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1.  Okreslenie liczby, rodzaju i pojemnosci taboru kolejowego
- uwzgledniajacego specyfike ruchu metropolitarnego oraz
uwarunkowania techniczne linii kolejowych

| 1.1 Charakterystyka taboru bedacego w posiadaniu wojewodztwa
wielkopolskiego

Wojewddztwo wielkopolskie we wrzesniu 2014 roku dysponowato nastepujgcym taborem,
obstugujgcym linie zelektryfikowane oraz niezelektryfikowane:
e Spalinowe zespoty trakcyjne — szt. 22,
e Elektryczne zespoty trakcyjne — szt. 34.
Tabela 1 oraz Tabela 2 przedstawiajg szczegdtowg charakterystyke ilosciowg odniesiong do
konkretnych modeli taboru oraz ich wieku.

Tabela 1. Zestawienie taboru spalinowego bedacego w posiadaniu wojewddztwa
wielkopolskiego

Lp. | Pojazd Szynowy Rok produkcji Sztuk
1 SA105 2002 2

2 SA108 2003 4

3 SA108 2004 1

4 SA108 2006 1

5 SA108 2007 1

6 SA132 2005 1

7 SA132 2006 2

8 SA132 2007 8

9 SA132 2008 1
10 | SA134 2008 1
11 | Razem 22

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych z Wielkopolskiego Urzedu
Marszatkowskiego.

Tabela 2.Zestawienie taboru elektrycznego bedacego w posiadaniu wojewoddztwa
wielkopolskiego

Lp. | Pojazd Szynowy Rok produkcji | Rok modernizacji Sztuk
1 EN57 1974 2011 1
2 EN57 1981 2011 3
3 EN57 1975 2011 1
4 EN57 1982 2011 1
5 EN57 1974 2014 1
6 EN57 1974 - 1
7 EN57 1975 - 1
8 EN57 1977 - 1
9 EN57 1990 - 2
10 | EN76 2012 - 5
11 | EN76 2013 - 16
12 | EN76 2014 - 1
11 | Razem 34

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych z Wielkopolskiego Urzedu
Marszatkowskiego.



Spalinowe zespoly trakcyjne

Spalinowe zespoty trakcyjne SA105 jednocztonowe oraz SA108 dwucztonowe sg to
normalnotorowe autobusy szynowe produkcji polskiej, przeznaczone do obstugi regionalnych
przewozow pasazerskich na mniej obcigzonych, gtéwnie niezelektryfikowanych liniach. Posiadajg lekkg
modutowg konstrukcje nadwozia z obnizong podtogg w rejonie wejscia do 600 mm nad poziomem
gtowki szyny. Predko$¢ konstrukcyjna pojazddw wynosi 120 km/h a maksymalna predkos¢
eksploatacyjna 100 km/h.Tabela 3. Dane techniczne jednostek SA105Tabela 3 przedstawia
szczegotowe dane techniczne jednostek SA105 bedgcych wtasnoscig wojewddztwa wielkopolskiego.

Tabela 3. Dane techniczne jednostek SA105

SA105

Ilos¢ cztondw w pojezdzie 1
Ciezar zespotu 28t
Diugos¢ pojazdu 17,2m
Predko$¢ maksymalna:

e konstrukcyjna 120km/h

e eksploatacyjna 100km/h
Przyspieszenie (0-40 km/h) 0,6-0,8 m/s2
Wysokos¢ podtogi od gtowki szyny 600mm
Liczba drzwi dla pasazeréw na jedng strone | 2
pociggu
Ilo$¢ miejsc siedzacych 35
Ilos¢ miejsc stojacych 55
Moc ciggta silnikow 257KW

trakcyjnych

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie Dokumentacji system utrzymania. Koleje Wielkopolskie Sp.

Z 0.0.

Tabela 4. przedstawia szczegdtowe dane techniczne jednostek SA108 bedacych wilasnoscig

wojewodztwa wielkopolskiego.

