wagrowiec

Rogozno Wielkopolskie
Poznan Debina
Grodzisk Wielkopolski
Kornik

Pobiedziska Letnisko
Gadki

Kiekrz

Kobylnica

Lednogora

Mieszkow

Pamigtkowo

Skoki

Stawa Wikp.

Steszew

Ztotniki

Roszkowo Wagrowieckie
Podstolice

Promno

Stare Bojanowo
Szreniawa

Przysieka Stara
Pierzyska

Chocicza

Goleczewo

Oborzyska Stare
Roznowo

Oborniki Wielkopolskie Miasto

Lokalny
Lokalny
Regionalny
Lokalny
Przystanek

Lokalny

Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek zintegrowany
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Brak
Brak
w trakcie
Brak
Brak

Brak

Brak
Brak
Brak
Brak
Brak
Brak
Brak
Brak
do uzupetnienia
do uzupetnienia
do uzupetnienia
Brak
do uzupetnienia
Brak
Brak
Brak
do uzupetnienia
Brak
do uzupetnienia
do uzupetnienia
Brak
Brak
Brak
Brak

do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025

do 2025

do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2025
do 2040

catos¢

perony i otoczenie

catos¢
catos¢
catosc

perony, budynek

otoczenie
catos¢
catos¢

perony i budynek

catosc
catosc¢
catosc¢
catosc¢
catosc

budynek i otoczenie
budynek i otoczenie
budynek i otoczenie

catosc

budynek i otoczenie

catosc
catos¢
catos¢
otoczenie
peron i otoczenie
peron i parking
perony

perony

perony i otoczenie
perony i otoczenie

catos¢



63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
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Poznan Strzeszyn
Szamotuty
Poznan Staroteka
POZNAN WOLA
Bolechowo
Owinska
topuchowo
Poznan Krzesiny
Wargowo
Guitowy
Przysieczyn

Strykowo Poznanskie

Baborowko
Chludowo
Fatkowo

Ligowiec
Paczkowo

Poznan Gtowny
Kostrzyn Wikp.
Opalenica
Czerwonak Osiedle
Kotowo

Nekla

Otusz

Porazyn

Poznan Antoninek
Poznan Junikowo
Poznan Karolin
Satopy

Wiry

Przystanek zintegrowany
Regionalny

Przystanek

Przystanek

Przystanek zintegrowany
Przystanek zintegrowany
Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Krajowy

Lokalny

Lokalny

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek

Przystanek
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Brak

Brak
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94 | Wojnowice Wielkie Przystanek Zakonczona -
95 Buk Przystanek zintegrowany = Zakonczona -
96 @ Czerwonak Przystanek zintegrowany | Zakonczona -
97 Dopiewo Przystanek zintegrowany = Zakonczona =
98 @ Paledzie Przystanek zintegrowany | Zakonczona -
99  Poznan Garbary Przystanek zintegrowany = Zakonczona =
100 | Nowy Tomysl Regionalny Zakonczona -
101 Poznan Wschod Regionalny Zakonczona -

Zrddifo: opracowanie wiasne
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8.3 Klasyfikacja planowanych przystankow

Klasyfikacje waznosci realizacji planowanych przystankéw dla lokalizacji wskazanych w czesci
inwentaryzacyjnej jako preferowane lub wskazane do zorganizowania punktu przystankowego
sporzgdzono, biorgc pod uwage znaczenie dla catego systemu i mozliwosci wykonawcze.

Tabela 15. Klasyfikacja planowanych przystankow pod katem waznosci realizacji
wynikajacej ze scenariuszy rozwoju PKM

L.p. | Nazwa punktu Ranga wezta Okres d? . Zakres .
modernizacji modernizacji
1 Poznan Franowo (proponowany) zPirrfglces g;?gv(\a/gny do 2015 remont
2 E\ll;)r\:)vso\ll_lv(l)‘elvsal:]%nanska Przystanek do 2015 remont
3 Suchy Las (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
4 Poznan Podolany (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
5 Gofaszyn (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
6 Dopiewiec (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
7 Przebedowo (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
8 topuchowo Osiedle (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
9 Ztotkowo (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
10 | Poznan Golecin (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
11  Garbatka (proponowany) Przystanek do 2025 budowa
12 | Poznan Zawady (proponowany) Lokalny do 2040 budowa
13 | Koninko (proponowany) Przystanek do 2040 budowa
14 | Uzarzewo (proponowany) Przystanek do 2040 budowa
15 | iy om0 buconn
16 | Krzyszkowo (proponowany) Przystanek do 2040 budowa
17  Wozniki (proponowany) Przystanek do 2040 budowa
18 I?%igig:gj&:ﬁy; ul. Koscielna Przystanek do 2040 budowa
19 Kowanowko (proponowany) Przystanek do 2040 budowa
o b b o Pmeme w0 oo
21 | Fmetl et om0 oudows
22 | Poznan Garaszewo (proponowany) Przystanek do 2040 budowa
23 | Poznan Koscielna (proponowany) Przystanek do 2040 budowa
24 | Poznan Niestachowska (proponowany) | Przystanek do 2040 budowa
25 Poznan Dabrowskiego (proponowany) Przystanek do 2040 budowa
26 | Lotnisko tawica (proponowany) Przystanek do 2040 budowa

Zrédfo: opracowanie wiasne

8.4 Dostosowanie sieci przystankow i stacji kolejowych do potrzeb
wynikajacych z istniejacej i planowanej zabudowy mieszkaniowej

Propozycja dostosowania sieci przystankdéw do potrzeb wynikajgcych z istniejacej i planowanej
zabudowy mieszkaniowej wynika bezposrednio z przeprowadzonej inwentaryzacji oraz kierunkow
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rozwoju funkcji mieszkalnych i gospodarczych. Przy wyborze odpowiedniej lokalizacji kierowano sie
réwniez mozliwoscig spetnienia funkcji integracyjnych z innymi systemami transportowymi.

Trzeba pamietaé, ze lokalizacja przystanku jest nie tylko pochodng rozwijajgcych sie funkcji
urbanistycznych lub miastotwdrczych, ale w swym pierwotnym zatozeniu jest czynnikiem
miastotwdrczym, wokot ktdrego rozwija sie zabudowa mieszkaniowa oraz pozostate funkcje (handel,
przemyst).

W wyniku realizowanych prac zidentyfikowano miejsca rozwoju zabudowy mieszkaniowej,
handlowej i ustugowej w obrebie miasta Poznania oraz w okolicach linii kolejowych tworzacych
Poznanski Wezet Kolejowy. Inwestycje — gtdwnie mieszkaniowe — niewgtpliwie majg szanse wzbudzic
obligatoryjny ruch kolejowy na wskazanych okolicznych liniach kolejowych.

Przedstawiona wczesniej sie¢ PKM zdeterminowata lokalizacje nowych przystankow
zaprezentowanych w tabeli.

Tabela 16. Lokalizacja nowych przystankéw wynikajaca z potrzeb istniejacej i planowanej
zabudowy

L.p. | Nazwa punktu Ranga wezila | Przyczyna
1 Poznar Franowo (proponowany) P_rzystanek w poblizu rozwdj funkcji handlowych i
zintegrowany ustugowych
Nowa Wie$ Poznanska w poblizu rozwdj funkcji mieszkaniowych
2 Przystanek ; .
(proponowany) jednorodzinnych
, w poblizu rozwdj funkcji handlowych i
3 Poznan Zawady (proponowany) Lokalny ustugowych; wezet integracyjny
. w poblizu rozwdj funkcji mieszkaniowych
4 Koninko (proponowany) Przystanek jednorodzinnych
w poblizu rozwdj funkcji mieszkaniowych,
5 Suchy Las (proponowany) Przystanek handlowych i ustugowych
. w poblizu rozwdj funkcji mieszkaniowych
6 Poznan Podolany (proponowany) Przystanek jednorodzinnych
7 Uzarzewo (proponowany) Przystanek w poblizu rozwdj funkcji mieszkaniowych
8 | Gotaszyn(proponowany) Przystanek w poblizu rozwo6j funkcji mieszkaniowych
o w poblizu rozwo6j funkcji mieszkaniowych
9 Dopiewiec (proponowany) Przystanek jednorodzinnych
10 Poznan ul. Nowowiejskiego Przystanek w poblizu rozwo6j funkcji mieszkaniowych
(proponowany) zintegrowany | jednorodzinnych, ustugi, centrum miasta
11  Krzyszkowo (proponowany) Przystanek centrum miejscowosci
12 | Wozniki (proponowany) Przystanek centrum miejscowosci
13 FOZLAY dteess = Ul etz Przystanek centrum miejscowosci
(proponowany)
. w poblizu rozwoj funkcji mieszkaniowych
14 | Kowanowko (proponowany) Przystanek jednorodzinnych; osiedle w ramach Obornik
15 Poznan Debiec - ul. 28 Czerwca 1956 = Przystanek zmiana lokalizacji ze wzgledu na lepsza
r. (proponowany) zintegrowany  dostepnos¢ transportowg
16 Poznan ul. Hetmanska Przystanek w poblizu rozwoj funkgcji handlowych,
(proponowany) zintegrowany | ustugowych i mieszkaniowych
, planowana zabudowa mieszkaniowa i
17  Poznan Garaszewo (proponowany) Przystanek przemystowa
18 | Przebedowo (proponowany) Przystanek w poblizu rozwoj funkcji mieszkaniowych

jednorodzinnych

w poblizu rozwdj funkcji mieszkaniowych
jednorodzinnych i rekreacyjnych

w poblizu rozwdj funkcji mieszkaniowych i
produkcyjno-ustugowych

19  topuchowo Osiedle (proponowany) Przystanek

20 @ Ztotkowo (proponowany) Przystanek
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21  Poznan Golecin (proponowany)
22 | Garbatka (proponowany)

23  Poznan Koscielna (proponowany)

Poznan Niestachowska

24
(proponowany)

25 Poznan Dabrowskiego(proponowany)

26 | Lotnisko tawica (proponowany)

Zrddio: opracowanie wiasne

Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek
Przystanek

Przystanek
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9  Analiza ekonomiczna uruchomienia PKM

Przyjete zalozenia przeprowadzanych analiz

Analize finansowg oraz ekonomiczng sieci Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (zwanej dalej
PKM) wykonano dla nastepujgcych wariantdw realizacyjnych:

Wariant ,,0”

— uruchomienie PKM na istniejacej
zaproponowanej koncepcji dla roku 2015

infrastrukturze wedtug

Wariant ,,1”

— funkcjonowanie zaproponowanej koncepcji PKM z zatozeniem
realizacji prac inwestycyjnych w najblizszych 10 latach

Wariant ,,2”

— funkcjonowanie zaproponowanej koncepcji PKM z zatozeniem
realizacji prac inwestycyjnych w okresie 25-letnim.

Analize ekonomiczng Poznanskiej Kolei Metropolitalnej wykonano dla nastepujacych relacji,
okreslonych w toku analizy racjonalnosci ekonomicznej, przedstawionej w rozdziale 9.8
(relacje zmienne w okresie objetym analiza, zmiany wzgledem 2015 roku zaznaczono w tabeli kolorem
czerwonym):

Tabela 17Proponowany ukiad.

Trasa Relacja 2015 Relacja 2025 Relacja 2040
Wagrowiec — Poznan Wschéd — Wagrowiec — Poznan Wschéd — Wagrowiec — Poznan Wschod —
S1 Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Poznan Gtéwny — Lubon Poznan Gtéwny — Lubon
Grodzisk Wielkopolski k/Poznania — Grodzisk Wielkopolski  k/Poznania — Grodzisk Wielkopolski
Gniezno — Poznan Wschdd — Poznan Gniezno — Poznan Wschdd — Gniezno — Poznan Wschdd —
S2 Gtéwny — Lubon k/Poznania — Poznan Gtéwny — Lubon Poznan Gtéwny — Lubon
Koscian k/Poznania — Koscian k/Poznania — Koscian
Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Wrzesnia — Swarzedz — Poznan
S3 Wschdéd — Poznan Gtéwny — Wschdd — Poznan Gtéwny — Nowy | Wschdd — Poznan Gtéwny — Nowy
Opalenica Tomysl Tomysl
Szamotuty — Poznan Gtéwny — Szamotuty — Poznan Gtéwny — Szamotuty — Poznan Gtoéwny —
S4 Poznan Franowo — Swarzedz — Poznan Franowo — Swarzedz — Poznan Franowo — Swarzedz —
Wrzesnia Wrzesnia Wrze$nia
Rogozno Wlkp. — Poznan Gtéwny — Rogozno Wlkp. — Poznan Gtéwny — | Rogozno WIkp. — Poznar Gléwny —
S5 Poznan Franowo — Sroda Wlkp. — Poznan Franowo — Sroda Wlkp. — Poznan Franowo — Sroda Wlkp. —
Jarocin Jarocin Jarocin
S6 ) ) Poznan Gtéwny — Lotnisko tawica

— Tarnowo Podgorne

Zrodfo: Opracowanie wiasne.

Analize wykonano dla lat 2015-2044 (30-letni okres odniesienia), zgodnie z dokumentem , Niebieska
Ksiega. Sektor kolejowy. Infrastruktura i tabor” (JASPERS, Grudziernn 2008r.), bedgcym podstawg do
oceny efektywnos$ci ekonomicznej i finansowej inwestycji w tabor i infrastrukture kolejowa. Analize
wykonano w cenach statych.
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Przy tworzeniu analizy kosztéw i korzysci przyjeto zatozenia Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju
dotyczace wzrostu PKB w najblizszych latach:

e w 2015r.: 3,80%,
e w 2016r.: 4,30%,
e w2017r.: 4,30%,
e w 2018r.: 4,10%.

Na kolejne lata analizy zatozono wzrost PKB zgodny z ostatnim rokiem prognozy Ministerstwa
Infrastruktury i Rozwoju, czyli 4,10% rocznie.

Prognoza realnego wzrostu wynagrodzen wykonana na potrzeby analiz socjoekonomicznych oraz
finansowych, jest nastepujgca:

e w 2015r.: 2,20%,
e w 2016r.: 2,70%,
e w2017r.: 3,50%,
e w 2018r.: 3,50%.

Na kolejne lata analizy zatozono wzrost wynagrodzen zgodny z ostatnim rokiem prognozy MIIR, czyli
3,50% rocznie.

Prognozowana warto$¢ wskaznika PKB per capita dla Polski ksztattuje sie nastepujgco:
e w 2015r.: 43 763,35 PLN,
e W 2016r.: 45 670,39 PLN,
o w2017r.: 47 868,68 PLN,
e w 2018r.: 49 831,29 PLN.

W ramach sieci PKM dla trasy S1oraz S6zatozono kursowanie taboru spalinowego na catym
odcinku, natomiast trasy $2-S5 sg w catosci pokryte taborem elektrycznym.

9:2  Przyjete zalozenia analizy finansowej

Koszt eksploatacji taboru skalkulowano w oparciu o dane z planu finansowego spétki Przewozy
Regionalne Sp. z 0.0., bedacego zatgcznikiem do umowy z Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa
Wielkopolskiego na realizacje przewozéw regionalnych na obszarze wojewoddztwa. Oparto sie na
planach na lata 2012/2013 oraz 2013/2014. W oparciu o zawarte w planach koszty eksploatacji oraz
prace eksploatacyjng wyliczono Srednie koszty (PLN / poc.km) dla pociggéow spalinowych oraz
elektrycznych. Zostaty one ujete w podziale na nastepujace kategorie kosztow:

1) dostepu do linii kolejowych,
2) energii trakcyjnej,

3) druzyny trakcyjnej,

4) druzyny konduktorskiej,

5) dziatalnosci utrzymaniowej,
6) dziatalnosci eksploatacyjnej,
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7) dziatalnosci handlowej,
8) zarzadu,
9) ustug zakupionych.

Srednie koszta wazone w podziale na poszczegdlne rodzaje pociggéw przedstawia ponizsze
zestawienie.

Tabela 18Historyczne koszty eksploatacji taboru (PLN/poc.km).

g 7 ) -T | _»E ge | 8% gg 5 22
£3.-3| %5 | 58 (g8 _|&§L=[&22. | B22 z3s 5S> z
Na=0o N = N > N > = NZ c'9g'| NZEm'Dp NE O N © S'g = w
§2fp| 395 | 859 |8937| %8stz 8ss¥| 853 | 3% | 332 | ©§
SR 35| £5% | ©SE¥ |S52  |€EFf7|25e | €E£ | 285 | S&& ]
o £ 4 T T 5 N 5 N 2 N © N c g
k<1 - - S - 3 T 9 £ = N
Trakcja
spalinowa 4,54 4,20 3,26 3,10 6,04 2,87 1,41 1,45 0,24 27,11
Trakcja
elektryczna 6,00 4,21 3,26 3,09 5,94 2,88 1,43 1,48 0,21 28,51
x = = -
o — — - v o 0 [*] E O o [
L] [7) ) > v > = 0 = 0 w 9 -
) Zs.2| 255 | ZE5 |zEs._|z85..|z88, | z8z | 23 | w63 =
Srednia M%E% 353 5-;5’ H-gﬁlaj‘ HEE“;’ V58T 2w a8 3eE N
§4=T g5 | 85% |828° 8877 |88s° S8E | &€& | 332 | 3
g 2 5| ¥SgE |¥S5 |¥8& |¥S58 5 8 R 5
° hel hel 3 ° 3 T9 °
Trakcja 0, 0, 0 0 0, 0, 0, 0, 0, 0,
n 16,74% 15,51% 12,03% 11,43% 22,26% 10,59% 5,22% 5,35% 0,87% 100,00%
spalinowa
Trakcja 21.059
,05% 14,76% 11,44% 10,84% 20,85% 10,12% 5,00% 5,19% 0,74% 100,00%
elektryczna

Zrodfo: Opracowanie wiasne na podstawie danych historycznych PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.o.

Koszt energii trakcyjnej, przedstawiony w historycznych zestawieniach Przewozow
Regionalnych, zawiera koszt zaréwno energii elektrycznej jak i paliwa do szynobuséw. Relacje kosztow
paliwa do energii elektrycznej wyliczono bazujgc na danych utrzymaniowych taboru Kolei
Wielkopolskich (plan finansowy na lata 2013/2014).

Tabela 19Wyliczenia kosztow paliwa (PLN/poc.km).

KW Koszt Praca eksploatacyjna Paliwo enzfl?:_z:;tszz\:‘v; _

2013/2014 | jednostkowy [poc.km] [PLN] 9 1000/:" =
Paliwo 4,80 1 437 326,62 6 895 922,34 100,32%
Energia 4,78 2 140 145,83 10 235 211,37 100,00%

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych Koleje Wielkopolskie Sp. z o.o.

Do wyliccen w modelu ekonomiczno-finansowym Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
wykorzystanokoszty jednostkowe z kategorii 2-9, natomiast koszt dostepu do linii
kolejowych zostat wyliczony dla kazdej relacji odrebnie w oparciu o:

e stawki dostepu do infrastruktury dla kazdej kategorii pociggu zgodnie z cennikiem i
kryteriami obowigzujgcymi w PKP PLK S.A. — wykorzystano stawki z 15.12.2013 roku. Na
potrzeby wyliczen przyjeto mase pociggu — w oparciu o inwentaryzacje posiadanego
przez Urzad Marszatkowski taboru oraz sugestie zakupowe — wynoszacg od 120 do 180
ton,
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Tabela 20Wybrane koszty jednostkowe dostepu do linii kolejowych.

Kategoria linii kolejowej
Masa calkor::ilta brutto M [bez sieci trakcyjnej]
1 2 3 4

M=60 2,13 2,93 4,00 5,61
60<M=120 2,33 3,14 4,24 5,90
120<M=<180 2,63 3,47 4,62 6,37
180<M=240 2,99 3,86 5,06 6,93
240<M=300 3,40 4,31 5,57 7,56
300<M=360 3,72 4,65 5,96 8,04
360<M=420 4,06 5,03 6,39 8,58
420<M=480 4,29 5,27 6,67 8,93
480<M=540 4,68 5,70 7,15 9,53
540<M=600 5,14 6,19 7,71 10,23
600<M=660 5,42 6,50 8,07 10,67
660<M=<720 5,74 6,84 8,46 11,16

Kategoria linii kolejowej
Masa catkowita brutto M [t] [z siecig trakcyjna]
1 2 3 4 5

M=<60 2,41 3,24 4,37 6,08 7,45
60<M=120 2,60 3,45 4,61 6,38 7,80
120<M=<180 2,91 3,78 4,98 6,85 8,36
180<M=240 3,27 4,17 5,43 7,40 9,02
240<M=300 3,68 4,62 5,94 8,04 9,78
300<M=360 4,00 4,96 6,32 8,52 10,35
360<M=420 4,34 5,34 6,75 9,06 10,99
420<M=480 4,57 5,58 7,04 9,41 11,41
480<M=540 4,96 6,01 7,52 10,01 12,13
540<M=600 541 6,50 8,08 10,70 12,96
600<M=660 5,70 6,81 8,43 11,15 13,49
660<M=<720 6,02 7,15 8,83 11,64 14,07

Zrodto: Cennik stawek jednostkowych opfat za korzystanie z infrastruktury kolejowej zarzadzanej
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obowigzujacy od 15 grudnia 2013r.

e Wykaz linii kolejowych zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z
przyporzadkowaniem im stawek jednostkowych opfaty podstawowej za minimalny dostep
do infrastruktury kolejowej obowigzujgcych od 15 grudnia 2013r.

W oparciu o powyzsze zrédta informacji wyliczono $rednie wazone koszty dostepu do linii kolejowej
dla poszczegdlnych relacji. Szczegdtowe wyliczenia przedstawiajg ponizsze tabele.

Tabela 21 Srednie koszty jednostkowe dostepu do linii kolejowych na analizowanych
relacjach

S1
Nr linii Kategoria Dlugos¢ Stawka
Wagrowiec - Poznan Wchod 356 3 52,177 4,62
Poznan Wschéd - Poznan Giéwny 3 3 5,6563 4,98
Poznan Giéwny - Lubon k/Pozniania 271 3 6,522 4,98
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Lubon k/Pozniania - Grodzisk Wielkopolski

Razem / Stawka wazona

Koscian - Lubon k. Poznania

Lubon k. Poznania - Poznan Giéwny
Poznain Gtéwny - Poznan Wschéd
Poznan Wschdd - Gniezno

Razem / Stawka wazona

Sokotowo Wrzesinskie - Podstolice
Podstolice - Swarzedz

Swarzedz - Poznanh Antoninek
Poznan Antoninek - Poznan Wschod
Poznan Wschéd - Poznan Giéwny
Poznan Giéwny - Poznan Gdérczyn
Poznan Gorczyn - Opalenica

Razem / Stawka wazona

Sokotowo Wrzesinskie - Podstolice
Podstolice - Swarzedz

Swarzedz - Poznan Antoninek
Poznan Antoninek - Poznan Wschod
Poznan Wschéd - Poznan Giéwny
Poznan Gléwny - Poznan Gdérczyn
Poznah Gorczyn - Nowy Tomysl

Razem / Stawka wazona

Sokotowo Wrzesinskie - Podstolice
Podstolice - Swarzedz

Swarzedz - Nowa Wies Poznanska

Nowa Wies$ Poznanska - Poznan Franowo PFA

Poznan Franowo PFA - Pokrzywno
Pokrzywno - Poznan Staroteka
Poznan Staroteka - Poznan Gléwny
Poznan Gtéwny - Poznan Gtéwny POD
Poznan Glowny - Kiekrz

Kiekrz - Szamotuty

Razem / Stawka wazona
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S2
Nr linii
271
271
3
353

S3

[2015]
Nr linii

3
3
3
3
3
3
3

s3
[2025]

Nr linii
3

3
3
3
3
3
3

S4

Nr linii

3
3
352
352
352
352
272
351
351
351
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Kategoria
2

3
3
4

Kategoria
4

AN W A B~ oG

Kategoria
4

AN WA G

Kategoria
4

W A W NN = = N U

44,413
108,768

Dlugos¢
26,909
6,522
5,6563
45,609

84,696

Dlugosc
9,436
28,889
2,494
4,885
5,659
4,499
34,221
90,083

Dlugosc
9,436
28,889
2,494
4,885
5,659
4,499
52,886
108,748

Diugos¢
9,436
28,889
3,677
1,546
4,888
2,56
5,506
2,898
10,011
20,131
89,542

4,62
4,66

Stawka
3,78
4,98
4,98
6,85
5,61

Stawka
6,85
8,36
6,85
6,85
4,98
3,78
6,85
7,06

Stawka
6,85
8,36
6,85
6,85
4,98
3,78
6,85
7,03

Stawka
6,85
8,36
3,78
2,91
2,91
3,78
3,78
4,98
6,85
4,98
6,17
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S5
Nr linii Kategoria Dlugosc Stawka
Rogozno Wikp. - Poznan Giéwny 354 2 42,712 3,78
Poznan Giéwny - Jarocin 272 2 67,933 3,78
Razem / Stawka wazona 110,645 3,78
S6
Nr linii Kategoria Dlugosc Stawka
Poznan Gléwny - Poznan Gtéwny POD 351 3 2,898 4,98
Poznan Giéwny POD - odgatezienie 351 4 1,727 6,85
odgatezienie - Port Lotniczy tawica - 3 4,675 4,62
Port Lotniczy tawica - Tarnowo Podgorne - 3 10,000 4,62

Razem / Stawka wazona 19,300 4,87
Zrddfo: Opracowanie wiasne

Zatozono, iz koszty eksploatacji taboru rosng rokrocznie o stope wzrostu wynoszacy: 4,5% w
latach 2014 — 2020 oraz 2,5% w latach 2021 — 2044. Koszt stawki dostepu do linii kolejowej
pozostaje niezmienny w catym okresie analizy — poza zmianami Sredniej, wynikajacej z wydtuzenia
relacji od 2025 roku (dotyczy relacji S3 i S5).

Tabela 22 Zestawienie kosztow jednostkowych realizacji przewozow, uwzgledniajace
zmiane kosztéw jednostkowych utrzymania taboru w czasie.

Lp. 1 2 3 4 5 6
Koszty Koszty Koszty Koszty Koszty Koszty
Wyszczegdlnienie przewozu przewozu przewozu przewozu przewozu przewozu
[S1] [S 2] [S 3] [S 4] [S 5] [S 5]

Lata / Jedn. PLN / poc.km PLN / poc.km PLN / poc.km PLN / poc.km PLN / poc.km PLN / poc.km

2014 27,23 28,12 29,57 28,68 26,29 27,44
2015 28,25 29,13 30,58 29,69 27,30 28,46
2016 29,31 30,19 31,64 30,75 28,36 29,52
2017 30,42 31,30 32,75 31,86 29,47 30,63
2018 31,58 32,45 33,90 33,01 30,62 31,79
2019 32,79 33,66 35,11 34,22 31,83 33,00
2020 34,06 34,92 36,37 35,48 33,09 34,27
2021 34,79 35,65 37,10 36,21 33,82 35,00
2022 35,55 36,41 37,86 36,97 34,58 35,76
2023 36,32 37,18 38,63 37,74 35,35 36,53
2024 37,11 37,96 39,41 38,52 36,13 37,32
2025 37,92 38,77 40,19 39,33 36,94 38,13
2026 38,75 39,60 41,02 40,16 37,77 38,96
2027 39,60 40,45 41,87 41,01 38,62 39,81
2028 40,48 41,32 42,74 41,88 39,49 40,69
2029 41,37 42,22 43,64 42,78 40,39 41,58
2030 42,29 43,13 44,55 43,69 41,30 42,50
2031 43,23 44,07 45,49 44,63 42,24 43,44
2032 44,20 45,03 46,45 45,59 43,20 44,41
2033 45,19 46,02 47,44 46,58 44,19 45,40
2034 46,20 47,03 48,45 47,59 45,20 46,41
2035 47,24 48,06 49,48 48,62 46,23 47,45
2036 48,30 49,12 50,54 49,68 47,29 48,51
2037 49,39 50,21 51,63 50,77 48,38 49,60
2038 50,51 51,33 52,75 51,89 49,50 50,72
2039 51,66 52,47 53,89 53,03 50,64 51,87
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Lp. 1 2 3 4 5 6
Koszty Koszty Koszty Koszty Koszty Koszty
Wyszczegolnienie przewozu przewozu przewozu przewozu przewozu przewozu
[S1] [S 2] [S 3] [S 4] [S 5] [S 5]

Lata / Jedn. PLN / poc.km PLN / poc.km PLN / poc.km PLN / poc.km PLN / poc.km PLN / poc.km

2040 52,83 53,64 55,06 54,20 51,81 53,04
2041 54,04 54,84 56,26 55,40 53,01 54,25
2042 55,27 56,07 57,49 56,63 54,24 55,48
2043 56,54 57,33 58,75 57,89 55,50 56,75
2044 57,83 58,63 60,05 59,19 56,80 58,04

Zrddfo: Opracowanie wiasne

9.3 Analiza finansowa

W oparciu o dane ruchowe dotyczace pracy eksploatacyjnej pociggow kolei metropolitalnej
wykonano prognoze kosztow eksploatacyjnych dla poszczegdinych tras. Dane ruchowe przedstawione
w Tabela 23 oraz Tabela 24 wykorzystane zostaty przy predykcji kosztow w Tabela 25 i Tabela 26.

Tabela 23 Dane ruchowe dla ruchu pasazerskiego — wariant bezinwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6 7
Praca Praca Praca Praca Praca Praca
Wyszczegélnienie eksploatacyjna | eksploatacyjna | eksploatacyjna | eksploatacyjna | eksploatacyjna | eksploatacyjna RAZEM
[S1] [Ss 2] [s 3] [Ss 4] [S5] [s 6]

Lata / Jedn. poc km poc km poc km poc km poc km poc km poc km
2015 529 200,00 676 200,00 646 800,00 401 800,00 553 700,00 0,00 2 807 700,00
2016 530 258,40 677 552,40 648 093,60 402 603,60 554 807,40 0,00 2 813 315,40
2017 531 318,92 678 907,50 649 389,79 403 408,81 555917,01 0,00 2 818 942,03
2018 532 381,55 680 265,32 650 688,57 404 215,62 557 028,85 0,00 2 824 579,91
2019 533 446,32 681 625,85 651 989,94 405 024,06 558 142,91 0,00 2 830 229,07
2020 534 513,21 682 989,10 653 293,92 405 834,10 559 259,19 0,00 2 835 889,53
2021 535 582,24 684 355,08 654 600,51 406 645,77 560 377,71 0,00 2 841 561,31
2022 536 653,40 685 723,79 655 909,71 407 459,06 561 498,47 0,00 2 847 244,43
2023 537 726,71 687 095,24 657 221,53 408 273,98 562 621,46 0,00 2 852 938,92
2024 538 802,16 688 469,43 658 535,98 409 090,53 563 746,71 0,00 2 858 644,80
2025 539 879,77 689 846,37 659 853,05 409 908,71 564 874,20 0,00 2 864 362,09
2026 540 959,53 691 226,06 661 172,75 410 728,53 566 003,95 0,00 2 870 090,82
2027 542 041,44 692 608,51 662 495,10 411 549,99 567 135,96 0,00 2 875 831,00
2028 543 125,53 693 993,73 663 820,09 412 373,09 568 270,23 0,00 2 881 582,66
2029 544 211,78 695 381,72 665 147,73 413 197,83 569 406,77 0,00 2 887 345,82
2030 545 300,20 696 772,48 666 478,02 414 024,23 570 545,58 0,00 2 893 120,52
2031 546 390,80 698 166,03 667 810,98 414 852,28 571 686,67 0,00 2 898 906,76
2032 547 483,58 699 562,36 669 146,60 415 681,98 572 830,05 0,00 2904 704,57
2033 548 578,55 700 961,48 670 484,90 416 513,34 573 975,71 0,00 2910 513,98
2034 549 675,71 702 363,40 671 825,87 417 346,37 575 123,66 0,00 2916 335,01
2035 550 775,06 703 768,13 673 169,52 418 181,06 576 273,90 0,00 2922 167,68
2036 551 876,61 705 175,67 674 515,86 419 017,43 577 426,45 0,00 2928 012,01
2037 552 980,36 706 586,02 675 864,89 419 855,46 578 581,31 0,00 2 933 868,04
2038 554 086,32 707 999,19 677 216,62 420 695,17 579 738,47 0,00 2939 735,77
2039 555 194,50 709 415,19 678 571,05 421 536,56 580 897,95 0,00 2 945 615,24
2040 556 304,89 710 834,02 679 928,19 422 379,64 582 059,74 0,00 2 951 506,47
2041 557 417,50 712 255,69 681 288,05 423 224,39 583 223,86 0,00 2 957 409,49
2042 558 532,33 713 680,20 682 650,63 424 070,84 584 390,31 0,00 2963 324,31
2043 559 649,39 715 107,56 684 015,93 424 918,98 585 559,09 0,00 2 969 250,96
2044 560 768,69 716 537,78 685 383,96 425 768,82 586 730,21 0,00 2975 189,46

Zrddfo: Opracowanie wtasne
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Tabela 24 Dane ruchowe dla ruchu pasazerskiego — wariant inwestycyjny 11 2.

Lp. 1 2 3 4 5 6 7
Praca Praca Praca Praca Praca Praca
Wyszczegoélnienie eksploatacyjna | eksploatacyjna | eksploatacyjna | eksploatacyjna | eksploatacyjna | eksploatacyjna RAZEM
[S1] [S 2] [S 3] [S 4] [S 5] [S 6]

Lata / Jedn. poc km poc km poc km poc km poc km poc km poc km
2015 793 800,00 1 255 800,00 954 800,00 602 700,00 830 550,00 0,00 4 437 650,00
2016 795 387,60 1258 311,60 956 709,60 603 905,40 832 211,10 0,00 4 446 525,30
2017 796 978,38 1260 828,22 958 623,02 605 113,21 833 875,52 0,00 4 455 418,35
2018 798 572,33 1263 349,88 960 540,27 606 323,44 835 543,27 0,00 4464 329,19
2019 800 169,48 1 265 876,58 962 461,35 607 536,08 837 214,36 0,00 4 473 257,85
2020 801 769,82 1 268 408,33 964 386,27 608 751,16 838 888,79 0,00 4 482 204,36
2021 803 373,36 1270 945,15 966 315,04 609 968,66 840 566,57 0,00 4 491 168,77
2022 804 980,10 1273 487,04 968 247,67 611 188,60 842 247,70 0,00 4500 151,11
2023 806 590,06 1276 034,01 970 184,17 612 410,97 843 932,19 0,00 4509 151,41
2024 808 203,24 1278 586,08 972 124,53 613 635,80 845 620,06 0,00 4518 169,71
2025 809 819,65 1281 143,25 974 068,78 614 863,07 847 311,30 0,00 4527 206,05
2026 1171 800,00 1255 800,00 1160 950,00 889 700,00 830 550,00 0,00 5 308 800,00
2027 1174 143,60 1 258 311,60 1163 271,90 891 479,40 832 211,10 0,00 5 319 417,60
2028 1176 491,89 1260 828,22 1 165 598,44 893 262,36 833 875,52 0,00 5330 056,44
2029 1178 844,87 1263 349,88 1167 929,64 895 048,88 835 543,27 0,00 5 340 716,55
2030 1181 202,56 1 265 876,58 1170 265,50 896 838,98 837 214,36 0,00 5351 397,98
2031 1 183 564,97 1 268 408,33 1172 606,03 898 632,66 838 888,79 0,00 5362 100,78
2032 1185932,10 1270 945,15 1174 951,24 900 429,92 840 566,57 0,00 5372 824,98
2033 1 188 303,96 1273 487,04 1177 301,15 902 230,78 842 247,70 0,00 5 383 570,63
2034 1190 680,57 1276 034,01 1179 655,75 904 035,25 843 932,19 0,00 5394 337,77
2035 1193 061,93 1 278 586,08 1182 015,06 905 843,32 845 620,06 0,00 5 405 126,45
2036 1195 448,05 1281 143,25 1184 379,09 907 655,00 847 311,30 0,00 5415 936,70
2037 1197 838,95 1 283 705,54 1186 747,85 909 470,31 849 005,92 0,00 5 426 768,57
2038 1200 234,63 1286 272,95 1189 121,34 911 289,25 850 703,93 0,00 5437 622,11
2039 1202 635,10 1288 845,50 1 191 499,59 913 111,83 852 405,34 0,00 5 448 497,35
2040 1205 040,37 1291 423,19 1193 882,59 914 938,06 854 110,15 60 467,98 5519 862,32
2041 1207 450,45 1294 006,03 1196 270,35 916 767,93 855 818,37 60 588,91 5 530 902,05
2042 1209 865,35 1 296 594,05 1198 662,89 918 601,47 857 530,01 60 710,09 5 541 963,85
2043 1212 285,08 1299 187,23 1201 060,22 920 438,67 859 245,07 60 831,51 5553 047,78
2044 1214 709,65 1301 785,61 1203 462,34 922 279,55 860 963,56 60 953,17 5564 153,88

Zrddfo: Opracowanie wtasne

Tabela 25 Koszty eksploatacyjne przewoznika — wariant bezinwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6 7
[s1] [S2] [S3] [s4] [S5] [s6]
Wyszczegdlnienie koszt koszt koszt koszt koszt koszt Razem
eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2015 14 950 140,38 19 698 607,41 19 780 006,22 11 929 977,62 15116 748,11 0,00 81 475 479,75
2016 15 542 947,30 20 455 166,73 20 505 547,38 12379 977,38 15 734 223,04 0,00 84617 861,83
2017 16 163 447,11 21 247 010,33 21 264 842,47 12 850 944,06 16 380 586,12 0,00 87 906 830,10
2018 16 812 943,43 22 075 799,07 22 059 480,14 13 343 864,55 17 057 197,32 0,00 91 349 284,50
2019 17 492 801,24 22 943 272,00 22 891 123,86 13 859 772,20 17 765 480,63 0,00 94 952 449,93
2020 18 204 449,83 23 851 250,08 23 761 515,40 14 399 749,03 18 506 927,12 0,00 98 723 891,47
2021 18 634 484,87 24 400 445,60 24 288 727,40 14 726 537,13 18 954 583,81 0,00 101 004 778,81
2022 19 076 027,56 24 964 304,89 24 829 969,41 15 062 039,40 19 414 243,69 0,00 103 346 584,96
2023 19 529 388,95 25 543 224,23 25 385 620,48 15 406 491,31 19 886 231,26 0,00 105 750 956,22
2024 19 994 888,47 26 137 610,61 25 956 069,92 15 760 134,68 20 370 879,75 0,00 108 219 583,42
2025 20 472 854,21 26 747 882,02 26 521 921,96 16 123 217,91 20 868 531,44 0,00 110 734 407,52
2026 20 963 623,13 27 374 467,78 27 123 138,83 16 495 996,07 21 379 537,84 0,00 113 336 763,65
2027 21467 541,30 28 017 808,79 27 740 386,23 16 878 731,18 21904 259,99 0,00 116 008 727,49
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Lp. 1 2 3 4 5 6 7
[s1] [s2] [s3] [S4] [s5] [s6]
Wyszczegolnienie koszt koszt koszt koszt koszt koszt Razem
eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2028 21 984 964,17 28 678 357,89 28 374 097,29 17 271 692,31 22 443 068,68 0,00 118 752 180,36
2029 22 516 256,78 29 356 580,19 29 024 716,91 17 675 155,82 22 996 344,75 0,00 121 569 054,46
2030 23 061 794,05 30 052 953,34 29 692 701,99 18 089 405,55 23 564 479,32 0,00 124 461 334,26
2031 23 621 961,05 30 767 967,94 30 378 521,80 18 514 733,01 24 147 874,10 0,00 127 431 057,90
2032 24197 153,26 31502 127,86 31 082 658,30 18 951 437,59 24 746 941,65 0,00 130 480 318,66
2033 24 787 776,86 32 255 950,57 31 805 606,49 19 399 826,80 25 362 105,72 0,00 133 611 266,42
2034 25 394 249,00 33029 967,56 32 547 874,75 19 860 216,43 25993 801,49 0,00 136 826 109,23
2035 26 016 998,14 33 824 724,70 33 309 985,21 20 332 930,86 26 642 475,94 0,00 140 127 114,86
2036 26 656 464,32 34 640 782,62 34 092 474,15 20 818 303,20 27 308 588,11 0,00 143 516 612,40
2037 27 313 099,47 35478 717,10 34 895 892,32 21 316 675,60 27 992 609,49 0,00 146 996 993,97
2038 27 987 367,75 36 339 119,51 35720 805,39 21 828 399,44 28 695 024,29 0,00 150 570 716,38
2039 28 679 745,89 37 222 597,21 36 567 794,31 22 353 835,63 29 416 329,84 0,00 154 240 302,89
2040 29 390 723,49 38 129 774,00 37 437 455,77 22 893 354,83 30 157 036,92 0,00 158 008 345,01
2041 30 120 803,43 39 061 290,52 38 330 402,57 23 447 337,71 30917 670,11 0,00 161 877 504,35
2042 30 870 502,14 40 017 804,78 39 247 264,12 24016 175,27 31 698 768,20 0,00 165 850 514,52
2043 31 640 350,07 40 999 992,57 40 188 686,81 24 600 269,06 32 500 884,55 0,00 169 930 183,06
2044 32430 891,99 42 008 547,94 41 155 334,56 25 200 031,49 33 324 587,47 0,00 174 119 393,46

Zrddfo: Opracowanie wiasne

Tabela 26 Koszty eksploatacyjne przewoznika — wariant inwestycyjny 1 i 2
Lp. 1 2 3 4 5 6 7
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [s6]
Wyszczegdlnienie koszt koszt koszt koszt koszt koszt Razem
ksploatacji ksploatacji ksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2015 22 425 210,57 36 583 128,05 29 199 056,80 17 894 966,43 22 675 122,17 0,00 128 777 484,03
2016 23 314 420,95 37 988 166,79 30 270 093,75 18 569 966,07 23 601 334,56 0,00 133 743 982,12
2017 24 245 170,67 39 458 733,48 31 390 957,93 19 276 416,09 24 570 879,18 0,00 138 942 157,35
2018 25 219 415,14 40 997 912,56 32 563 994,50 20 015 796,82 25 585 795,97 0,00 144 382 914,99
2019 26 239 201,86 42 608 933,72 33 791 659,03 20 789 658,30 26 648 220,94 0,00 150 077 673,85
2020 27 306 674,75 44 295 178,73 35076 522,73 21 599 623,55 27 760 390,68 0,00 156 038 390,44
2021 27 951 727,30 45 315 113,25 35 854 788,07 22 089 805,70 28 431 875,71 0,00 159 643 310,03
2022 28 614 041,34 46 362 280,51 36 653 764,37 22 593 059,10 29 121 365,54 0,00 163 344 510,87
2023 29 294 083,42 47 437 416,43 37 474 011,19 23 109 736,96 29 829 346,89 0,00 167 144 594,88
2024 29992 332,70 48 541 276,84 38 316 103,21 23 640 202,02 30 556 319,63 0,00 171 046 234,40
2025 30 709 281,31 49 674 638,04 39 151 408,60 24 184 826,86 31302 797,15 0,00 175 022 951,96
2026 45 410 372,55 49 733 160,56 47 625 386,67 35732817,88 31372 175,44 0,00 209 873 913,10
2027 46 501 935,40 50 901 964,35 48 709 208,35 36 561 879,91 32 142 148,84 0,00 214 817 136,84
2028 47 622 751,45 52 102 031,33 49 821 938,51 37 413 093,04 32932792,73 0,00 219 892 607,05
2029 48 773 611,44 53 334 206,45 50 964 358,31 38 287 055,92 33 744 665,93 0,00 225 103 898,05
2030 49 955 327,54 54 599 357,55 52 137 270,04 39 184 383,37 34 578 342,39 0,00 230 454 680,88
2031 51 168 733,83 55 898 375,90 53 341 497,68 40 105 706,85 35 434 411,56 0,00 235 948 725,82
2032 52 414 686,99 57232 176,91 54 577 887,51 41 051 674,90 36 313 478,85 0,00 241 589 905,17
2033 53 694 066,86 58 601 700,74 55 847 308,70 42 022 953,61 37 216 166,05 0,00 247 382 195,95
2034 55 007 777,08 60 007 912,98 57 150 653,90 43 020 227,07 38143 111,75 0,00 253 329 682,77
2035 56 356 745,74 61 451 805,32 58 488 839,94 44 044 197,88 39 094 971,82 0,00 259 436 560,70
2036 57 741 926,01 62 934 396,32 59 862 808,44 45 095 587,65 40 072 419,89 0,00 265 707 138,30
2037 59 164 296,87 64 456 732,03 61 273 526,47 46 175 137,50 41 076 147,79 0,00 272 145 840,66
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Lp. 1 2 3 4 5 6 7
[s1] [S2] [S3] [s4] [S5] [s6]
Wyszczegdlnienie koszt koszt koszt koszt koszt koszt Razem
eksploatacji ksploatacji ksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji

Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2038 60 624 863,77 66 019 886,85 62 721 987,28 47 283 608,60 42 106 866,07 0,00 278 757 212,57
2039 62 124 659,34 67 624 964,21 64 209 210,99 48 421 782,71 43 165 304,49 0,00 285 545 921,75
2040 63 664 744,18 69 273 097,39 65 736 245,28 49 590 462,74 44 252 212,57 3207 344,94 295 724 107,09
2041 65 246 207,53 70 965 450,33 67 304 166,20 50 790 473,30 45 368 360,08 3286 726,92 302 961 384,36
2042 66 870 168,13 72 703 218,45 68 914 078,89 52 022 661,33 46 514 537,63 3368 241,43 310 392 905,86
2043 68 537 774,97 74 487 629,50 70 567 118,40 53 287 896,65 47 691 557,22 3451 946,12 318 023 922,85
2044 70 250 208,11 76 319 944,44 72 264 450,44 54 587 072,64 48 900 252,79 3537 900,21 325 859 828,63

Lp. 1 2 3 4 5 6 7

[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Wyszczegdlnienie koszt koszt koszt koszt koszt koszt Razem
eksploatacji eksploatacji eksploatacji ksploatacji ksploatacji eksploatacji

Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2015 17,41% 28,41% 22,67% 13,90% 17,61% 0,00% 100,00%
2016 17,43% 28,40% 22,63% 13,88% 17,65% 0,00% 100,00%
2017 17,45% 28,40% 22,59% 13,87% 17,68% 0,00% 100,00%
2018 17,47% 28,40% 22,55% 13,86% 17,72% 0,00% 100,00%
2019 17,48% 28,39% 22,52% 13,85% 17,76% 0,00% 100,00%
2020 17,50% 28,39% 22,48% 13,84% 17,79% 0,00% 100,00%
2021 17,51% 28,39% 22,46% 13,84% 17,81% 0,00% 100,00%
2022 17,52% 28,38% 22,44% 13,83% 17,83% 0,00% 100,00%
2023 17,53% 28,38% 22,42% 13,83% 17,85% 0,00% 100,00%
2024 17,53% 28,38% 22,40% 13,82% 17,86% 0,00% 100,00%
2025 17,55% 28,38% 22,37% 13,82% 17,88% 0,00% 100,00%
2026 21,64% 23,70% 22,69% 17,03% 14,95% 0,00% 100,00%
2027 21,65% 23,70% 22,67% 17,02% 14,96% 0,00% 100,00%
2028 21,66% 23,69% 22,66% 17,01% 14,98% 0,00% 100,00%
2029 21,67% 23,69% 22,64% 17,01% 14,99% 0,00% 100,00%
2030 21,68% 23,69% 22,62% 17,00% 15,00% 0,00% 100,00%
2031 21,69% 23,69% 22,61% 17,00% 15,02% 0,00% 100,00%
2032 21,70% 23,69% 22,59% 16,99% 15,03% 0,00% 100,00%
2033 21,70% 23,69% 22,58% 16,99% 15,04% 0,00% 100,00%
2034 21,71% 23,69% 22,56% 16,98% 15,06% 0,00% 100,00%
2035 21,72% 23,69% 22,54% 16,98% 15,07% 0,00% 100,00%
2036 21,73% 23,69% 22,53% 16,97% 15,08% 0,00% 100,00%
2037 21,74% 23,68% 22,51% 16,97% 15,09% 0,00% 100,00%
2038 21,75% 23,68% 22,50% 16,96% 15,11% 0,00% 100,00%
2039 21,76% 23,68% 22,49% 16,96% 15,12% 0,00% 100,00%
2040 21,53% 23,42% 22,23% 16,77% 14,96% 1,08% 100,00%
2041 21,54% 23,42% 22,22% 16,76% 14,97% 1,08% 100,00%
2042 21,54% 23,42% 22,20% 16,76% 14,99% 1,09% 100,00%
2043 21,55% 23,42% 22,19% 16,76% 15,00% 1,09% 100,00%
2044 21,56% 23,42% 22,18% 16,75% 15,01% 1,09% 100,00%

Zrodfo: Opracowanie wtasne
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Ponizsza tabela przedstawia koszty eksploatacyjne w ujeciu roznicowym, tj. jest to informacja o ile
zwiekszg sie wydatki utrzymaniowe w przypadku podjecia decyzji o uruchomieniu sieci PKM w
ksztatcie proponowanym we wstepie rozdziatu.

Tabela 27 Koszty eksploatacyjne przewoznika — wariant roznicowy

Lp. 1 2 3 4 5 6 7
[s1] [s2] [S3] [S4] [S5] [s6]
Wyszczegdlnienie koszt koszt koszt koszt koszt koszt Razem
eiksploatac‘i eksBIoatag'i eksEIoatacii eksEIoatacl‘i eksEIoatacl‘i eksEIoatag'i
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2015 7 475 070,19 16 884 520,64 9 419 050,58 5 964 988,81 7 558 374,06 0,00 47 302 004,28
2016 7 771 473,65 17 533 000,06 9 764 546,37 6 189 988,69 7 867 111,52 0,00 49 126 120,29
2017 8 081 723,56 18 211 723,14 10 126 115,46 6 425 472,03 8190 293,06 0,00 51 035 327,25
2018 8406 471,71 18 922 113,49 10 504 514,35 6 671 932,27 8 528 598,66 0,00 53 033 630,49
2019 8 746 400,62 19 665 661,72 10 900 535,17 6 929 886,10 8 882 740,31 0,00 55 125 223,92
2020 9 102 224,92 20 443 928,64 11 315 007,33 7 199 874,52 9 253 463,56 0,00 57 314 498,97
2021 9317 242,43 20 914 667,66 11 566 060,67 7 363 268,57 9 477 291,90 0,00 58 638 531,23
2022 9538 013,78 21 397 975,62 11 823 794,96 7531 019,70 9707 121,85 0,00 59 997 925,91
2023 9 764 694,47 21 894 192,20 12 088 390,71 7 703 245,65 9943 115,63 0,00 61 393 638,66
2024 9 997 444,23 22 403 666,24 12 360 033,29 7 880 067,34 10 185 439,88 0,00 62 826 650,98
2025 10 236 427,10 22 926 756,02 12 629 486,65 8 061 608,95 10 434 265,72 0,00 64 288 544,44
2026 24 446 749,42 22 358 692,78 20 502 247,84 19 236 821,81 9992 637,60 0,00 96 537 149,45
2027 25 034 394,09 22 884 155,56 20 968 822,12 19 683 148,72 10 237 888,85 0,00 98 808 409,35
2028 25637 787,27 23 423 673,44 21447 841,21 20 141 400,73 10 489 724,04 0,00 101 140 426,69
2029 26 257 354,66 23 977 626,27 21 939 641,40 20 611 900,09 10 748 321,18 0,00 103 534 843,60
2030 26 893 533,48 24 546 404,21 22 444 568,05 21094 977,81 11 013 863,07 0,00 105 993 346,62
2031 27 546 772,77 25 130 407,96 22 962 975,88 21590 973,84 11 286 537,46 0,00 108 517 667,92
2032 28 217 533,72 25 730 049,06 23 495 229,22 22100 237,31 11 566 537,20 0,00 111 109 586,51
2033 28 906 290,00 26 345 750,17 24 041 702,21 22 623 126,81 11 854 060,33 0,00 113 770 929,53
2034 29 613 528,08 26 977 945,41 24 602 779,15 23 160 010,64 12 149 310,25 0,00 116 503 573,54
2035 30 339 747,59 27 627 080,62 25 178 854,73 23 711 267,02 12 452 495,88 0,00 119 309 445,84
2036 31085 461,69 28 293 613,70 25770 334,28 24 277 284,45 12 763 831,78 0,00 122 190 525,90
2037 31851 197,41 28 978 014,93 26 377 634,14 24 858 461,90 13 083 538,30 0,00 125 148 846,69
2038 32 637 496,02 29 680 767,34 27 001 181,89 25455 209,16 13 411 841,78 0,00 128 186 496,19
2039 33 444 913,46 30 402 367,00 27 641 416,67 26 067 947,08 13 748 974,65 0,00 131 305 618,86
2040 34 274 020,68 31 143 323,40 28 298 789,51 26 697 107,91 14 095 175,65 3 207 344,94 137 715 762,08
2041 35 125 404,10 31 904 159,81 28 973 763,63 27 343 135,59 14 450 689,97 3 286 726,92 141 083 880,01
2042 35999 665,99 32 685 413,66 29 666 814,78 28 006 486,06 14 815 769,43 3368 241,43 144 542 391,34
2043 36 897 424,89 33 487 636,93 30 378 431,58 28 687 627,60 15 190 672,67 3451 946,12 148 093 739,79
2044 37 819 316,12 34 311 396,50 31109 115,88 29 387 041,14 15 575 665,31 3537 900,21 151 740 435,17

Zrodfo: Opracowanie wtasne

Wskazane kategorie kosztow wchodzg w sktad kosztdw ponoszonych przez przewoznika. W

przypadku samodzielnej organizacji

uwzgledni¢ dodatkowo koszty:

przewozow przez Urzad Marszatkowski

nalezy

e dzierzawy taboru i ewentualnego zakupu w celu wymiany przestarzatego taboru.

Sredni koszt napraw okresowych (odtworzenia) taboru typu EZT (elektryczny zespdt trakcyjny) oraz
autobuséw szynowych wyliczono na podstawie planu napraw okresowych elektrycznych zespotéw
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trakcyjnych Kolei Wielkopolskich w latach 2014 — 2019. Wynosi on, uwzgledniajac obecny stan taboru
Kolei Wielkopolskich, odpowiednio:

e 3690 000 PLN / EZT,
e 3470 000 PLN / autobus szynowy.

Sumarycznie, $redni roczny koszt napraw wynosi okoto 39 700 000 PLN rocznie w przypadku taboru
elektrycznego oraz 13 880 000 PLN rocznie w przypadku taboru spalinowego (autobusy szynowe).

Koszty jednostkowe utrzymania taboru wlasnego mogg by¢ nizsze od kosztéw taboru przewoznika
zewnetrznego przy zatozeniu, iz stopien wykorzystania taboru i zasobow ludzkich jest
poréwnywalny. W przeciwnym wypadku koszty jednostkowe bedg nizsze dla przewoznika o taborze
o wiekszym ,wskazniku rotacji”.

Analiza infrastruktury kolejowej w obszarze funkcjonowania wskazanych relacji wykazata, iz
rekomendowanym jest dla prowadzenia przewozéw PKM podjecie nastepujgcych dziatan
inwestycyjnych w infrastrukture (szczegétowo opisanych w rozdziale dotyczacym analizy
przepustowosci):

1. Na linii kolejowej nr 354 wyposazenie jednotorowego szlaku Oborniki Wlkp. -

Rogozno WIkp. w samoczynng blokade liniowa.

2. Na linii kolejowej nr 353 budowa po jednym samoczynnym posterunku odstepowym
na szlakach Poznan Wschdd — Kobylnica, Pobiedziska — Pierzyska i Pierzyska —
Gniezno.

Dodatkowo sugeruje sie budowe badZz modernizacje 17 przystankéw kolejowych potozonych na trasie
analizowanych relacji. Zaktada sie Sredni koszt prac budowlanych w wysokosci 400 tys. PLN netto /
przystanek.

Zasadnym jest takze stworzenie, w przypadku podjecia decyzji o obstudze sieci PKM przez Koleje
Wielkopolskie, Centrum Utrzymaniowo-Serwisowego. Koszt jego budowy wyniesie okoto 40 min PLN.

Szczegotowe koszty zamierzen inwestycyjnych przedstawia ponizsza tabela:

Tabela 28Rekomendacje inwestycyjne — wariant inwestycyjny 1i 2

Opis 354 353 RAZEM
SRK 10 800 000,00 2 850 000,00 13 650 000,00
Perony 0,00 0,00 0,00
Wzmacnianie gruntow 0,00 0,00 0,00

Razem 10 800 000,00 2 850 000,00 13 650 000,00
+15% rezerwy na nieprzewidziane wydatki 12 420 000,00 3 277 500,00 15 697 500,00
Opis RAZEM
Modernizacja 17 przystankéw kolejowych 6 800 000,00

Budowa Centrum Utrzymaniowo-Serwisowego

40 000 000,00

Razem

46800 000,00
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Opis RAZEM

+15% rezerwy na nieprzewidziane wydatki 53 820 000,00

Zrddio: Opracowanie wiasne

Jak wynika z przedstawionych danych, uruchomienie sieci PKM moze wymagac (w zaleznosci od
wyboru formuty prowadzenia przewozéw)poniesienia dodatkowego, jednorazowego kosztu
w wysokosci okoto 68 min PLN netto.

94 Dane ruchowe i zalozenia do analizy ekonomicznej.

W ramach analizy ekonomicznej dokonuje sie kwantyfikacji kosztéow i korzysci spoteczno-
ekonomicznych, ktére nie zostaty uwzglednione w ramach analizy finansowej. Koszty ekonomiczne
powstajg z roznicy pomiedzy facznymi korzySciami i kosztami ekonomicznymi w wariancie
bezinwestycyjnym i wariancie inwestycyjnym. W ramach analizy ekonomicznej nalezy oszacowac
korzysci spoteczne, ktdre nie powodujg realnych wptywdéw gotéwkowych do projektu ale oddziatujg na
spoteczenstwo. W analizowanym projekcie zidentyfikowane zostaty korzysci mierzalne oraz inne,
ktorych wycena jest bardzo trudna. Dla Projektu okreslono korzysci oraz koszty ekonomiczne, ktérych
suma stuzy do wyznaczenia ekonomicznej efektywnosci projektu:

e koszty czasu,
o koszty eksploatacji pojazdow,
e koszty wypadkéw,
e koszty $rodowiskowe.
W oparciu o dane ruchowe, przedstawione w ponizszych tabelach, wyliczono, zgodnie
z jednostkowymi kosztami ekonomicznymi zaczerpnietymi z Niebieskiej Ksiegi, korzysci ekonomiczne

wynikajace ze zmniejszenia kosztow czasu, eksploatacji pojazdéw, wypadkéw oraz wptywu na
$rodowisko.

Tabele przedstawiajg dane dla wariantu bezinwestycyjnego oraz inwestycyjnego 1 2.

Tabela 29 Sredni czas podrézy — wariant bezinwestycyjny

Lp. 1 2 3 4 5 6

Czas Czas Czas Czas Czas Czas
Wyszczegdlnienie podrozy podrozy podrozy podrozy podrozy podrézy

[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]

Lata / Jedn. h h h h h h
2015 0,42 0,48 0,38 0,39 0,48 0,00
2025 0,41 0,45 0,37 0,38 0,68 0,00
2040 0,39 0,43 0,35 0,37 0,66 0,00

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Tabela 30 Sredni czas podrézy — ruch przejety — wariant bezinwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6
Czas Czas Czas Czas Czas Czas
Wyszczegdlnienie podrozy podrozy podrozy podrozy podrozy podrozy
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. h h h h h h
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2015 0,32 0,36 0,29 0,29 0,36 0,00
2025 0,31 0,34 0,28 0,29 0,51 0,00
2040 0,29 0,32 0,26 0,28 0,50 0,00

Zrddto: Opracowanie wiasne

Tabela 31 Sredni czas podroézy - ruch dotychczasowy — wariant bezinwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6
Czas Czas Czas Czas Czas Czas
Wyszczegolnienie podrozy podrozy podrozy podrozy podrozy podrozy
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. h h h h h h
2015 0,44 0,50 0,40 0,41 0,50 0,00
2025 0,43 0,47 0,39 0,40 0,71 0,00
2040 0,41 0,45 0,37 0,39 0,69 0,00

Tabela 32 Srednia liczba pasazeréw — wariant bezinwestycyjny

Lp. 1 2 3 4 5 6
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Wyszczegolnienie pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / as. as. as. as. as. as.
Jedn. pas. pas. pas. pas. pas. pas.
2015 818 737 2 855 760 1 852 047 1 881 358 1 856 031
2025 941 717 3289 519 2 056 373 2 174 299 2 060 040
2040 1045 143 3 588 185 2 220 612 2 373 505 2 225 408

Zrddfo: Opracowanie wiasne

Tabela 33 Srednia liczba pasazeréw — ruch przejety — wariant bezinwestycyijny.

Lp. 1 2 3 4 5 6
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Wyszczegolnienie pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / as. as. as. as. as. as.
Jedn. pas. pas. pas. pas. pas. pas.
2015 15 229 53117 34 448 34 993 34 522
2025 18 081 63 159 39 482 41 747 39 553
2040 21 634 74 275 45 967 49 132 46 066

Zrddfo: Opracowanie wiasne

Tabela 34 Srednia liczba pasazeréw - ruch wygenerowany — wariant bezinwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Wyszczegdlnienie pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / as. as. as. as. as. as.
Jedn. pas. pas. pas. pas. pas. pas.
2015 6 550 22 846 14 816 15 051 14 848
2025 6 592 23 027 14 395 15 220 14 420
2040 5226 17 941 11 103 11 868 11 127

Zrodto: Opracowanie wtasne

Tabela 35 Srednia liczba pasazeréw - ruch dotychczasowy — wariant bezinwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Wyszczegdlnienie pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
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Lata /

Jedn. pas. pas. pas. pas. pas. pas.
2015 796 958 2779 797 1 802 782 1831 314 1 806 660 0
2025 917 044 3203 334 2 002 496 2117 332 2 006 067 0
2040 1018 283 3 495 968 2 163 543 2 312 506 2 168 215 0

Zrodto: Opracowanie wtasne

Tabela 36 Srednia odlegto$¢ podrézy - ruch przejety, podr6z samochodem — wariant

bezinwestycyjny
Lp. 1 2 3 4 5 5
Srednia Srednia Srednia Srednia Srednia Srednia
Wyszczegdlnienie odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. km km km km km km
2015 42,12 35,88 34,32 31,98 44,07 0,00
2025 42,12 35,88 34,32 31,98 44,07 0,00
2040 42,12 35,88 34,32 31,98 44,07 0,00

Zrddfo: Opracowanie wiasne

Tabela 37 Srednia odleglo$¢ podrézy - ruch przejety, podréz pociagiem — wariant

bezinwestycyjny
Lp. 1 2 3 4 5 6
Srednia Srednia Srednia Srednia Srednia Srednia
Wyszczegolnienie odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. km km km km km km
2015 32,40 27,60 26,40 24,60 33,90 0,00
2025 32,40 27,60 26,40 24,60 33,90 0,00
2040 32,40 27,60 26,40 24,60 33,90 0,00

Zrddio: Opracowanie wiasne
Ponizsze tabele przedstawiajg te same opracowania dla wariantu inwestycyjnego.

Tabela 38 Sredni czas podrozy — wariant inwestycyjny

Lp. 1 2 3 4 5 6

Czas Czas Czas Czas Czas Czas
Wyszczegolnienie podrozy podrozy podrozy podrozy podrozy podrozy

[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]

Lata / Jedn. h h h h h h
2015 0,42 0,48 0,38 0,39 0,48 0,00
2025 0,41 0,45 0,37 0,38 0,68 0,00
2040 0,39 0,43 0,35 0,37 0,66 0,15

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Tabela 39 Sredni czas podrézy — ruch przejety — wariant inwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6

Czas Czas Czas Czas Czas Czas
Wyszczegolnienie podrézy podrozy podrézy podrézy podrozy podrozy

[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]

Lata / Jedn. h h h h h h
2015 0,32 0,36 0,29 0,29 0,36 0,00
2025 0,31 0,34 0,28 0,29 0,51 0,00
2040 0,29 0,32 0,26 0,28 0,50 0,11

Zrodto: Opracowanie wtasne
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Tabela 40 Sredni czas podroézy - ruch dotychczasowy — wariant inwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6
Czas Czas Czas Czas Czas Czas
Wyszczegoélnienie podrozy podrozy podrozy podrozy podrézy podrézy
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. h h h h h h
2015 0,43 0,49 0,39 0,40 0,49 0,00
2025 0,42 0,46 0,38 0,39 0,70 0,00
2040 0,40 0,44 0,36 0,38 0,68 0,15
Zrodfo: Opracowanie witasne
Tabela 41 Srednia liczba pasazeréw — wariant inwestycyjny.
Lp. 1 2 3 4 5 6
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Wyszczegolnienie pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. pas. pas. pas. pas. pas. pas.
2015 863 100 3010 500 1 952 400 1 983 300 1 956 600 0
2025 1 001 400 3 498 000 2 186 700 2 312 100 2 190 600 0
2040 1111 500 3 816 000 2 361 600 2 524 200 2 366 700 963 600
Zrddfo: Opracowanie wiasne
Tabela 42 Srednia liczba pasazeréw - ruch przejety — wariant inwestycyjny
Lp. 1 2 3 4 5 6
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Wyszczegolnienie pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. pas. pas. pas. pas. pas. pas.
2015 37 459 130 656 84 734 86 075 84 916 0
2025 49 669 173 501 108 460 114 680 108 654 0
2040 54 130 185 839 115 010 122 929 115 258 770 880
Zrddfo: Opracowanie wtasne
Tabela 43 Srednia liczba pasazeréw - ruch wygenerowany — wariant inwestycyjny.
Lp. 1 2 3 4 5 6
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Wyszczegolnienie pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. pas. pas. pas. pas. pas. pas.
2015 6 905 24 084 15619 15 866 15 653 0
2025 10014 34 980 21 867 23121 21 906 0
2040 12 227 41 976 25 978 27 766 26 034 192 720
Zrodfo.: Opracowanie witasne
Tabela 44 Srednia liczba pasazeréw - ruch dotychczasowy — wariant inwestycyjny
Lp. 1 2 3 4 5 6
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Wyszczegdlnienie pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. pas. pas. pas. pas. pas. pas.
2015 818 737 2 855 760 1 852 047 1 881 358 1 856 031 0
2025 941 717 3289 519 2 056 373 2174 299 2 060 040 0
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2040 1045 143 3 588 185 2 220 612 2 373 505 2 225 408 0

Zrodto: Opracowanie wtasne

Tabela 45 Srednia odlegto$é podrézy - ruch przejety, podréz samochodem przejety —
wariant inwestycyjny.

Lp. 1 2 3 4 5 6
Srednia Srednia Srednia Srednia Srednia Srednia
Wyszczegdlnienie odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. km h h h h h
2015 37,91 32,29 30,89 28,78 39,66 0,00
2025 37,91 32,29 30,89 28,78 39,66 0,00
2040 37,91 32,29 30,89 28,78 39,66 6,00

Zrddfo: Opracowanie wiasne

Tabela 46 Srednia odlegto$¢ podrézy - ruch przejety, podréz pociagiem - przejety —

wariant inwestycyjny

Lp. 1 2 3 4 5 6
Srednia Srednia Srednia Srednia Srednia Srednia
Wyszczegdlnienie odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc odlegtosc
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5] [S6]
Lata / Jedn. h h h h h h
2015 35,64 30,36 29,04 27,06 37,29 0,00
2025 35,64 30,36 29,04 27,06 37,29 0,00
2040 35,64 30,36 29,04 27,06 37,29 8,00

Zrddio: Opracowanie wiasne
Koszty czasu

Na potrzeby wyliczen kosztdw czasu oparto sie na jednostkowych wartosciach kosztow
eksploatacyjnych przedstawionych w Niebieskiej Ksiedze. Tabela 47 Jednostkowe koszty
czasu.przedstawia jednostkowe koszty czasu, czestotliwo$¢ podrézy w zaleznosci od jej motywacji
(praca, dojazdy do pracy, pozostate) oraz wyliczony w oparciu o te dane $redni wazony koszt godziny
podrdzy.

Tabela 47 Jednostkowe koszty czasu.

Lp. 1 2 3 4 5 6 7
2 > = ) =

c =~ 2 < o N o 9 Q = >

- s &~ = N g5 23 g2
5 z = 2 23 3 £% R
S = o & 2932 20 28 s8N
o o T o =20 =T =] 3 9%
g 5 >3 2 g8 gz gg zo %8
g 3 e 2 283 2R 28 s N8
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2 a & = g

Lata / Jedn. PLN PLN PLN % % % PLN

2014 65,93 33,46 27,26 10,00% 70,00% 20,00% 35,47
2015 68,51 34,88 28,31 10,00% 70,00% 20,00% 36,93
2016 71,18 36,37 29,44 10,00% 70,00% 20,00% 38,47
2017 73,99 37,95 30,59 10,00% 70,00% 20,00% 40,08
2018 76,92 39,57 31,81 10,00% 70,00% 20,00% 41,75
2019 79,96 41,28 33,07 10,00% 70,00% 20,00% 43,51
2020 82,14 42,57 33,99 10,00% 70,00% 20,00% 44,81
2021 84,41 43,86 34,91 10,00% 70,00% 20,00% 46,13
2022 86,72 45,21 35,87 10,00% 70,00% 20,00% 47,49
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Lp. 1 2 3 4 5 6 7
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Lata / Jedn. PLN PLN PLN % % % PLN
2023 89,13 46,60 36,86 10,00% 70,00% 20,00% 48,91
2024 91,64 48,05 37,92 10,00% 70,00% 20,00% 50,38
2025 94,22 49,57 38,97 10,00% 70,00% 20,00% 51,92
2026 96,89 51,12 40,10 10,00% 70,00% 20,00% 53,49
2027 98,60 52,14 40,79 10,00% 70,00% 20,00% 54,52
2028 100,39 53,23 41,51 10,00% 70,00% 20,00% 55,60
2029 102,20 54,32 42,27 10,00% 70,00% 20,00% 56,70
2030 104,05 55,47 43,03 10,00% 70,00% 20,00% 57,84
2031 105,96 56,63 43,82 10,00% 70,00% 20,00% 59,00
2032 107,91 57,82 44,65 10,00% 70,00% 20,00% 60,20
2033 109,16 58,64 45,18 10,00% 70,00% 20,00% 61,00
2034 110,48 59,47 45,71 10,00% 70,00% 20,00% 61,82
2035 111,80 60,32 46,27 10,00% 70,00% 20,00% 62,66
2036 113,16 61,18 46,83 10,00% 70,00% 20,00% 63,51
2037 114,54 62,07 47,39 10,00% 70,00% 20,00% 64,38
2038 115,96 63,00 47,98 10,00% 70,00% 20,00% 65,29
2039 117,45 63,92 48,58 10,00% 70,00% 20,00% 66,21
2040 118,93 64,88 49,20 10,00% 70,00% 20,00% 67,15
2041 120,39 65,81 49,80 10,00% 70,00% 20,00% 68,06
2042 121,85 66,74 50,40 10,00% 70,00% 20,00% 68,98
2043 127,38 69,66 52,70 10,00% 70,00% 20,00% 72,04
2044 129,35 70,84 53,52 10,00% 70,00% 20,00% 73,22

Zrodto: Niebieska Ksiega

Koszty wypadkow

Na potrzeby wylicze korzysci ekonomicznych, wynikajacych ze zmnigjszenia liczby wypadkoéw,
oparto sie na jednostkowych wartosciach kosztow eksploatacyjnych przedstawionych w Niebieskiej

Ksiedze.

Tabela 48 Jednostkowe koszty wypadkow drogowych.

Lp.

1

2

3

Wyszczegodlnienie

Koszty jednostkowe
zdarzen drogowych
(PLN/zdarzenie) - zabici

Koszty jednostkowe
zdarzen drogowych
(PLN/zdarzenie) - ranni

Koszty jednostkowe
zdarzen drogowych
(PLN/zdarzenie) - straty

materialne
Lata / Jedn. PLN PLN PLN
2014 2 248 775,00 332 795,00 25 836,00
2015 2 409 271,00 358 413,00 27 968,00
2016 2 569 769,00 384 034,00 30 103,00
2017 2 730 265,00 409 655,00 32 238,00
2018 2 890 760,00 435 277,00 34 373,00
2019 3 051 256,00 460 898,00 36 508,00
2020 3211 755,00 486 516,00 38 643,00
2021 3 372 250,00 512 137,00 40 778,00
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Lp. 1 2 3
Koszty jednostkowe Koszty jednostkowe I::::;Ya %e:;os:‘l’(vovcv:
Wyszczegodlnienie zdarzen drogowych zdarzen drogowych gowy

(PLN/zdarzenie) - straty

(PLN/zdarzenie) - zabici (PLN/zdarzenie) - ranni materialne
Lata / Jedn. PLN PLN PLN
2022 3 532 746,00 537 758,00 42 913,00
2023 3 693 245,00 563 379,00 45 048,00
2024 3 853 740,00 589 001,00 47 183,00
2025 4 014 236,00 614 618,00 49 319,00
2026 4 174 731,00 640 240,00 51 454,00
2027 4 335 230,00 665 861,00 53 589,00
2028 4 495 725,00 691 482,00 55 724,00
2029 4 656 221,00 717 103,00 57 859,00
2030 4 816 720,00 742 724,00 59 994,00
2031 4 977 215,00 768 342,00 62 126,00
2032 5137 711,00 793 964,00 64 261,00
2033 5 298 206,00 819 585,00 66 396,00
2034 5 458 705,00 845 206,00 68 531,00
2035 5619 200,00 870 827,00 70 666,00
2036 5 779 696,00 896 445,00 72 801,00
2037 5940 195,00 922 066,00 74 936,00
2038 6 100 690,00 947 687,00 77 072,00
2039 6 261 186,00 973 309,00 79 207,00
2040 6 421 681,00 998 930,00 81 342,00
2041 6 582 177,90 1 024 551,30 83 477,50
2042 6 742 673,02 1 050 172,74 85 612,80
2043 6 903 171,37 1075 791,23 87 746,43
2044 7 063 667,79 1101 411,85 89 881,35

Zrodfo: Niebieska Ksiega
Koszty eksploatacji pojazdow

Na potrzeby wyliczen oparto sie na jednostkowych wartosciach kosztéw eksploatacyjnych
pojazdéw dla stanu technicznego drég/ nawierzchni zdegradowanych, przedstawionych w Niebieskiej
Ksiedze.

Tabela 49 Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow.

Lp. 1 2
Jednostkowe koszty eksploatacji Jednostkowe koszty eksploatacji
w Sinieni pojazdow (SO V=60), stan pojazdow (A V=60), stan
yszczegolnienie . . . . . . . .
techniczny drogi: nawierzchnia techniczny drogi: nawierzchnia
zdegradowana zdegradowana
Lata / Jedn. PLN / km PLN / km

2014 1,128 3,982
2015 1,179 4,161
2016 1,232 4,348
2017 1,287 4,544
2018 1,345 4,749
2019 1,406 4,962
2020 1,441 5,086
2021 1,477 5,214
2022 1,514 5,344
2023 1,552 5,477
2024 1,590 5,614
2025 1,630 5,755
2026 1,671 5,899
2027 1,713 6,046
2028 1,756 6,197
2029 1,799 6,352
2030 1,844 6,511
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Lp. 1 2
Jednostkowe koszty eksploatacji Jednostkowe koszty eksploatacji
P ojazdow (SO V=60), stan ojazdow (A V=60), stan
Wyszczegolnienie tegh:iczny dl('ogi: nawi)e’rzchnia tecEnJiczny drs)gi: naw)i'erzchnia
zdegradowana zdegradowana
Lata / Jedn. PLN / km PLN / km

2031 1,891 6,674
2032 1,938 6,841
2033 1,986 7,012
2034 2,036 7,187
2035 2,087 7,367
2036 2,139 7,551
2037 2,192 7,739
2038 2,247 7,933
2039 2,303 8,131
2040 2,361 8,335
2041 2,420 8,543
2042 2,481 8,757
2043 2,543 8,975
2044 2,543 8,975

Zrodho: Niebieska Ksiega
Koszty srodowiskowe

Oszczedno$¢ kosztéw $rodowiskowych skalkulowano analogicznie do oszczednosci na kosztach
eksploatacji pojazdéw, wyliczajac liczbe pojazdokilometréw pojazdéw drogowych przejetych przez
kolej, a tym samym warto$¢ redukcji negatywnego wptywu na Srodowisko naturalne.

Na potrzeby wyliczen korzysci ekonomicznych wynikajacych ze zmniejszenia oddziatywania na

Srodowisko transportu samochodowego oparto sie na jednostkowych wartosciach kosztow
eksploatacyjnych przedstawionych w Niebieskiej Ksiedze.