Tabela 4. Dane techniczne jednostek SA108

SA108

Tlo$¢ cztondw w pojezdzie 2
Ciezar zespotu 54t
Dtugos¢ pojazdu 34,8m
Predkos¢ maksymalna:

e konstrukcyjna 120km/h

e eksploatacyjna 100km/h
Przyspieszenie (0-40 km/h) 0,6-0,8 m/s?
Wysokos¢ podtogi od gtéwki szyny 600mm
Liczba drzwi dla pasazerow na jedng strone | 4
pociagu
Ilo$¢ miejsc siedzacych 99
Tlo$¢ miejsc stojgcych 96
Moc ciagta silnikow 2x257kW

trakcyjnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Dokumentacji system utrzymania. Koleje Wielkopolskie Sp.

Z 0.0.

Spalinowe zespoty trakcyjne SA132 to pojazdy dwuczionowe normalnotorowe produkowane przez
Bydgoskie zakfady PESA od roku 2005. Pocigg przystosowany jest do obstugi osdb niepetnosprawnych,
posiada wejscia o szerokosci 1300mm, okoto 50% niskiej podtogi (600mm od gtéwki szyny) oraz



rampe wjazdowa. Liczba miejsc siedzacych waha sie od 118 do 175 w zaleznosci od modelu, ktdrego
wnetrze a zarazem ilo$¢ miejsc siedzacych wykonywana jest na specjalne zaméwienie Klienta. Pociag
ten posiada okoto 300 miejsc stojgcych.Tabela 5 przedstawia szczegdtowe dane techniczne jednostek
SA132 bedacych wtasnoscig wojewddztwa wielkopolskiego, a Tabela 6 przedstawia szczegétowe dane
techniczne jednostek SA134.

Tabela 5.Dane techniczne jednostek SA132

SA132
Ilo$¢ cztondw w pojezdzie 2
Ciezar zespotu 76t
Dtugos$¢ pojazdu 41,7m
Predkos¢ maksymalna:
e konstrukcyjna 120 km/h
e eksploatacyjna 120 km/h
Przyspieszenie (0-40 km/h) 0,50 m/s2
Wysokos¢ podtogi od gtéwki szyny 600m
Liczba drzwi dla pasazeréw na jedng strone | 3
pociagu
Ilos¢ miejsc siedzacych 164 — 3 pojazdy
173 — 8 pojazdow
Ilos¢ miejsc stojgcych 151 - 3 pojazdy
142 — 8 pojazdow
Moc ciggta silnikow 2X350kW
trakcyjnych

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie Dokumentacji system utrzymania. Koleje Wielkopolskie Sp.
zo.0.

Tabela 6.Dane techniczne jednostek SA134

SA134

Ilos¢ cztondw w pojezdzie 2
Ciezar zespotu 76t
Dtugos¢ pojazdu 41,7m
Predko$¢ maksymalna:

e konstrukcyjna 140 km/h

e eksploatacyjna 120 km/h
Przyspieszenie (0-40 km/h) 0,50 m/s2
Wysokos¢ podtogi od gtowki szyny 600mm
Liczba drzwi dla pasazeréw na jedng strone | 2
pociggu
Tlo$¢ miejsc siedzacych 164
Ilos¢ miejsc stojgcych 156
Moc ciggta silnikow 2X350kW
trakcyjnych

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie Dokumentacji system utrzymania. Koleje Wielkopolskie Sp.
zo.0.

Elektryczne zespoly trakcyjne

Elektryczne zespoty EN57 sg to normalnotorowe, trdéjcztonowe nieskopernowe zespoty trakcyjne.
To jedna z najpopularniejszych serii elektrycznych zespotdw trakcyjnych w Polsce.Podtoga znajduje sie
na wysokosci 1153 mm od gtdwki szyny, ich zaletg jest mozliwos¢ obstugi linii o zréznicowanej
wysokosci perondw. Stopnie zewnetrzne, umieszczone sg na wysokosciach 495 i 655 mm od gtowki
szyny. W kazdym z trzech wagondw zespotu EN57 znajdujg sie trzy przedzialy ze Srodkowym



przejsciem miedzy siedzeniami dostepne dla podroznych, rozdzielone dwoma przedsionkami — kazdy z
parg rozsuwanych automatycznie drzwi.Tabela 7 przedstawia szczegétowe dane techniczne jednostek
EN - 57 bedacych wiasnoscig wojewddztwa wielkopolskiego.

Tabela 7. Dane techniczne jednostek EN - 57

EN - 57

Ilos¢ cztondw w pojezdzie 3
Ciezar zespotu 125 ton
Dtugos$¢ catkowita ze sprzegami 65 m
Predkos¢ maksymalna:

e konstrukcyjna 110 km/h

e eksploatacyjna 110 km/h
Przyspieszenie (0-40 km/h) 0,5-0,6 m/s2 ( w zaleznosci od mocy silnika)
Wysokos¢ podtogi od gtéwki szyny 1153 mm
Liczba drzwi dla pasazerow na jedng strone | 6
pociggu
Ilos¢ miejsc siedzacych 188
Ilos¢ miejsc stojgcych 262
Moc ciagta silnikow 608kW (4x152) lub 700kW (4x175kW)
trakcyjnych

Zrddfo: opracowanie wiasne na podstawie Dokumentacji system utrzymania. Koleje Wielkopolskie Sp.
zZo.0.

Pesa EIf jest to rodzina normalnotorowychelektrycznych zespotéw trakcyjnych polskiej produkcii,
wytwarzanych od 2010 w zaktadach Pesy w kilku wersjach, réznigcych sie liczbg cziondw i
przeznaczeniem. W skiad rodziny wchodzg modele: 21WE (EN62), 22WE (EN/6), 27WE i 34WE
(EN96). Elfy to normalnotorowe, pozbawione drzwi miedzywagonowych, niskopodtogowe sktady
przeznaczone do obstugi przewozdéw pasazerskich wszystkich rodzajéw — od aglomeracyjnych, poprzez
regionalne i miedzyregionalne do dalekobieznych. W zaleznosci od przeznaczenia sktady moga
cechowac sie roznym przyspieszeniem, maksymalng predkoscig eksploatacyjng, dtugoscig, liczbg drzwi
(od jednej do trzech par na strone czionu) i zagospodarowaniem wnetrza. Najbogatsza wersja (10
cztondw i predkos¢ maksymalna 190 km/h) jest przewidziana dla pociggéw kwalifikowanych.Tabela 8
przedstawia szczegdtowe dane techniczne jednostek EN-76 bedgcych wiasnoscia wojewddztwa
wielkopolskiego.

Tabela 8. Dane techniczne jednostek EN - 76

EN-76

Ilos¢ cztondw w pojezdzie 4
Ciezar zespotu 135t
Dtugosc¢ catkowita ze sprzegami 75m
Predko$¢ maksymalna:

e konstrukcyjna 160 km/h

e eksploatacyjna 160 km/h
Przyspieszenie (0-40 km/h) 1 m/s2
Wysokos¢ podtogi od gtowki szyny 760 mm
Liczba drzwi dla pasazeréw na jedng strone | 5
pociagu
Ilo$¢ miejsc siedzacych 204
Ilo$¢ miejsc stojgcych 246
Moc ciggta silnikow 4x500kW
tr/akcyjnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Dokumentacji system utrzymania. Koleje Wielkopolskie Sp.
zo.o.
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1.2 Liczba taboru e
Obliczenie liczby sztuk taboru niezbednej do obstugi PKM zostalo dokonane w oparciu o
skonstruowane rozktady jazdy dla trzech wariantow:

e Wariant ,,0” — funkcjonowanie PKM na infrastrukturze Poznanskiego 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. oraz zakresu modernizacji wynikajacych z potrzeb ruchu aglomeracyjnego,
taktowanego na poszczegélnych liniach co 15, 20 i 30 min;

e Wariant ,2” - funkcjonowanie PKM w roku 2040 na infrastrukturze Poznanskiego Wezta
Kolejowego, przy uwzglednieniu planowanych modernizacji przez zarzadce infrastruktury
PKP PLK S.A. oraz zakresu modernizacji wynikajgcych z potrzeb ruchu aglomeracyjnego,
taktowanego na poszczegélnych liniach co 15, 20 i 30 min;

oraz w oparciu o dane dotyczace taboru bedacego w posiadaniu Wielkopolskiego Urzedu
Marszatkowskiego oraz w zatozeniu istnienia pewnej rezerwy taborowej, ktéra ma na celu zapewnienie
obstugi tras w przypadku serwisowania pojazdéw lub w przypadku wypadkéw losowych.