Tabela 50 Jednostkowe koszty srodowiskowe.

Lp. 1 2
Jednostkowe koszty emisji Jednostkowe koszty emisji
Wyszczegolnienie toksycznych sktadnikéw spalin (SO toksycznych sktadnikéw spalin (A
V=60), teren zamiejski V=60), teren zamiejski
Lata / Jedn. PLN / poj.km PLN / poj.km

2014 0,032 0,869
2015 0,033 0,906
2016 0,035 0,945
2017 0,036 0,984
2018 0,038 1,024
2019 0,039 1,066
2020 0,041 1,110
2021 0,043 1,156
2022 0,044 1,203
2023 0,046 1,252
2024 0,048 1,304
2025 0,050 1,357
2026 0,052 1,413
2027 0,054 1,471
2028 0,056 1,531
2029 0,059 1,594
2030 0,061 1,659
2031 0,064 1,727
2032 0,066 1,798
2033 0,069 1,872
2034 0,072 1,949
2035 0,075 2,028
2036 0,078 2,112
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Lp. 1 2
Jednostkowe koszty emisji Jednostkowe koszty emisji
Wyszczegolnienie toksycznych sktadnikéw spalin (SO toksycznych sktadnikéw spalin (A
V=60), teren zamiejski V=60), teren zamiejski
Lata / Jedn. PLN / poj.km PLN / poj.km

2037 0,081 2,198
2038 0,084 2,288
2039 0,088 2,382
2040 0,091 2,480
2041 0,095 2,581
2042 0,099 2,687
2043 0,103 2,797
2044 0,103 2,797

Zrodto: Niebieska Ksiega

9.5 Obliczenia na podstawie zatozen

Ponizszy rozdziat przedstawia wyniki obliczen dokonanych na podstawie danych ruchowych oraz
przyjetych wczesniej zatozen.

Tabela 51 pokazuje faczne oszczednosci dla poszczegdlnych tras kolei metropolitalnej. Przy ich
obliczeniu uwzglednione zostaly: $rednia warto$¢ h podrdzy, oszczedno$¢ pasazerogodz.
dotychczasowych pasazerdw, oszczedno$¢ pasazerogodz. ruchu wygenerowanego oraz oszczednos¢
pasazerogodz. komunikacji samochodowej.

Tabela 510szczednosci czasu dla poszczegoéinych tras.
Lp. s1 S2 S3 S4 S5 S6

Oszczednosci | Oszczednosci = Oszczednosci = Oszczednosci | Oszczednosci | Oszczednosci
czasu razem | czasurazem | czasurazem | czasurazem A czasurazem | czasu razem

'ﬁgan( PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2015 109 798,83 437 690,56 224 718,96 234 282,76 284 466,15 0,00
2016 116 198,29 463 278,03 236 874,70 248 072,95 299 841,63 0,00
2017 122 992,65 490 446,23 249 759,50 262 717,15 316 138,99 0,00
2018 130 109,35 518 906,22 263 220,90 278 061,12 333 165,16 0,00
2019 137 644,72 549 042,47 277 449,29 294 311,30 351 161,09 0,00
2020 143 908,38 574 111,90 289 043,97 307 852,46 365 822,68 0,00
2021 150 325,72 599 799,30 300 887,97 321 730,90 380 799,01 0,00
2022 157 046,83 626 703,65 313 280,07 336 268,09 396 468,24 0,00
2023 164 045,88 654 722,17 326 165,43 351 409,20 412 760,88 0,00
2024 171 404,01 684 178,94 339 702,01 367 328,51 429 876,81 0,00
2025 138 717,69 531 829,86 273 357,71 296 845,60 503 283,16 0,00
2026 143 981,80 551 316,46 283 168,56 307 739,05 521 360,08 0,00
2027 147 803,01 565 244,54 290 114,51 315 530,61 534 162,93 0,00
2028 151 836,34 579 956,76 297 454,94 323 760,56 547 692,65 0,00
2029 155 939,70 594 908,76 304 910,13 332 125,03 561 434,23 0,00
2030 160 213,41 610 482,37 312 675,53 340 837,22 575 747,58 0,00
2031 164 584,86 626 399,50 320 608,31 349 741,91 590 369,72 0,00
2032 169 094,49 642 813,20 328 786,52 358 924,56 605 444,41 0,00
2033 172 550,52 655 196,93 334 896,14 365 857,63 616 710,38 0,00
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Lp. S1 S2 S3 5S4 S5 S6

Oszczednosci | Oszczednosci = Oszczednosci | Oszczednosci | Oszczednosci | Oszczednosci
czasu razem czasu razem czasu razem czasu razem czasu razem czasu razem

IiZEjan{ PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2034 176 077,96 667 831,87 341 128,21 372 931,45 628 202,26 0,00
2035 179 694,83 680 785,81 347 517,20 380 183,91 639 983,52 0,00
2036 183 376,33 693 964,13 354 014,62 387 562,17 651 964,88 0,00
2037 187 157,99 707 500,75 360 688,62 395 141,04 664 271,88 0,00
2038 191 085,06 721 565,72 367 625,61 403 015,52 677 063,64 0,00
2039 195 053,70 735 766,04 374 625,07 410 966,13 689 970,91 0,00
2040 196 217,60 742 746,64 374 143,55 422 755,59 707 051,46 -8 764 261,96
2041 200 195,93 757 016,85 381 097,43 430 897,69 72020941 -9 475 515,58
2042 204 238,18 771 507,62 388 156,06 439 165,88 733565,77  -10 204 075,23
2043 214 670,51 810 091,37 407 322,66 461 149,66 76980561  -11 282 655,21
2044 219 624,13 827 952,13 416 055,15 471 337,97 786 326,87  -12 105 895,01

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Tabela 52 pokazuje oszczednoSci na kosztach eksploatacji dla poszczegolnych tras kolei
metropolitalnej. Przy ich obliczeniu uwzgledniony zostat: koszt eksploatacji pojazdéw, skorygowany o
zakup biletu kolejowego.

Tabela 52 Oszczednosci na kosztach eksploatacji dla poszczegéinych tras.

Lp. S1 S2 S3 S4 S5 S6
Oszczedno$¢ | Oszczedno$¢ = OszczednosS¢ = Oszczedno$¢ = Oszczednos¢ | Oszczedno$c
na kosztach na kosztach na kosztach na kosztach na kosztach na kosztach
eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji eksploatacji

IiZEjan./ PLN PLN PLN PLN PLN PLN

2015 -246 320,32 -806 441,26 -426 580,39 -439 433,71 -553 378,03 0,00

2016 -260 931,63 -854 450,09 -450 084,39 -465 758,19 -583 846,54 0,00

2017 -276 340,67 -905 086,38 -474 816,20 -493 527,95 -615 906,03 0,00

2018 -291 918,21 -956 323,06 -499 677,66 -521 624,23 -648 134,00 0,00

2019 -308 300,72 -1 010 216,13 -525 768,35 -551 180,67 -681 954,92 0,00

2020 -326 759,01 -1 070 557,74 -555 374,10 -584 422,93 -720 310,26 0,00

2021 -346 227,06 -1 134 192,98 -586 536,87 -619 491,46 -760 681,13 0,00

2022 -366 756,75 -1 201 290,86 -619 334,57 -656 480,36 -803 168,33 0,00

2023 -388 402,55 = -1272 028,73 -653 848,87 -695 488,39 -847 877,53 0,00

2024 -411221,56 | -1 346 592,62 -690 165,38 -736 619,17 -894 919,48 0,00

2025 -497 455,69 -1 628 774,52 -832 427,23 -891 407,34 -1 079 326,01 0,00

2026 -523 059,80 -1 710 028,75 -873 686,04 -936 103,63 -1 132 827,04 0,00

2027 -549 925,86 -1795 192,93 -916 916,11 -982 958,05 -1 188 884,71 0,00

2028 -578 114,10 -1 884 450,30 -962 209,19 -1 032 071,96 -1 247 618,04 0,00

2029 -607 687,58 -1 977 992,54 -1 009 661,24 -1 083 551,42 -1 309 151,51 0,00

2030 -638 712,26 -2 076 020,10 -1 059 372,57 -1 137 507,33 -1 373 615,26 0,00

101



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Lp.

Lata /
Jedn.

2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044

Zrddto: Opracowanie wiasne

S1

Oszczednos¢
na kosztach
eksploatacji

PLN

-671 257,21
-705 394,70
-741 200,35
-778 753,30
-818 136,37
-859 436,21
-902 743,50
-948 153,10
-995 764,29
-1 026 706,88
-1 078 088,06
-1131 951,15
-1 188 412,93
-1 251 418,53

S2

Oszczednos¢
na kosztach
eksploatacji

PLN

-2 178 742,65
-2 286 379,50
-2 399 159,98
-2 517 323,95
-2 641 122,25
-2770 817,20
-2 906 683,14
-3 049 006,92
-3 198 088,51
-3 293 378,34
-3 453 963,21
-3 622 150,03
-3 798 290,86
-3 993 888,80

S3

Oszczednos¢
na kosztach
eksploatacji

PLN

-1 111 448,09
-1 165 997,48
-1223 135,42
-1 282 981,83
-1 345 662,07
-1 411 307,21
-1 480 054,27
-1 552 046,52
-1627 433,71
-1 675 410,01
-1 756 564,12
-1 841 533,98
-1 930 495,17
-2 030 206,78

5S4

Oszczednos¢
na kosztach
eksploatacji

PLN

-1 194 055,72
-1 253 317,93
-1 315 420,89
-1 380 497,34
-1 448 686,12
-1 520 132,43
-1 594 988,12
-1 673 411,99
-1 755 570,11
-1 808 219,35
-1 896 739,01
-1 989 460,42
-2 086 578,56
-2 194 863,39

S5

Oszczednosc
na kosztach
eksploatacji

PLN

-1 441 145,38
-1 511 884,15
-1 585 980,36
-1 663 589,56
-1 744 874,39
-1 830 004,89
-1 919 158,83
-2 012 522,08
-2 110 288,91
-2 172 513,35
-2 277 760,92
-2 387 958,05
-2 503 332,55
-2 632 585,13

S6

Oszczednosc
na kosztach
eksploatacji

PLN

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

-6 575 330,18

-7 306 568,77

-8 087 317,87

-8 920 417,71

-9 819 492,69

Tabela 53 pokazuje oszczednosci zwigzane z ograniczeniem wypadkéw dla poszczegdlnych tras
kolei metropolitalnej. Przy obliczeniach uwzgledniono koszty zdarzen drogowych obejmujgce zabitych,
rannych oraz straty materialne.

Tabela 530szczednosci zwigzane z ograniczeniem wypadkow dla poszczegdlnych tras.

Lp.

Lata /
Jedn.

2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026

S1

Oszczednosci
zwiazane z
ograniczeniem
wypadkow

PLN

3628,17
3 945,56
4271,14
4 604,90
4 946,83
5 296,92
5 655,20
6 021,66
6 396,30
6 779,13
8 194,40
8 595,31

S2

Oszczednosci
zwigzane z
ograniczeniem
wypadkow

PLN

10 780,25
11 725,28
12 694,87
13 689,03
14 707,72
15 750,91
16 818,71
17 911,07
19 027,99
20 169,48
24 383,35
25 544,07

S3

Oszczednosci
zwigzane z
ograniczeniem
wypadkow

PLN

6 687,35
7 243,57
7 811,08
8 389,90
8 979,98
9 581,32
10 193,99
10 817,94
11 453,19
12 099,73
14 580,01
15 263,00
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S4

Oszczednosci
zwigzane z
ograniczeniem
wypadkow

PLN

6 330,01
6 887,53
7 459,81
8 046,86
8 648,66
9 265,19
9 896,51
10 542,60
11 203,45
11 879,07
14 365,02
15 049,66

S5

Oszczednosci
zwigzane z
ograniczeniem
wypadkow

PLN

8 605,63
9 321,03
10 050,91
10 795,28
11 554,11
12 327,37
13 115,15
13 917,41
14 734,15
15 565,38
18 755,44
19 634,56

S6

Oszczednosci
zwigzane z
ograniczeniem
wypadkow

PLN

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Lp. S1 S2 S3 sS4 S5 S6
Oszgzednoéci Oszz_:zednoéci Osz¢_:zqdnoéci Oszc_:zednoéci Oszgzqdnoéci Oszc_:zednoéci
zwiazane 2 zwigzane z zwigzane z zwigzane z zwigzane z zwigzane z
ograniczeniem | ograniczeniem | ograniczeniem ograniczeniem ograniczeniem ograniczeniem
wypadkow wypadkow wypadkow wypadkow wypadkow wypadkow
EZZan./ PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2027 9 001,16 26 716,97 15 952,40 15 741,54 20 521,96 0,00
2028 9411,98 27 902,07 16 648,21 16 440,67 21 417,65 0,00
2029 9 827,76 29 099,37 17 350,45 17 147,06 22 321,65 0,00
2030 10 248,50 30 308,88 18 059,11 17 860,71 23 233,95 0,00
2031 10 674,14 31 530,44 18 774,09 18 581,52 24 154,43 0,00
2032 11 104,81 32 764,38 19 495,61 19 309,69 25 083,36 0,00
2033 11 540,43 34 010,49 20 223,52 20 045,10 26 020,55 0,00
2034 11 981,01 35 268,82 20957,87 20 787,76 26 966,06 0,00
2035 12 426,54 36 539,34 21 698,62 21 537,68 27 919,86 0,00
2036 12 877,01 37 821,98 22 445,75 22 294,80 28 881,90 0,00
2037 13 332,47 39 116,92 23 199,35 23 059,23 29 852,30 0,00
2038 13 792,90 40 424,08 23 959,38 23 830,93 30 831,02 0,00
2039 14 258,29 41 743,45 24 725,84 24 609,88 31 818,05 0,00
2040 14 461,37 42 293,38 25 036,02 24 935,26 32 217,95 32 597,04
2041 14 928,05 43 612,77 25 801,17 25714,32 33 203,36 35 656,78
2042 15 399,60 44 944,14 26 572,62 26 500,51 34 196,92 38 827,33
2043 15 875,98 46 287,36 27 350,31 27 293,74 35 198,54 42 108,61
2044 16 357,26 47 642,66 28 134,35 28 094,15 36 208,38 45 500,78

Zrddfo: Opracowanie wiasne

Tabela 54 pokazuje oszczednosci zwigzane z kosztami $rodowiska dla poszczegdinych tras kolei
metropolitalnej. Przy obliczeniach uwzgledniono koszty S$rodowiskowe samochodowe oraz koszty
$rodowiskowe autobusowe.

Tabela 540szczednosci zwigzane z kosztami $rodowiska dla poszczegélnych tras.

Lp. S1 S2 S3 sS4 S5 S6
Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci
Wyszczegdinienie zwigzane z zwigzane z zwigzane z zwigzane z zwigzane z zwigzane z
kosztami kosztami kosztami kosztami kosztami kosztami
srodowiska srodowiska srodowiska srodowiska srodowiska srodowiska
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2015 2 193,18 6 516,52 4 042,42 3 826,41 5 202,00 0,00
2016 2 324,14 6 906,80 4 266,84 4 057,11 5 490,57 0,00
2017 2 457,59 7 304,55 4 494,45 4 292,33 5 783,23 0,00
2018 2 598,07 7 723,31 4 733,55 4 540,02 6 090,66 0,00
2019 2 745,94 8 164,13 4 984,71 4 800,80 6 413,58 0,00
2020 2 901,57 8 628,11 5 248,50 5 075,33 6 752,74 0,00
2021 3 065,34 9 116,41 5 525,55 5 364,30 7 108,93 0,00
2022 3 237,67 9 630,25 5 816,49 5 668,44 7 482,98 0,00
2023 3 418,97 10 170,90 6 121,99 5 988,50 7 875,75 0,00
2024 3 609,70 10 739,70 6 442,78 6 325,28 8 288,14 0,00
2025 4 354,65 12 957,76 7 748,08 7 633,84 9 966,99 0,00
2026 4 566,42 13 570,78 8 108,76 7 995,42 10 431,24 0,00
2027 4 788,24 14 212,29 8 485,99 8 373,83 10 916,81 0,00
2028 5 020,56 14 883,58 8 880,53 8 769,82 11 424,65 0,00
2029 5 263,89 15 586,04 9 293,15 9 184,21 11 955,79 0,00
2030 5 518,73 16 321,07 9 724,67 9617,84 12 511,28 0,00
2031 5 785,62 17 090,18 10 175,96 10 071,58 13 092,22 0,00
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Lp. S1 S2 S3 S4 S5 S6
Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci
Wyszczegélnienie zwigzane z zwigzane z zwigzane z zwigzane z zwigzane z zwigzane z
kosztami kosztami kosztami kosztami kosztami kosztami
Ssrodowiska srodowiska srodowiska srodowiska $rodowiska $rodowiska
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN PLN PLN
2032 6 065,11 17 894,91 10 647,91 10 546,37 13 699,77 0,00
2033 6 357,80 18 736,91 11 141,46 11 043,16 14 335,13 0,00
2034 6 664,30 19 617,87 11 657,57 11 562,95 14 999,56 0,00
2035 6 985,24 20 539,57 12 197,28 12 106,81 15 694,37 0,00
2036 7 321,29 21 503,88 12 761,64 12 675,82 16 420,95 0,00
2037 7 673,16 22 512,73 13 351,78 13 271,14 17 180,72 0,00
2038 8 041,57 23 568,15 13 968,86 13 893,97 17 975,19 0,00
2039 8 427,30 24 672,28 14 614,10 14 545,56 18 805,92 0,00
2040 8 670,89 25 358,69 15011,35 14 950,93 19 317,56 19 544,86
2041 9 086,01 26 545,05 15 703,97 15 651,10 20 209,33 21 702,61
2042 9 520,58 27 786,07 16 428,15 16 383,56 21 141,76 24 004,45
2043 9 975,52 29 084,23 17 185,31 17 149,77 22 116,67 26 458,55
2044 10 040,12 29 243,16 17 268,92 17 244,25 22 224,77 27 928,47

Zrddfo: Opracowanie wiasne

9.6 Wskazniki ekonomiczne

Wskazniki ekonomiczne dla poszczegdinych tras kolei metropolitalnej przedstawiajg sie
nastepujaco:

Tabela 55Wskazniki ekonomiczne dla trasy S1.

Lp. 1 2 3 4 5
Koszty
operacyjne i . Zdyskontowane
I:‘naklizlltjcly Korzy_sq Przeph!wy Wspoétczynnik :rzepkywy
odtworzeniowe ekono_mlczne ekonomiczne dyskonta ekonomiczne
po korekcie projektu razem ENPV
fiskalnej
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN
2015 5 681 053,34 -130 700,14 -5 811 753,48 0,95 -5 535 003,32
2016 5906 319,97 -138 463,64 -6 044 783,61 0,91 -5 482 796,93
2017 6 142 109,90 -146 619,30 -6 288 729,20 0,86 -5 432 440,73
2018 6 388 918,50 -154 605,88 -6 543 524,39 0,82 -5 383 373,71
2019 6 647 264,47 -162 963,23 -6 810 227,70 0,78 -5 335991,61
2020 6 917 690,94 -174 652,14 -7 092 343,08 0,75 -5 292 415,60
2021 7 081 104,25 -187 180,79 -7 268 285,04 0,71 -5 165 434,48
2022 7 248 890,47 -200 450,59 -7 449 341,06 0,68 -5 042 007,25
2023 7 421 167,80 -214 541,39 -7 635 709,19 0,64 -4 922 046,22
2024 7 598 057,62 -229 428,73 -7 827 486,34 0,61 -4 805 397,61
2025 7 779 684,60 -346 188,95 -8 125 873,55 0,58 -4 751 029,97
2026 18 579 529,56 -365 916,28 -18 945 445,84 0,56 -10 549 533,15
2027 19 026 139,51 -388 333,45 -19 414 472,96 0,53 -10 295 909,52
2028 19 484 718,33 -411 845,23 -19 896 563,55 0,51 -10 049 116,63
2029 19 955 589,54 -436 656,23 -20 392 245,77 0,48 -9 809 018,89
2030 20 439 085,45 -462 731,62 -20 901 817,07 0,46 -9 575 363,23
2031 20 935 547,31 -490 212,59 -21 425 759,90 0,44 -9 347 988,07
2032 21 445 325,63 -519 130,29 -21 964 455,92 0,42 -9 126 685,11
2033 21 968 780,40 -550 751,60 -22 519 532,00 0,40 -8 911 743,51
2034 22 506 281,34 -584 030,04 -23 090 311,38 0,38 -8 702 495,52
2035 23 058 208,17 -619 029,76 -23 677 237,93 0,36 -8 498 763,77
2036 23 624 950,89 -655 861,57 -24 280 812,46 0,34 -8 300 392,61
2037 24 206 910,03 -694 579,87 -24 901 489,90 0,33 -8 107 210,58
2038 24 804 496,97 -735 233,57 -25 539 730,55 0,31 -7 919 050,88
2039 25 418 134,23 -778 025,00 -26 196 159,23 0,30 -7 735 798,43
2040 26 048 255,72 -807 357,02 -26 855 612,73 0,28 -7 552 892,26
2041 26 695 307,12 -853 878,07 -27 549 185,19 0,27 -7 379 002,94
2042 27 359 746,15 -902 792,78 -28 262 538,93 0,26 -7 209 593,85
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap 1

Lp. 1 2 3 4 5
Koszty
operacyjne i L - Zdyskontowane
naklad_y ekzg;z?:zlne e:;zi?l:me Wspolczynnik przep’rywy
odtworzeniowe . dyskonta ekonomiczne
po korekcie projektu razem ENPV
fiskalnej
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN
2043 28 042 042,92 -947 890,91 -28 989 933,83 0,24 -7 042 997,77
2044 28 742 680,25 -1 005 397,02 -29 748 077,27 0,23 -6 883 034,22
ENPV ERR B/C
-220 144 528,36 = -0,03
Zrodfo: Opracowanie wtasne
Tabela 56Wskazniki ekonomiczne dla trasy S2.
Lp. 1 2 3 4 5
Koszty
operacyjne i . . Zdyskontowane
Wyszczegoblnienie naklady ekgg;a?:zlne elf;zi‘:lm’ze Wspéiczynnik przep&ywy
odtworzeniowe . dyskonta ekonomiczne
po korekcie projektu razem ENPV
fiskalnej
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN
2015 12 832 235,69 -351 453,92 -13 183 689,61 0,95 -12 555 894,87
2016 13 325 080,04 -372 539,98 -13 697 620,02 0,91 -12 424 145,14
2017 13 840 909,59 -394 640,74 -14 235 550,33 0,86 -12 297 203,61
2018 14 380 806,25 -416 004,50 -14 796 810,75 0,82 -12173 372,83
2019 14 945 902,91 -438 301,81 -15 384 204,72 0,78 -12 053 926,95
2020 15 537 385,77 -472 066,82 -16 009 452,59 0,75 -11 946 500,01
2021 15 895 147,42 -508 458,55 -16 403 605,97 0,71 -11 657 736,51
2022 16 262 461,47 -547 045,88 -16 809 507,36 0,68 -11 377 336,23
2023 16 639 586,07 -588 107,66 -17 227 693,73 0,64 -11 105 124,99
2024 17 026 786,34 -631 504,50 -17 658 290,84 0,61 -10 840 658,78
2025 17 424 334,57 -1 059 603,54 -18 483 938,11 0,58 -10 807 175,79
2026 16 992 606,52 -1 119 597,43 -18 112 203,94 0,56 -10 085 552,88
2027 17 391 958,23 -1 189 019,13 -18 580 977,36 0,53 -9 853 889,01
2028 17 801 991,81 -1 261 707,89 -19 063 699,70 0,51 -9 628 463,79
2029 18 222 995,96 -1 338 398,37 -19 561 394,34 0,48 -9 409 365,14
2030 18 655 267,20 -1 418 907,78 -20 074 174,98 0,46 -9 196 210,85
2031 19 099 110,05 -1 503 722,54 -20 602 832,59 0,44 -8 988 947,61
2032 19 554 837,28 -1 592 907,01 -21 147 744,29 0,42 -8 787 324,56
2033 20 022 770,13 -1 691 215,64 -21 713 985,77 0,40 -8 592 961,51
2034 20 503 238,51 -1 794 605,38 -22 297 843,90 0,38 -8 403 822,85
2035 20 996 581,27 -1 903 257,52 -22 899 838,79 0,36 -8 219 722,29
2036 21 503 146,41 -2 017 527,21 -23 520 673,62 0,34 -8 040 539,25
2037 22 023 291,35 -2 137 552,74 -24 160 844,09 0,33 -7 866 077,56
2038 22 557 383,18 -2 263 448,97 -24 820 832,15 0,31 -7 696 143,55
2039 23 105 798,92 -2 395 906,74 -25 501 705,66 0,30 -7 530 724,36
2040 23 668 925,78 -2 482 979,62 -26 151 905,40 0,28 -7 354 981,10
2041 24 247 161,45 -2 626 788,54 -26 873 950,00 0,27 -7 198 142,33
2042 24 840 914,38 -2 777 912,20 -27 618 826,58 0,26 -7 045 386,93
2043 25 450 604,06 -2 912 827,90 -28 363 431,96 0,24 -6 890 791,45
2044 26 076 661,34 -3 089 050,85 -29 165 712,18 0,23 -6 748 288,07
ENPV ERR B/C
-286 776 410,80 = -0,06
Zrodfo: Opracowanie wiasne.
Tabela 57Wskazniki ekonomiczne dla trasy S3.
\ Lp. | 1 \ 2 | 3 4 5
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezta kolejowego — Etap 1

Koszty
operacyjne i P Zdyskontowane
Wyszczegolnienie naklady ekgg;z?:zlne el':;:i%hi,cv:‘r,ne Wspdlczynnik przeph_(wy
odtworzeniowe . dyskonta ekonomiczne
po korekcie projektu razem ENPV
fiskalnej
Lata / Jedn. PLN PLN PLN
2015 7 158 478,44 -191 131,68 -7 349 610,12 0,95 -6 999 628,68
2016 7 421 055,24 -201 699,28 -7 622 754,52 0,91 -6 914 063,06
2017 7 695 847,75 -212 751,17 -7 908 598,92 0,86 -6 831 745,10
2018 7 983 430,91 -223 333,30 -8 206 764,21 0,82 -6 751 725,23
2019 8 284 406,73 -234 354,37 -8 518 761,10 0,78 -6 674 672,23
2020 8 599 405,57 -251 500,30 -8 850 905,87 0,75 -6 604 682,24
2021 8 790 206,11 -269 929,37 -9 060 135,48 0,71 -6 438 869,13
2022 8 986 084,17 -289 420,07 -9 275 504,24 0,68 -6 278 026,37
2023 9 187 176,94 -310 108,26 -9 497 285,20 0,64 -6 122 034,72
2024 9 393 625,30 -331 920,86 -9 725 546,17 0,61 -5 970 641,69
2025 9 598 409,85 -536 741,43 -10 135 151,29 0,58 -5 925 813,05
2026 15 581 708,36 -567 145,72 -16 148 854,08 0,56 -8 992 286,21
2027 15 936 304,81 -602 363,21 -16 538 668,02 0,53 -8 770 808,76
2028 16 300 359,32 -639 225,51 -16 939 584,84 0,51 -8 555 641,44
2029 16 674 127,46 -678 107,51 -17 352 234,98 0,48 -8 346 721,71
2030 17 057 871,72 -718 913,25 -17 776 784,97 0,46 -8 143 750,02
2031 17 451 861,67 -761 889,72 -18 213 751,39 0,44 -7 946 599,40
2032 17 856 374,20 -807 067,43 -18 663 441,64 0,42 -7 755 045,49
2033 18 271 693,68 -856 874,30 -19 128 567,98 0,40 -7 569 823,90
2034 18 698 112,16 -909 238,19 -19 607 350,34 0,38 -7 389 804,13
2035 19 135 929,59 -964 248,97 -20 100 178,56 0,36 -7 214 805,62
2036 19 585 454,05 -1 022 085,20 -20 607 539,25 0,34 -7 044 684,64
2037 20 047 001,95 -1 082 814,52 -21 129 816,47 0,33 -6 879 261,94
2038 20 520 898,24 -1 146 492,67 -21 667 390,91 0,31 -6 718 362,62
2039 21 007 476,67 -1 213 468,71 -22 220 945,38 0,30 -6 561 906,76
2040 21 507 080,03 -1261 219,10 -22 768 299,13 0,28 -6 403 373,18
2041 22 020 060,36 -1 333 961,56 -23 354 021,91 0,27 -6 255 335,51
2042 22 546 779,23 -1 410 377,14 -23 957 156,37 0,26 -6 111 318,15
2043 23 087 608,00 -1 478 636,89 -24 566 244,89 0,24 -5 968 278,82
2044 23 642 928,07 -1 568 748,36 -25 211 676,43 0,23 -5 833 413,37
ENPV ERR B/C
-209 973 123,17 = -0,04
Zrddfo: Opracowanie wiasne.
Tabela 58Wskazniki ekonomiczne dla trasy S4.
Lp. 1 2 3 4 5
Koszty operacyjne . Zdyskontowane
W T iqll\all(aladycy ! Korzy;a Przeplm Wspétczynnik ‘|,3rzep&ywy
yszczegodlnienie . ekonomiczne ekonomiczne !
odtworzeniowe po . dyskonta ekonomiczne
korekcie fiskalnej projektu razem ENPV
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN
2015 4 533 391,50 -194 994,52 -4 728 386,02 0,95 -4 503 224,78
2016 4 704 391,40 -206 740,59 -4 911 132,00 0,91 -4 454 541,49
2017 4 883 358,74 -219 058,65 -5 102 417,39 0,86 -4 407 659,99
2018 5 070 668,53 -230 976,24 -5 301 644,76 0,82 -4 361 676,27
2019 5 266 713,44 -243 419,91 -5 510 133,34 0,78 -4 317 333,66
2020 5471 904,63 -262 229,95 -5 734 134,59 0,75 -4 278 899,51
2021 5596 084,11 -282 499,74 -5 878 583,85 0,71 -4 177 799,79
2022 5723 574,97 -304 001,23 -6 027 576,20 0,68 -4 079 700,83
2023 5 854 466,70 -326 887,24 -6 181 353,93 0,64 -3 984 555,86
2024 5988 851,18 -351 086,30 -6 339 937,48 0,61 -3 892 171,65
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezta kolejowego — Etap 1

Lp. 1 2 3 4 5
Koszty operacyjne . - Zdyskontowane
W e it¥|all()lady 7 Korzy_sm Przeplm Wspoétczynnik f)rzepiywy
yszczegodlnienie . ekonomiczne ekonomiczne 1
odtworzeniowe po . dyskonta ekonomiczne
korekcie fiskalnej projektu razem ENPV
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN
2025 6 126 822,80 -572 562,88 -6 699 385,69 0,58 -3 916 992,06
2026 14 619 984,57 -605 319,49 -15 225 304,06 0,56 -8 478 019,01
2027 14 959 193,03 -643 312,06 -15 602 505,09 0,53 -8 274 341,57
2028 15 307 464,55 -683 100,91 -15 990 565,46 0,51 -8 076 322,17
2029 15 665 044,07 -725 095,11 -16 390 139,18 0,48 -7 883 937,19
2030 16 032 183,14 -769 191,56 -16 801 374,70 0,46 -7 696 903,33
2031 16 409 140,12 -815 660,71 -17 224 800,82 0,44 -7 515 123,54
2032 16 796 180,36 -864 537,31 -17 660 717,67 0,42 -7 338 392,97
2033 17 193 576,38 -918 475,01 -18 112 051,39 0,40 -7 167 553,76
2034 17 601 608,08 -975 215,17 -18 576 823,26 0,38 -7 001 409,31
2035 18 020 562,94 -1 034 857,73 -19 055 420,67 0,36 -6 839 797,75
2036 18 450 736,18 -1 097 599,64 -19 548 335,82 0,34 -6 682 596,08
2037 18 892 431,05 -1 163 516,71 -20 055 947,75 0,33 -6 529 641,10
2038 19 345 958,96 -1232 671,57 -20 578 630,53 0,31 -6 380 772,96
2039 19 811 639,78 -1 305 448,53 -21 117 088,31 0,30 -6 235 934,71
2040 20 289 802,01 -1 345 577,57 -21 635 379,58 0,28 -6 084 750,06
2041 20 780 783,05 -1 424 475,89 -22 205 258,94 0,27 -5 947 641,28
2042 21284 929,41 -1 507 410,48 -22 792 339,89 0,26 -5 814 180,88
2043 21 802 596,97 -1 580 985,39 -23 383 582,36 0,24 -5 680 955,31
2044 22 334 151,27 -1 678 187,01 -24 012 338,28 0,23 -5 555 913,57
ENPV ERR B/C
; -177 558 742,44 - -0,06
Zrodto: Opracowanie wtasne.
Tabela 59Wskazniki ekonomiczne dla trasy S5.
Lp. 1 2 3 4 5
Koszty
operacyjne i . - Zdyskontowane
W T pnaklzgiy Korzy_su Przeph!wy Wspotczynnik ereplywy
yszczegdlnienie : ekonomiczne ekonomiczne ?
odtworzeniowe . dyskonta ekonomiczne
po korekcie projektu razem ENPV
fiskalnej
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN
2015 5 744 364,28 -255 104,25 -5 999 468,53 0,95 -5 713 779,55
2016 5979 004,76 -269 193,31 -6 248 198,06 0,91 -5 667 299,83
2017 6 224 622,73 -283 932,90 -6 508 555,63 0,86 -5 622 335,06
2018 6 481 734,98 -298 082,90 -6 779 817,88 0,82 -5 577 772,95
2019 6 750 882,64 -312 826,14 -7 063 708,78 0,78 -5 534 600,66
2020 7 032 632,31 -335 407,47 -7 368 039,78 0,75 -5 498 144,72
2021 7 202 741,85 -359 658,03 -7 562 399,88 0,71 -5 374 456,41
2022 7 377 412,60 -385 299,71 -7 762 712,31 0,68 -5 254 109,25
2023 7 556 767,88 -412 506,75 -7 969 274,63 0,64 -5 137 065,48
2024 7 740 934,31 -441 189,14 -8 182 123,45 0,61 -5 023 114,03
2025 7 930 041,95 -547 320,42 -8 477 362,37 0,58 -4 956 538,20
2026 7 594 404,58 -581 401,16 -8 175 805,73 0,56 -4 552 594,56
2027 7 780 795,53 -623 283,01 -8 404 078,53 0,53 -4 456 862,28
2028 7 972 190,27 -667 083,09 -8 639 273,36 0,51 -4 363 420,11
2029 8 168 724,10 -713 439,84 -8 882 163,94 0,48 -4 272 472,72
2030 8 370 535,93 -762 122,44 -9 132 658,37 0,46 -4 183 776,03
2031 8 577 768,47 -813 529,00 -9 391 297,47 0,44 -4 097 391,98
2032 8 790 568,27 -867 656,61 -9 658 224,88 0,42 -4 013 191,93
2033 9 009 085,85 -928 914,29 -9 938 000,14 0,40 -3 932 804,12
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Lp. 1 2 3 4 5
Koszty
operacyjne i ;- Zdyskontowane
W e pnaklaytjiy Korzy_sm Przeplywy Wspoétczynnik {)rzepiywy
yszczegodlnienie H ekonomiczne ekonomiczne !
odtworzeniowe . dyskonta ekonomiczne
po korekcie projektu razem ENPV
fiskalnej
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN
2034 9 233 475,79 -993 421,68 -10 226 897,47 0,38 -3 854 410,10
2035 9 463 896,87 -1 061 276,64 -10 525 173,51 0,36 -3 777 930,67
2036 9 700 512,15 -1132 737,16 -10 833 249,32 0,34 -3 703 344,88
2037 9 943 489,11 -1 207 853,93 -11 151 343,04 0,33 -3 630 557,32
2038 10 192 999,75 -1 286 652,22 -11 479 651,97 0,31 -3 559 471,70
2039 10 449 220,73 -1 369 694,03 -11 818 914,76 0,30 -3 490 158,29
2040 10 712 333,49 -1 413 926,38 -12 126 259,87 0,28 -3 410 398,24
2041 10 982 524,38 -1 504 138,82 -12 486 663,20 0,27 -3 344 531,75
2042 11 259 984,77 -1 599 053,60 -12 859 038,36 0,26 -3 280 258,87
2043 11 544 911,23 -1 676 211,73 -13 221 122,96 0,24 -3 212 023,18
2044 11 837 505,64 -1 787 825,11 -13 625 330,75 0,23 -3 152 594,27
ENPV ERR B/C
-131 647 409,12 = -0,08
Zrodfo: Opracowanie wiasne.,
Tabela 60Wskazniki ekonomiczne dla trasy S6.
Lp. 1 2 3 4 5
Koszty
operacyjne i Korzvéci Przept ) ) Zdyskontowane
Wyszczegdlnienie o dtvl;zl::::iyowe ekono_nziczne ekono%me wf:lpy(:lfcf::amk ell(,t:zi%me
po korekcie projektu razem ENPV
fiskalnej
Lata / Jedn. PLN PLN PLN PLN
2015 0,00 0,00 0,00 0,95 0,00
2016 0,00 0,00 0,00 0,91 0,00
2017 0,00 0,00 0,00 0,86 0,00
2018 0,00 0,00 0,00 0,82 0,00
2019 0,00 0,00 0,00 0,78 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,75 0,00
2021 0,00 0,00 0,00 0,71 0,00
2022 0,00 0,00 0,00 0,68 0,00
2023 0,00 0,00 0,00 0,64 0,00
2024 0,00 0,00 0,00 0,61 0,00
2025 0,00 0,00 0,00 0,58 0,00
2026 0,00 0,00 0,00 0,56 0,00
2027 0,00 0,00 0,00 0,53 0,00
2028 0,00 0,00 0,00 0,51 0,00
2029 0,00 0,00 0,00 0,48 0,00
2030 0,00 0,00 0,00 0,46 0,00
2031 0,00 0,00 0,00 0,44 0,00
2032 0,00 0,00 0,00 0,42 0,00
2033 0,00 0,00 0,00 0,40 0,00
2034 0,00 0,00 0,00 0,38 0,00
2035 0,00 0,00 0,00 0,36 0,00
2036 0,00 0,00 0,00 0,34 0,00
2037 0,00 0,00 0,00 0,33 0,00
2038 0,00 0,00 0,00 0,31 0,00
2039 0,00 0,00 0,00 0,30 0,00
2040 2 437 582,15 -15 287 450,24 -17 725 032,39 0,28 -4 985 001,14
2041 2 497 912,46 -16 724 724,96 -19 222 637,42 0,27 -5 148 751,12
2042 2 559 863,48 -18 228 561,32 -20 788 424,80 0,26 -5 302 994,89
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Lp. 1
Koszty
operacyjne i
Wyszczegdlnienie naktady
odtworzeniowe
po korekcie
fiskalnej
Lata / Jedn. PLN
2043 2 623 479,05
2044 2 688 804,16
ENPV

-26 643 894,88

Korzysci
ekonomiczne
projektu

PLN
-20 134 505,77
-21 851 958,45

ERR

Przeptywy
ekonomiczne
razem

PLN
-22 757 984,82
-24 540 762,62

B/C
-7,16

Wspotczynnik
dyskonta

0,24
0,23

Zdyskontowane

przeplywy
ekonomiczne
ENPV

PLN

-5 528 968,69
-5 678 179,04

Zrodfo: Opracowanie wiasne.