Ponizej zestawiono wymagang liczbe taboru stuzgcg do obstugi PKM:
Tabela 9. Podsumowanie liczby jednostek taboru niezbednej do obstugi poszczegéinych
linii kolejowych

Trasa Liczba taboru
2015 2025 2040

si 4 4 4

S2 5 10 10
S3 4 4 4

S4 4 4 4

S5 3 5 5

S6 3 5 5
Razem 23 32 32

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tabor w celu dostosowania do planowanych potokéw o charakterze masowym i do infrastruktury
przystankowej powinien by¢ pieciocztonowy o dtugosci mniejszej niz 100 m dtugosci, ktora zapewnia
przy dostosowaniu do jednostkowych znacznych potokdéw w przysztosci, mozliwos¢ prowadzenia
pociggow w podwadjnej trakcji.

W porze szczytowej nalezy uwzglednic¢ potencjat wynikajacy z popytu na przewozy przy wprowadzeniu
wspolnego biletu na kolej regionalng, metropolitalng i komunikacje miejska. W efekcie na krotkich
odcinkach Puszczykowo-Poznan, Swarzedz-Poznan, Biskupice WIkp.-Poznan potoki mogg wymagac
prowadzenia w czasie godzin szczytowych na 2 ezt. Dlatego tez, przetarg na tabor powinien dotyczyé
zamknietej liczby pojazdéw (minimalne zaméwienie) z opcja mozliwosci dokupienia w tej samej cenie
takich samych pojazdéw w ilosci do 5 sztuk w czasie np. kolejnych 5 lat. Taka ilos¢ dodatkowego
taboru jest przewidziana na wypadek wiekszego od zatozonego popytu na przewozy i koniecznosci



prowadzenia w waskim szczycie 7-8, 15-16 pociggdw PKM na 2 ezt z/w kierunku Kostrzyn/
Mosina/Pobiedziska.

Tabor do obstugi ruchu aglomeracyjnego,powinien charakteryzowa¢ sie wysokim stopniem
bezawaryjnosci. Aby to zapewni¢ na etapie pozyskania taboru winien by¢ preferowany model dostawy
taboru przez producenta np. z zapewnieniem 10-letniej obstugi serwisowej (jednym z parametrow
wyboru oferty winna by¢ oprocz ceny jednostkowej pojazdu cena zt/pockm utrzymania taboru). Model
taki jest tez preferowany przez producentow, w ktdrych interesie jest zapewnienie w okresie
eksploatacji sprawnego taboru.

Rozporzadzenie  Ministra

Infrastruktury w  sprawie  ogolnych  warunkdw technicznych

eksploatacjipojazdéw kolejowych przewiduje nastepujace przeglady techniczne:

Poziom utrzymania
Poziom 1

Poziom 2

Poziom 3

Poziom 4

Charakterystyka

Czynnosci sprawdzajace lub
monitoring dokonywane przed
wyjazdem pojazdu kolejowego na
linie, w czasie jazdy lub po zjezdzie
pojazdu. Niektdre z tych czynnosci
moga by¢ dokonywane przez
pracownikow przewoznika
(maszyniste, rewidenta) lub przy
uzyciu automatycznych urzadzen
poktadowych lub przytorowych.

Czynnosci, ktdre zapobiegajg
przekroczeniom limitow zuzycia,
wykonywane na specjalistycznych
stanowiskach, w przerwach miedzy
kolejng planowang eksploatacjg
pojazdu kolejowego.

Czynnosci z zakresu trzymania,
ktére zapobiegajg przekroczeniom
limitow zuzycia wykonywane na
specjalistycznych stanowiskach, z
wyfaczeniem pojazdu kolejowego z
planowanej eksploatacji.

Czynnosci wykonywane z zakresu
utrzymania naprawczego
wykonywane w zaktadach
posiadajacych zaplecze techniczne
istanowiska pomiarowe.

Ramowy zakres prac

1. Ocena stanu zasadniczych
zespotdw, podzespotdw i uktadow
pojazdu kolejowego, majacych
wptyw na

bezpieczenstwo ruchu pojazdu.

2. Zaopatrzenie pojazdu
kolejowego w materiaty
eksploatacyjne.

3. Ewentualna wymiana zuzytych
w trakcie eksploatacji elementéw
szybko

zuzywajacych sie.

1. Szczegdtowa ocena stanu
technicznego pojazdu kolejowego
przez sprawdzenie

dziatania jego obwodoéw, ogledziny
dostepnych bez demontazu
podzespotow, przewidziane w
dokumentacji badania
diagnostyczne.

2. Naprawy dokonywane przez
wymiane standardowych
elementow.

1. Szczegdtowa ocena stanu
technicznego pojazdu kolejowego
poprzez sprawdzenie dziatania
jego obwoddw, ogledziny
dostepnych takze po demontazu
okreslonych w dokumentacji
podzespotow, a takze przewidziane
wdokumentacji badania
diagnostyczne.

2. Planowe wymiany podzespotéw
orazniewielkie naprawy zespotow i
podzespotow funkcjonalnych
wykonywane na
wyspecjalizowanych
stanowiskach.

1. Szczegdtowe sprawdzenie stanu
technicznego przewidzianych w
dokumentacji podzespotdw i
zespotdwpotaczone z ich
demontazem z pojazdukolejowego.
2. Planowe wymiany podzespotéw
izespotéw.

3. Naprawy zespotow i



podzespotowwykonywane w
wyspecjalizowanychwarsztatach.

Poziom 5 Czynnosci majace na celu 1. Demontaz zespotow i
podniesienie standardu pojazdu podzespotow zpojazdow
kolejowego lub jego odnowienie kolejowych i ich wymiana na
wykonywane w nowe lub zregenerowane.
wyspecjalizowanych 2. Modyfikacje nadwozi pojazdéw
zaktadach lub u producenta. kolejowych i uktadow biegowych.

Zrodto: ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 12 paZdziernika 2005 r. w sprawie
ogolnych warunkow technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych.

W celu ograniczenia maksymalnego czasu potrzebnego na przeglady, zjazdéw stuzbowych taboru
na zaplecza, ilosci wyspecjalizowanych baz serwisowych do utrzymania taboru niezbedne jest na
etapie pozyskania taboru okre$lenie minimalnych wymogdéw dotyczacych czestotliwosci
przeprowadzania przeglagdéw okreslonego poziomu. Skale zmian w tym zakresie najlepiej wida¢ na
przyktadzie warszawskiego metra, gdzie stare wagony rosyjskie wymagajg codziennych przegladow
P1, a nowe pojazdy zakupione na potrzeby drugiej linii metra przegladéw raz w miesigcu. W efekcie
organizator przewozow po otwarciu drugiej linii metra nie potrzebuje budowy nowego centrum
serwisowo- utrzymaniowego do obstugi nowego taboru, gdyz nowe pojazdy musza standardowo
zjezdza¢ na podstawowe przeglady tylko raz w miesigcu.

Dla nowych pojazddw typu ezt mozna przyja¢ minimalne wymagania:
e przeglady P1 nie czesciej niz co 2 500 tys. pockm lub 3 dni,
e przeglady P2 nie czesciej niz co 25 tys. pockm lub 60 dni,
e przeglady P3 nie czesciej niz co 200 000 tys. pockm lub ok. 12 m-cy,
e przeglady P4 nie czesciej niz co 1 200 tys. pockm lub 5 lat,
e P5 — naprawa gtéwna nie czesciej niz co 15 lat.
Dla nowych pojazddw typu szt (spalinowy zespét trakcyjny) mozna przyja¢ minimalne wymagania:
e przeglady P1 nie czesciej niz co 2 500 tys. pockm lub 10 dni,
e przeglady P2 nie czesciej niz co 30 tys. pockm lub 90 dni,
e przeglady P3 nie czesciej niz co 300 000 tys. pockm lub ok. 2 lata,
e przeglady P4 nie czesciej niz co 1 200 tys. pockm lub 9 lat,

e P5 — naprawa gtéwna nie czesciej niz co 18 lat.

Element ten wprost nie determinuje potrzeby w zakresie ilosci niezbednego taboru do obstugi
przewozow.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze poziomy utrzymania oraz ich parametry, kazdorazowo zatwierdzane sg
przez prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.