Po wykonaniu analiz otrzymano ujemne wskazniki ekonomiczne. Znajduje to swojg przyczyne w
znacznym wzroscie kosztéw operacyjnych. Inwestycje, jak np. zakup nowych pociggéw, bezposrednio
wplywaja na duzy wzrost kosztow zaréwno stawek dostepu jak i eksploatacji taboru. Oba rodzaje
kosztéw rosng prawie trzykrotnie w przypadku wariantu inwestycyjnego 1 i 2. Prognozy kosztéw
wskazuja, ze najwieksze koszty operacyjne pociagnie za sobag funkcjonowanie PKM na trasach kolei
metropolitalnej S1 oraz S2. Ponad dwukrotnie mniejsze (w poréwnaniu do kosztéw S2) bedg koszty
operacyjne poniesione na trasy S5 oraz S6. Najmniejsze koszty operacyjne bedg dotyczyly trasy S6.

Nalezy zauwazy¢, ze przy uwzglednieniu wytgczenie kosztow: czasu, eksploatacyjnych, wypadkow
oraz Srodowiskowych, tgczna prognoza kosztow oraz korzysci ekonomicznych dla poszczegdlnych tras
kolei metropolitalnej na lata 2015-2044 przedstawiajg sie nastepujgco:

Tabela 61 Korzysci ekonomiczne — lgczenie.

S1
Bt Koszty Koszty . q
Wyszczegolnienie Koszty czasu eksploatacyjne wypadkéw Koszty srodowiskowe RAZEM
Suma zdyskontowanych 2372 906,82 -8 270 041,44 126 926,99 71 397,70 -5 698 809,92
korzysci [PLN]
Udziat [%] -41,64% 145,12% -2,23% -1,25%
S2
Bt Koszty Koszty . q
Wyszczegolnienie Koszty czasu eksploatacyjne wypadkéw Koszty srodowiskowe RAZEM
Suma zdyskontowanych 9 216 355,68 -26 831 051,13 374 828,82 210 787,16 -17 029 079,47
korzysci [PLN]
Udziat [%] -54,12% 157,56% -2,20% -1,24%
S3
o] Koszty Koszty . n
Wyszczegolnienie Koszty czasu eksploatacyjne wypadkéw Koszty srodowiskowe RAZEM
Suma zdyskontowanych 4677 367,00 -13 756 124,02 224 487,29 126 231,37 -8 728 038,37
korzysci [PLN]
Udziat [%] -53,59% 157,61% -2,57% -1,45%
S4
Rt Koszty Koszty . g
Wyszczegolnienie Koszty czasu eksploatacyjne wypadkéw Koszty srodowiskowe RAZEM
Suma zdyskontowanych 5 062 537,09 -14 694 516,67 220 780,71 124 157,96 -9 287 040,91
korzysci [PLN]
Udziat [%] -54,51% 158,23% -2,38% -1,34%
S5
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Koszty Koszty

Wyszczegdlnienie Koszty czasu eksploatacyjne wypadkéw Koszty srodowiskowe RAZEM

Suma zdyskontowanych 7 405 795,44 -17 838 395,95 288 838,73 162 417,88 -9 981 343,91
korzysci [PLN]
Udziat [%] -74,20% 178,72% -2,89% -1,63%
S6
Wyszczegdlnienie Koszty czasu Leiey "°5“¥ Koszty srodowiskowe RAZEM
eksploatacyjne wypadkow

Suma zdyskontowanych -13 147 973,74 -10 308 518,02 49 380,81 30 323,22 -23 376 787,71

korzysci [PLN]
Udziat [%] 56,24% 44,10% -0,21% -0,13%

Zrodto: Opracowanie wtasne

Z powyzszego zestawienia wynika, ze najwiekszg korzy$¢ (najmniejszg strate) ekonomiczng
przyniesie trasa S1. Warto$¢ tej korzysci siegnie —5 698 809,92 PLN. Najmniej korzystna z
ekonomicznego punktu widzenia bedzie trasa S6, co jest spowodowane m.in. wydtuzeniem czasu
przejazdu w stosunku do transportu indywidualnego, a co za tym idzie wzrostem kosztéw czasu.

9.7 Algorytm oceny racjonalnosci ekonomicznej uruchomienia nowego
przystanku

W oparciu o jednostkowe koszty ekonomiczne, przygotowano algorytm oceny racjonalnosci
ekonomicznej uruchomienia hipotetycznego dodatkowego przystanku na analizowanych relacjach.
Jego podstawowymi elementami sg:

1. Wartos¢ zdyskontowanych nakfadéw inwestycyjnych w infrastrukture przystanku,[I]

2. Wartos¢ zdyskontowanych dodatkowych kosztow przewoznika (eksploatacja + dostep do linii
kolejowej),[E]
3. Liczba dodatkowych pasazeréw obstugiwanych przez przystanek,[P]

4. Wartos¢ zdyskontowanych korzysci ekonomicznych przypadajacych na jednego pasazera.[B,]

Dyskonto nalezy wykona¢ dla 5% stopy dyskonta i 30-letniego okresu prognozy. Dla powyzszych
elementéw spetniony musi by¢ warunek:

I+E—-PXBp=>0

Nalezy mie¢ na uwadze, iz algorytm ten ma charakter uproszczonej analizy ekonomicznej i
powinien stuzy¢ wstepnej ocenie racjonalnosci ekonomicznej uruchomienia przystanku. W przypadku
pozytywnej oceny z wykorzystaniem algorytmu nalezy wykonac¢ pogtebione analizy kosztow i korzysci
dla realizacji inwestycji. Ponizej przedstawiono zasady kalkulacji poszczegdlnych skladowych
algorytmu.

1. Wartosc nakladow inwestycyjnych w infrastrukture przystanku, [I]

Naktady inwestycyjne w infrastrukture przystanku powinny zosta¢ przedstawione w wartosciach
netto i obejmowac wszelkie naktady niezbedne do prowadzenia ruchu na danym przystanku. Naktady
te powinny zosta¢ skorygowane (przemnozone) o wskaznik wynoszacy 0,82. Umozliwia on
wytgczenie z naktaddéw wszelkich transferéw fiskalnych (czyli czesci naktadow, nie bedgcych de facto
czystym nakladem inwestycyjnym, a jedynie ukrytymi podatkami, ktére nie trafig bezposrednio do
gospodarki).
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2. Wartos¢ zdyskontowanych dodatkowych kosztow przewoznika (eksploatacja +
dostep do linii kolejowej), [E]

Dla uproszczenia wyliczono $rednig z kosztéw jednostkowych eksploatacji i dostepu do linii
kolejowej dla relacji S1 i S2-S5, do zastosowania w kazdym roku analizy. Powoduje to, iz koszty
eksploatacyjne bedg wieksze w pierwszych latach analizy, niz miatoby to miejsce w rzeczywistosci. Dla
przeciwwagi to samo podejscie zastosowano przy wyliczaniu korzysci ekonomicznych przypadajacych
na jednego pasazera.

Koszt / poc.km S1 = 34,51 PLN
Koszt / pock.km S2-S5 = 43,66 PLN

Wskazany koszt uwzglednia zaréwno niezbedne nakfady na utrzymanie taboru oraz koszt dostepu do
linii kolejowej. Wskazany koszt jednostkowy nalezy przemnozy¢ przez zmiane liczby poc.km wywotang
przez uruchomienie dodatkowego przystanku na danej relacji.

3. Liczba dodatkowych pasazeréw obstugiwanych przez przystanek, [P]

Liczba dodatkowych pasazeréw obstugiwanych przez przystanek jest to liczba pasazerow
przejetych z innych systemow transportowych. Dla uproszczenia pominieto ruch wygenerowany.

4. Wartos¢ zdyskontowanych korzysci ekonomicznych przypadajacych na jednego
pasazera. [B,]

W ramach korzysci ekonomicznych uwzgledniono korzysci wynikajace z:
e o0szczednosci kosztow czasu,

o Dla wyliczen oszczednosci czasu niezbedne jest okreslenie S$redniej korzysci
dodatkowego pasazera, wynikajgcej ze zmiany Srodka transportu, wyrazonej w
godzinach [At]. Tak okreslong zmiane mnozy sie przez $redni koszt czasu, zatozony w
wartosci 55,40PLN (w oparciu o koszty jednostkowe ,Niebieskiej Ksiegi”).

e 0szczednosci kosztow eksploatacji pojazddéw,

o Dla wyliczen oszczednosci kosztow eksploatacji pojazdow niezbedne jest okreslenie
dtugosci odcinka, dotychczas pokonywanego przez przejetych pasazerow [s]. Tak
okreslong dzieli sie przez Srednie napetnienie pojazdu osobowego (1,83 osoby /
pojazd) oraz mnozy przez Sredni koszt eksploatacji pojazdu, zatozony w wartosci
1,830PLN(w oparciu o koszty jednostkowe ,Niebieskiej Ksiegi”).

e 0szczednosci kosztow oddziatywania na Srodowisko,

o Dla wyliczen oszczednosci kosztow oddziatywania na Srodowisko niezbedne jest
okreslenie dtugosci odcinka, dotychczas pokonywanego przez przejetych pasazeréw
[s]. Tak okreslong dzieli sie przez Srednie napetnienie pojazdu osobowego (1,83
osoby / pojazd) oraz mnozy przez $redni koszt oddziatywania na $rodowisko,
zatozony w wartosci 0,062 PLN (w oparciu o koszty jednostkowe ,Niebieskiej
Ksiegi”).
e oszczednosci kosztow wypadkow.

o Dla wyliczen oszczednosci kosztéw wypadkéw niezbedne jest okresSlenie dtugosci
odcinka, dotychczas pokonywanego przez przejetych pasazerow [s]. Tak okreSlong
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dzieli sie przez Srednie napetnienie pojazdu osobowego (1,83 osoby / pojazd) oraz
mnozy przez Sredni koszt oddziatywania na Srodowisko, zatozony w wartosci 0,0634
PLN (w oparciu o koszty jednostkowe , Niebieskiej Ksiegi” oraz zatozong statystyke
wypadkéw: Liczba wypadkdw / 1000000 poj.km = 0,146; Liczba ofiar Smiertelnych / 1
wypadek = 0,076; Liczba rannych / 1 wypadek = 1,242).

Podsumowujac, wzor na wyliczenie korzysci przypadajgcych na 1 pasazera jest nastepujacy:

Bp = %X (1,830 + 0,062 + 0,0634) + At x 55,4

1,83
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9.8 Analiza racjonalnosci ekonomicznej uruchomienia polaczen PKM na
poszczegolnych kierunkach.

Analize racjonalnosci ekonomicznej uruchomienia potaczen Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
oparto na analizie kosztow i korzysci. Istotg i podstawg do zakwalifikowania potaczenia do systemu
PKM jest przewaga na okreSlonym odcinku sfery korzysci ekonomicznych z realizacji potaczen
kolejowych o okreslonych czestotliwosciach w godzinach szczytu transportowego (39 par pociggéw —
czestotliwos¢ co 15 minut w godzinie. szczytowej, 31 par pociggdw — czestotliwo$¢ co 20 minut w
godzinie szczytowej, 21 par pociggdbw — czestotliwos¢ co 30 minut w godzinie szczytowej, 14 par
pociggdw — czestotliwos¢ co 60 minut w godzinie szczytowej). Charakterystyke liczby kurséw dla
okreslonych czestotliwosci (zgodnych z opisem przedmiotu zamdwienia) zawarto w tabeli.

Tabela 62. Liczba par pociagow w przedzialach godzinowych dla okreslonych
czestotliwosci
4:00 - 6:00 6:00-9:00 9:00-14:00 14:00-18:00 18:00-21:00 21:00 - 23:00 Suma

f15 4 12 3 16 3 1 39
f20 3 9 3 12 3 1 31
f30 2 6 2 8 2 1 21
f60 2 3 2 4 2 1 14

Zrddfo: opracowanie wiasne.

Podstawg okreslenia wartosci kosztdw byt koszt 1 pojazdokilometra realizowanego na
poszczegdlnych liniach. Koszty te przyjeto na podstawie danych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i na
tej podstawie okreslono stan prognostyczny:

- na liniach Poznan Gt. — Wagrowiec i Poznan Gt. — Grodzisk WIkp.:
- rok 2015 — 19,38 zi/pojkm,
- rok 2025 — 25,57 zt/pojkm,
- rok 2040 — 35,12 zt/pojkm,
- na liniach Poznan Gt. — Gniezno i Poznan Gt. — Leszno:
- rok 2015 — 28,62 zt/pojkm,
- rok 2025 — 38,27 zi/pojkm,
- rok 2040 — 53,16 zi/pojkm,
- na liniach Poznan Gt. — Wrzesnia i Poznan Gt. — Nowy Tomysl:
- rok 2015 - 30,57 zi/pojkm,
- rok 2025 - 40,23 zi/pojkm,
- rok 2040 — 55,11 zi/pojkm,
- na linii Poznan Gt. — Szamotuty:
- rok 2015 - 29,97 zi/pojkm,

- rok 2025 - 39,62 zi/pojkm,
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- rok 2040 — 54,51 zi/pojkm,
- na liniach Poznan Gt. — Jarocin — Poznan Gt. — Rogozno:
- rok 2015 - 27,33 zi/pojkm,
- rok 2025 — 41,34 zt/pojkm,
- rok 2040 — 51,86 zi/pojkm,
- na linii Poznan Gt. — Poznan tawica:

- rok 2040 — 55,82 zi/pojkm.

Podane powyzej koszty 1 pojazdokilometra zostaty rozbite na poszczegdlne kategorie we
wczesniejszym rozdziale, jednakze nalezy podkresli¢, iz sg to koszty ponoszone przez przewoznika i
docelowo refakturowane na organizatora przewozdw, co jest jednoznaczne z sytuacjg, ze wszystkie
przewozy w ramach PKM s3 zlecane jednemu przewoznikowi. W przypadku $wiadczenia ustug
przewozowych przez Urzad Marszatkowski, wystapitby dodatkowo koszt zakupu taboru. Takie ujecie w
przypadku analizy racjonalnosci ekonomicznej bytoby btedne, gdyz z goéry narzucatoby forme
organizowania przewozow, ktéra w tym ujeciu okazataby sie mniej korzystna finansowo.

Dla wyznaczenia korzy$ci przewozowych wykorzystano dane, bedace efektem analiz
przeprowadzonych na bazie funkcjonowania systeméw w innych wojewddztwach i obszarach
metropolitalnych!*. Na podstawie powyzszego warto$¢ 1 pasazerokilometra przyjeto w nastepujacych
wartosciach:

- rok 2015 — 36 gr/paskm,
- rok 2025 — 44 gr/paskm,

- rok 2040 — 49 gr/paskm.

Do obliczen przyjeto prognozowane natezenie ruchu pasazerskiego dla poszczegdlnych
horyzontdow czasowych oraz wszystkich postulowanych czestotliwosci. Po uaktualnieniu modelow
ruchu o nowe pofaczenia PKM, dokonano ponownego podziatu miedzygateziowego przy zmienionych
parametrach sieci transportowej oraz rozktaddéw ruchu na sie¢ transportowa. Pozwolito to uzyskac
potoki pasazerskie w stanie obecnym oraz w latach prognozy, ktére wystapig przy zatozeniu duzo
atrakcyjniejszej oferty przewozowej, wyrazonej zwiekszong czestotliwoscig kursujgcych pociggow. Z
uzyskanych rozktadéw ruchu, wydzielono potoki pasazerskie poruszajgce sie tylko i wytgcznie po
obszarze ograniczonym maksymalnym zasiegiem PKM. Nastepnie wartosci te zostaty pomnozone przez
wartos¢ 1 pasazerokilometra dla poszczegdinych linii kolejowych. Tak przyjeta procedura obliczeniowa
pozwolita na okreslenie granic rozwoju systemu PKM w odniesieniu do okreslonych czestotliwosci
kursowania pociggow.

1 Jamroz K., Grulkowski S., Grzelec K., Birr K., Dziedzic T., Kustra W., Analiza potrzeb transportowych
mieszkancow wojewodztwa pomorskiego w celu wskazania niezbednych do realizacji inwestycji
kolejowych w perspektywie finansowej 2014-2020 wraz z czesScig badawczg, Gdansk, grudzien 2013
[maszynopis].
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Na ponizszych rysunkach przyjeto nastepujace oznaczenia (przyktad):

o Koszt_39par — wartosci kosztow przy czestotliwosci co 15 minut w godzinie szczytowej (39
pociggdw w dobie w jednym kierunku)

o Koszt_31par — wartosci kosztow przy czestotliwosci co 20 minut w godzinie szczytowej (31
pociggdw w dobie w jednym kierunku)

o Koszt_21par — wartosci kosztow przy czestotliwosci co 30 minut w godzinie szczytowej (21
pociggi w dobie w jednym kierunku)

o Koszt_14par — wartosci kosztow przy czestotliwosci co 60 minut w godzinie szczytowej (14
pociggdw w dobie w jednym kierunku)

o Korzysci_39par — wartos¢ korzysci przy czestotliwosci co 15 minut w godzinie szczytowej

o Korzysci_31par — wartos¢ korzysci przy czestotliwosci co20 minut w godzinie szczytowej

o Korzysci_21par — wartos¢ korzysci przy czestotliwosci co 30 minut w godzinie szczytowej

o Korzysci_14par — wartos¢ korzysci przy czestotliwosci co 60 minut w godzinie szczytowej

Do kazdego przypadku trasy o okreslonej czestotliwosci okreslano zasieg dodatkowo w oparciu o
mozliwosci techniczne i organizacyjne kursowania pociggdw. Zdarzajg sie zatem sytuacje, ze na
pewnych odcinkach koszty przewazajg nad korzySciami, a mimo to odcinek zostaje wiaczony do
systemu, ze wzgledu na swoje znaczenie i funkcjonalnos¢ w metropolii.

Zatozenia czasowo-przestrzenne uktadu tras PKM:

e Do 2025
Liczba kursow  Istniejace Razem
Trasa Relacja PKM w godzinie polaczenia
szczytu regionalne
Wagrowiec — Murowana
Goslina —  Poznan
S1 Wschéd -  Poznan 1 poc/h 1 poc/h 2 poc/h
Gléwny -  Grodzisk
Wikp.
Koscian -  Poznan
S2 Gtowny -  Poznan 2 poc/h 2 poc/h 4 poc/h
Wschodni — Gniezno
Wrzeénia — Swarzedz —
S3 Eg;:gg V\Sg‘:\(l):;' _1poc/h 2 poc/h 3 poc/h
Opalenica
Wrzeénia — Swarzedz —
s4 Eg;g:g F(gfc:‘x‘r’]"; ~ 1 poc/h 1 poc/h 2 poc/h
Szamotuty
Jarocin - Sroda Wikp. -
S5 Poznan  Gtéwny - 1 poc/h 1 poc/h 2 poc/h

Rogozno WIkp.
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezfa kolejowego — Etap I

e Po 2025

Trasa

S1

S2

S3

S4

S5

S6

Relacja

Wagrowiec — Murowana

Goélina - Poznan
Wschéd -  Poznan
Gtéwny —  Grodzisk
Wikp.

Koscian -  Poznan
Gtébwny —  Poznan

Wschodni — Gniezno
Wrzednia — Swarzedz —
Poznan  Wschodni -
Poznan  Gtéwny -
Opalenica-Nowy Tomysl
Wrzesénia — Swarzedz —
Poznan  Franowo
Poznan  Gléwny
Szamotuty

Jarocin - Sroda WIkp.
Poznan Gtowny
Rogozno

Lotnisko  tawica
Poznan Gtowny

Liczba kurséow | Istniejace
PKM w godzinie polaczenia

szczytu [poc/h]

1 poc/h

2 poc/h

1 poc/h

1 poc/h

1 poc/h

2 poc/h
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regionalne

1 poc/h

2 poc/h

2 poc/h

2 poc/h

1 poc/h

0 poc/h

Razem

2 poc/h

4 poc/h

3 poc/h

3 poc/h

2 poc/h

2 poc/h



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gltéwny — Grodzisk Wikp.
Rysunek 7. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Grodzisk w roku 2015

Koszty i korzysci z funkcjonowania PKM na odcinku Poznan Gtéwny - Grodzisk Wlkp. (Steszew ) w
roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 8.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Grodzisk w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 9. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Grodzisk w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gtéwny — Wagrowiec
Rysunek 10. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Gidwny — Wagrowiec w roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 11. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Glowny — Wagrowiec w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 12. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Glowny — Wagrowiec w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gtéwny — Gniezno
Rysunek 13. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Giéwny — Gniezno w roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 14. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Glowny — Gniezno w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 15. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Glowny — Gniezno w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gléwny — Koscian
Rysunek 16. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Gléwny — Koscianw roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 17. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Glowny — Koscianw roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 18. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Glowny — Koscianw roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gtéwny —Nowy TomysI
Rysunek 19. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Gidwny — Nowy Tomysl w roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 20. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Glowny — Nowy Tomysl w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 21. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Glowny — Nowy Tomysl w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gtéwny —Wrzesnia przez Poznan Wschéd
Rysunek 22. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Wrzesnia przez Poznan Wschdod w roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 23. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Wrzesnia przez Poznan Wschod w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 24. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Wrzesnia przez Poznan Wschod w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Giéwny — Szamotuly

Rysunek 25. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Szamotuly w roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 26. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Szamotuly w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 27. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Szamotuly w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gtéwny —Wrzes$nia przez Franowo
Rysunek 28. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Wrzesnia przez Franowo w roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 29. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Wrzesnia przez Franowo w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 30. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Wrzesnia przez Franowo w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gtéwny —Jarocin
Rysunek 31. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Jarocin w roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 32. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Jarocin w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 33. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Jarocin w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gtéwny —Rogozno WIkp.
Rysunek 34. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Rogozno Wikp. w roku 2015
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 35. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Rogozno Wikp. w roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 36. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan — Rogozno Wikp. w roku 2040

Wartosci kosztow | korzysci [zf]

120000

100000

80000

60000

40000

20000

Koszty i korzysci z funkcjonowania PKM na odcinku Poznan Gtéwny - Rogoino Wlkp. (Wargowo) w
roku 2040

~

wfl=koszty_21par

e kO ZYEC_2 1 par

a 5 10 15 20
Odlegiosc od Poznania [km]

25

146




Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap I

Relacja Poznan Gtéwny —Poznan tawica
Rysunek 37Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Poznan Gidwny — Poznan tawica w roku 2040
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Przy zadanej czestotliwosci funkcjonowania najmniej efektywne ekonomicznie jest wigczenie do
systemu trasy do Grodziska Wielkopolskiego. Niemniej kierujgc sie zasadami spdjnosci metropolii oraz
aktywizacji zachodnich terendéw tego organizmu samorzadowego warto wykorzystywac tg linie do
intensywnych regularnych przewozéw metropolitalnych. Funkcjonowanie pozostatych tras nie budzi
watpliwosci. Réwniez funkcjonowanie kolei do lotniska Poznan tawica, przy przebiegu tej trasy w
poblizu rozbudowujgcych sie osiedli mieszkaniowych jest ekonomicznie zasadne.

Podstawowym kryterium ekonomicznej racjonalnosci uruchomienia potgczenia w ramach PKM jest
przewaga korzy$ci nad kosztami dla tych samych czestotliwosci kursowania pojazdéw. Punkt
przeciecia obydwu linii powinien by¢ bezwzgledng granicg i punktem celowym, do ktérego jezdzag
pociggi PKM. We wiekszosci przypadkéw, jak wynika z zamieszczonych rysunkdw,przeciecie to
wystepuje przy czestotliwosci kursowania pociggéw co 60 min lub co 30 min.W przypadkach, kiedy
linia oznaczajgca okreslong korzy$¢ przy zadanej czestotliwosci nie przecina sie z linig kosztéw przy tej
samej czestotliwosci, za punkt graniczny systemu PKM na analizowanym potgczeniu przyjeto miejsce,
w ktérym te linie zblizajg sie do siebie, z zatozonym kwantylem btedu. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze
istniejaca infrastruktura ma niepodwazalny wptyw na ksztatt ostatecznego zasiegu PKM i warunkuje
jego zasieg. Istniejgce mozliwosci techniczne i infrastrukturalne wymuszajg, by ruch prowadzi¢ do
stacji umozliwiajacych koniczenie i rozpoczynanie biegu pociagu.

Niektore odcinki zaprezentowanych relacji dublujg sie z odcinkami innych relacji, dlatego na
odcinkach Poznan Wschdéd — Poznan Giéwny oraz Poznan Gtdwny — Lubon k. Poznania niekiedy
pojawiajg sie znaczne przyrosty liczby pasazerdw i realizowanych pasazerokilometréw.

Funkcjonowanie aglomeracyjnych przewozow kolejowych do Grodziska WIkp. w systemie PKM nie
jest racjonalne ze wzgledu na bardzo duze koszty potgczenia, dlatego proponuje sie rezygnacje z
wigczenia tej relacji do systemu PKM. Racjonalnoscig ekonomiczng cechuje sie jedynie fragment trasy
Poznan - Lubon k. Poznania. Potrzeby transportowe wystepujace na tym odcinku zostang zaspokojone
przez relacje do Leszna (w czestotliwosci co 30 min).

Tak wiec ostateczny organizacyjny uktad tras przybiera nastepujgcy ksztatt:

e wroku 2015:
Tabela 63. Uklad tras PKM w roku 2015

Wagrowiec — Murowana Goslina — Poznan

1 Wschdd — Poznan Gtowny — Grodzisk WIkp. 1 poc/h
S2 \Ij\?séccri?)zm_— Gici)ezszn:(l)ﬁ Glowny  — Poznan 2 poc/h
s3 \é\érzz:aégig }:5 vi\r/]v;r_zc-;odpzal—erljicézanaﬁ Wschodni — 2 poc/h
el b pow a0~ g
S5 Jarocin — Sroda WIkp. — Poznan Gtéwny — 1 poc/h

Rogozno WIkp.
Zrddfo: opracowanie wiasne.

e w roku 2025:
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wezta kolejowego — Etap I

Tabela 64.Uklad tras PKM w roku 2025

Wagrowiec — Murowana Goslina —
S1 Poznan Wschod — Poznan Gtowny — 1 poc/h 1 poc/h 2 poc/h
Grodzisk Wikp.
Koscian — Poznan Gléwny — Poznan
S2 Wschodni — Gniezno 2 poc/h 2 poc/h 4 poc/h
WrzeSnia - Swarzedz - Poznan
S3  Wschodni - Poznan Gléwny - 1 poc/h 2 poc/h 3 poc/h
Opalenica
Wrzesnia - Swarzedz - Poznan
S4 Franowo - Poznan Gléwny - 1 poc/h 1 poc/h 2 poc/h
Szamotuty
Jarocin - Sroda WIkp. - Poznan Gtéwny
S5 _ Rogozno WIkp. 1 poc/h 1 poc/h 2 poc/h
Zrédfo: opracowanie wiasne.
e w roku 2040:
Tabela 65.Uklad tras PKM w roku 2040
Proponowana liczba Istniejace
Trasa Relacja kursow PKM w potaczenia Razem
godzinie szczytu regionalne
Wagrowiec — Murowana Goslina -
S1 Poznan Wschéd — Poznan Gtéwny — 2 poc/h 1 poc/h 3 poc/h
Grodzisk Wikp.
Koscian — Poznan Gtdwny — Poznan
S2 Wschodni — Gniezno 2 poc/h 2 poc/h 4 poc/h
WrzeSnia - Swarzedz - Poznan
S3 Wschodni - Poznan Gtowny -— 1 poc/h 2 poc/h 3 poc/h
Opalenica — Nowy Tomysl
Wrzesnia - Swarzedz - Poznan
S4 Franowo — Poznan Gtéwny - 1 poc/h 2 poc/h 3 poc/h
Szamotuty
Jarocin — Sroda Wlkp. —  Poznanh
= Gtéwny — Rogozno WIikp. 1 poc/h L el 2 Begn
S6  Lotnisko tawica — Poznan Gtéwny 2 poc/h 0 poc/h 2 poc/h

Zrddfo: opracowanie wiasne.

Rysunek 38.i

Rysunek 39. pokazujg schematy funkcjonowania PKM w roku 2025 i 2040.
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 38. Schemat funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej do roku 2025
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Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

Rysunek 39. Schemat funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej po roku 2025
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Siatke potaczen do 2025 roku tworzy¢ bedzie piec tras kolejowego ruchu metropolitalnego:

Wielkopolski;
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Trasa S1 Wagrowiec — Poznan Wschdd — Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Grodzisk

Trasa S2Gniezno — Poznan Wschdd — Poznan Gtéwny — Lubon k/Poznania — Koscian;



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

e Trasa S3 Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Wschod — Poznan Gtowny - Opalenica;
e Trasa S4 Szamotuty — Poznan Gtdwny — Poznan Franowo — Swarzedz — Wrzesnia;
e Trasa S5 Rogozno WIkp. — Poznan Gtéwny — Poznan Franowo — Sroda Wikp. — Jarocin;

Trasa S1 zostata wytyczona w oparciu o niezelektryfikowany odcinek Poznan Wschod —
Wagrowiec. Ze wzgledu na duzy popyt z kierunku Lubonia, wydtuzono trase S1 do Grodziska
Wielkopolskiego. Dzieki temu na odcinku Poznan Gtéwny - Grodzisk Wielkopolski uzyskano
czestotliwos¢ co 30 minut w godzinie szczytowej.

Trasa S2 zostata wytyczona w oparciu o kryterium jednolitosci istniejgcego potencjatu
przewozowego, co powoduje jednolitg duzg czestotliwo$¢ co 30 minut w szczycie przewozowym.
Relacje Poznan — Koscian oraz Poznan — Gniezno generujg co najmniej dwa razy wieksze potoki
pasazerskie w porownaniu z pozostatymi relacjami. Po zakonczeniu trwajgcej obecnie modernizacji linii
kolejowej nr 271 Wroctaw Gtéwny — Poznan Gtéwny, predkos¢ maksymalna na tej linii bedzie wynosic
160 km/h, czyli tylko o 10 km/h wiecej niz na linii kolejowej nr 353 Poznan Wschod — Skandawa.

Trasa S3 zostata wytyczona w oparciu o kryterium jednolitosci standardu infrastruktury
kolejowej. Linia kolejowa nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice zostata zmodernizowana w latach 90
XX wieku oraz w ubiegtym dziesiecioleciu na catej dtugosci niemal w identycznym standardzie. Z uwagi
na duzg dysproporcje w istniejgcych potencjatach przewozowych relacja Poznan — Wrzes$nia zostata
dodatkowo potaczona w pare z relacjg Poznan — Szamotuly, tworzac trase S4. Po zakonczeniu
planowanej na lata 2014 — 2020 modernizacji linii kolejowej nr 351 Poznan Gtéwny — Szczecin Gtéwny,
predko$¢ maksymalna na linii bedzie wynosi¢ 160 km/h, czyli bedzie rowna predkosci maksymalnej na
linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice.

Trase S4 w obrebie Poznanskiego Wezta Kolejowego wytyczono przez stacje kolejowa Poznan
Franowo. Dzieki temu siatkg potgczen kolejowego ruchu metropolitalnego zostang objete preznie
rozwijajgce sie obszary przemystowe w dawnej dzielnicy Nowe Miasto, obecnie osiedla Chartowo oraz
Zegrze. Dodatkowo zostanie czeSciowo rozwigzany problem wyczerpujgcej sie zdolnosci przepustowej
szlaku kolejowego Poznan Wschdod — Poznan Gtéwny, poprzez przeniesienie ruchu czesci pociggdw
do/z Wrzesni na linie kolejowg nr 352 Swarzedz — Poznan Staroteka. Zdublowanie sie dwdch tras na
odcinku Wrzesnia — Swarzedz (S3 i S4) daje faktycznie podwojong czestotliwo$¢ kursowania. Z kolei
na odcinkach wewnatrzmiejskich osigga sie czestotliwo$¢ zwiekszong o 5 pociggdw w godzinie
szczytowej na odcinku Poznan Wschdod — Poznan Gidwny. Prognozy wskazujg, ze znaczacy popyt na
przewozy metropolitalne z Nowego Tomysla pojawi sie dopiero ok. 2025 roku, stad w perspektywie
2015 — 2025 ograniczono zasieg systemu PKM do Opalenicy.

Trasa S5 zostata wytyczona w oparciu o zblizone potoki podréznych, a co za tym idzie
czestotliwosci kursowania w relacjach Poznan — Jarocin oraz Poznan — Rogozno. Odcinek Poznan
Gtéwny POD — Rogozno WIlkp. wymaga modernizacji infrastruktury torowej i sterowania ruchem, by
mozliwe byto funkcjonowanie tego odcinka wedtug zatozonych standardéw. Dlatego tez proponuje sie
wigczy¢ ten odcinek do systemu PKM dopiero po ulepszeniu stanu technicznego i zwiekszeniu
predkosci oraz przepustowosci.

Najwiekszym potencjatem w systemie PKM charakteryzuje sie trasa Gniezno — Poznan Gtowny —
Koscian, co bezposrednio przejawia sie w wykazanych czestotliwosciach co 30 minut na tej trasie.
Planowane nowe przystanki w 2025 roku na poszczegdlnych trasach to:

e Trasa S1 — topuchowo Osiedle, Przebedowo;
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e Trasa S3 — Dopiewiec;
e Trasa S4 — Poznan Franowo, Nowa Wies$ Poznanska;

e Trasa S5 — Garbatka, Gotaszyn, Ztotkowo, Suchy Las, Poznan Podolany, Poznan Golecin.

Uruchomienie wydtuzonej trasy S5 wymaga modernizacji linii kolejowej nr 354 Poznan Gtéwny POD —
Pita Gtdwna. Modernizacja powinna obejmowac¢ dobudowe drugiego toru miedzy Obornikami,
a Rogoznem oraz wybudowanie przystankéw osobowych.

Stacja kolejowa Poznan Gtéwny jest stacjg posrednig dla wszystkich tras.

Oprocz stacji kolejowej Poznan Gtéwny punkty weztowe dla kolejowego ruchu metropolitalnego
stanowi¢ bedg nastepujgce stacje kolejowe:

e Poznan Wschdd dla tras S1, S2 i S3;
e Swarzedz dla tras S3 i S4;

e Poznan Staroteka dla tras S4 i S5;

e Lubon k/Poznania dla tras S1 i S2.

Planowane wokét Poznania przystanki osobowe bedg zlokalizowane w miejscowosciach, ktére
generujg potoki pasazerskie na poziomie zapewniajgcym wiasciwe napetnienie pociggow oraz sg
potozone bezposrednio przy liniach kolejowych.

Siatke potaczen po 2025 roku tworzy¢ bedzie szesc¢ tras kolejowego ruchu metropolitalnego:

e Trasa S1 Wagrowiec — Poznain Wschdd — Poznan Gtdwny — Lubon k/Poznania — Grodzisk
Wielkopolski;

e Trasa S2 Gniezno — Poznan Wschod — Poznan Gtowny — Lubon k/Poznania — Koscian;
e Trasa S3 Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Wschdd — Poznan Gtowny — Nowy Tomysl;

e Trasa S4 Szamotuty — Poznan Gtéwny — Poznan Franowo — Swarzedz — Wrzesnia;

e Trasa S5 Rogozno WIkp. — Poznan Gtéwny — Poznar Franowo — Sroda WIkp. — Jarocin;
e Trasa S6 Poznan Gtéwny — Lotnisko tawica — Tarnowo Podgdrne.

Trasa S6 zostata wytyczona w oparciu o zatozenie, aby nie tworzy¢ typowego potaczenia ,airport link”,
tylko aby w przysztosci trasa mogta stanowi¢ potaczenie funkcji dowozowych do lotniska z
potgczeniami regionalnymi. Rozwigzaniem jest wytyczenie relacji Poznan Gtéwny — Lotnisko tawica z
lokalizacja nowych przystankéw na terenie miasta Poznania i przedtuzeniem linii kolejowej do Tarnowa
Podgornego.

Planowane nowe przystanki po 2025 roku na poszczegdlnych trasach to:
e Trasa S1 - Poznan Zawady, Poznan Nowowiejskiego, Poznan Hetmanska;

e Trasa S2 - Wozniki, Uzarzewo, Poznan Zawady, Poznan Nowowiejskiego, Poznan
Hetmanska;

e Trasa S3 — Poznani Zawady, Poznan Nowowiejskiego, Poznan Hetmariska;
e Trasa S4 — Krzyszkowo, Poznan Hetmanska;

e Trasa S5 — Kowandwko, Poznan Jezyce, Poznan Hetmanska, Poznan Garaszewo, Koninko.
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e Trasa S6 — Lotnisko tawica, Poznan Dabrowskiego, Poznan Niestachowska, Poznan
Koscielna.

Przystanki bedag zlokalizowane w miejscach, ktdére umozliwig integracje kolejowego ruchu
metropolitalnego z miejskim transportem zbiorowym.
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.10 Analiza ryzyka i zagrozen technicznych, ekonomicznych,
prawnych i proceduralnych uruchomienia PKM

Realizacja przedsiewziecia polegajgcego na wdrozeniu koncepcji Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
jest zadaniem bardzo trudnym i zlozonym, nie tylko ze wzgledu na konieczno$¢ realizacji wielu
inwestycji infrastrukturalnych, zaréwno liniowych jak i punktowych, o réznym stopniu skomplikowania
ale przede wszystkim ze wzgledu na ztozono$¢ modelu zarzadzania oraz organizacji przedsiewziecia.