1.3 Charakterystyka taboru, dlugos¢i pojemnos¢.

Tabor w ruchu aglomeracyjnym powinien by¢ standardowo 4-cztonowy w przypadku taboru
elektrycznego i 3 cztonowy w przypadku taboru spalinowego, by zapewni¢ do 500 miejsc ze stojgcymi
pasazerami (dla normy 5 pas./m?!). Oznacza to tabor dtugosci 60-90 m. Pojazd winien mie¢ do 100 m
dtugosci, aby w przysztosci mozliwe byto prowadzenie przy standardowej dtugosci peronu 200 m na
sieci PKP PLK pociagéw zestawionych na 2 elektryczne zespoty trakcyjne (ezt)2.

Tabela 10. Dedykowane parametry techniczno-eksploatacyjne ezt do obstugi ruchu

metropolitalnego
Charakterystyka uzytkowa ezt

Ilos¢ cztondw

Dtugos¢ pojazdu
Maksymalna pojemnosc¢
Liczba miejsc siedzacych
WC

Wysokos¢ podtogi ngs
Drzwi do pojazdu

Ilo$¢ drzwi w pojezdzie

Otwieranie/zamykanie drzwi

Monitoring

Masa pojazdu z pasazerami
Whetrze pojazdu

Whnetrze pojazdu

Dodatkowe wyposazenie

Dodatkowe wyposazenie

Dodatkowe wyposazenie

Parametry
4

Do 100 m

okoto 500 miejsc
okoto 190 miejsc

Jest

600-800 m ngs
Odskokowo-przesuwne

1,4 m szerokosci
8

minimum

Zindywidualizowane

Tak, wewnatrz, zewnatrz w
kabinach maszynisty podglad

Do 180 ton

Brak drzwi wewnetrznych

Brak drzwi wewnetrznych

Wysuwany stopien

Skfadane siedzenia

Pojazd jednoprzestrzenny

1 W ruchu regionalnym ta norma winna wynosié¢ 3 0s.m2

Uzasadnienie

Zwiekszona pojemnos$¢ wzgledem
taboru regionalnego.

Mozliwo$¢ kursowania pociggéow na
2 ezt po sieci PKP PLK.
Dostosowanie do potrzeb
masowych przewozOow na sieci.
Liczba miejsc siedzacych powyzej
Y4 catosci pojemnosci taboru.
Wyposazenie w WC ze wzgledu na
niedostosowanie stacji i
przystankow.

Obnizona podtoga.

Szybsza wymiana pasazeréw na
stacjach.

Sprawna wymiana pasazerska, ilos¢
drzwi zoptymalizowana ze wzgledu
na ilo$¢ miejsc siedzacych.

Szybsza wymiana pasazeréw na
stacjach. Wyzszy poziom
bezpieczenstwa.

Kontrola wymiany na stacjach przez
maszyniste .

Nizsza  stawka dostepu do
infrastruktury PKP PLK .

Szybsza wymiana pasazerdw na
stacjach.

Szybsza wymiana pasazeréw na
stacjach.

Przy otwarciu drzwi wysuwny
stopien likwiduje odstep miedzy
peronem i krawedzig pojazdy,

umozliwiajacy bezpieczne
opuszczanie/wejscie do  pojazdu,
wjazd wodzka inwalidzkiego dla
peronéw o wysokosci 0,76 m ngs.
(petne dostosowanie do potrzeb
0s0b 0 ograniczonej sprawnosci).
Powinny wystepowa¢ jedynie w
miejscach przeznaczonych dla oséb
niepetnosprawnych  poruszajgcych
sie na wozkach inwalidzkich,
wzglednie w miejscu montazu
wieszakéw rowerowych.

Wysoki poziom bezpieczenstwa



Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezta kolejowego — Etap I

Charakterystyka uzytkowa ezt

Dodatkowe wyposazenie

Dodatkowe wyposazenie

Dodatkowe wyposazenie
Dodatkowe wyposazenie
Okna

Oznaczenia

Zrodto: Opracowanie wtasne.