RYZYKA NA ETAPIE PRZYGOTOWANIA PROJEKTU

Projekt wdrozenia Poznanskiej Kolei Metropolitalnej w chwili obecnej jest na etapie rozwazan
i koncepgcji strategicznych, w zwigzku z tym przeanalizowane zostang przede wszystkim ryzyka, ktére
sg wihasciwe dla tej fazy. Natomiast ryzyka typowe juz dla wdrozenia zostaty przedstawione w dalszej
czesci opracowania w formie tabelarycznej.

Nalezy podkreslic, ze w przypadku wdrazania koncepcji Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
najwiekszym zidentyfikowanym ryzykiem jest brak odpowiedniej koordynacji projektu. W wielu
miejscach opracowania podkreslano, iz skuteczne wdrozenie projektu zalezne jest od wspotpracy
i zaangazowania wielu niezaleznych jednostek, czesto reprezentujgcych rézne interesy oraz majacych
rozne cele krétko- i dtugoterminowe. Wérdd ,interesariuszy” projektu na pewno nalezy wymieni¢ takie
jednostki jak: jednostki samorzadu terytorialnego i jednostki im podlegte, jednostki nalezagce do grupy
PKP, w tym PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz Przewozy Regionalne, podmioty administracji
rzadowej, jednostki prywatne. Poniewaz realizacja kazdego z etapéw lub wariantdw PKM wymaga
wspOtpracy tych jednostek, wymagane jest powotlanie wyspecjalizowanej jednostki
zajmujacej sie koordynacja wdrazania projektu. Tylko taka jednostka, bedaca réwnorzednym
partnerem do wspOipracy ze wszystkimi wczesniej wymienionymi interesariuszami, jak rowniez
posiadajgca odpowiednio wykwalifikowane i doswiadczone kadry oraz zaplecze finansowe jest w stanie
przeciwdziatac ryzykom, ktdre mogg wystgpi¢ na kazdym etapie realizacji projektu. Na dalszym etapie
rozwazone zostang rozne modele organizacyjne oraz prawne realizacji projektu.

Drugim waznym ryzykiem, jest mozliwa zmiana zalozen projektu uruchomienia PKM —
trudnosci w okresleniu ostatecznego wariantu realizacji projektu. Ryzyko to oszacowano jako
wysokie. Zmiana zatozen projektu w trakcie jego przygotowan a nawet realizacji jest wysoce
prawdopodobna, gdyz moze nastgpi¢ w wyniku:

= braku prawnej mozliwosci realizacji wybranego wariantu projektu (np. brak mozliwosci
uzyskania wymaganych decyzji lub pozwolen dla danego wariantu),

* brak mozliwosci porozumienia z interesariuszem projektu np. wiascicielem infrastruktury lub
jednostkg wspdifinansujgcg projekt,

= brak technicznej mozliwosci realizacji projektu — np. zbyt wiele kolizji z istniejaca
infrastruktura, nie tylko transportowa ale i sieciowa, energetyczng itp.,

* brak mozliwosci zapewnienia odpowiedniego finansowania lub wspotfinansowania projektu,

trudnosci z uzgodnieniem wysokosci wktadu wiasnego, potwierdzenia koniecznosci utrzymania
nowej infrastruktury,

» wystgpienia kolizji z innymi, by¢ moze nadrzednymi projektami realizowanymi przez inne
jednostki, jak np. inny wariant kolei wysokich predkosci,
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»  konfliktdw spotecznych i politycznych.

Aby zminimalizowac to ryzyko, jednostka koordynujgca projekt na etapie planowania musi bardzo
szczegotowo rozwazyC¢ zardwno zakres jak i rozne warianty realizacji koncepcji uruchomienia PKM
wraz z uwzglednieniem réznych horyzontéw czasowych oraz etapowania wdrozenia projektu. Dzieki
temu mozliwa bedzie ocena wszystkich aspektéw jego realizacji oraz wybdr rozwigzania optymalnego,
jak rowniez takiego, ktdry minimalizuje wczesniej wspomniane ryzyka. Wstepny wybor zostat
wskazany w niniejszym opracowaniu, niemniej jednak ostateczny wybor wariantu optymalnego do
realizacji powinien by¢ poparty szczegdtowymi analizami przede wszystkim w zakresie mozliwosci
realizacji organizacyjno-prawnej danego wariantu. Nalezy podkresli¢, ze im bardziej skomplikowany
bedzie wariant (im wiecej bedzie zakfadat przebudowy lub budowy nowej infrastruktury), tym
trudniejszy bedzie on do zaplanowania i realizacji. W zwigzku z tym, konieczne bedzie
zidentyfikowanie wszystkich wtascicieli infrastruktury oraz interesariuszy danego wariantu. Co wiecej,
wszyscy interesariusze projektu — oczywiscie w zakresie adekwatnym do ich roli w projekcie, powinni
by¢ zaangazowani w proces ostatecznego wyboru wariantu. Zminimalizuje to ryzyko braku
porozumienia np. z wiascicielem infrastruktury, na bazie ktérej ma by¢ realizowany projekt. Udziat
interesariuszy w procesie decyzyjnym np. poprzez podpisanie porozumien lub umieszczenie ich
przedstawicieli w jednostce realizujgcej projekt pozwoli ma ograniczenie ryzyka pozniejszych
nieporozumien.

Oczywistym jest rowniez, ze koszty wariantow,zaktadajgcych nowe inwestycje, bedg odpowiednio
wyzsze, a procedura pozyskiwania odpowiednich decyzji i pozwolen bardziej skomplikowana. Co
wiecej, od samego poczatku nalezy mie¢ réwniez Swiadomo$¢ wielu ograniczen dla realizacji tego typu
inwestycji, ktére moga by¢ naktadane przez jednostki zewnetrzne np. Regionalne Dyrekcje Ochrony
Srodowiska lub jednostki zarzadzajace funduszami unijnymi. W zwigzku z tym jednostka wdrazajaca
projekt musi nieustannie sprawdza¢ stan prawny oraz biezacg legislacje aby wybrany wariant byt
mozliwy do wdrozenia pod katem prawnym.

Zagrozenia zwigzane z wyborem modelu organizacyjnego i prawnego funkcjonowania
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej

Wybdr optymalnego wariantu organizacyjnego oraz prawnego funkcjonowania PKM warunkuje
sukces pdzniejszego wdrozenia infrastrukturalnych elementéw projektu. W zwigzku z tym konieczna
jest analiza prawna mozliwosci realizacji przedsiewziecia.

Aktami prawnymi o podstawowym znaczeniu dla projektu wdrozenia Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
sq:

» Rozporzadzenie (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego.;

= Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. 2007, nr 16, poz.94)
okreslajgca zasady korzystania i zarzadzania infrastrukturg kolejowa, zasady prowadzenia
ruchu kolejowego oraz kwestie zwigzane z finansowaniem i licencjonowaniem dziatalnosci
wykonywanej w obszarze transportu kolejowego;

= Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011, nr 5,
poz. 13) okreslajgca zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu o0s6b w
publiczny transporcie zbiorowym, a takze zasady finansowania tych przewozéw w zakresie
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przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej. Ustawa implementuje do polskiego systemu
prawnego przepisy Rozporzadzenia (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym ksztattuje instytucjonalne zreby funkcjonowania
zbiorowego transportu publicznego w Polsce, ustanawiajgc podstawowe relacje podmiotéw biorgcych
udziat w rynku przewozow pasazerskich. W szczegdlnosci, ustawa to wyodrebnia funkcje przewoznika i
organizatora przewozow i ustala zasady finansowania dziatalnosci transportowe;j.

Wojewddztwo wielkopolskie, bedgce zgodnie z art. 7 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
organizatorem przewozow, zajmuje istotne miejsce w systemie organizacji Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej na etapie jej funkcjonowania. Do wojewddztwa wielkopolskiego, jako organizatora
przewozow, nalezy planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu zbiorowego
oraz zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym. Swiadczenie ustug w zakresie transportu
publicznego dokonywane jest na podstawie umowy o S$wiadczenie ustug publicznych, przy czym,
zgodnie z art. 22 ust. 1 pkt 3 mozliwe jest zawarcie umowy z operatorem w zakresie publicznego
transportu kolejowego (z wyjatkiem innych $rodkéw komunikacji tramwajowej jak metro czy
tramwaje) bezposrednio, z pominieciem procedury przetargowej. Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym statuuje ponadto dopuszczalne metody finansowania przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej. Moze ono polega¢ na pobieraniu przez operatora optat za wykonywane
ustugi, przekazaniu operatorowi rekompensaty przez organizatora, a takze na udostepnieniu
operatorowi srodkdéw transportu.

Ustawa o transporcie kolejowym stawia z kolei wymagania w stosunku do przewoznika.
Dokumentem uprawniajgcym go do uzyskania dostepu do infrastruktury kolejowej jest certyfikat
bezpieczenstwa, wydawany, podobnie jak w przypadku zarzadcéw, przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego, na 5 lat po spetnieniu przez przewoznika wymagan ustawowych. Dodatkowo dziatalnos¢
przewoznikdw jest licencjonowana. Licencja wydawana jest przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego na czas nieokreslony, przy czym w razie watpliwosci co do spetniania przez przewoznika
wymagan licencja moze ulec cofnieciu badz zawieszeniu. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze samo
uzyskanie licencji nie uprawnia do dostepu do infrastruktury kolejowej, ktéry wymaga, jak wskazano
wczesniej, posiadania certyfikatu bezpieczenstwa.

W toku analiz zidentyfikowano nastepujace mozliwe warianty modelu organizacyjnego:

=  Wariant I — stworzenie nowego podmiotu prawnego tj. Poznanskiej Kolei Metropolitalnej jako
odrebnej jednostki realizujgcej przewozy aglomeracyjne, w tym podwarianty:

o IA: Nowa Spdtka, w ktérej 100% udziatow posiada wojewodztwo wielkopolskie.

o IB: Nowa Spotka, w ktdrej udziaty obejmujg: wojewddztwo wielkopolskie, miasto Poznan
oraz JST zainteresowane powstaniem PKM, przy czym udziatowcem wiekszosciowym
pozostaje samorzad wojewddztwa.

»  Wariant II — funkcjonowanie kolei aglomeracyjnych w ramach spétki Koleje Wielkopolskie Sp. z
0.0.

»  Wariant III — powotanie wspolnej Spotki Przewozdw Regionalnych i wojewddztwa wielkopolskiego
realizujgcej przewozy aglomeracyjne.

W formie tabelarycznej wskazano mocne oraz stabe strony kazdego z rozwigzan, przy czym stabe
strony nalezy rozpatrywac jako zagrozenia ptynace z wyboru danego modelu organizacyjnego.
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Tabela 66 Mocne i stabe strony wariantow organizacyjnych.

Zalety Ryzyka

Wariant I, Opcja IA — Nowa Spotka 100% udzialow wojewodztwa wielkopolskiego

»  przejrzysto$¢  kosztowa, wynikajgca z | = brak  doswiadczenia w  prowadzeniu

ewidencji wszystkich kosztow dla PKM w dziatalno$ci operatora kolejowego,

czasie rzeCZyWistym W pOWOI'anej Spél’ce, n koniecznoéé pozyskania Wymaganych
=  podmiot dedykowany konkretnym ustugom, prawem licencji i certyfikatow,

w ramach spdjnego obszaru w jednym | . dodatkowe naktady potrzebne na

wojewodztwie, uruchomienie  dziatalnosci, zwigzane z
= podmiot silnie zwigzany z wojewddztwem koniecznoscig zapewnienia zaplecza

poprzez strukture wiasnosciowa, organizacyjnego i technicznego.

»  mozliwos¢ dopasowania podazy ustug do
faktycznego popytu poprzez odpowiednig
strukture  ustug  zamawianych  przez
organizatora transportu,

* integracja z dziatalnoscig operatorska,

= brak zwiekszenia dtugu wojewodztwa w
Zwigzku z finansowaniem procesu
inwestycyjnego,

= podniesienie jakosci ustug dzieki mozliwosci
wprowadzenia nowych standardow,

= bardziej efektywna kultura organizacyjna
dzieki zaangazowaniu mniejszej liczby
podmiotdw oraz ograniczonemu obszarowi
dziatania,

» bardziej efektywna struktura wiascicielska —
jeden wiasciciel.

Wariant I, Opcja IB — Nowa Spotka, w ktérej udziaty obejmuja: wojewodztwo
wielkopolskie, miasto Poznan oraz JST zainteresowane powstaniem PKM

»  przejrzysto$¢  kosztowa, wynikajgca z | = brak  doSwiadczenia w  prowadzeniu

ewidencji wszystkich kosztow dla PKM w dziatalno$ci operatora kolejowego,
czasie rzeczywistym w powotanej spotce, = konieczno$¢  pozyskania  wymaganych
=  podmiot dedykowany konkretnym ustugom, prawem licencji i certyfikatow,
*» podmiot silnie zwigzany z wojewddztwem | =  dodatkowe naktady potrzebne na
poprzez strukture wtasnosciowa, uruchomienie  dziatalnosci, zwigzane z
=  mozliwo$¢ dopasowania podazy ustug do koniecznoscia ~ zapewnienia zaplecza
faktycznego popytu poprzez odpowiednig organizacyjnego i technicznego,
strukture  ustug  zamawianych  przez | =  konieczno$¢ uwzglednienia intereséw wielu
organizatora transportu, podmiotow.

* integracja z dziatalnoscig operatorska,

= brak zwiekszenia dlugu  wojewodztwa
w zwigzku z finansowaniem procesu
inwestycyjnego,

=  podniesienie jakosci ustug dzieki mozliwosci
wprowadzenia nowych standardéw,

= bardziej efektywna kultura organizacyjna
dzieki zaangazowaniu mniejszej liczby
podmiotéw oraz ograniczonemu obszarowi
dziatania,

»  bardziej efektywna struktura wiascicielska —
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Zalety

Ryzyka

wiasno$¢ podmiotéw z jednego obszaru,
majacych  wspdlne interesy, przewaga
udziatéw wojewddztwa,

wieksza wiarygodno$¢ kredytowa
poreczeniu wiekszej liczby podmiotow,
solidarne  zaangazowanie =~ samorzgdow
wnoszacych swoje udziaty do PKM,
rozlozenie obcigzen  pojawiajacych  sie
w zwigzku z  uruchomieniem nowej
dziatalnosci na wiekszg liczbe podmiotow,

mobilizacja samorzadéw do inwestowania
w infrastrukture,

kooperacja w zakresie integracji taryfowej
z innymi $rodkami transportu publicznego
w JST obstugiwanych przez PKM.

dzieki

Wariant II — funkcjonowanie kolei aglomeracyjnych w ramach spoétki Koleje
Wielkopolskie Sp. z o0.0. lub innego Operatora

doswiadczona kadra,
funkcjonujaca struktura organizacyjna,

znajomoS¢  zagadnien eksploatacyjno-
technicznych przez personel,

znajomos¢ lokalnych uwarunkowan,

posiadanie koniecznych licencji i
certyfikatow,

mniejsze nakfady niezbedne do
uruchomienia  kolei  aglomeracyjnej —

dziatalno$¢ w oparciu o posiadane zasoby,
ograniczenie niezbednych inwestycji w nowy
tabor i zaplecze techniczne ze wzgledu na
posiadane zasoby.

podmiot silnie zwigzany z wojewddztwem
poprzez strukture wiasnosciowa,

bardziej efektywna struktura wiascicielska —
jeden wiasciciel,

mozliwos¢ dopasowania podazy ustug do
faktycznego popytu poprzez odpowiedniag
strukture  ustug  zamawianych przez
organizatora transportu,

integracja z dziatalnoscig operatorska,
podniesienie jakosci ustug dzieki mozliwosci
wprowadzenia nowych standardéw,

bardziej efektywna kultura organizacyjna
dzieki zaangazowaniu mniejszej liczby
podmiotdow oraz ograniczonemu obszarowi
dziatania.

problemy z dokonaniem integracji taryfowej,

zwiekszenie poziomu zadtuzenia
wojewddztwa w zwigzku z koniecznoscig
sfinansowania wktadu wiasnego na zakup
taboru.

Wariant III — powotanie wspoélnej spotki Przewozéw Regionalnych i wojewddztwa
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Zalety Ryzyka

wielkopolskiego realizujacej przewozy aglomeracyjne

» mozliwos¢ korzystania z do$wiadczen PR | =  mniejszy wplyw samorzaddow na oferowane

przy organizacji struktur spotki, ustugi,
*  mozliwos¢ skorzystania z wiedzy | =  problemy z dokonaniem integracji taryfowej,
i doswiadczenia kadry PR, *  mniejsza efektywno$¢ kultury organizacyjnej,
= znajomos¢ lokalnych uwarunkowan, = zwiekszenie poziomu zadiuzenia
*  mniejsze naktady konieczne do uruchomienia wojewodztwa w zwigzku z koniecznoscig
kolei aglomeracyjnej, ktéra czeSciowo sfinansowania wktadu wiasnego na zakup
mogtaby dziataé w oparciu o zasoby taboru.

whniesione przez PR.

Przeprowadzona analiza zalet i ryzyk dotyczacych mozliwych wariantéw wskazuje, ze
optymalng opcjq organizacyjng Poznanskiej Kolei Metropolitalnej bytoby funkcjonowanie
kolei aglomeracyjnych w ramach istniejacych juz jednostek.W uktadzie tym Wojewodztwo
Wielkopolskie pozostaje organizatorem publicznego transportu zbiorowego w wojewddzkich
przewozach pasazerskich. Na dalszych etapach mozna réwniez rozwazy¢ inng jednostke, majaca
forme zaktadu budzetowego lub w 100% wiasnej spotki, ktdra bedzie dziatata w imieniu Wojewoddztwa
np. Zarzad Transportu Wojewodzkiego. W tym uktadzie organizator zleca zadanie Operatorowi
(przewoznikowi kolejowemu) polegajgce na uruchomieniu nowych potgczen w ramach Poznanskiej
Kolej Metropolitalnej jako uzupetnienie wojewddzkich kolejowych przewozdéw pasazerskich. Jednolita
struktura organizacyjna i prawna utatwi rozliczenia z organizatorem przewozéw oraz pozwoli na
zachowanie wiekszej przejrzystosci finansowej, a takze zapewni wieksze wptywy wojewodztwa jako
organizatora transportu. Jednoczes$nie wytonienie podmiotu juz w chwili obecnej odpowiedzialnego za
przewozy w wojewddztwie na potrzeby uruchomienia przewozow aglomeracyjnych bedzie elementem
utatwiajgcym procedury zwigzane z ubieganiem sie o dofinansowanie wydatkow inwestycyjnych ze
zrodet zewnetrznych. Dodatkowo wariant nie wymaga az tak duzych naktadow niezbednych do
uruchomienia kolei aglomeracyjnej, gdyz w duzej czesci bedzie to dziatalno$¢ w oparciu o posiadane
zasoby, co niesie za sobg wiekszg efektywnos$¢ czasowg i kosztowg, a w dtuzszej perspektywie opcja
ta wydaje sie bardziej optacalna ekonomicznie.

Zagrozenia zwiazane z montazem finansowym — wybor beneficjenta projektu

Jak juz wczesniej wielokrotnie podkreslano, utworzenie Poznanskiej Kolei Metropolitalnej wymaga
dobrego i wieloaspektowego przygotowania oraz wspétdziatania rdznych instytucji zainteresowanych
rozwojem transportu w regionie. Szczegdlnie wazng role w tym procesie odgrywa wojewodztwo
wielkopolskie oraz Stowarzyszenie Metropolia Poznan i jego partnerska wspotpraca z samorzadami
miast i gmin odpowiedzialnymi za funkcjonowanie komunikacji publicznej. Bardzo istotna bedzie
rowniez rola miasta Poznania jako punktu centralnego Poznanskiej Kolei Metropolitalne;j.

W analizowanym przypadku wskazano na dwa warianty instytucjonalnej realizacji projektu, z
ktoérych oba sg mozliwe do przeprowadzenia i oba posiadajg mocne i stabe strony. W ramach
opracowania analizie poddano nastepujace opcje:

= Beneficjent projektu —Wojewodztwo Wielkopolskie

» Beneficjent projektu — Stowarzyszenie Metropolia Poznan
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Wskazane opcje instytucjonalne projektu okresSlone zostaty dla Wariantu I organizacji Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej, zaktadajacego utworzenie oddzielnego podmiotu — Spoétki Poznanska Kolei
Metropolitalna, powotanej do realizacji przewozow pasazerskich na wskazanym obszarze. W przypadku
gdyby, z przyczyn obiektywnych, realizacja projektu we wskazanym wariancie nie byta mozliwa, zakres
odpowiedzialnoéci przypisany spdtce powinno na siebie przyja¢ Wojewddztwo Wielkopolskie (przy
mozliwym wspétfinansowaniu przez inne samorzady — partneréw projektu).

Wojewodztwo wielkopolskie jako beneficjent projektu

W celu sprawnego i efektywnego przeprowadzenia procedury pozyskania dofinansowania oraz
realizacji projektu proponuje sie utworzenie partnerstwa jednostek samorzadu terytorialnego
zaangazowanych w realizacje projektu oraz zarzadcow infrastruktury kolejowej i podmiotow
prowadzacych dziatalnos¢ gospodarczg w zakresie kolejnictwa. Partnerami projektu beda wiec:

=  Wojewddztwo Wielkopolskie
=  Stowarzyszenie Metropolia Poznan
* miasta i gminy obstugiwane przez PKM

= Spdétka PKM (w zaleznosci od wczesniej wybranego wariantu organizacyjnego moze te funkcje
petni¢ Spotka Koleje Wielkopolskie)

= PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
» Operator (istniejgcy lub nowy przewoznik kolejowy)
»= Koleje regionalne Sp. z 0.0. (opcjonalnie).

Liderem partnerstwa i jednoczesnie strong umowy o dofinansowanie pozostanie Wojewddztwo
Wielkopolskie jako organizator transportu na swoim obszarze. Wojewddztwo odpowiedzialne bedzie za
koordynacje wspotpracy poszczegdinych cztonkéw partnerstwa.

Wojewodztwo, jako strona umowy o dofinansowanie odpowiada¢ bedzie za prawidtowa realizacje
catosci projektu oraz zachowanie jego trwatosci. Bedzie réwniez gtdwnym Beneficjentem projektu.

Wojewodztwo jako Beneficjent projektu w szczegdlnosci ponosi¢ bedzie odpowiedzialno$¢ za:

= przygotowanie i przedtozenie Instytucji Zarzadzajacej petnej dokumentadii
aplikacyjnej,

= podpisanie umowy o dofinansowanie,

= nadzér nad monitorowaniem rzeczowego i finansowego postepu realizacji projektu
oraz zgodnosci realizacji projektu z przepisami prawa krajowego i wspdlnotowego,

» wnioskowanie o ptatnos¢,

= zapewnienie ciggtosci finansowania ze $rodkéw zewnetrznych oraz Srodkéw wiasnych
Beneficjenta i partneréw projektu,

= prowadzenie wyodrebnionej ewidencji ksiegowej wydatkéw projektu,

= przechowywanie dokumentacji zwigzanej z realizacjg projektu zgodnie z zasadami
obowigzujgcymi dla realizacji projektdw wspdtfinansowanych ze Srodkow Funduszu
Spéjnosci,

161



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap I

= prawidtowq realizacje projektu,
= promocje projektu,

= sprawozdawczos¢ projektu,

= koncowe rozliczenie projektu.

Pozostali partnerzy projektu dziata¢ beda jako podmioty upowaznione do ponoszenia
wydatkow kwalifikowanych lub petni¢ bedg funkcje doradcza. Podmioty upowaznione do ponoszenia
wydatkow kwalifikowanych zobowigzane zostang réwniez do zapewnienia wkifadu wiasnego dla
realizowanych przez siebie zadan.

Rysunek 40 Model instytucjonalny realizacji projektu.

Jednostki samorzadu terytorialnego
zaangazowane w realizacje projektu

Podmioty upowaznione do ponoszenia
wydatkow kwalifikowanych i partnerzy projektu

PKP PLK S.A.

Podmiot upowazniony do ponoszenia wydatkow
kwalifikowanych i partner projektu

Spotka Poznanska Kolej Metropolitalna
lub wybrany Operator !

Podmiot uPOWainiony do pOnoszenia WYdatkéW _____________
kwalifikowanych i partner projektu

Zrédio: Opracowanie wtasne.

Srodki na realizacje inwestycji uzyskane w ramach dofinansowania przekazywane beda do
Beneficjenta — wojewddztwa wielkopolskiego. Nastepnie Beneficjent przekazywat je bedzie do
podmiotéw upowaznionych do ponoszenia wydatkéw kwalifikowanych. Przekazywanie wnioskow o
ptatnos¢ odbywac sie bedzie na tych samych zasadach tylko w odwrotnym kierunku.

Zgodnie z wybranym wariantem modelu organizacyjnego PKM rekomenduje sie nastepujacy
podziat zadanin pomiedzy poszczegdinych partneréw projektu na etapie jego realizacji.

Tabela 67 Podzial zadan pomiedzy poszczegdlnych partnerow projektu na etapie jego
realizacji.

Podmiot Zadania

=  Koordynacja i zarzadzanie projektem

Wojewddztwo Wielkopolskie oraz
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Stowarzyszenie Metropolia Poznan

=  Prace koncepcyjne i studialne nad projektem
= Okreslenie zapotrzebowania na przewozy

Miasto Poznan oraz pozostate miasta

= Budowa i modernizacja infrastruktury drogowej,

parkingbw i innych utatwien podnoszacych
i gminy stowarzyszenia dostepnos¢ potaczen kolejowych na obszarze

dziatania poszczegdlnych JST

=  Modernizacja infrastruktury przystankowej
i dworcowej bedacej wlasnoscig JST na obszarze
ich dziatania

=  Budowa infrastruktury przystankowej na gruntach
gminnych

=  Zglaszanie zapotrzebowania na przewozy

Spotka Poznanska Kolej Metropolitalna
lub wybrany Operator

= Zakup taboru kolejowego (moZliwosc przejecia
tego zadania przez wojewodztwo wielkopolskie)

= Doradztwo w zakresie lokalnych uwarunkowan
i zapotrzebowania na przewozy

=  Doradztwo przy organizacji kolei aglomeracyjnej

PKP PLK S.A.

=  Budowa/rozbudowa i modernizacja infrastruktury
trakcyjnej i torowej

=  Budowa i modernizacja infrastruktury
przystankowej stanowigcej wiasnos¢ PKP PLK S.A.

= Okreslenie mozliwosci w zakresie realizacji
potaczen

Przewozy Regionalne Sp. z o.0.
(opcjonalnie)

= Doradztwo w zakresie lokalnych uwarunkowan
i zapotrzebowania na przewozy

=  Doradztwo przy organizacji kolei aglomeracyjnej

Zrodfo: Opracowanie wiasne.

Stowarzyszenie Metropolia Poznan jako beneficjent projektu

Liderem partnerstwa i jednoczesnie strong umowy o dofinansowanie pozostanie
Stowarzyszenie Metropolia Poznan. Stowarzyszenie, jako strona umowy o dofinansowanie odpowiadac
bedzie za prawidtowg realizacje catosci projektu. Bedzie rowniez gtéwnym Beneficjentem projektu.

Stowarzyszenie jako Beneficjent projektu w szczegdlnosci ponosi¢ bedzie odpowiedzialnosc¢ za:

przygotowanie i przediozenie Instytucji Zarzadzajacej petnej dokumentadi
aplikacyjnej,

podpisanie umowy o dofinansowanie,

nadzor nad monitorowaniem rzeczowego i finansowego postepu realizacji projektu
oraz zgodnosci realizacji projektu z przepisami prawa krajowego i wspdlnotowego,

wnioskowanie o ptatnos¢,

zapewnienie ciggtosci finansowania ze $rodkéw zewnetrznych oraz $rodkéw wiasnych
Beneficjenta i partneréw projektu,

prowadzenie wyodrebnionej ewidencji ksiegowej wydatkow projektu,
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= przechowywanie dokumentacji zwigzanej z realizacja projektu zgodnie z zasadami
obowigzujgcymi dla realizacji projektéw wspdtfinansowanych ze Srodkow Funduszu
Spdjnosci,

= prawidtowg realizacje projektu,

= promocje projektu,

= sprawozdawczos¢ projektu,

= koncowe rozliczenie projektu.

Pozostali partnerzy projektu dziata¢ beda jako podmioty upowaznione do ponoszenia
wydatkow kwalifikowanych lub petni¢ beda funkcje doradcza.

Rysunek 41 Model instytucjonalny realizacji projektu.

PKP PLK S.A.

Podmiot upowazniony do ponoszenia wydatkow
kwalifikowanych

Poznanska Kolej Metropolitalna lub
Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0. lub
wybrany Operator

Podmiot upowazniony do ponoszenia wydatkow
kwalifikowanych i partner projektu

Zrodfo: Opracowanie wiasne.

Srodki na realizacje inwestycji uzyskane w ramach dofinansowania przekazywane beda do
Beneficjenta — stowarzyszenia samorzadowego. Nastepnie Beneficjent przekazywat je bedzie do
poszczegdlnych jego cztonkdw oraz podmiotdw upowaznionych do ponoszenia wydatkow
kwalifikowanych w czesSciach odpowiadajgcych ich zaangazowaniu w realizacje projektu.
Przekazywanie wnioskow o ptatno$¢ odbywac sie bedzie na tych samych zasadach tylko w odwrotnym
kierunku.

Zgodnie z wybranym wariantem modelu organizacyjnego Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
mozliwy jest nastepujacy podziat zadan pomiedzy poszczegdlnych partneréw projektu na etapie jego
realizacji.
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Tabela 68. Podzial zadan pomiedzy poszczegodlnych czlonkow stowarzyszenia oraz

partnerow projektu na etapie jego realizacji.

Podmiot

Zadania

Stowarzyszenie Metropolia Poznan — koordynacja i zarzadzanie projektem

Wojewoédztwo  wielkopolskie (lub
jednostka dziatajaca w jego imieniu)

Prace koncepcyjne i studialne nad projektem
Okreslenie zapotrzebowania na przewozy

Miasto Poznan oraz pozostate miasta

i gminy stowarzyszenia

Budowa i modernizacja infrastruktury drogowej,
parkingbw i innych utatwien podnoszacych
dostepnos¢ potaczen kolejowych na obszarze
dziatania poszczegoélnych JST

Modernizacja infrastruktury przystankowej
i dworcowej bedgcej whasnoscig JST na obszarze
ich dziatania

Budowa infrastruktury przystankowej na gruntach
gminnych
Zgtaszanie zapotrzebowania na przewozy

Podmioty upowaznione do ponoszenia wydatkow kwalifikowanych

Poznanska Kolej Metropolitalna Iub

Zakup taboru kolejowego (moZliwosc przejecia
tego zadania przez wojewodztwo wielkopolskie)

TR (2 8 » Doradztwo w zakresie lokalnych uwarunkowan
i zapotrzebowania na przewozy
= Doradztwo przy organizacji kolei aglomeracyjnej
PKP PLK S.A =  Budowa/rozbudowa i modernizacja infrastruktury

trakcyjnej i torowej

Budowa i modernizacja infrastruktury
przystankowej stanowigcej wtasnos¢ PKP PLK S.A.

Okreslenie mozliwosci w zakresie realizacji
potaczen

Inne podmioty zaangazowane (opcjonalnie)

Przewozy Regionalne Sp. z o.0.

Doradztwo w zakresie lokalnych uwarunkowan
i zapotrzebowania na przewozy

Doradztwo przy organizacji kolei aglomeracyjnej

Zrodfo.: Opracowanie wiasne.
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Tabela 69. Mocne i stabe strony wariantéw instytucjonalnych

Beneficjent Zalety Ryzyka/Zagrozenia
Wojewédztwo =  jednopodmiotowy Beneficjent =  przekazywanie dofinansowania
iolkopolski = mniej ztozone kwestie do Beneﬁcjenta,—_n_egatywny
WTELRY e I proceduralne wptyw na wskazniki budzetowe
(lub jednostka »  wiekszy wptyw wojewoddztwa na wojewodztwa

dziatajaca w jego realizacje projektu
imieniu) * fatwiejsza wspdtpraca z

Instytucjg Posredniczaca
»=  doswiadczenie w realizacji

projektéw, w ktdérych

Beneficjentem pozostaje

wojewddztwo
. =  przekazywanie dofinansowania =  wielopodmiotowy Beneficjent —
Stowarzyszenie _ )
; . do Beneficjenta — brak wptywu wydtuzone procedury
Metropolia Poznan na wskazniki budzetowe podejmowania decyzji
wojewoddztwa

*  mozliwos$¢ uzyskania
dofinansowania ze wszystkich
analizowanych Programéw
Operacyjnych

*=  roztozenie odpowiedzialnosci za
realizacje projektu na wszystkich
cztonkdw stowarzyszenia

Zrddto: Opracowanie wiasne.

Obie wskazane powyzej formy instytucjonalnej organizacji projektu s modelami mozliwymi
do wdrozenia, gwarantujgcymi efektywng realizacje projektu. Do najwazniejszych mocnych stron
pozostawienia wojewddztwa wielkopolskiego jako Beneficjenta nalezy zaliczy¢ doswiadczenie we
wdrazaniu projektéw oraz wiekszy wptyw wojewddztwa na planowane do realizacji przedsiewziecie.
Kluczowg wadg tego rozwigzania sa procedury zwigzane z przekazywaniem $rodkéw stanowigcych
dofinansowanie, ktére zgodnie z zasadami przelewane sg w catosci do Beneficjenta. Biorgc pod uwage
wysokg warto$¢ niektorych z wariantdw projektu mogtoby to zagrozi¢ stabilnosci budzetu
wojewddztwa wielkopolskiego. Mozliwe jest uzyskanie odstepstwa od reguty przekazywania wszystkich
srodkdéw do Beneficjenta, lecz zaleze¢ to bedzie od stanowiska Instytucji Posredniczacej. Realizacja
projektu przez stowarzyszenie samorzadowe pozwoli na wyeliminowanie tego ryzyka. Jednoczesnie
odpowiedzialno$¢ za realizacje projektu roztozona zostanie na wszystkie podmioty wdrazajgce kolej
aglomeracyjng. Skutkowac jednak bedzie wydtuzong procedurg decyzyjng. Wadg tego rozwigzania jest
rowniez brak doswiadczenia w realizacji projektdw przez Beneficjenta wielopodmiotowego.
Rozwigzaniem tej sytuacji moze by¢ jednak zapewnienie odpowiedniej kadry. Biorgc pod uwage
kwestie najwazniejszg, czyli konieczno$¢ zapewnienia stabilnosci budzetu wojewodztwa
wielkopolskiego, korzystniejsza formg organizacji instytucjonalnej projektu jest stowarzyszenie
samorzadowe. Wyboér modelu optymalnego poparty powinien by¢ jednak wnikliwg analiza
przeprowadzong po zatwierdzeniu projektdw programéw operacyjnych oraz towarzyszacych im
dokumentéw programowych oraz konsultacjami z Instytucjg Posredniczaca.
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Ryzyko zwigzane z montazem finansowym projektu

Projekt planowany jest do dofinansowania ze Srodkéw Unii Europejskiej w perspektywie 2014-
2020.
W zaleznosci od wysokosci przyznanego dofinansowania konieczne bedzie réwniez sfinansowanie
wktadu wiasnego przez partnerdw projektu. Za zapewnienie wkfadu wiasnego, w zaleznosci od
wybranego ostatecznie wariantu inwestycji, w okresSlonym zakresie odpowiedzialne bedag rdézne
podmioty, w tym m.in. wojewddztwo wielkopolskie i/lub ewentualna jego spodtka, Stowarzyszenie
Metropolia Poznan, miasta i gminy w obszarze PKM, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i ewentualnie
inne. Ze wzgledu na to, ze w przedmiotowym przedsiewzieciu udziat bra¢ bedzie wielu partneréow
i interesariuszy, nalezy liczy¢ sie z ryzykiem niskiego zainteresowania niektorych partnerow
(j.s.t.) projektem, co moze skutkowac opdznieniami w realizacji projektu. W skrajnych przypadkach
nalezy bra¢ réwniez pod uwage ryzyko koniecznosci pokrycia wkladu wilasnego jednostek
niezainteresowanych projektem z budzetu wojewoddztwa np. w celu osiggniecia wymaganych
wskaznikéw produktu lub rezultatu.

Ostateczny podziat kwotowy i procentowy kosztéw sfinansowania wkfadu wtasnego pomiedzy
poszczegdlnych partneréw projektu mozliwy bedzie po oszacowaniu catkowitych kosztéw wdrozenia
inwestycji oraz ustaleniu poziomu dofinansowania. Podobnie rzeczywista stopa dofinansowania
uzalezniona bedzie jednak od prognozowanego dochodu mozliwego do osiggniecia w wyniku realizacji
przedsiewziecia, ktdrego wysokos¢ bedzie miata wplyw na warto$¢ luki finansowej projektu. W
przypadku wystgpienia dochodu warto$¢ luki finansowej obnizy sie, tak wiec zmniejszeniu ulegnie
rowniez stopa dofinansowania. Stopa dofinansowania moze réwniez ulec zmianie na podstawie
zapisow pre-umowy okreslajgcej wysokosS¢ dofinansowania dla projektu w ujeciu kwotowym,
w sytuacji gdy projekt realizowany bedzie w trybie indywidualnym i zaleze¢ bedzie od stanowiska
Instytucji Posredniczacej. Liczyé sie wiec nalezy z tym, ze w analizowanym przypadku
wysokos¢ stopy dofinansowania nie osiaggnie maksymalnego poziomu.

Ryzyko zwigzane z koniecznoscig zachowania trwatosci realizowanych inwestycji

Istnieje prawdopodobienstwo, iz przy wdrazaniu kolei aglomeracyjnej w ramach perspektywy
finansowej 2014-2020 wymagato bedzie ingerencji w istniejgcg infrastrukture, ktorej modernizacja
sfinansowana zostata przy wsparciu ze $rodkéw Unii Europejskiej. Rodzi to ryzyko naruszenia
trwalosci realizowanych projektow, do ktorej zachowania przez okres 5 lat zobligowany jest
beneficjent zgodnie z art. 57 Rozporzadzenia Rady (WE) nr 1083/2006 ustanawiajgcego przepisy
ogolne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego oraz Funduszu Spdjnosci i uchylajgce rozporzadzenie (WE) nr 1260/1999.