Tabela 11.Dedykowane
trakcyjnych do obstugi ruchu

Charakterystyka uzytkowa ezt

Ilo$¢ cztondw

Dtugosc¢ pojazdu
Maksymalna pojemnos¢
Liczba miejsc siedzacych
WC

Wysokos¢ podtogi ngs
Drzwi do pojazdu

Ilos¢ drzwi w pojezdzie
Otwieranie/zamykanie drzwi

Monitoring
Masa pojazdu z pasazerami

Dodatkowe wyposazenie

Dodatkowe wyposazenie

Parametry

Uchwyty dla osob stojgcych jak w
taborze miejskim

Zolte porecze i krawedzi
wystepujgcych stopni w wnetrzu
ezt

Kasowniki do kasowania biletéw i
odczytywania kart magnetycznych
Stojaki dla rowerow

W gumowych uszczelkach — nie
klejone.

Wynikajace z przepisow
miedzynarodowych (
samoprzylepne piktogramy).

metropolitalnego
Parametry
3

Do 80 m

Okoto 500 miejsc
Okoto 150 miejsc

Jest

600 — 800mm ngs
Odskokowo-przesuwne

1,3 m szerokosci
6

minimum

Zindywidualizowane

Tak, wewnatrz, zewnatrz w
kabinach maszynisty podglad
Do 180 ton

Wysuwany stopien

Skfadane siedzenia
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Uzasadnienie

pasazerow. Mozliwos¢ swobodnego
przejscia do inne czesci pojazdu

Z racji na potoki szczytowe
wyposazenie wnetrza pojazdu w
uchwyty pionowe i poziome z
raczkami do trzymania sie w czasie
jazdy.
Dostosowanie
stabowidzacych.

do 0sob

Integracja z komunikacjg miejska.

Umozliwienie przewozu roweréw w
ruchu weekendowym.

Nisze koszty utrzymaniowe,
przypadku zbicia szyby.

W

parametry techniczno-eksploatacyjne spalinowych zespotow

Uzasadnienie

Zwiekszona pojemnos¢ wzgledem
taboru regionalnego.

Mozliwos¢ kursowania pociggow na
2 ezt po sieci PKP PLK.
Dostosowanie do potrzeb
masowych przewozOow na Sieci.
Liczba miejsc siedzacych powyzej
4 catosci pojemnosci taboru.
Wyposazenie w WC ze wzgledu na
niedostosowanie stacji i
przystankow.

Obnizona podtoga.

Szybsza wymiana pasazeréw na
stacjach.

Sprawna wymiana pasazerska, ilos¢
drzwi zoptymalizowana ze wzgledu
na ilos¢ miejsc siedzacych.

Szybsza wymiana pasazeréw na

stacjach. Wyzszy poziom
bezpieczenstwa.

Kontrola wymiany na stacjach przez
maszyniste.

Nizsza  stawka dostepu do
infrastruktury PKP PLK S.A.

Przy otwarciu drzwi wysuwny

stopien likwiduje odstep miedzy
peronem i krawedzig pojazdu,
umozliwiajacy bezpieczne
opuszczanie/wejscie do pojazdu,
wjazd wodzka inwalidzkiego dla
peronéw o wysokosci 0,76 m ngs.
(petne dostosowanie do potrzeb
0s6b o ograniczonej sprawnosci).

Powinny wystepowaé jedynie w
miejscach przeznaczonych dla oséb



Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezfa kolejowego — Etap IT

Charakterystyka uzytkowa ezt

Parametry

Uzasadnienie

niepetnosprawnych  poruszajgcych
sie na wozkach inwalidzkich,
wzglednie w miejscu montazu
wieszakdw rowerowych.

Dodatkowe wyposazenie

Pojazd jednoprzestrzenny

Wysoki  poziom bezpieczenstwa
pasazerow. Mozliwos¢ swobodnego
przejscia do inne czesci pojazdu

Dodatkowe wyposazenie

Uchwyty dla 0sdb stojacych jak w
taborze miejskim

Z racji na potoki szczytowe
wyposazenie wnetrza pojazdu w
uchwyty pionowe i poziome z
raczkami do trzymania sie w czasie

jazdy.
Dodatkowe wyposazenie Zotte porecze i krawedzi | Dostosowanie do 0sob
wystepujacych stopni w wnetrzu | stabowidzacych.

ezt

Dodatkowe wyposazenie

Kasowniki do kasowania biletow i
odczytywania kart magnetycznych

Integracja z komunikacjg miejska.