RYZYKA NA ETAPIE RZECZOWEJ REALIZACII PROJEKTU

Wprawdzie faza rzeczowej realizacji projektu Poznanska Kolej Metropolitalna jest jeszcze odlegta a
sam zakres, harmonogram oraz ostateczne naktady inwestycyjne nie zostaty jeszcze ostatecznie
okreslone, niemniej jednak dla tej fazy réwniez wskazano szereg ryzyk, czyli okreslonych
niekorzystnych okolicznosci, ktdére przektadac sie mogg przede wszystkim na:

» niedotrzymanie harmonogramu projektu,
» ograniczenie zakresu projektu,

»  znaczacy wzrost naktadow inwestycyjnych,
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* nieuzyskanie oczekiwanych rezultatéw projektu.

Dla przedsiewziecia wdrozenia (realizacji) Poznanskiej Kolei Metropolitalnej zidentyfikowano cztery
kategorie ryzyka:

* ryzyka zwigzane z przygotowaniem i zarzagdzaniem projektem,
* ryzyka finansowe i ekonomiczne,

* ryzyka prawne i proceduralne,

* ryzyka techniczne.

W ramach kazdej z kategorii ryzyka wyszczegdlniono najwazniejsze ryzyka, ktdre mogg pojawic
sie na etapie realizacji oraz eksploatacji, wskazano prawdopodobienstwo jego wystgpienia oraz
sposoby minimalizacji. Poszczegolne kategorie ryzyka oraz ich czynniki przedstawia Tabela 70. Matryca
ryzyka na etapie wdrozenia (realizacji).
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Tabela 70. Matryca ryzyka na etapie wdrozenia (realizacji).

Kategorie . Prawdopodobienstwo A s P T
¥ Czynnik ryzyka wystapienia Uzasadnienie przyjetej oceny Minimalizacja ryzyka
ryzyka
Nieprawidiowe Ryzyko moze by¢ wynikiem niedotrzymania I~ . . .
eE zarz dfanie realizacj érednie warunkéw umowy przez zewnetrzng jednostke ifa‘iiwé’ dine c? %er'%‘)vlfﬁa'g orgrzolfgtgfg
) 9 . 13 zarzadzajacag oraz braku odpowiednich kwalifikacji moty\ch,)wanego ze5 O,(ury
&c E projektu 0s6b zaangazowanych w kierowanie projektem. 9 potu.
-E ﬁ B
NT
© ﬁ'.s, Zapewnienie do kierowania rezultatami
X = . . . . . - projektu na etapie jego eksploatacji oséb z
> 8 o Nieprawidlowe Ryzyko pojawiC sie moze w zwigzku z objeciem P - ~
;. > arzad gn.e ezultatami érednie funkgji kierowniczych w odniesieniu do rezultatow ggsé(:srg;riltowznym o do%?wswclr? dcz:thlig:'achl
¢ N Zarzadzani - rezu ! r ! projektu, na etapie jego eksploatacji przez osoby Okredlenie szcze c’ﬁow chyk ryteriow ktéré
projektu bez odpowiednich kwalifikacji i dodwiadczenia : czegotowy r R
musi  spetnia¢  kandydat.  Wylonienie
kandydatéw w konkursach.
W wyniku niepewnej sytuacji na rynku materiatow ﬁ&i;ggﬁ?gj'qecyzﬁczi?g;%v\xx]%h sl;c;iétgj;ys%v;
) Wzrost naktadow wysokie Eggowgatr;ﬁh’s?;%%“”:;ﬁggé?,;zeﬁs:lz\ggcv;’jzxzhty rynku materiatowym, zaplanowanie
[ . . ’ . . ..
N inwestycyjnych Ponadto ryzyko wiaze sie réwniez z mozliwoscia | kosztorysach - odpowiedniej _rezerwy
o niedoszacowania kosztéw projektu pozwalajgcej na pokrycie nieprzewidzianych
£ ) wydatkdw.
g Inwestycje objete projektem generuja znaczne
) naktady zwigzane z koniecznoscig przebudowy | Staranne  przygotowanie  dokumentacji
ﬁ c g infrastruktury, zakupu materiatdw oraz | wnioskowej niezbednej dla uzyskania
= Brak m_OZI'WOSC', organizacja samego przedsiewziecia. W przypadku | dofinansowania.
4 pozyskania nakfaddw , . analizowanego projektu mozliwe jest ubieganie | Wpisanie projektu na liste projektow
3 srednie Lo
° inwestycyjnych sie o dofinansowane projektu ze Srodkéw UE. indykatywnych.
7] wokreélonej wysokoéci Jednostki  samorzadowe, jako  wiarygodni | W przypadku przyznania dofinansowania
5 partnerzy maja ponadto inne mozliwosci | nizszego od zaktadanego — emisja obligacji,
£ pozyskiwania $rodkéw na inwestycje np. emisja | kredyt, znalezienie inwestora.
: obligacji czy kredyt.
£
ﬁ L Zachowanie  ptynnosci  finansowej  projektu Zaréwno podczas realizacji jak ipodczas
n>:~ Utrata ptynnosci niskie zostanie  zagwarantowane  przez  wladze funkcjonowania  przedmiotu  inwestycji,

finansowej projektu

samorzadowe zainteresowane realizacjg projektu .

finansowa trwatos$¢ projektu powinna byc
zabezpieczana przez Inwestora.
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Spadek
zapotrzebowania na
produkty projektu

Niskie

W ostatnich latach stale rosnie zainteresowanie
transportem intermodalnym. Za jego rozwojem
w Polsce przemawiajg m.in. integracja europejska
oraz rozw0j gospodarczy kraju. Planowane
inwestycje majg réwniez zapewni¢ harmonijny
rozwoj obszarowi poprzez tworzenie atrakcyjnych
terendw  inwestycyjnych, ktore zapewnig
potencjalnym inwestorom dogodne warunki do
prowadzenia dziatalnoéci gospodarczej. W tej
sytuacji ryzyko spadku zapotrzebowania na
omawiane inwestycje nie wydaje sie wysokie.

Szeroka kampania informacyjna
i promocyjna nt. nowych
rozwigzan i udogodnien wynikajacych ze
zrealizowanej inwestycji.

Ryzyka prawne i proceduralne

Problemy z terminowym
pozyskaniem
wymaganych prawnie
decyzji i pozwolen

wysokie

Konieczno$¢ dopetnienia okreslonych wymogow
formalno-prawnych przed rozpoczeciem realizacji
inwestycji wigze sie z potrzeba pozyskania
szeregdbw  decyzji i pozwolen.  Procedury
niejednokrotnie s bardzo wydtuzone, istnieje
rowniez niebezpieczenstwo zaskarzenia wydanej
juz decyzji, co wigze sie z wydtuzeniem
postepowania. Prowadzi to do koniecznosci
wstrzymania realizacji projektu do momentu
uzyskania prawomocnej decyzji, a wiec istnieje
mozliwo$¢ niedotrzymania harmonogramu.

Prowadzenie uzgodnien z podmiotami
zewnetrznymi, ktore ewentualnie moga
whnies¢ sprzeciw do realizacji projektu.
Uwzglednienie w harmonogramie zapasu
czasu na dopetnienie wszystkich procedur.
Opracowanie scenariuszy postepowania na
wypadek przedtuzajacych sie procedur
formalno-prawnych.

Zmiany w prawie

srednie

Skala projektu oraz dtugi okres jego realizacji
wigzg sie z mozliwosciami zmian w prawie
odnosnie  organizacji transportu publicznego,
prawa  budowlanego,  prowadzenia  ruchu
kolejowego, standardéw technicznych i innych
wymagan.

State monitorowanie zmian w przepisach
prawa.

Kazdorazowe dopasowywanie  zatozen
projektu do aktualnych przepiséw.

Opdznienia
W rozstrzyganiu
przetargéw

srednie

Ryzyko moze by¢ wynikiem  wdrazania
i przeciggania procedur odwotawczych przez
poszczegdinych oferentow uczestniczacych
w przetargach.  Przy  duzych  inwestycjach
infrastrukturalnych ryzyko takie powinno by¢
brane pod uwage.

Opracowanie poprawnej i jednoznacznej
dokumentacji przetargowej uwzgledniajacej
procedury  odwotawcze.  Uwzglednienie
w harmonogramie  mozliwosci  opdznien
W rozstrzyganiu przetargow.

Stan prawny
nieruchomosci /
problemy z wykupem
gruntow

srednie

Wiekszos¢  gruntdw  przeznaczonych  pod
inwestycje nalezy do podmiotéw realizujgcych
projekt, badZ tez pozostaje w ich dyspozycji. Tym
niemniej moze sie pojawi¢ koniecznos¢ przejecia
badz wykupu gruntdw i zwigzane z tym
perturbacje.

Negocjacje z wiascicielami,
zaproponowanie odpowiedniej ceny za
przejmowane grunty.

W przypadku braku mozliwosci uzyskania
porozumienia dla inwestycji o duzym
znaczeniu mozliwe jest wywtaszczenie.
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Wystgpienie konfliktdw

Charakter inwestycji powoduje, iz spotka sie ona
raczej z przychylnym odbiorem spoteczenstwa.
Konflikty = spoteczne mogtyby sie  pojawic
w przypadku  realizacji  wariantu  drugiego,

Przeprowadzenie szerokiej akcji
informacyjnej oraz konsultacji spotecznych.

Ryzyka techniczne

Spotecznych niskie Ky budowany acare rscaly i N | SCsoe | R tecnianye
jest to jednak wariant rekomendowany. W tej ludnoéci wynikajace z realizacji projektu
sytuacji ryzyko spadku zapotrzebowania na '
omawiane inwestycje nie wydaje si¢ wysokie.

Ustalenie dodatkowych kryteriow
Nieznani i niesprawni Brak mgiliwoéci oceny  przysztej  pracy | dotyczacych jakosci prac, do:éwiadczenia w
wykonawcy - zte i wyk_onawcgyv ze wzgledu na brak mformaq_l. reallzaql_pod_pbnych projektow zaplsany,ch
. . wysokie Koniecznos¢  wyboru  wykonawcy  zgodnie | w Specyfikacji Istotnych Warunkdw
zarzadzanie projektem z przyjetymi  kryteriami  (najczesciej kryterium | Zaméwienia.
po stronie wykonawcy ceny). Odpowiednio  wybrany  nadzér  nad
inwestycjg.
Przy inwestycjach infrastrukturalnych ryzyko
L. wystgpienia opoznien wigze sie z koniecznoscig
Opoznienie pozyskiwania niezbednych decyzji i pozwoler, | Przyjecie mozliwego do zrealizowania
w zakonczeniu robot wysokie dtugimi procedurami ich pozyskiwania, | harmonogramu rob6t, uwzgledniajacego
budowlanych niekorzystnymi  warunkami  atmosferycznymi | mozliwosci opdznien.
uniemozliwiajgcymi prowadzenie robot itp. Ryzyko
takie zawsze powinno by¢ wziete pod uwage.
NIezQOdnosq Ryzyko zwigzane z mozliwoscig braku kompetencji
z warunkami u osdb zaangazowanych w inwestycje. Przy | Przyjecie szczegbtowych procedur kontroli
dotyczacymi ustalonych niskie wiasciwym doborze kadry oraz odpowiednich | rob6t w trakcie realizacji inwestycji oraz jej
standardéw wykonania procedurach kontrolnych prawdopodobienstwo | odbioru.
rob6t wystgpienia nie jest wysokie.
. Wystapienie Sporzadzenie  szczegdtowej koncepciji
nieadekwatnych do celu inwestycji, kontrola dokumentacji przed
przedsiewziecia niskie Ryzyko zwigzane z brakiem $cistego okreslenia | odbiorem pod katem zgodnosci
rozwiazar'\ zatozen projektowych. z zatozeniami koncepcji oraz przyjetymi
W dokumentacji standardami ) technicznymi dla
. . przedsiewziec infrastrukturalnych.
projektowej
Dobor  technologii  juz  sprawdzonych,
L. dostepnych na rynku. W przypadku
Brak dostepnosci Ryzyko moze pojawi¢ sie w przypadku konicznoéci | omawianych inwestycji nie przewiduje sie
proponowanych niskie zastosowania technologii mato rozpowszechnionej | wystapienia elementdw  wymagajacych
\technologii na rynku budowlanym. niestandardowych rozwigzan, czy

koniecznoéci  wdrazania  innowacyjnych
technologii.
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Wystgpienie wad
fizycznych lub prawnych
inwestycji

srednie

Inwestycje obwarowane sg szeregiem norm, ktore
muszg by¢ spetnione przy ich uruchamianiu.
Ryzyko zwigzane z mozliwoscig braku kompetencji
U oséb zaangazowanych ~w inwestycje
(wykonawcéw), przy wiasciwym doborze kadry
oraz odpowiednich procedurach kontrolnych
prawdopodobienstwo ~ wystgpienia  nie  jest
wysokie.

Przyjecie szczegotowych procedur kontroli
robdt w trakcie realizacji inwestycji oraz jej
odbioru. Zapisy umowne naktadajgce na
wykonawce obowigzek usuniecia wad
inwestycji na wiasny koszt.

Wystapienie zagrozen
dla srodowiska

niskie

Przeprowadzona wstepna analiza Srodowiskowa
nie wykazata zZnaczacego negatywnego
oddziatywania przedsiewziecia na $rodowisko.

Sposoby minimalizacji negatywnego
oddziatywania projektu na $rodowisko
zaréwno w fazie budowy jak i eksploatacji
przedstawione zostaty na etapie
sporzadzania analizy S$rodowiskowej dla
wzmiankowanych przedsiewziec.
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11 Analiza racjonalnosci ekonomicznej uruchomienia PKM na
- dodatkowych liniach

Ponizej przedstawiono analize racjonalnosci ekonomicznej uruchomienia PKM na relacjach Poznan
— Czempini — Srem;  Poznan — Pniewy, Wagrowiec — Stawa WIikp.— Gniezno.

»Niezaleznie od koniunktury gospodarczej, wiadze réznych szczebli zawsze bedag stawaty przed
problemem wyboru celéw, na realizacje ktdrych przeznaczone zostang $rodki publiczne. Wybor taki
jest dokonywany przy ograniczonych zasobach i powstaje problem mozliwie najbardziej efektywnej ich
alokacji.

Wieloletnie zaniedbania w zakresie utrzymania infrastruktury kolejowej skutkujg obecnie tym, ze
jej stan w skali sieci jest bardzo zty. Nie jest mozliwa jego natychmiastowa i rownoczesna poprawa
obejmujgca wszystkie linie.

Biorgc pod uwage strukture podmiotowg rynku kolejowego w Polsce oraz kompetencje przyznane
poszczegdlnym podmiotom, do wyboru linii regionalnej przeznaczonej do rewitalizacji predestynowany
jest samorzad wojewddztwa (niezaleznie od struktury wiasnosciowej danej linii).

Metodyka wyboru konkretnej linii do rewitalizacji musi by¢ oparta na obiektywnych kryteriach, do
ktdrych zaliczy¢ nalezy:

e wewnetrzne, powigzane bezposrednio z charakterystyka techniczno-eksploatacyjng
konkretnej linii, w odniesieniu do ktérej rozwazana jest rewitalizacja;
e zewnetrzne, uwarunkowane cechami otoczenia danej linii kolejowej.”*®

Ze wzgledu na mierzalnos$¢ analizowanych parametréw oraz ich bezposredni zwigzek z naktadami
koniecznymi do poniesienia, grupa czynnikdw wewnetrznych ma decydujgce znaczenie przy wyborze
konkretnej linii do rewitalizacji.'®

Uwzgledniajgc podstawowe elementy wymienione powyzej przeanalizowano trzy odcinki linii
kolejowych, ktdre mogtyby stac sie w przysztosci uzupetnieniem istniejgcej sieci.

Jako podstawe okreslenia racjonalnosci ekonomicznej rewitalizacji pofgczenia przyjeto
podstawowg analize kosztoéw/korzysci.

Podstawg okreslenia wartosci kosztow byt koszt 1 pojazdokilometra realizowanego na
poszczegdlnych liniach o podobnym charakterze i znaczeniu przewozowym:

- na liniach nizszych kategorii lokalnych
- rok 2015 - 19,38 zi/pojkm,
- rok 2025 - 25,57 zi/pojkm,
- rok 2040 — 35,12 zi/pojkm.

Massel A., Wotek M., Podrecznik rewitalizacji linii kolejowych, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Pomorskiego, Gdansk 2007

l6Rewitalizacja potaczen kolejowych — studium przypadkéw na przyktadzie linii Reda — Hel oraz Etk —
Gotdap, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2007
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Dla wyznaczenia korzysci przewozowych wykorzystano dane, bedace efektem analiz
przeprowadzonych na bazie funkcjonowania systeméw w innych wojewddztwach!’. Na podstawie
powyzszego warto$¢ 1 pasazerokilometra przyjeto w nastepujgcych wartosciach:

- na liniach lokalnych (ruch spalinowy)
- rok 2015 — 11 gr/paskm,
- rok 2025 — 15 gr/paskm,
- rok 2040 — 18 gr/paskm.

111 Odcinek Srem—Czempifi

Relacja Poznan — Srem spetnia kryteria dostepnoséci fizycznej (51 km) oraz istniejacego potencjatu
przewozowego (38 355 pasazerdw/rok). Linia stanowi potgczenie stosunkowo duzego miasta
powiatowego Srem z Poznaniem. Osobowe potaczenia kolejowe zostaty zlikwidowane w roku 1992,
obecnie na trasie kursuja nieliczne pociagi towarowe jezdzace m.in. do Odlewni Zeliwa w Sremie czy
do Elektrowni®. Po likwidacji linii osobowej i zamknieciu dworca kolejowego cata infrastruktura ulegta
degradacji. Samorzad miejski w Sremie przejgt miejscowy dworzec kolejowy i zamierza réwniez
zrewitalizowac odcinek linii kolejowej. Istotnym problemem tego potaczenia jest jednak réwnolegtos¢
potaczenia kolejowego na odcinku Srem — Czempin z drogg wojewddzka nr 310, ktéra przejazd w
obecnej sytuacji jest zdecydowanie bardziej konkurencyjny. Ponadto na pewnych odcinkach skrajnia
drogi bezposrednio zbliza sie do skrajni istniejgcego toru, co stwarza niebezpieczenstwo koniecznosci
zmiany uktadu drogowego lub torowego. Wymaga to jednak dodatkowej szczegdtowej analizy.
Zaprezentowane ponizej prognozy ruchu wskazujg na spodziewang liczbe pasazerdow na tym odcinku
przy réznych czestotliwosciach kursowania pociggéw. Koszt przeprowadzenia rewitalizacji to ok. 60
min zt netto.

Tabela 71.Prognoza popytu na przewozy kolejowe na linii Srem — Czempin przy réznych
czestotliwosciach kursowania pociagéw wyrazona w liczbie pasazeréw na dobe

. 2015
Odcinek

W0 Wf15 Wf20 Wf30 Wf60

CZEMPIN - Boréwko 0 837 760 725 614
Borowko - Szoldry 0 841 760 725 614
Szoldry - Chatawy 0 834 760 725 614
Chalawy - Grabianowo 0 834 760 725 614
Grabianowo - Manieczki 0 689 620 596 500
Manieczki - Psarskie 0 820 750 714 610
Psarskie - Srem 0 829 772 733 603
_ 2025

Odcinek WO WF5 W20 W0 W60

CZEMPIN - Boréwko 0 943 853 818 687

17 Jamroz K., Grulkowski S., Grzelec K., Birr K., Dziedzic T., Kustra W., Analiza potrzeb transportowych
mieszkancow wojewodztwa pomorskiego w celu wskazania niezbednych do realizacji inwestycji
kolejowych w perspektywie finansowej 2014-2020 wraz z czescig badawcza, Gdansk, grudzien 2013
[maszynopis].

18 http://www.kurierkolejowy.eu/aktualnosci/6562/Miasto-Srem-chce-przejac-linie-kolejowa.html
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947 852 819 687
940 852 819 687
940 | 852 819 687
782 702 680 565
908 | 826 794 673
916 848 812 665
2040
W0 Wf15 Wf20 Wf30 Wf60
1047 | 945 | 914 763
1052 945 915 763
1043 | 945 | 915 763
1043 945 915 763
885 | 794 776 641
1013 920 891 752
1020 943 910 742

Boréwko - Szoldry
Szotdry - Chatawy
Chatawy - Grabianowo
Grabianowo - Manieczki
Manieczki - Psarskie
Psarskie - Srem

O O O o o o

Odcinek

CZEMPIN - Boréwko
Boréwko - Szoldry
Szoldry - Chatawy
Chalawy - Grabianowo
Grabianowo - Manieczki
Manieczki - Psarskie
Psarskie - Srem

Legenda:

WO — wariant bezinwestycyjny

Wf15 — wariant dla czestotliwosci co 15 minut
Wf20 — wariant dla czestotliwosci co 20 minut
Wf30 — wariant dla czestotliwosci co 30 minut
Wf60 — wariant dla czestotliwosci co 60 minut
Zrodfo: opracowanie wiasne

O O O O o o o

Analiza kosztow/korzyéci dowodzi, ze przedsiewziecie rewitalizacji potaczenia Srem — Czempin
pozostanie dtugofalowo ekonomicznie nieefektywne, co pokazujg rysunki ponizej. Dynamika wzrostu
kosztow jest zdecydowanie duzo wieksza niz prognozowane korzysci, oparte na prognozach ruchu
pasazerskiego na tej linii. Przedstawione koszty dotyczg tylko uruchomienia i funkcjonowania
potaczen. Dodajac do tego koszty rewitalizacji linii, jako warto$¢ poczatkowa rozruchu przewozéw,
ktére w tym przypadku sg bardzo duze, gdyz dotyczg uktadu transportowego, ktory nie funkcjonuje,
okazuje sie, ze koszty te sg niewspotmiernie duze w stosunku do liczby pasazeréw, jakg mozna by
przewiez¢ kolejg w ciggu jednej doby.

Na ponizszych rysunkach przyjeto nastepujace oznaczenia (przyktad):

e f15_45 — wartosci kosztow przy czestotliwosci co 15 minut w godzinie szczytowej (45
pociggéw w dobie w jednym kierunku);

o £20_35 — wartosci kosztow przy czestotliwosci co 20 minut w godzinie szczytowej (35
pociggéw w dobie w jednym kierunku);

o f30_24 — wartosci kosztéw przy czestotliwosci co 30 minut w godzinie szczytowej (24
pociggi w dobie w jednym kierunku);

e f60_15 — wartosci kosztow przy czestotliwosci co 60 minut w godzinie szczytowej (15
pociggéw w dobie w jednym kierunku);

o korzysci_f15_2015 — wartoS¢ korzysci przy czestotliwosci co 15 minut w godzinie
szczytowej w roku 2015;

o korzysci_f20_2015 — wartos¢ korzysci przy czestotliwosci co20 minut w godzinie
szczytowej w roku 2015;
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o korzysci_f30_2015 — wartoS¢ korzysci przy czestotliwosci co 30 minut w godzinie
szczytowej w roku 2015;

o korzysci_f60_2015 — wartoS¢ korzysci przy czestotliwosci co 60 minut w godzinie
szczytowej w roku 2015.

Rysunek 42.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku $rem - Czempin w roku 2015

40000
35000 /
30000 //
25000 /
i f15_45
. —4=f20_35
——f30_24
20000
\ —b—fB0_15
e orzysci_f15
' —a—korzyici_f20
15000
e kP ZYECT_f30
e kP zZySCi_fE0
10000 // //
5000

a 5 10 15 20 25
0Odlegloéc od Sremu [km]

Wartosci kosztow i korzysci [zf]

Zrodto: opracowanie whasne.
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Rysunek 43.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Srem - Czempin w roku 2025

50000

45000 /

40000 /

35000 / //’

30000 —i=f15_45
—t=—1f20_35
== f30_24

25000

= f60_15
e korzyici_f15
20000 0 korzyici_20
/// / ——korzyéci_f3a

- //// /A = korzyéel_f60

10000 ///:// «

5000

0Odlegioéé od Sremu [km]

Wartosci kosztow i korzysci [2f]

Zrodfo: opracowanie wiasne.

Rysunek 44.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Srem - Czempin w roku 2040

70000

50000 /

50000

== f15_45

40000 —={20_35
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Zrodio: opracowanie wiasne.
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11.2 Odcinek Wagrowiec — Stawa Wlkp. - Gniezno

W chwili obecnej na linii kolejowej sg zawieszone przewozy pasazerskie. Linia charakteryzuje sie
zdecydowanie najnizszym potencjatem i mozliwosciami przewozowymi w wojewddztwie wielkopolskim.
Relacja wytyczona w oparciu o linie nie spetnia kryterium istniejgcego potencjatu przewozowego
(8 846 pasazeréw/rok). Dodatkowo dojazd do/z Poznania wymagatby zmiany czota pociggu na stacji
kolejowej Stawa Wielkopolska, co miatoby negatywny wptyw na kryterium dostepnosci czasowej, tym
samym na atrakcyjno$¢ czasu jazdy do/z Poznania. Natomiast relacja Gniezno — Stawa Wielkopolska —
Wagrowiec zostataby wytyczona z pominieciem Poznanskiego Wezta Kolejowego, co jest niezgodne z
przyjetymi zatozeniami. Przeprowadzone analizy potokdéw ruchu nie popierajg zasadnosci rewitalizacji
tej linii oraz uruchomienia na niej regularnych przewozdéw pasazerskich. Rekomenduje sie niewtgczanie
w siatke potgczen trasy kolejowego ruchu metropolitalnego poprowadzonej po linii kolejowej nr 377
Gniezno Winiary — Stawa Wielkopolska.

Tabela 72.Prognoza popytu na przewozy kolejowe na linii Stawa WIkp. - Gniezno przy
réznych czestotliwosciach kursowania pociaqgow wyrazona w pasazerach na dobe

2015

Odcinek
W0 Wf15 Wf20 Wf30 Wf60
Stawa Wikp. - Rejowiec 0 110 104 102 60
Rejowiec - Stawiany 0 202 247 178 125
Stawiany - Kiszkowo 0 202 247 178 125
Kiszkowo - Rybno Wielkie 0 163 196 157 106
Rybno Wielkie - Olekszyn 0 163 196 157 111
Olekszyn - Kilecko Wikp. 0 163 196 157 111
Klecko WIkp. - Pruchnowo 0 243 185 173 144
Pruchnowo - Debnica Wikp. 0 237 184 172 143
Debnica Wikp. - Obora Wikp. 0 237 186 173 148
Obora Wikp. - Pyszczynek 0 232 174 162 140
Pyszczynek - GNIEZNO 0 232 174 162 140
Odcinek 2025
W0 Wf15 Wf20 Wf30  Wf60
Stawa Wikp. - Rejowiec 0 119 112 111 66
Rejowiec - Stawiany 0 212 266 188 133
Stawiany - Kiszkowo 0 212 266 188 133
Kiszkowo - Rybno Wielkie 0 176 214 168 114
Rybno Wielkie - Olekszyn 0 176 214 168 119
Olekszyn - Ktecko WIkp. 0 176 214 168 119
Ktecko WIikp. - Pruchnowo 0 264 201 187 155
Pruchnowo - Debnica Wikp. 0 258 200 186 154
Debnica Wikp. - Obora Wikp. 0 258 202 187 159
Obora Wikp. - Pyszczynek 0 253 188 175 151
Pyszczynek - GNIEZNO 0 253 188 175 151
Odcinek 2025
W0 Wf15 Wf20 Wf30 Wf60
Stawa Wikp. - Rejowiec 0 126 118 116 68
Rejowiec - Stawiany 0 217 268 192 134
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Stawiany - Kiszkowo
Kiszkowo - Rybno Wielkie
Rybno Wielkie - Olekszyn
Olekszyn - Kiecko Wikp.
Kiecko WIkp. - Pruchnowo
Pruchnowo - Debnica Wikp.
Debnica Wikp. - Obora WIkp.
Obora WIkp. - Pyszczynek
Pyszczynek - GNIEZNO

Legenda:
WO — wariant bezinwestycyjny

217
182
182
182
269
263
263
258
258

O O OO0 oo o o o

WFf15 — wariant dla czestotliwosci co 15 minut
Wf20 — wariant dla czestotliwosci co 20 minut
Wf30 — wariant dla czestotliwosci co 30 minut
Wf60 — wariant dla czestotliwosci co 60 minut

Zrodifo: opracowanie wiasne

268
218
218
218
207
205
207
193
193

192
173
173
173
193
192
192
180
180

134
115
121
121
156
155
161
153
153

Analiza kosztdw/korzysci dowodzi, ze przedsiewziecie rewitalizacji potaczenia Stawa Wikp. -
Gniezno pozostanie dtugofalowo ekonomicznie nieefektywne, co pokazujg rysunki ponizej. Dynamika
wzrostu kosztow jest zdecydowanie duzo wieksza niz prognozowane korzysci, oparte na prognozach
ruchu pasazerskiego na tej linii. Przedstawione koszty dotyczg tylko uruchomienia i funkcjonowania
potgczen. Dodajgc do tego koszty rewitalizacji linii, jako warto$¢ poczatkowa rozruchu przewozow,
ktore w tym przypadku sg bardzo duze, gdyz dotyczg ukladu transportowego, ktéry nie funkcjonuije,
okazuje sie, ze koszty te sg niewspdtmiernie duze w stosunku do liczby pasazeréw, jakg mozna by

przewiez¢ kolejg w ciggu jednej doby.

Rysunek 45.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Stawa Wikp. — Gniezno w roku 2015
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Rysunek 46.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Stawa WIikp. — Gniezno w roku 2025
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Zrodfo: opracowanie wiasne.
Rysunek 47.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Stawa Wikp. — Gniezno w roku 2040
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11.3 Odcinek Pniewy Szamotulskie — Rokietnica

Odcinek Pniewy Szamotulskie - Rokietnica znajduje sie na linii kolejowej nr 363. Na linii obecnie
nie odbywa sie ruch pasazerski oraz towarowy, linia ta jest nieprzejezdna. Linia ta charakteryzuje sie
niewielkim potencjatem, jednak znaczenie tej linii wzrasta przy analizie gospodarczej, gdzie pojawiaja
sie zaktady produkcyjne w miejscowosciach Kazmierz Wlkp. oraz Pniewy. Relacja Poznan — Pniewy
spetnia kryteria dostepnosci fizycznej (52 km) oraz istniejgcego potencjatu przewozowego (18 406).
Kryteria dostepnosci czasowej oraz standardu infrastruktury kolejowej zostang spetnione po
modernizacji lub rewitalizacji fragmentu linii kolejowej nr 363 Rokietnica — Skwierzyna. Koszt
przeprowadzenia rewitalizacji mozna okreslic na ok. 90 min zt netto.Analizy transportowo -
ekonomiczne nie kwalifikujg tej linii do rewitalizacji, jak réwniez do uruchomienia na niej przewozéw
pasazerskich.

Tabela 73.Prognoza popytu na przewozy kolejowe na linii Pniewy - Rokietnica przy
réznych czestotliwos$ciach kursowania pociggéw wyrazona w liczbie pasazeréw na dobe

2015

W0 Wf15 Wf20 Wf30 Wf60
460 418 399 338
463 418 399 338
459 | 418 399 338
459 418 399 338
379 341 328 275
451 412 393 336
456 | 425 403 @ 332
2025
WO | Wf15 | Wf20 | Wf30 & Wf60
519 469 450 378
521 469 | 450 | 378
517 469 450 378
517 469 | 450 | 378
430 386 374 311
499 454 | 437 370
504 467 447 366
2040
W0 Wf15 Wf20 Wf30 Wf60
576 = 520 | 503 | 419
579 520 503 420
574 520 | 503 | 420
574 520 503 420
487 | 437 427 | 353
557 506 490 413
561 518 | 500 | 408

Odcinek

Pniewy - Koszanowo
Koszanowo - Lubosina
Lubosina - Pdlko

Pélko - Kazimierz Wikp.
Kazimierz Wikp. - Przybroda
Przybroda - Mrowino
Mrowino - Rokietnica

O O O O o o o

Odcinek

Pniewy - Koszanowo
Koszanowo - Lubosina
Lubosina - Pdlko

Pdlko - Kazimierz Wikp.
Kazimierz WIkp. - Przybroda
Przybroda - Mrowino
Mrowino - Rokietnica

O O O O o o o

Odcinek

Pniewy - Koszanowo
Koszanowo - Lubosina
Lubosina - Pdlko

Pdlko - Kazimierz WIikp.
Kazimierz WIkp. - Przybroda
Przybroda - Mrowino
Mrowino - Rokietnica
Legenda:

WO — wariant bezinwestycyjny
Wf15 — wariant dla czestotliwosci co 15 minut
Wf20 — wariant dla czestotliwosci co 20 minut
Wf30 — wariant dla czestotliwosci co 30 minut
Wf60 — wariant dla czestotliwosci co 60 minut

OO0 OO0 o o o
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Zrodto: opracowanie wiasne

Analiza kosztow/korzysci dowodzi, ze przedsiewziecie rewitalizacji potgczenia Pniewy Szamotulskie
- Rokietnica pozostanie dtugofalowo ekonomicznie nieefektywne, co pokazujg rysunki ponizej.
Dynamika wzrostu kosztéw jest zdecydowanie duzo wieksza niz prognozowane korzysci, oparte na
prognozach ruchu pasazerskiego na tej linii. Przedstawione koszty dotyczg tylko uruchomienia i
funkcjonowania potgczen. Dodajac do tego koszty rewitalizacji linii, jako warto$¢ poczatkowa rozruchu
przewozéw, ktore w tym przypadku sg bardzo duze, gdyz dotyczg ukfadu transportowego, ktéry nie
funkcjonuje, okazuje sie, ze koszty te sg niewspotmiernie duze w stosunku do liczby pasazeréow, jaka
mozna by przewiez¢ kolejg w ciggu jednej doby.
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Rysunek 48.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Pniewy - Rokietnica w roku 2015
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Rysunek 49.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Pniewy - Rokietnica w roku 2025
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wezta kolejowego — Etap 1

Rysunek 50.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Pniewy - Rokietnica w roku 2040
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12 Analiza racjonalnosci ekonomicznej budowy linii kolejowej
- na kierunku Poznan Gtéwny — Lotnisko tawica

W aglomeracji poznanskiej obserwowana jest corocznie rosngca ucigzliwos¢ ruchu ulicznego, co
sktania do poszukiwania usprawnien w transporcie zbiorowym, ktdre mogtyby zacheci¢ pasazeréw do
korzystania z niego, jak roéwniez do poszukiwania nowych kierunkdow rozwoju transportu
pasazerskiego. Rozwigzaniem bezkolizyjnym i szybkim mogtoby byé réwniez potaczenie dworca
kolejowego Poznan Gtdéwny z Lotniskiem tawica. Potgczenie kolejowe mogtoby znacznie usprawnic
dojazd na lotnisko, szczegdlnie w kontekscie integracji roznych Srodkéw transportu, jak réwniez
dodatkowo obstuzy¢ dzielnice mieszkalne, takie jak osiedle Wola, osiedle Bajkowe oraz osiedle tawica,
a W przysztosci obszar ,Brama Zachodnia”, gdzie MPZP przewidujg rozwdj funkcji mieszkalnych.
Ponadto w tym obszarze przewidziane zostalo wybudowanie galerii handlowej i wielofunkcyjnego
budynku, potozonych na styku ulic Polskiej i Dgbrowskiego.

W ramach analizy racjonalnosci ekonomicznej budowy linii kolejowej na kierunku Poznan Gtéwny
— Lotnisko tawica dokonano na wstepie wizji lokalnej i okreSlenia dostepnosci lotniska tawica w
Poznaniu.

Jedyng techniczngmozliwoscig zorganizowania dostepnosci drogg kolejowg do lotniska jest
budowa bocznicy szlakowej pomiedzy posterunkami Poznarin Gtéwny POD i Poznan Wola, w miejscu juz
istniejgcej bocznicy do zaktaddw MAN. Konieczne bytoby jednak dobudowanie niewielkiego tgcznika z
kierunku Poznania Gtéwnego. Stan istniejgcej infrastruktury kolejowej jest bardzo zty.Rysunek 51.
Proponowany przebieg linii kolejowej na kierunku Poznan Gtéwny — Lotnisko tawica.

Rysunek 51. Proponowany przebieg linii kolejowej na kierunku Poznan Giéwny — Lotnisko
tawica

Zrodto: opracowanie wiasne.

Proponowany przebieg trasy jest tozsamy z trasg wskazang w opracowaniu: Koncepcgia pofaczenia
kolejowego Dworca Glownego PKP w Poznaniu z Portem Lotniczym Poznari — tawica (BBF Sp. z o.0.
na zlecenie UMWW, grudzien 2007 r.).

0Od czasu wykonania tego opracowania sytuacja ruchowa i stan infrastruktury ulegt zdecydowanej
zmianie (na dtugosci trasy).

Catkowita dtugos¢ trasy od centralnego dworca kolejowegoPoznan Gtéwny, do portu lotniczego
~Lawica” wynosi 9,3 km, z czego do km 4,625 stanowi jg dwutorowa linia kolejowa nr 351 Poznan
Glowny —Szczecin Gtoéwny.Dalszy cigg trasy to proponowane jednotorowe odgatezienie dtugosci 970
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mbiegnace wzdtuz linii kolejowej do wiaczenia w istniejgcy tor dojazdowy bocznicy zaktaddéw MAN.
Tak wczesne odgatezienie od toru nr 2 (pofaczenie torem nr 1 i 2 za pomocg potgczenia
pottrapezowego rozjazdami 1:12-500) konieczne jest ze wzgledu na usprawnienie sytuacji ruchowej
oraz konieczno$¢ najazdu toru na poziom toru dojazdowego do bocznicy przed prawym tukiem na linii
nr 351. Wymagana bedzie réwniez przebudowa ulicy Zarnowieckiej i Nidziafskiej (skrzyzowanie). W
okolicy skrzyzowania tor odgateziajgcy wiaczytby sie w dawny tor bocznicowy, biegngcy wzdiuz
ul. Skalskiego. Tor biegnie zdecydowanie ponizej poziomu terenu, w otoczeniu muréw oporowych. Juz
od momentu pofgczenia ze starym torem bocznicowym infrastruktura torowa i otaczajgca jest w
fatalnym stanie.

Dalej jednotorowa trasa przebiega przez bocznice MAN i kieruje sie skrajem ogrodkow
dziatkowych do ulicy Bukowskiej (DW nr 307). Nastepnie wzdtuz ul. Bukowskiej trasa przebiega
wprost w kierunku terminala. Zakonczenie trasy odbyiby sie na naziemiu, w okolicach parkingéw
samochodowych (ok. 150 m od terminala).

Dla obstugi podréznych przewidziano nastepujgce przystanki:

e w km 5+600 — na wolnej przestrzeni przed wiaduktem na skrzyzowaniu zul. Dabrowskiego
dla mieszkancéw Woli;

e w km 8+620 — na skwerze przed starym terminalem lotniczym dla OsiedliBajkowego i
tawicy;

e w km 94290 — koncowy na wolnym terenie przy terminalu dla pasazeréwlotniska i czesci
mieszkancéw Os. tawica®.

Przedstawiona koncepcja potgczenia stacji Poznain Gtéwny z Terminalem Portu Lotniczego Poznan
tawica wymaga budowy zupetnie nowej infrastruktury kolejowej na dtugosci ok. 4700 m. Nawet
istniejgcy tor dojazdowy do bocznicy MAN oraz sama bocznica nie nadajg sie do intensywnej
eksploatacji w ruchu pasazerskim. Koszt budowy takiego potgczenia mozna szacowac na ok. 55 min zi.

19 Koncepcja potaczenia kolejowego Dworca Gtdwnego PKP w Poznaniu z Portem Lotniczym
Poznan — tawica (BBF Sp. z 0.0. na zlecenie UMWW, grudzien 2007.)
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Rysunek 52.Miejsce odgaleziania sie bocznicy szlakowej od linii nr 351 Poznan Giowny —

/ ’/_/

Szczecin Glowny

Rysunek 53.Bocznica do zakladéw MAN, bedaca elementem rozwazanego potaczenia do
Portu Lotniczego
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Rysunek 54.Bocznica do zakladow MAN, bedaca elementem rozwazanego polaczenia do
Portu Lotniczeg
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Rysunek 55.Bocznica do zakladow MAN, bedaca elementem rozwazanego polaczenia do
Portu Lotniczego
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Rysunek 56.L3cznik bocznicy szlakowej przecinajacy ulice Sytkowska

Tabor

Poniewaz linia nie bedzie zelektryfikowana, przewiduje sie wykorzystanie jednoczionowych
spalinowych zespotdw trakcyjnych (autobuséw szynowych).

Prognozy ruchu

Prognoza ruchu wykonana zostata na bazie modelu transportowego miasta Poznania z 2013 roku.
Napodstawie tego narzedzia przyjeto stan rozbudowy sieci komunikacji publicznejoraz macierz podrdzy
komunikacjg zbiorowg w aglomeracji poznanskiej. W modelu zatozono funkcjonowanie wskazanych
wczesniej przystankéw kolejowych oraz zmiany w generacji ruchu zwigzane m.in. z aktywizacjq
terendw mieszkaniowych.

Tabela 74. Dobowe wartosci przewozéw na odcinku Poznan Giéwny — Poznan tawica przy

roznych czestotliwosciach kursowania pociagdow w godzinie szczytowej (wartosci
dobowe)

Rok WO  WF15 Wf20 W30  Wf60
analizy
L. i 2015 = = = = =
Poznan Glowpy - Poznan 2025 ) ) ) ) )
tawica
2040 0 2527 2481 2377 2100

Legenda:

W0 — wariant bezinwestycyjny

Wf15 — wariant dla czestotliwosci co 15 minut
Wf20 — wariant dla czestotliwosci co 20 minut
Wf30 — wariant dla czestotliwosci co 30 minut
Wf60 — wariant dla czestotliwosci co 60 minut
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Zrédfo: Opracowanie wiasne
Analiza kosztow/korzysci dowodzi, ze przedsiewziecie rewitalizacji potgczenia Port Lotniczy tawica
— Poznan Gtéwny pozostanie ekonomicznie nieracjonalne.

Rysunek 57.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Port Lotniczy tawica — Poznan
Giowny w roku 2015

25000

. /
. / B

—8=20_35

e £30_24

i f50_15
== korzysci_f15
10000

=@ korzyici_f20

Wartosc kosztow i korzysci [zf]

et korzyici_f30

/ T korzysci_fe0
5000

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Odleglosé od stacji Poznar Gi. [km]

Zrodo: opracowanie wiasne

190



Koncepcja Zintegrowanego Transportu Publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap 1

Rysunek 58. Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Port Lotniczy tawica — Poznan
Gtowny w roku 2025
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Zrddfo: opracowanie wiasne
Rysunek 59.Wykresy kosztow i korzysci na odcinku Port Lotniczy tawica — Poznan
Gtowny w roku 2040
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W tym przypadku decydujace znaczenie majg wysokie koszty uruchomienia pociggu na tej trasie.

Koszty te przyjeto na poziomie 26,69 zi/pockm w 2015 r., 39,97 zt/pockm w 2025 r. i
55,82 zt/pockm w 2040 r. Natomiast przychody przyjeto jako 16 gr/paskm w 2015 r., 19 gr/paskm w
2025 r. i 22 gr/pockm w 2040 r.

Watpliwosci budzi przede wszystkim zasadno$¢ budowy linii kolejowej do Portu Lotniczego Poznan
tawica, ktora bedzie petni¢ jedynie funkcje ,airport link”. Negatywny przykfad budowy airport link do
najwiekszego polskiego lotniska — Lotniska Chopina w Warszawie powinien by¢ przestrogg dla innych
polskich miast. Przy dobrze rozwinietej siatce potaczen konkurencyjnych oraz dobrej infrastrukturze
kolej ta nie spetnita swego zadania.

Wyniki przewozowe lotniska tawica od wielu miesiecy pogarszajg sie. Dla poréwnania w
2013 roku na Lotnisku Chopina w Warszawie odprawiono 10 669 879 pasazeréw a w Porcie Lotniczym
Poznan tawica 1 329 331, czyli osiem razy mniej. Dodatkowo Poznan jest bardzo dobrze
skomunikowany kolejowo i drogowo z Berlinem oraz Warszawg, ktdrych lotniska oferujg
nieporownywalnie szerszg oferte potgczen lotniczych, tym samym sg bardziej atrakcyjne dla
pasazerow linii lotniczych. Jak pokazujg rozwigzania stosowane obecnie w Europie, coraz czesciej
drogg wyjscia z problemu jest powigzanie relacji dolotniskowych z potgczeniami regionalnymi.
Rozwigzaniem mogtoby by¢ wytyczenie relacji Poznan — Pniewy przez Port Lotniczy Poznan tawica i
Tarnowo Podgdérne do Kazmierza, ale wigzataby sie z tym konieczno$¢ budowy linii kolejowej o
dtugosci okoto 25 km w nowym S$ladzie.Trasa w przysztosci mogtaby stanowi¢ potgczenie funkcji
dowozowych do lotniska z potgczeniami regionalnymi. Przystanek Lotnisko tawica bedzie przystankiem
przelotowym z mozliwoscig przedtuzenia trasy w kierunku Tarnowa Podgdrnego.

Przy obecnych trendach przewozowych w Porcie Lotniczym tawica rekomenduje sie wigczenie w
siatke potgczen, trasy kolejowego ruchu metropolitalnego wytyczonych po planowanej linii kolejowej
do Portu Lotniczego Poznan tawica z przedtuzeniem do Tarnowa Podgdrnego.
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13 Analiza przepustowosci infrastruktury dla scenariuszy
rozwoju PKM oraz dla stanu istniejgcego

PrzepustowosS¢, rozumiana tradycyjnie jako liczba pociggow mozliwych do przepuszczenia w
jednostce czasu, jest wielkoscig czysto teoretyczng i w rzeczywistosSci moze by¢ wykorzystywana tylko
dla takich linii kolejowych, gdzie kursujg pociggi o jednakowej charakterystyce (predkosci,
przyspieszeniu, liczbie postojow). W obszarze Poznanskiego Wezta Kolejowego, dotyczy to wylgcznie
linii do Wagrowca i Wolsztyna, ktérych przepustowo$¢ mozna podaé, dzielagc zaktadany okres
(godzine, dobe) przez czas jazdy na szlaku krytycznym. Nawet w tak prostych przypadkach nie da to
jednak petnej informacji o przepustowosci, gdyz (jak wspomniano wczesniej) przy takim sposobie
postepowania wystgpig bardzo dtugie postoje na mijankach, zwigzanych ze szlakami o krétszym czasie
przejazdu niz szlak krytyczny, przez co czas jazdy pociggéw bedzie zupetnie nieakceptowalny. Mozna
rowniez mowi¢ o przepustowosci pojedynczych odcinkow, ktdre identyfikujemy jako krytyczne i na
ktorych nie wystepuje wyprzedzanie pociggdw, np. Poznan Wschdd — Poznan Gtdwny.

W praktyce najczesciej wystepujacymi przypadkami linii kolejowych sg linie o ruchu mieszanym,
na ktérych zachodzi konieczno$¢ wyprzedzania pociggow wolniejszych przez szybsze. O
przepustowosci w takich przypadkach méwi fiszka UIC?® nr 406, we wstepie do ktdrej podaije sie, ze:

,Capacity as such does not exist. Railway infrastructure capacity depends on the way
it is utilized.”

Stwierdzenie to, zgodnie z ktdrym przepustowos$c jest nie tylko funkcjg infrastruktury, ale réwniez
w podobnym stopniu funkcjg przyjetej struktury ruchu, ma znakomite odniesienie do Poznanskiego
Wezta Kolejowego. Mozliwo$¢ wytrasowania pociggu w tym wezZle jest sumag tylu uwarunkowan
(zwigzanych np. z uktadem pociggéw na danej linii, z kolizyjnoscig drég przebiegu na st. Poznan Gt. i
dostepnoscig krawedzi peronowej tamze, ze sposobem skomunikowaniaitd.), ze nie ma mozliwosci
zadnego analitycznego okreslenia przepustowosci dla tego wezta czy dla wszystkich jego elementow
jedng wartoscia.

Ponizszy diagram przedstawia zalezno$¢ pomiedzy tego rodzaju elementami. Wskazano, ze liczba
pociggow (przepustowosS¢) stoi w opozycji do heterogenicznosci ruchu (tj. do ruchu mieszanego,
sprzyja jej natomiast ruch homogeniczny — jednolity). Na diagram naniesiono charakterystyki dla
ruchu zblizonego do systemu metra (jednolito$¢, niskie predkosci $rednie, duza liczba pociggdw,
wysoka niezawodno$¢) oraz mieszanego (brak jednolitosci, wyzsze predkosci Srednie, mniejsza
mozliwa do przepuszczenia liczba pociggdw, mniejsza niezawodno$¢ — z powodu koniecznosci
wyprzedzen itp.).

2 International Union of Railways. Organizacja zrzeszajgca przedsiebiorstwa zajmujace sie

transportem kolejowym. Jednym z dziatan UIC jest opracowywanie tzw. fiszek, opisujgcych dobre
praktyki w technicznych aspektach transportu kolejowego.
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Rysunek 60. Wspotzaleznos¢ poszczegolnych charakterystyk ruchu pociaggow

Mumber of
trains

e

Average /

speed I

Stability

— Mixed-train working
Metro-train working

Heterogensity

Zrédio: fiszka UIC nr 406

Zarzadca infrastruktury Poznanskiego Wezta Kolejowego, czyli PKP PLK S.A.przeprowadza
obliczenia przepustowosci infrastruktury kolejowej w informatycznym programie symulacyjnym, ktory
korzysta z biezgcego rozktadu jazdy pociggdéw. Badanie uwzglednia pociagi state i zamawiane doraznie
przez przewoznikow.

Kalkulacja przepustowosci, realizowana przez zarzadce infrastruktury kolejowej, oparta jest na
kompresji istniejgcego wykresu ruchu. Polega ona na tym, ze trasy pociggdw na wykresie ruchu sg
maksymalnie do siebie przyblizane, a procent wykorzystania przepustowosci wskazuje sie poprzez
obliczenie jaka cze$¢ analizowanej jednostki czasu zajmuje tak skompresowany wykres ruchu. Dane
uzyskane w wyniku zastosowania takiej metody, jako bazujgcej wylacznie na obecnej infrastrukturze i
obecnej strukturze ruchu, w przypadku jakichkolwiek zmian w infrastrukturze lub wiekszych zmian w
rozktadzie jazdy, wymagajg kolejnego przeliczenia. Ponadto kluczowe dla prawidtowosci uzyskanych
danych jest tutaj odpowiednie dobranie odcinka, na ktérym nastepuje kompresja. Winno by¢ to
dokonane w ten sposob, aby uwzgledni¢ wszelkie zaleznosci wystepujace na odcinku linii (np.
konieczno$¢ wyprzedzania). Nalezy dodatkowo podkresli¢, ze program sugeruje sie istniejgcym
ruchem kolejowym, tzn. jesli na analizowanym odcinku kolejowym jezdza pociggi towarowe, program
bedzie doplanowywat kolejne potgczenia tego typu lub jesli wystepuje ruch mieszany, program
doplanuje takie trasy, ktore bedg pewnego rodzaju $rednig z juz istniejgcych. Program umozliwia
podanie zdolnosci przepustowej oraz procentu jej wykorzystania dla catej doby oraz dla okreséw
czterogodzinnych. Pomimo, Zze zarzadca polskiej infrastruktury kolejowej nie publikowat nigdy
szczegotowych zatozen uzywanej przez siebie metody, jest wiadome, ze realizuje on kompresje
osobno dla kazdego ze szlakow (bez wziecia pod uwage uwarunkowan wynikajacych z jego
umiejscowienia w catej linii).
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Rysunek 61.Kompresja wykresu ruchu (Zrodlo: Alex Landex, Capacity Statement for
Railways)

Single track

Double track (one direction)

Tabela 75. przedstawia wyliczenie wykorzystania zdolno$ci przepustowej pochodzace z programu
symulacyjnego nalezacego do PKP PLK S.A. dla okresu catej doby dla stanu istniejgcego.
Tabela 75. Zdolnosci przepustowe oraz procent wykorzystania na poszczegéinych

odcinkach Poznanskiego Wezta Kolejowego obliczone dla okresu catej doby dla stanu
istniejacego (dane dla 25.07.2014)

Zdolnos¢ Zdolnos¢
Linia  Odcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana % wykorzystania
czesci odcinkow tras (w tym peinych)

np P np P np P
003 Podstolice - Kostrzyn Wikp. 140 128 48 51 34 40
003 Kostrzyn Wikp. - Swarzedz 159 155 46 49 29 32
003  Swarzedz - Poznan Wschdd 186 185 36 35 19 19
003  Poznan Wschdd - Poznan 189 213 77 74 41 35

Gtowny

003 Z%Zrzg‘;n@‘ow"y - Poznan 223 176 21 20 9 11
003 | Poznan Gorczyn - Paledzie 168 156 38 42 23 27
003 Paledzie - Buk 156 161 38 42 22 25
003 Buk - Opalenica 171 171 38 42 22 25
003 Opalenica — Nowy Tomysl 147 147 37 41 25 28
351 | Poznan Gtéwny - Poznan POD 174 128 43 44 25 34
271 Lubon k/Poznania - Lubon 117 117 36 39 31 33

k/Poz. Luc
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Zdolnos¢ Zdolnos¢
Linia  ©dcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana % wykorzystania
czesci odcinkow tras (w tym peinych)
np P np P np P

271 Koscian - Czempin 65 79 32 35 49 44
271  Czempin - Mosina 172 177 32 36 19 20
271 Mosina - Puszczykdwko 143 145 33 37 23 26
271 Ef;é;ﬁ‘;';‘l’;"’m = 012 68 67 33 37 49 55
272 | Jarocin - Mieszkow 106 94 39 48 37 51
272 Mieszkéw - ChoCcicza 95 88 39 47 41 53
272 Chocicza - Sulecinek 91 82 38 46 42 56
272  Sulecinek - Sroda Wikp. 81 85 40 48 49 56
272  Sroda Wkp. - Pierzchno 164 150 40 46 24 31
272 Pierzchno - Kornik 135 146 43 46 32 32
272 Kornik - Gadki 138 168 43 45 31 27
272  Gadki - Poznan Krzesiny 161 158 46 49 29 31
272 z‘t’;rr(‘jgk';rzes'”y - Poznan 187 184 2% 28 14 15
272 Poznan Staroteka - Poznan 178 172 58 58 33 34

Star Psk2
272 2?02\?\/?13 Star Psk2 - Poznan 98 120 24 25 24 21
351 Poznan POD - Poznan Wola 154 148 25 26 16 18
351 Poznan Wola - Kiekrz 124 128 25 27 20 21
351 Kiekrz - Rokietnica 166 174 39 48 23 28
351 Rokietnica - Szamotuty 142 144 36 46 25 32
353 Poznan Wschod - Kobylnica 184 172 28 30 15 17
353 Kobylnica - Biskupice WIkp. 125 117 35 35 28 30
353 Biskupice WIkp. - Pobiedziska 92 101 35 35 38 35
353 Pobiedziska - Pierzyska 71 72 35 35 49 49
353 Pierzyska - Gniezno 112 128 34 35 30 27
354 Poznan\ POD - Suchy Las 82 86 18 18 22 21
354  Suchy Las - Ziotniki 123 121 28 28 23 23
354 Ztotniki - Wargowo 62 62 23 22 37 35
354 Wargowo - Oborniki Wlkp. Mo 92 93 23 22 25 24
354 Oborniki Wikp. Mo - Oborniki 140 45 32

WIkp.
354 Oborniki WIkp. - Rogozno 47 44 94

Wikp.
356 | Poznan Wschdd - Czerwonak 93 23 25
356 Czerwonak - Bolechowo 45 23 51
356 ggléeiic:aowo - Murowana 45 73 51
356 {\;Ivll.lkrgjlvana Goslina - Stawa 41 71 51
356 Stawa WIlkp. - Wagrowiec 39 21 54
357 Grodzisk WIkp. - Granowo 55 20 36

Nowotom.
357 Granowo Nowotom. - 58 20 36

Steszew
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Zdolnos¢ Zdolnos¢
Linia  ©dcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana % wykorzystania
czesci odcinkow tras (w tym peinych)
np 2] np P np P
357 Steszew - Szreniawa 76 20 26
357 Szreniawa - Lubon k/Poznania 76 20 26
Objasnienie:

np — tor nieparzysty

P — to parzysty

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A. dla dnia obliczeniowego 25.07.2014.
Przedstawiona Tabela 75 pokazuje, ze stopien wykorzystania zdolnosci przepustowej na

analizowanych odcinkach w wiekszosci przypadkow nie przekracza 50% w ciggu doby. Newralgicznym

odcinkiem w analizowanym uktadzie wedtug obliczen PKP PLK S.A. jest odcinek linii kolejowej nr 354

Oborniki Wlkp. — Rogozno, na ktérym dobowy stopien wykorzystania zdolnosci przepustowej siega

94%. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wartosci zostaty podane w uktadzie dobowym, co nie $wiadczy

jednoznacznie o intensywnosci ruchu kolejowego, a co za tym idzie wykorzystaniu zdolnosci

przepustowej w uktadzie godzinowym, a tym bardziej w okresie szczytu komunikacyjnego.

Tabela 76 przedstawia wyliczenie wykorzystania zdolnosci przepustowej pochodzace z programu
symulacyjnego nalezgcego do PKP PLK S.A. dla okresu 4:00-8:00 dla stanu istniejgcego (jest to
minimalny okres obliczeniowy, mozliwy do uzyskania w tym rodzaju oprogramowania). W
przedstawionym okresie wystepuje najwieksze obcigzenie linii kolejowych ruchem mieszanym, w
zwigzku z tym mozna uznac¢ ten okres za miarodajny, do sprawdzania rzeczywistego wykorzystania
zdolnosci przepustowej na poszczegdlnych odcinkach.

Tabela 76.Zdolnosci przepustowe oraz procent wykorzystania na poszczegéinych

odcinkach Poznanskiego Wezta Kolejowego obliczone dla okresu 4:00-8:00 dla stanu
istniejacego (dane dla 23.05.2014)

Zdolnos¢ Zdolnos¢
Linia  ©dcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana % wykorzystania
czesci odcinkow tras (w tym peinych)
np P np P np P

003 Podstolice - Kostrzyn Wikp. 27 27 10 11 37 41
003 Kostrzyn Wikp. - Swarzedz 31 32 10 14 32 44
003  Swarzedz - Poznan Wschod 42 38 5 9 12 24
003 Pognaﬁ Wschdd - Poznan 45 40 4 8 9 20

Gtowny
003 qunaﬁ Gtoéwny - Poznan 6 36 8 14 29 39

Gorczyn
003 Poznan Goérczyn - Paledzie 36 368 8 14 22 39
003 Paledzie - Buk 32 32 7 14 22 44
003 Buk - Opalenica 37 35 6 15 16 43
003  Opalenica — Nowy Tomysl 32 30 6 12 19 40
271 Koscian - Czempin 13 14 7 4 54 29
271  Czempin - Mosina 37 33 6 3 16 9
271  Mosina - Puszczykéwko 29 33 6 4 21 12
271 E/“ng;z]‘;';‘l’;"’ko - Lz 13 14 6 4 46 29
271 Lubon k/Poznania - Lubon 21 15 7 3 33 20

k/Poz. Luc
271 Lubon k/Poz. Luc - Poznan 16 19 7 3 44 16
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Zdolnos¢ Zdolnos¢
- Odcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana % wykorzystania

Linia czesci odcinkow tras (w tym peinych)

np 2] np P np P

Gtowny
272 | Jarocin - Mieszkow 25 19 9 7 36 37
272 Mieszkow - Chocicza 22 18 8 6 36 33
272 Chocicza - Sulecinek 16 16 8 7 50 44
272  Sulecinek - Sroda Wikp. 18 17 9 5 50 29
272  Sroda Wlkp. - Pierzchno 29 21 9 6 31 29
272 Pierzchno - Kérnik 30 30 9 7 30 23
272 Kornik - Gadki 30 32 8 7 27 22
272  Gadki - Poznan Krzesiny 30 36 8 7 27 19
272 gg;;igk';rzes'”y - Poznan 45 39 6 4 13 10
272 zgjpggkgtam"eka ey 38 36 11 11 29 31
272 (P;?oz\l’wvz:]r; Star Psk2 - Poznan 19 o5 6 4 32 16
351 Poznan POD - Poznan Wola 32 34 3 6 9 18
351 Poznan Wola - Kiekrz 28 29 3 6 11 21
351 Kiekrz - Rokietnica 34 35 7 12 21 34
351 Rokietnica - Szamotuty 31 31 6 12 19 39
353 Poznan Wschdd - Kobylnica 33 35 7 8 21 23
353 Kobylnica - Biskupice WIikp. 24 24 8 10 33 42
353 Biskupice WIkp. - Pobiedziska 19 21 8 10 42 48
353 Pobiedziska - Pierzyska 15 15 8 10 53 67
353 Pierzyska - Gniezno 21 29 8 10 38 34
354 Poznan\ POD - Suchy Las 15 16 3 3 20 19
354 Suchy Las - Ztotniki 24 28 4 3 17 11
354 Ztotniki - Wargowo 12 13 5 3 42 23
354  Wargowo - Oborniki Wikp. Mo 17 19 4 4 24 21
354 Svtl)li)glkl WIlkp. Mo - Oborniki 29 8 o8
354 Sv?f;;.mk' WIkp. - Rogozno 9 6 67
356 Poznan Wschéd - Czerwonak 19 6 32
356 Czerwonak - Bolechowo 8 6 75
356 ggléeiic:aowo - Murowana 8 6 75
356 \I\//IVLIJkrch)?Nana Goslina - Stawa 8 6 75
356 Stawa WIlkp. - Wagrowiec 8 6 75
357 Grodzisk WIkp. - Granowo 11 5 45
Nowotom.

357 (Sstrgsnzc;v\:lvo Nowotom. - 12 5 42
357 Steszew - Szreniawa 16 5 31
357 Szreniawa - Lubon k/Poznania 16 5 31
Objasnienie:

np — tor nieparzysty
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P — to parzysty
Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A. dla dnia obliczeniowego 25.07.2014
(obliczenia dla okresu 4 godzinnego zostaty wykonane w pozniejszym okresie niz dla catej doby).

Tabela 76 pokazuje istniejgce rezerwy przepustowosci w Poznanskiem Wezle Kolejowym, ktére
wskazywatyby na mozliwosci uruchomienia dodatkowych tras kolejowych. Poréwnujac ze sobg tabele
powyzej, mozna zwroci¢ uwage na ztozonosS¢ pojecia stopnia wykorzystania zdolnosci przepustowe;j.
Dla przyktadu: odcinek linii kolejowej nr 354 Oborniki WIkp. — Rogozno w uktadzie dobowym
charakteryzuje sie 94% stopniem wykorzystania przepustowosci (w dniu roboczym) oraz 67%
stopniem wykorzystania zdolnosci przepustowej dla godzin 4:00-8:00 (w dniu roboczym -
wakacyjnym).

W tak skomplikowanych uktadach i sytuacjach, ktore zostaly opisane powyzej, ocena
przepustowosci opiera sie na:

e ocenie mozliwosci skonstruowania rozktadu jazdy, realizujgcego potrzeby (tzn.
zawierajgcego wymagang liczbe pociggdéw, roztozonych wzajemnie w wymagany sposob);

e ocenie odpornosci skonstruowanego rozktadu jazdy na zaktécenia za pomocg symulacji
ruchowych (nie jest to przedmiot niniejszego opracowania);

e wskazaniu koniecznych prac w infrastrukturze — w przypadku gdy w ramach dwoch
powyzszych dziatan uzyskano niezadowalajgcy wynik.

Jedynie dziatanie okre$lone w drugim tiret jest realizowane gtdwnie przez oprogramowanie
komputerowe, natomiast w zakresie dziatan z tiret pierwszego i trzeciego, kluczowa jest rola
doswiadczonego eksperta, ktory jedynie wspomaga sie odpowiednim oprogramowaniem.

O ewentualnym niedoborze przepustowos$ci mozna zorientowac sie na podstawie tego, na ile
skonstruowany rozkfad jazdy spetnia zatozenia wejsciowe czy tez jaka jest skala niezbednych zmian w
infrastrukturze dla petnego spetnienia tych zatozen. Raz jeszcze podkresla sie, ze dla ztozonych sieci
kolejowych i ich fragmentdw, nie istnieje analityczna (liczbowa, procentowa) ocena przepustowosci za
pomocg jednego wskaznika.

12.1 Analiza przepustowosci dla wariantu ,,0”

Tabela 77 przedstawia obliczenia przepustowosci dla wariantu ,0” uruchomienia PKM na
analizowanym obszarze przy zatozonych w koncepcji trasach i czestotliwosciach przy wykorzystaniu
danych o wykorzystaniu przepustowosci udostepnionych przez PKP PLK S.A. Brakiem przepustowosci
charakteryzujg sie nastepujace odcinki:

e Linia 271 odcinek Koscian — Czempin,
e Linia 271 odcinek Puszczykéwko - Lubon k/Poznania,
e Linia 353 odcinek Pobiedziska - Pierzyska,
e Linia 356 odcinek Czerwonak - Murowana Goslina.
Granicznym wykorzystaniem przepustowosci charakteryzujg sie nastepujgce odcinki:
e Linia 271 odcinek Lubon k/Poz. Luc - Poznan Gtéwny,

e Linia 271 odcinek Poznan Staroteka - Poznan Star Psk2.
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Tabela 77.Zdolnosci przepustowe oraz procent wykorzystania na poszczegoinych
odcinkach Poznanskiego Wezta Kolejowego obliczone dla okresu 4:00-8:00 w roku 2015
przy zatozeniu funkcjonowania PKM.

Zdolnos¢ Zdolnos¢
Linia  Odcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana 9% wykorzystania
czesci odcinkow tras (w tym peinych)
np 2] np P np P

003 Podstolice - Kostrzyn Wikp. 27 27 18 19 68 70
003 Kostrzyn WIlkp. - Swarzedz 31 32 18 22 58 69
003 Swarzedz - Poznan Wschod 42 38 9 13 21 34
003 Po'znaﬁ Wschdd - Poznan 45 40 20 24 44 60

Gtowny
003 Z‘gzrg;nG*OW”V > (A 36 36 2 18 33 50
003 Paledzie - Buk 32 32 11 18 34 56
003 Buk - Opalenica 37 35 10 19 27 54
003 Poznan Gorczyn - Paledzie 36 368 8 14 33 20
271  Koscian - Czempin 13 14 15 12 115 86
271 Czempin - Mosina 37 33 14 11 38 33
271 Mosina - Puszczykowko 29 33 14 12 48 36
271 | Puszczykéwko - Lubort 13 14 14 12 108 86

k/Poznania
271 b’ggzn 'E{JF;“”a”'a > [l 21 15 15 11 71 73
271 é‘:gv%'r‘]yk/%z' Luc - Poznan 16 19 5 11 94 58
272 Jarocin - Mieszkow 25 19 13 11 52 58
272 Mieszkéw - Chocicza 22 18 12 10 55 56
272 Chocicza - Sulecinek 16 16 12 11 75 69
272  Sulecinek - Sroda Wikp. 18 17 13 9 72 53
272  Sroda WIkp. - Pierzchno 29 21 17 14 59 67
272 Pierzchno - Kornik 30 30 17 15 57 50
272 Kornik - Gadki 30 32 16 15 53 47
272 Gadki - Poznan Krzesiny 30 36 16 15 53 42
272 gi’;gigk';rzes'”y = e 45 39 14 12 31 31

Poznan Starofeka - Poznan
272 200> & 38 36 23 23 61 64
272 2?5&?,3 ST A - [FEZEN 19 25 18 16 95 64
351 Poznan POD - Poznan Wola 32 34 7 10 22 29
351 Poznan Wola - Kiekrz 28 29 7 10 25 34
351 Kiekrz - Rokietnica 34 35 11 16 32 46
351 Rokietnica - Szamotuty 31 31 10 16 32 52
353 | Poznan Wschod - Kobylnica 33 35 15 16 45 46
353 Kobylnica - Biskupice WIkp. 24 24 16 18 67 75
353 Biskupice WIkp. - Pobiedziska 19 21 16 18 84 86
353 Pobiedziska - Pierzyska 15 15 16 18 107 120
353 Pierzyska - Gniezno 21 29 16 18 76 62
354 Poznan\ POD - Suchy Las 15 16 3 3 20 19

354 Suchy Las - Ztotniki 24 28 4 3 17 11
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Zdolnosc¢ Zdolnos$¢
Linia Odcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana % wykorzystania
czesci odcinkow tras (w tym peinych)
np p np P np P
354 Ztotniki - Wargowo 12 13 5 3 42 23
354 Wargowo - Oborniki Wikp. Mo 17 19 4 4 24 21
354 Oborniki Wikp. Mo - Oborniki 29 8 o8
Wikp.
354 Oborniki WIkp. - Rogozno 9 6 67
Wikp.
356 Poznan Wschdd - Czerwonak 19 10 52
356 Czerwonak - Bolechowo 8 10 125
356 Bolle_chowo - Murowana 8 10 125
Goslina
356 Murowana Goslina - Stawa 8 10 195
Wikp.
356 Stawa WIkp - Wagrowiec 8 10 125
357 Grodzisk WIkp. - Granowo 11 9 82
Nowotom.
357 Granowo Nowotom - Steszew 12 9 75
357 Steszew - Szreniawa 16 9 56
357 Szreniawa - Lubon k/Poznania 16 9 56
Objasnienie:

np — tor nieparzysty
P — to parzysty
Zrodto: opracowanie witasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

12.2 Analiza przepustowosci dla wariantu ,,1” oraz wariantu ,,2"

Tabela 78 przedstawia obliczenia przepustowosci dla wariantu ,,1” oraz wariantu ,,2” uruchomienia
PKM na analizowanym obszarze przy zatozonych w koncepcji trasach i czestotliwosciach przy
wykorzystaniu danych o wykorzystaniu przepustowosci udostepnionych przez PKP PLK S.A. Brakiem
przepustowosci charakteryzujg sie nastepujace odcinki:

e Linia 271 odcinek Koscian — Czempin,
e Linia 271 odcinek Puszczykéwko - Lubon k/Poznania,
e Linia 353 odcinek Pobiedziska - Pierzyska,

e Linia 356 odcinek Czerwonak - Murowana Goslina,
e Linia 354 odcinek Oborniki Wikp. - Rogozno WIkp.

Granicznym wykorzystaniem przepustowosci charakteryzujg sie nastepujgce odcinki:
e Linia 271 odcinek Lubon k/Poz. Luc - Poznan Gtéwny,

e Linia 271 odcinek Poznan Staroteka - Poznan Star Psk2.
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Tabela 78.Zdolnosci przepustowe oraz procent wykorzystania na poszczegoinych
odcinkach Poznanskiego Wezta Kolejowego obliczone dla okresu 4:00-8:00 w roku 2025 i
2040 przy zalozeniu funkcjonowania PKM

Zdolnos¢ Zdolnos¢
Linia  ©dcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana % wykorzystania
czesci odcinkow tras (w tym peinych)
np P np P np P
003 Podstolice - Kostrzyn Wikp. 27 27 18 19 68 70
003 Kostrzyn WIlkp. - Swarzedz 31 32 18 22 58 69
003 Swarzedz - Poznan Wschod 42 38 9 13 21 34
003 g?gcvanr; Wschod - Poznan 45 40 20 24 44 60
003 Z‘gzrg;nG*OW”V > (A 36 36 2 18 33 50
003  Poznan Goérczyn - Paledzie 36 36 12 18 33 50
003 Paledzie - Buk 32 32 11 18 34 56
003 Buk - Opalenica 37 35 10 19 27 54
003 Opalenica — Nowy Tomysl 32 30 10 16 31 53
003 Poznan Gorczyn - Paledzie 36 36 16 18 44 50
271  Koscian - Czempin 13 14 15 12 115 86
271  Czempin - Mosina 37 33 14 11 38 33
271 Mosina - Puszczykéwko 29 33 14 12 48 36
271 E}Js;;?;';‘l’;"’ko - Lubon 13 14 14 12 108 86
271 b‘ggzn 'E{J'Zozna”'a - [t 21 15 5 11 71 73
271 (L;‘fgvc\’l?]yk/ Poz. Luc - Poznan 16 19 5 11 94 58
272  Jarocin - Mieszkow 25 19 13 11 52 58
272 Mieszkow - Chocicza 22 18 12 10 55 56
272 Chocicza - Sulecinek 16 16 12 11 75 69
272  Sulecinek - Sroda Wikp. 18 17 13 9 72 53
272  Sroda Wkp. - Pierzchno 29 21 17 14 59 67
272 Pierzchno - Koérnik 30 30 17 15 57 50
272 Kornik - Gadki 30 32 16 15 53 47
272 | Gadki - Poznan Krzesiny 30 36 16 15 53 42
272 gg;rga,{gk';rzes'”y > [FerEln 45 39 14 12 31 31
Poznan Starofeka - Poznan
272 0N OEOR 38 36 23 23 61 64
272 Zj’g;‘v?]r; ST P - [FEZTEN 19 25 18 16 95 64
351 Poznan POD - Poznan Wola 32 34 7 10 22 29
351 Poznan Wola - Kiekrz 28 29 7 10 25 34
351 Kiekrz - Rokietnica 34 35 11 16 32 46
351 Rokietnica - Szamotuty 31 31 10 16 32 52
353 | Poznan Wschdd - Kobylnica 33 35 15 16 45 46
353 Kobylnica - Biskupice Wikp. 24 24 16 18 67 75
353 Biskupice WIkp. - Pobiedziska 19 21 16 18 84 86
353 Pobiedziska - Pierzyska 15 15 16 18 107 120

353 Pierzyska - Gniezno 21 29 16 18 76 62
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Zdolnosc¢ Zdolnos$¢
Linia Odcinki linii kolejowych i catkowita wykorzystana % wykorzystania
czesci odcinkow tras (w tym peinych)
np p np [ np P
354 Poznan\ POD - Suchy Las 15 16 7 7 47 44
354 Suchy Las - Ztotniki 24 28 8 7 33 25
354  Zlotniki - Wargowo 12 13 9 7 75 54
354 | Wargowo - Oborniki Wikp. Mo 17 19 8 8 47 42
354 Oborniki Wlkp. Mo - Oborniki 29 16 55
Wikp.
354 Oborniki WIkp. - Rogozno 9 16 177
Wikp.
356 Poznan Wschod - Czerwonak 19 10 52
356 Czerwonak - Bolechowo 8 10 125
356 BoI,e_chowo - Murowana 8 10 125
Goslina
356 Murowana Goslina - Stawa 8 10 125
Wikp.
356 Stawa Wlkp - Wagrowiec 8 10 125
357 Grodzisk WIkp. - Granowo 11 9 82
Nowotom.
357 Granowo Nowotom. - 12 9 5
Steszew
357 Steszew - Szreniawa 16 9 56
357  Szreniawa - Lubon k/Poznania 16 9 56
Objasnienie:

np — tor nieparzysty
P — to parzysty
Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

Biorgc pod uwage okreslong we wczesniejszych rozdziatach koncepcje PKM i zadane czestotliwosci
kursowania pociggéw w kontekscie planowanego rozktadu jazdy na rok 2015, rok 2025 oraz 2040 to
generalnie prowadzone i planowane do przeprowadzenia inwestycje (na poziomie centralnym -
zawarte w DI do SRT oraz regionalnym — planowane do sfinansowania z WRPQO), gwarantujg
uzyskanie wystarczajgcej przepustowosci dla zrealizowania zaktadanego rozkfadu jazdy, dajac przy
tym pewne rezerwy. Dotyczy to rowniez odcinka Poznan Wschod — Poznan Gt., gdzie zaktadany
rozktad jazdy wymusza kursowanie 10 par pociggdw w godzinie szczytowej, co oznacza, ze 2 pary tras
pozostajg wolne. Oczywiscie ten dwutorowy odcinek istotnie wptywa na fakt, ze trasowanie pociggow
w obszarze wezla poznanskiego nie jest swobodne, a wymagajgce bardzo duzych wysitkow dla
osiggniecia zadowalajacych rezultatow. Nie jest on jednak elementem uniemozliwiajacym
uruchomienie kursow PKM z zakladang czestotliwoscia.

12.3 Koncepcja organizacji kolejowego ruchu metropolitarnego na stacji Poznan

Obecny stan przepustowosci Poznanskiego Wezta Kolejowego pozwala na intensyfikacje ruchu
regionalnego i aglomeracyjnego w niewielkim stopniu. Z uwagi na brak segregacji ruchu i brak
zoptymalizowania uktadéw torowych trzeba zmierza¢ do zmiany organizacji ruchu (technologii pracy
stacji), ktéra w znacznym stopniu moze przyczynic¢ sie do zwiekszenia przepustowosci analizowanego
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uktadu kolejowego. Ponizej przedstawiono propozycje zmiany sposobu prowadzenia ruchu
aglomeracyjnego na stacji Poznan Gtéwny.

Obecnie organizacja ruchu kolejowego na stacji Poznan Gtowny zaktada, ze jest ona stacjg
krafcowg dla pociggéw regionalnych. W obowigzujacym rozkiadzie jazdy wyjatek od tej reguty
dotyczy 15 pociggow:

e dwie pary pociggéw w relacjach pokrywajacych sie z trasg S1,
e dziewie¢ pociggdw w relacjach pokrywajgcych sie z trasg S3,
e po jednym pociggu w relacjach Krzyz — Leszno i Pita Gtdéwna — Zielona Gora.

Pociggi regionalne w kierunku Leszna, Grodziska Wielkopolskiego, Wronek i Rogozna rozpoczynajg
lub konczg bieg na torach przy peronach potozonych po zachodniej stronie dawnego budynku dworca
Poznan Gtéwny. Natomiast pociggi w kierunku Wagrowca, Gniezna, Wrze$ni, Jarocina i Nowego
Tomysla rozpoczynajg lub konczg bieg na torach przy peronach potozonych po jego wschodnigj
stronie. Przyjety podziat wynika z uksztattowania uktadu torowego stacji Poznan Gtdwny, tym samym
ogranicza do niezbednego minimum liczbe przebiegéw sprzecznych w ruchu pociggéw regionalnych,
ale jednoczesnie skutkuje konieczno$cig wykonywania jazd manewrowych przy podstawianiu lub
odstawianiu sktadéw, co zmniejsza jej zdolnos¢ przepustowa.

Planowana organizacja kolejowego ruchu metropolitalnego na stacji Poznan Gtéwny zaktada, ze
bedzie ona stacjg posrednig dla pociggdw PKM. W 2015 roku wyjatek od tej reguty stanowi¢ bedzie
trasa S5. Przyjete zatozenie ogranicza do niezbednego minimum liczbe przebiegdw manewrowych
nastawianych w celu podstawiania lub odstawiania skfadéw, tym samym czesSciowo rozwigzuje
problem wyczerpujacej sie zdolnosci przepustowej stacji Poznan Gtéwny, ale jednoczesnie skutkuje
koniecznoscig taczenia relacji w pary. Przy wytyczaniu tras kolejowego ruchu metropolitalnego
kierowano sie przede wszystkim kryteriami jednolitosci istniejgcego potencjatu przewozowego, trakcji
kolejowej oraz standardu infrastruktury kolejowej. Uksztattowanie uktadu torowego stacji Poznan
Gtowny byto czynnikiem drugorzednym. W zwigzku z tym trzy z pieciu wytyczonych tras — S1, S2 i S4,
powstaty w wyniku potaczenia w pary relacji, w ktérych dotychczas pociagi rozpoczynaty lub konczyty
bieg na torach przy peronach potozonych po przeciwleglych stronach dawnego budynku dworca
Poznan Gitéwny, co zwieksza liczbe przebiegdw sprzecznych w ruchu pociggow PKM wzgledem
pociggdw regionalnych.

Podejscie linii kolejowych do stacji Poznan Gtowny zaréwno od strony potnocnej jak i potudniowej
ma ukfad jednopoziomowy liniowy. Wyjatek stanowi dwupoziomowe skrzyzowanie linii kolejowych nr 3
Warszawa Zachodnia — Kunowice i nr 271 Wroctaw Gtéwny — Poznan Gtdwny. Od strony pétnocnej do
stacji Poznan Gtéwny wprowadzone sg dwie linie kolejowe:

e nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice, od ktérej na stacji weztowej Poznan Wschod
odgateziajg sie linie kolejowe nr 353 Poznan Wschod — Skandawa oraz nr 356 Poznan Wschdd
— Bydgoszcz Gtéwna,

e nr 351 Poznan Gldwny — Szczecin Gtowny, od ktérej na posterunku odgateznym Poznan
Gtéwny POD odgatezia sie linia kolejowa nr 354 Poznan Gtéwny POD - Pita Gtdéwna, a na
stacji weztowej Rokietnica odgatezia sie linia kolejowa nr 363 Rokietnica — Skwierzyna.

Natomiast od strony potudniowej wprowadzone sg do niej trzy linie kolejowe:

e nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice,
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e nr 271 Wroctaw Gtéowny — Poznan Gtéwny, od ktérej na stacji weztowej Lubon k/Poznania
odgatezia sie linia kolejowa nr 357 Sulechéw — Lubon k/Poznania, a na stacji weztowej
Czempin odgatezia sie linia kolejowa nr 369 Mieszkéw — Czempin,

e nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny, od ktérej na stacji weztowej Poznan Staroteka odgatezia
sie linia kolejowa nr 352 Swarzedz — Poznan Staroteka.

Wszystkie linie kolejowe wprowadzone sy do stacji Poznan Gtéwny parg torédw gtéwnych
zasadniczych. Obecnie tory gtéwne zasadnicze nr 6 i 8 bedgce przedtuzeniem toréw szlakowych nr 1 i
2 linii kolejowej nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny petnig funkcje postojowg, a jazdy pociggowe w
relacji Poznan — Jarocin wykonywane sg po torach gtdwnych zasadniczych nr 1 i 2 bedacych
przedtuzeniem torow szlakowych nr 1 i 2 linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice.

W 2015 roku od strony poétnocnej do stacji Poznan Gtowny wprowadzone bedg cztery trasy
kolejowego ruchu metropolitalnego:

e S1,S2iS3 po linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice,
e 5S4 po linii kolejowej nr 351 Poznan Gtéwny — Szczecin Gtdwny.

Natomiast od strony potudniowej wprowadzonych bedzie do niej pie¢ tras kolejowego ruchu
metropolitalnego:

e S1iS2 po linii kolejowej nr 271 Wroctaw Gtdwny — Poznan Gtéwny,
e 53 po linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice,
e 5S4 S5 po linii kolejowej nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny.

Najwieksza liczba pociggéw PKM bedzie wyprawiana lub przyjmowana ze szlaku Poznan Wschod —
Poznan Gtéwny. Zgodnie z zasadg prowadzenia ruchu pociggdw w odstepie drogi wyprawianie lub
przyjmowanie pociggéw obstugujgcych trasy S1, S2 i S3 wymagato bedzie nastawiania minimum
trzech przebiegdw sprzecznych w obrebie poétnocnej gtowicy rozjazdowej. W zwiagzku z tym przy
wyznaczaniu drog przebiegdw na stacji Poznan Giowny przyjeto zatozenie, ze wyprawianie lub
przyjmowanie pociggdw obstugujgcych wszystkie trasy kolejowego ruchu metropolitalnego moze
wymagac nastawiania maksymalnie trzech przebiegéw sprzecznych zaréwno w obrebie pdétnocnej jak i
potudniowej gtowicy rozjazdowej.

Realizacja zatozonego rozktadu jazdy wymaga wprowadzenia nizej wymienionych drdg przebiegu
dla linii PKM na stacji Poznan Gtowny. Zaznacza sie przy tym, ze stacja Poznan Gloéwny jest
wyposazona W nowoczesne komputerowe urzadzenia SRK, ktérych jedng z funkcjonalnosci jest
sekcyjne zwalnianie przebiegow. Oznacza to, Zze poszczegdlne fragmenty (sekcje) przebiegu sg
zwalniane natychmiast po minieciu ich przez tabor, bez oczekiwania na zwolnienie catego przebiegu.
Dzieki temu znacznie szybciej moze zostaé nastawiony przebieg sprzeczny ze zwalnianym. W
ponizszym zestawieniu wymieniono tylko rozjazdy przejezdzane po kierunku zwrotnym oraz inne
istotne dla identyfikacji drogi przebiegu.

Trasa S1 Relacja Wagrowiec — Grodzisk WIkp.

Tor szlakowy nr 1 linii nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice
Tory zwrotne rozjazdow nr 8, 119, 133 135
Krawedz wschodnia peronu nr 6

Tory zwrotne rozjazdéw nr 164 i 175
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Tor szlakowy nr 2 linii nr 271.

Trasa S1 RelacjaGrodzisk Wikp. — Wagrowiec

Tor szlakowy nr 1 linii nr 271

Tory zwrotne rozjazdéw nr 86, 85, 175 i 166
Krawedz zachodnia peronu nr 5
Tory zwrotne rozjazdéw nr 118 9

Tor szlakowy nr 2 linii nr 3.

Trasa S2 Relacja Gniezno — Koscian

Tor szlakowy nr 1 linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice
Rozjazdy 8, 107, 119, 133, 135

Tor nr 56 przy peronie 6

Rozjazdy 164, 175

Tor szlakowy nr 2 linii kolejowej nr 271 Wroctaw Gtéwny — Poznan Gtéwny.

Trasa S2 RelacjaKoscian— Gniezno

Tor szlakowy nr 1 linii kolejowej nr 271 Wroctaw Gtéwny — Poznan Gtéwny
Rozjazdy 177, 176, 175, 166

Tor nr 54 przy peronie 5

Rozjazdy 133, 118, 108, 9

Tor szlakowy nr 2 linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice.

Trasa S3 Relacja Wrzesnia — Poznan Wschéd — Nowy Tomysl

Tor szlakowy nr 1 linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice
Rozjazdy 13, 14, 25, 26, 36

Tor nr 4 przy peronie 2

Rozjazdy 45, 63, 64, 65, 66

Tor szlakowy nr 1 linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice.

Trasa S3 Relacja Nowy Tomysl — Poznan Wschod — Wrzesnia

Tor szlakowy nr 2 linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice
Rozjazdy 64, 63, 59, 58, 42

Tor nr 8 przy peronie 3

Rozjazdy 24, 2, 1

Tor szlakowy nr 2 linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice.

Trasa S4 Wrzesnia — Poznan Franowo — Szamotuly
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Tor szlakowy nr 1 linii kolejowej nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny
Rozjazd 42

Tor nr 8 przy peronie 3

Rozjazdy 23, 6, 101

Tor szlakowy nr 1 linii kolejowej nr 351 Poznan Gtéwny — Szczecin Gtowny.

Trasa S4 Szamotuly — Poznan Franowo — Wrzesnia

Tor szlakowy nr 2 linii kolejowej nr 351 Poznan Gtéwny — Szczecin Gtowny
Rozjazdy 103, 7, 13, 14, 25, 26, 36

Tor nr 4 przy peronie 2

Rozjazd 45

Tor szlakowy nr 2 linii kolejowej nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny.

Trasa S5 Jarocin — Poznan Glowny — Rogozno WIkp.

Tor szlakowy nr 1 linii kolejowej nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny
Rozjazdy 97, 96, 93, 92, 82, 81, 70, 199, 177, 176, 175

Tor nr 58 przy peronie 6

Rozjazdy 135, 133, 118

Tor szlakowy nr 1 linii kolejowej nr 351 Poznan Gtdwny — Szczecin Gtowny.

Trasa S5 Rogozno Wikp. — Poznan Gloéwny — Jarocin

Tor szlakowy nr 2 linii kolejowej nr 351 Poznan Gtéwny — Szczecin Gtéwny
Rozjazdy 119, 133, 135

Tor nr 58 przy peronie 6

Rozjazdy 175, 196, 70, 81, 82, 92, 93

Tor szlakowy nr 2 linii kolejowej nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny.

Jednoczesne przyjmowanie od strony potudniowej na stacje Poznan Gldwny pociggow

obstugujgcych trasy S2 i S5 wymaga przywrocenia pierwotnej funkcji toru gtéwnego zasadniczego nr 6
lub 8.
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Rysunek 62 Schemat ukladu torowego stacji Poznan Glowny.

Zrodio: strona internetowa www.semaforek.prv.pl (Strona kolejowa Adriana Karwata)
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Rysunek 63 Schemat ukladu torowego stacji Poznan Glowny

Zrddio: strona internetowa www.semaforek.prv.pl (Strona kolejowa Adriana Karwata)
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Wariant wymaga przywrdcenia pierwotnej funkcji toru gtdwnego zasadniczego nr 6 lub 8, ale
jednoczesnie umozliwia wprowadzenie od strony pétnocnej do stacji Poznan Gtéwny tras S2, S3 i S4 w
uktadzie liniowym, co ogranicza do niezbednego minimum czas zajecia potnocnej gtowicy rozjazdowej.

Poza pdtnocng gtowicg rozjazdowa na stacji Poznan Gtdwny trudny element w organizacji ruchu
stanowig réwniez:

e rozjazdy nr 59 i 63 wraz z faczaca je wstawka prosta,
e rozjazdy nr 64 i 65 wraz z fgczacqg je wstawka prosta,
e rozjazdy nr 175 i 176 wraz z taczaca je wstawka prosta.

Jezeli przy wytyczaniu tras kolejowego ruchu metropolitalnego to uksztattowanie uktadu torowego
stacji Poznan Gtéwny bytoby czynnikiem pierwszorzednym, woéwczas w pary nalezatoby potaczyé
relacje Poznan — Gniezno i Poznan — Jarocin oraz Poznan — Leszno i Poznan — Wronki, co byloby
niezgodne przede wszystkim z kryterium jednolitosci istniejgcego.
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14 Identyfikacja waskich gardet

141 Istniejace waskie gardta

Waskie gardta w infrastrukturze transportowej sg miejscami, w ktérych wystepuje zattoczenie lub
przecigzenie sieci transportowej zwigzane z niedostateczng przepustowoscig wystepujacej
infrastruktury, ktéra spowodowana jest niewystarczajacy iloscig torébw w danym przekroju, stanem
technicznym wystepujacej infrastruktury kolejowej, ograniczeniami predkosci, wytgczeniami pewnych
odcinkdw linii kolejowej z ruchu, badz tez ze sposobem organizacji ruchu pociggow.

Poznanski Wezet Kolejowy przy obecnie realizowanym rozktadzie jazdy charakteryzuje sie
wystarczajgcg przepustowoscig odcinkéw szlakowych. Istnieje jednak kilka odcinkéw, na ktdrych
zostato wprowadzone znaczne ograniczenie predkosci maksymalnej ze wzgledu na zty stan techniczny,
w zwigzku z czym powoduje to dtuzszg od zaktadanej zajetos¢ odcinka przez pocigg. Sa to:

most kolejowy na rzece Warcie w ciggu linii nr 272;

e wiadukt w km 1984431 linii nr 272 (z powodu niezachowania skrajni pod obiektem
nieczynnej linii kolejowej LUC — Poznan Gtéwny);

e tor nr 2 linii 352 na dtugosci stacji Poznan Franowo;
¢ linia nr 395 pomiedzy mostem nad rzekg Wartg a stacjg Poznan;
e linia nr 823.

Pomimo ograniczonej predkosci na tych odcinkach przy obecnym natezeniu ruchu pociggdw, odcinki te
posiadajg wystarczajgcg przepustowosc.

Na obszarze Poznanskiego Wezta Kolejowego istniejg réwniez elementy punktowe nie ujete w
linowych analizach przepustowosci, ktore powodujg utrudnienia w konstrukcji rozktadu jazdy i
wptywajg na ptynnos¢ ruchu pociggdéw. Nalezag do nich:

e obszar pdtnocnej i potudniowej gtowicy, gdzie jazdy odbywajg sie na zasadzie krzyzowania i
tzw. jazd sprzecznych;

o uklad rozjazdow i perondw, oraz kolizyjnos¢ przebiegu drég kolejowych.

14.2 Identyfikacja przyszitych waskich gardet

W przypadku uruchomienia tras PKM dla zakfadanych w koncepcji autorskiej czestotliwosci
catkowitym wykorzystaniem zdolnosci przepustowej charakteryzujg sie nastepujgce odcinki:

e Linia 271 odcinek Koscian — Czempin,
e Linia 271 odcinek Puszczykéwko - Lubon k/Poznania,
e Linia 353 odcinek Pobiedziska - Pierzyska,
e Linia 356 odcinek Czerwonak - Murowana Goslina.
Granicznym wykorzystaniem przepustowosci charakteryzujg sie nastepujgce odcinki:
e Linia 271 odcinek Lipno Nowe - Stare Bojanowo,

e Linia 271 odcinek Lubon k/Poz. Luc - Poznan Gtéwny,
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e Linia 271 odcinek Poznan Staroteka - Poznan Star Psk2.

Poza waskimi gardtami wskazanymi powyzej, planowane zmiany w organizacji ruchu kolejowego
w Poznanskim Wezle Kolejowym generowac bedg powstanie kolejnych waskich gardet, wérdd ktdrych
nalezy wskazac:

o Glowica potnocna stacji Poznar Gfowny

Badania wykazaty, ze obecne rezerwy optymalnej intensywnosci ruchu pozwolg na ruch
przynajmniej 4 par pociggdw regionalnych/aglomeracyjnych w godzinie szczytowej na szlaku
Poznan Gtéwny — Poznain Wschdd. Dalsze zwiekszenie czestotliwosci wymaga zmodyfikowania
organizacji ruchu (segmenty czasu przeznaczone tylko dla pociggdw
aglomeracyjnych/regionalnych).

e Problemem stanowi rowniez asymetryczne utozenie perondw 5-6. Po stronie zachodniej stagji
Poznan Gtéwny mozna wprowadzi¢ trzy tory zasadnicze, a po stronie wschodniej pie¢ toréw
zasadniczych. Wskazane jest, aby jeden tor od Jezyc skierowany byt bezposrednio na
wschodnig czes¢ stacji.

o Gfowica Potudniowa stacji Poznan Glfowny wraz ze szlakami stycznymi

Mniejsze rezerwy optymalnej intensywnosci ruchu niz na gtowicy pétnocnej wystepujg na
potudniowej gtowicy stacyjnej, gdzie o przepustowosci decyduje kolizyjnos¢ jazd sprzecznych oraz
jazdy manewrowe?!. Powyzsze aspekty ograniczajg maksymalng czestotliwo$¢ kursowania pociggdéw
regionalnych/aglomeracyjnych do 60 minut.

Zwiekszenie czestotliwosci bedzie wymagato wyeliminowania krzyzowania sie jazd pociggowych na
gtowicy stacyjnej, w nastepujacych relacjach:

e Lubof — Poznan Gtdwny — Poznan Wschdd (przejazd przez wschodnig cze$¢ stacji-perony
1,2,3) oraz Poznan Staroteka — Poznan Gtéwny — Poznan POD (przejazd przez zachodnig czes¢
stacji-perony 4,5,6),

e Poznan Gorczyn — Poznan Gtowny — Poznan Wschdd (przejazd przez wschodnig czes$¢ stacji-
peronyl,2,3) oraz Poznan Staroteka — Poznan Gtéwny — Poznan POD (przejazd przez
zachodnig cze$¢ stacji-perony 4,5,6).

Wyeliminowanie powyzszych kolizji jest mozliwe przy wykorzystaniu istniejgcych wiaduktéw na
potudnie od stacji Poznan Gtdwny, w ciggu obecnie nieuzywanej tgcznicy Lubon LUC — Poznan
Giowny.

Ponadto wyeliminowanie drugiego czynnika ograniczajgcego przepustowos$¢ potudniowej
gtowicy (jazdy manewrowe) jest mozliwe dzieki ograniczeniu liczby pociggéw koriczacych bieg
na stacji Poznan Gtowny poprzez wydtuzenie ich relacji lub tgczenie relacji.

¢ Na liniach spalinowych (357, 356) praktycznie nie ma mozliwosci uruchamiania pociggdw w
petnych relacjach (Wolsztyn, Wagrowiec) czesciej niz odpowiednio co 60 i 30 minut (a i to w
przypadku budowy nowej mijanki Przysieczyn); dalsze zwiekszanie przepustowosci
wymagatoby budowy nowych mijanek i zmiany lokalizacji istniejgcych na bardzo duza skale.

2L Rychlewski J., Program rozwoju kolei metropolitalnej w strategii rozwoju poznarskiego obszaru
metropolitalnego, Materiaty VIII Konferencji Naukowo-Technicznej ,Problemy komunikacyjne miast w
warunkach zattoczenia motoryzacyjnego”, Poznan-Rosnowko 2011, 198-211.
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e Podobny ruch pasazerski do linii 351 przenosi¢ bedzie linia 272 (Kluczbork — Poznan),
przepustowos¢ tej linii pod katem pociggéw pasazerskich bedzie wykorzystana w catosci,
jednak przy zachowaniu ptynnosci ruchu i punktualnosci na wymaganym poziomie.

¢ Linia kolejowa nr 3 (E 20), jak réwniez linie 353 (kier. Gniezno) i 271 (Wroctaw — Poznan) sg
silnie obcigzone ruchem pociggéw; wszelkie zwiekszenie poziomu ruchu aglomeracyjnego o
relacjach wskazanych w opracowaniu wigzatoby sie z koniecznoscig wprowadzania
wyprzedzania na stacjach posrednich lub negatywnie wptynetoby na regularno$¢ potaczen;
linia 353 nie bedzie wyposazona w samoczynng blokade liniowa, zatem w tym przypadku
wyprzedzanie bytoby szczegdlnie niepozadane.

Z przedstawionej powyzej analizy wyptywaja nastepujace wnioski:

e Poludniowa glowica stacji Poznan Gtéwny winna by¢ przebudowana dla zredukowania
liczby jazd kolizyjnych poprzez ,przetozenie” toréw linii nr 3 na wschod od toréw linii
Jjarocinskiej”, a dalej z wykorzystaniem istniejgcego uktadu wiaduktdw powrdci¢ w stary
$lad. Ponadto dla umozliwienia przejazdéw z kierunku Lubonia na wschodnig cze$¢ stacji
(perony 1, 2, 3) nalezy odbudowaé tgcznice Lubon LUC-Poznan Gtéwny, wprowadzajgc
potoki pociggéw z Lubonia w nowe tory linii nr 3.

e Nalezy dazy¢ do zmniejszenia liczby jazd manewrowych w obrebie stacji Poznan Gtéwny
poprzez ograniczenie liczby pociggdw konczacych/zaczynajgcych bieg (wydtuzenie relacji
pociggéw poza stacje Poznan Gtowny — odrebnym zagadnieniem jest ew. zapewnienie
zaplecza taborowego na stacjach koncowych).

e Na szlaku Poznan Staroteka — Poznan Gitéwny nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zwiekszenia
predkosci pociggéw towarowych na tym odcinku poprzez wbudowanie rozjazdéw o
promieniu 500m i skosie 1:12.

¢ Na l. 354, w ramach modernizacji, absolutnie konieczne jest wyposazenie jednotorowego
szlaku Oborniki WIkp. — Rogozno WIkp. w SBL, gdyz na tym szlaku bedzie sie odbywato
doganianie (w kierunku Rogozna) badz oddalanie sie (w kierunku Obornik) pociggdéw
wolniejszych wzgledem szybszych. Brak SBL spowoduje konieczno$¢ rezygnacii z jednej
pary pociggow osobowych na linii, badz tez rezygnacji z kursowania pociggow
dalekobieznych na linii.

¢ Nal. 353 rekomenduje sie budowe po jednym samoczynnym posterunku odstepowym na
szlakach Poznan Wschod — Kobylnica, Pobiedziska — Pierzyska i Pierzyska — Gniezno. Szlak
Pobiedziska — Pierzyska jest najdtuzszym szlakiem na odcinku, natomiast pozostate dwa
szlaki sg szlakami przyweztowymi, na ktoérych nastepuje oddalanie sie / doganianie
pociggdw wolniejszych przez szybsze. W przeciwnym wypadku odcinek ten bedzie
miejscem wystepowania czestych perturbacji w realizacji zatozonego rozktadu jazdy.

¢ Nalezy zlikwidowa¢ ograniczenia predkosci na liniach i tgcznicach towarowych, wynikajgce
ze ztego stanu nawierzchni i podtorza.

e Nalezy réwniez zmierza¢ do zabudowania samoczynnej blokady liniowej na liniach
dwutorowych o odstepach zaleznych od predkosci. Jest to rozwigzanie spotykane na wielu
liniach kolejowych. Mozna réwniez zastosowac czterostawne blokady samoczynne, co
umozliwia — przy ograniczeniu predkosci do 100 km/h — zastosowanie odstepow o
dtugosciach 650 m. Umozliwia to zwiekszenie przepustowosci odcinkéw nawet
dwukrotnie.
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15 Analiza koniecznosci wykupu gruntéw

Ponizej przedstawiona zostata analiza koniecznosci wykupu gruntéw dla kazdego z wariantéw.

Wariant ,0”

W wariancie ,0” przewiduje sie przebudowe potudniowej gtowicy stacji Poznan Gtowny. W
zwigzku z tym ,,przetozenie” toréw linii nr 3 na wschod od tordw linii ,jarocinskiej”, wigzato sie bedzie
z konieczno$cig wykupu gruntéw o powierzchni okoto 9 ha. W tym wariancie przewiduje sie rowniez
budowe Centrum Serwisowo-Utrzymaniowego do taboru w jednej z trzech lokalizacji, a mianowicie:
stacja Poznan Franowo, stacja Poznan Giéwny lub stacja Lubon koto Poznania. W przypadku, gdy
zostang wykorzystane istniejgce tory, wykup gruntdw bedzie potrzebny jedynie pod hale zaréwno dla
czesci warsztatowej, jak i czesci biurowo — magazynowej. W tym celu teren jaki nalezatoby wykupic¢
bedzie miat powierzchnie okoto 10 ha. W przypadku, jezeli dla celdw budowy Centrum Serwisowo-
Utrzymaniowego bedzie konieczne dobudowanie nowych toréw, wowczas nalezato bedzie wykupi¢
dodatkowo grunty o powierzchni okoto 9 ha. Jezeli jako lokalizacje Centrum wybrana zostanie stacja
Poznan Gtéwny, wowczas moze okazac sie niemozliwe uzyskanie terenéw pod jego budowe. Wigze sie
to z tym, Zze tereny sgsiadujgce ze stacjg sg juz wykorzystane pod inne cele, niezwigzane z koleja.
Trudno$ci mogtyby sie rowniez pojawi¢c w przypadku wybrania jako lokalizacji stacji Lubon koto
Poznania. Tereny znajdujgce sie w sasiedztwie linii kolejowych stanowig tereny mieszkalne, dlatego
rowniez w tym przypadku moze okaza¢ sie niemozliwym wykup gruntdéw. Uzasadniony wiec wydaije sie
w tym przypadku wybor stacji Poznan Franowo, jako lokalizacji Centrum Serwisowo-Utrzymaniowego.

Wsréd wymaganych inwestycji przewiduje sie réwniez rewitalizacje przystanku osobowego
Poznan Franowo, jednakze nie bedzie to wigzato sie z zajeciem nowego terenu.Infrastruktura w tym

przypadku bedzie usytuowana na dziatkach kolejowych, w zwigzku z czym nie bierze sie pod uwage
koniecznosci wykupu nowych gruntéw.

Wariant ,1”

W wariancie ,1” analizie zostat poddany zakres prac niezbednych w najblizszych 10 latach.
W ramach tego wariantu przewiduje sie przeprowadzenie nastepujgcych inwestycji:

= rewitalizacje linii Poznan Gldwny — Rogozno Wielkopolskie, wraz z dobudowaniem
drugiego toru miedzy Oborniki Wielkopolskie Miasto — Rogozno Wielkopolskie,

=  budowa mijanki Przysieczyn,

* budowa samoczynnych posterunkdw odstepowych na szlakach Poznan Wschod -
Kobylnica, Pobiedziska — Pierzyska i Pierzyska — Gniezno.

Dla tego wariantu przewiduje sie zaistnienie koniecznosci wykupu dodatkowej powierzchni
gruntéw, poniewaz inwestycja moze przekroczy¢ obszar dziatek, ktore sg wiasnoscig kolei. Konieczne
jest pozyskanie dodatkowego terenu na odcinkach, gdzie w stanie istniejgcym infrastruktura kolejowa
zlokalizowana jest poza granicami obszaru kolejowego lub w odlegtosci niepozwalajacej na
zapewnienie bezpiecznego prowadzenia ruchu. Ponadto w przypadku przecinania pasa gruntu
kolejowego przez dziatke drogowa, na przejazdach, wymagana jest regulacja stanu wtasnosci
w odpowiednim zakresie pozwalajagcym na lokalizacje catej infrastruktury w obrebie terenu
kolejowego. Dodatkowo konieczny bylby wykup gruntdéw przeznaczonych na budowe nowych
przystankow.

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono, ze w przypadku wariantu ,1” konieczny
bedzie zakup ok.5,28 ha gruntéw.
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Wariant 2"

W wariancie ,2” analizie zostat poddany zakres prac niezbednych w najblizszych 25 latach.
W ramach tego wariantu przewiduje sie przeprowadzenie rewitalizacji linii Pniewy — Rokietnica. Poza
tym przewiduje sie zachowanie juz istniejgcej infrastruktury kolejowej, dlatego tez nie zostang zajete
nowe tereny, a co za tym idzie, nie bedzie koniecznosci wykupu nowych dziatek.
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16 Analiza mozliwosci wykorzystania istniejacych potaczen
kolei regionalnych do obstugi ruchu metropolitarnego.

Koncepcja  zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie Poznanskiego Wezta
Kolejowego powstata w oparciu o odgdrnie przyjete zatozenie, ze planowany system PKM bedzie
funkcjonowat przy wykorzystaniu istniejgcych pociggdw regionalnych. Oznacza to, ze we wszystkich
analizach bedgcych podstawg analiz racjonalnosci ekonomicznej (m.in. modele symulacyjne, prognozy
ruchu pasazerskiego) zaktadano, ze istniejgcepotaczenia regionalne nadal beda funkcjonowac i beda
wspierac czestotliwoscig system PKM. Z punktu widzenia ruchowego oraz z punktu widzenia klienta,
pociagi PKM posiadajg te samg charakterystyke, co pociggi regionalne dalszych relacji. Pociggi obydwu
tych kategorii zatrzymujg sie na wszystkich stacjach i przystankach na danej trasie. Rdznicuje je
jedynie krotsza relacja pociggéw PKM oraz tabor dostosowany do takich dtugosci podrézy (tabor dla
potgczen PKM zostat opisany w osobnym etapie). Wynika z tego, Ze pociagi regionalne mogg stac sie
elementem systemu PKM na tej czesci swojej trasy, ktora jest wspdlna z relacjami PKM. Dlatego tez,
na tych odcinkach, na ktérych wystepujg zardwno pociggi PKM jak i regionalne, zatozono
naprzemienne kursowanie pociggéw tych kategorii w statym cyklu.

Przyjeto nastepujaca relacje pomiedzy pociggami PKM a pozostatymi pociggami regionalnymi:
e Pociggi PKM zastepujg pociggi regionalne, ktdre kursowaty do tej samej stacji docelowej,

e Pociggi PKM s3 dodatkowe wzgledem pociggdw regionalnych kursujgcych w dalszych
relacjach.

Wyjatek stanowi relacja Poznan — Grodzisk Wikp., gdzie jedna para pociggow regionalnych do
Grodziska WIkp. zostata zastgpiona jedng parg pociggdw PKM. Poniewaz niemal cata linia jest
jednotorowa, o rzadko roztozonych stacjach utozenie rozktadu jazdy dla 2 pociggdw w godzinie bytoby
bezcelowe — czasy krzyzowan na stacjach wydtuzylyby ogdlny czas przejazdu o ok. 20 minut, znaczgco
obnizajgc konkurencyjnosc¢ transportu kolejowego.

Bardzo dobrg praktyka wojewddztwa wielkopolskiego jest wprowadzanie pociggéw
przyspieszonych (regionalne ekspresy, REx) na tych liniach, gdzie infrastruktura znajduje sie w
dobrym stanie (predkosci rzedu 120-160 km/h bez ograniczen). W ramach niniejszego opracowania
uwzgledniono dalszg spodziewang rozbudowe sieci pociggdw przyspieszonych, w miare poprawy stanu
infrastruktury.
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17 Analiza koniecznosci uzyskania decyzji lokalizacyjnej
i 0 srodowiskowych uwarunkowaniach

Niniejszy rozdziat poswiecony zostat analizie koniecznosci uzyskania decyzji lokalizacyjnej,
atakze decyzji o S$rodowiskowych uwarunkowaniach w ramach zamdwienia, polegajgcego na
wykonaniu koncepcji zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie Poznanskiego Wezta
Kolejowego, z ewentualnym wydzieleniem kolejowego ruchu metropolitalnego realizowanego
w ramach projektu pn. ,Master Plan dla Poznanskiej Kolei Metropolitalne;j”.

Analiza koniecznosci uzyskania decyzji lokalizacyjnej

Decyzje o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego wydaje sie na podstawie Ustawy
z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. 2003 nr 80 poz. 717
pozn. zm.) w momencie, gdy dla terenu, ktory jest przeznaczony pod inwestycje nie wyznaczono
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego. Konieczno$¢ uzyskania decyzji lokalizacyjnej
zachodzi wéwczas, gdy zmiany zagospodarowania terenu polegajg na prowadzeniu robdt budowlanych
wymagajgcych pozwolenia oraz gdy stanowig inwestycje celu publicznego. Spod uzyskania pozwolenia
na budowe wyltgczone zostaty roboty budowlane zwigzane z montazem, przebudowg i remontem,
jezeli nie przyczyniaja sie do zmiany sposobu zagospodarowania terenu oraz uzytkowania obiektu
budowlanego oraz w przypadku gdy nie sg zaliczone do przedsiewzie¢ znaczgco lub potencjalnie
znaczaco oddziatujgcych na Srodowisko, ktorych realizacja wymaga przeprowadzenia postepowania
w sprawie oceny oddziatywania na Srodowisko, a takze roboty niewymagajgce pozwolenia na budowe.

Do przystgpienia do ustalenia lokalizacji inwestycji moze doj$¢ jedynie na wniosek inwestora.

Analize koniecznosci przeprowadzenia decyzji lokalizacyjnej przeprowadzono dla kazdego
z wariantdw inwestycji. Na jej podstawie stwierdzono, iz tylko w przypadku wariantu ,1”
obejmujgcego zakres niezbednych prac w najblizszych 10 latach, w ramach ktérego wchodzi
inwestycja, polegajgca na dobudowaniu kolejnego toru na trzech odcinkach linii kolejowych, zajdzie
konieczno$¢ wystgpienia z wnioskiem o ustalenie lokalizacji. W przypadku inwestycji celu publicznego
0 znaczeniu krajowym i wojewddzkim decyzje o ustaleniu lokalizacji inwestycji wydaje wajt, burmistrz
albo prezydent miasta w uzgodnieniu z marszatkiem wojewodztwa.

Analiza koniecznosci uzyskania decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach

Decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach jest wydawana na podstawie:

= Ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na
$rodowisko (Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227),

=  Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewziec
mogacych znaczaco oddziatywaé na $rodowisko (wydane na podstawie art. 60 Ustawy
008$) (Dz. U. 2010 nr 213, poz. 1397 z pdzn. zm.),

» Ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania administracyjnego (Dz. U. 1960
nr 30 poz. 168).

Klasyfikacja prawna przedsiewziecia

Podstawe prawng kwalifikacji przedmiotowej inwestycji stanowig nastepujace akty prawne:

1/ rozporzadzenie Rady Ministrowz dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewzie¢ mogacych
znaczgco oddziatywac na $rodowisko (Dz.U. 2010 nr 213, poz. 1397 z pdzn. zm.),
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2/ dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie
oceny skutkdw wywieranych przez niektére przedsiewziecia publiczne i prywatne na
$rodowisko(Dz.Urz. UE L 26 z dnia 28 stycznia 2012 r.).

Zgodnie z ww. rozporzadzeniem planowane przedsiewziecie kwalifikuje sie do przedsiewziec
mogacych potencjalnie znaczgco oddziatywac na Srodowisko, dla ktdrych obowigzek przeprowadzenia
oceny oddziatywania na $srodowisko moze zostac stwierdzony na podstawie:

= 83 ust.l punkt 58 - linie kolejowe i urzadzenia do przetadunku w transporcie
intermodalnym, inne niz wymienione w § ust. 1 pkt 29, oraz mosty, wiadukty lub tunele
liniowe w ciggu drdg kolejowych, a ponadto bocznice z co najmniej jednym torem
kolejowym o dtugosci uzytecznej powyzej 1 km.

Zgodnie z wymogami Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia
13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny skutkdw wywieranych przez niektére przedsiewziecia publiczne
i prywatne na Srodowisko (Dz.Urz. UE L 26 z dnia 28 stycznia 2012 r.), planowane przedsiewziecie
wymienione jest w Zatgczniku II:

= pkt 10 — Przedsiewziecia infrastrukturalne, lit.(c) - Budowa drog kolejowych oraz
intermodalnych obiektéw przetadunkowych, a takze intermodalnych terminali (projekty
niewymienione w zatgczniku I),

i jako takie musi podlegac¢ ocenie oddziatywania na $rodowisko, jezeli zostanie ustalone, poprzez
badanie indywidualnych przypadkéw lub na podstawie progéw lub kryteridw, ze moze mie¢ ono
znaczacy wptyw na srodowisko.

W przypadku przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczaco oddziatywac na Srodowisko ocene
oddziatywania przedsiewziecia na $rodowisko przeprowadza sie wowczas, gdy o takiej koniecznosci
zadecyduje organ wiasciwy do wydania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach.

Rozstrzygniecie decyzji moze przyjac trzy nastepujgce formy:

= decyzja o S$rodowiskowych uwarunkowaniach wydana po przeprowadzeniu oceny
oddziatywania na $rodowisko,

» decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach bez przeprowadzania oceny oddziatywania na
$rodowisko,

» decyzja, w ktdrej organ odmawia okreSlenia Srodowiskowych uwarunkowan badz odmawia
zgody na realizacje przedsiewziecia — ODMOWA.

Przeprowadzona zostata analiza koniecznosci uzyskania decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach w ramach zamdwienia, polegajagcego na wykonaniu koncepcji zintegrowanego
transportu publicznego w oparciu o linie Poznanskiego Wezta Kolejowego, z ewentualnym
wydzieleniem kolejowego ruchu metropolitalnego realizowanego w ramach projektu pn. ,Master Plan
dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej” dla kazdego z wariantdéw inwestycyjnych.

Na jej podstawie mozna stwierdzi¢, ze zarowno w przypadku dobudowania kolejnego toru na
trzech odcinkach linii kolejowych, jak i rewitalizacji linii kolejowej na odcinku Pniewy — Rokietnica,
zajdzie konieczno$¢ zwrocenia sie do organu decyzyjnego w sprawie wydania decyzji
o Ssrodowiskowych uwarunkowaniach.
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