Dodatkowe wyposazenie

Stojaki dla rowerow

Umozliwienie przewozu rowerow w
ruchu weekendowym.

Okna W gumowych uszczelkach — nie = Nisze koszty utrzymaniowe, w
klejone. przypadku zbicia szyby.
Oznaczenia Wynikajace z przepisow | -

miedzynarodowych (
samoprzylepne piktogramy).
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2. Elementy wyposazenia taboru w komunikacj
_metropolitarnej

2. Biletomaty e
Dedykowana kolej metropolitarna powinna umozliwia¢ swoim pasazerom kupno jednorazowego
badz wielorazowego biletu na przejazd, na stacji/przystanku lub tez bezposrednio w pociggu.

W sytuacji, gdy na infrastrukturze kolejowej objetej przewozami kolei aglomeracyjnej rowniez inne
podmioty $wiadczg ustugi przewozow pasazerskich, wskazane jest wyposazenie stacji/przystanku w
biletomaty, umozliwiajgce zakup biletdw na przejazd. Decyzja ta lezy jednak w gestii organizatora
przewozow.W przypadku montazu biletomatéw w pociggach, ze wzgledu na wygode uzytkowania,
wskazane jest rozlokowanie biletomatéw w 2 i 4 cztonie zespotu trakcyjnego. W przypadku montazu
zewnetrznego, nalezy przyjg¢ zatozenie, iz kazda stacja/przystanek powinna by¢ wyposazona w
biletomat. Obowigzkowo biletomat musi umozliwia¢ zakup biletu za gotéwke, czy to w postaci bilonu
czy banknotéw. Dodatkowo nalezy traktowaé mozliwos¢ zakupu biletow za pomocg karty
elektronicznej. Ta opcja jest kluczowa w przypadku planowania w przysztosci wprowadzenia
powszechnego kart elektronicznych do realizacji przewozow komunikacjg publiczng w obszarze PWK.
Oprogramowanie zainstalowane w urzadzeniu powinno umozliwia¢ wykonanie catej operacji w czasie
30 sekund (wskazane wyposazenie w opcje skrétow operacji) w celu zapewnienia wysokiej liczby
operacji w ciggu godziny (ok. 240 operacji na kurs).

22 Informacja pasazerska w pociagu

Nowoczesne systemy informacji pasazerskiej powinny byC prezentowane na tablicach
kolorowych LED, lub plazmowych podobnie jak system informacji pasazerskiej zainstalowany w
komunikacji miejskiej. SIP (system informacji pasazerskiej) powinien zawiera¢ planowane godziny
odjazdow z przystankdw (w minutach), przebieg trasy, miejsca weztéw przesiadkowych (podane
numery linii miejskich, podmiejskich zintegrowanych rozktadowo z SKM z czasem przesiadki) w trybie
dynamicznym.

B L
W komunikacji aglomeracyjnej wyposazenie taboru w toalety nie jest niezbedne, pod
warunkiem zapewnienia tego rodzaju ustug na stacjach i przystankach kolejowych.

Koleje aglomeracyjne funkcjonujgce w Europie np. w Niemczech (Berlin — S-Bahn Berlin, Zagtebie
Ruhry — S-Bahn Ren-Ruhr), w Austrii (Wieden — S-Bahn Wien, Innsbruck -SchnellBahnSystem), we
Francji (Paryz - RER), w Wielkiej Brytanii (Londyn) nie posiadajg toalet w pociggach. Roéwniez w
Australii, w Brisbane pociagi miejskie nie s3 wyposazone w toalety, oprocz potacznia nad ocean do
Gold Coast (trasa 130 km). Doswiadczenia $wiatowe pokazujg, ze jedng z réznic miedzy ruchem
regionalnym i aglomeracyjnym (metropolitalnym) jest brak obecnosci toalet w taborze dedykowanym
do przewozéw masowych, co rézni go od taboru regionalnego z toaletami w pojezdzie. Na gruncie
polskim pociggi bez WC kursujg w SKM Warszawa i SKM Tréjmiasto oraz WKD na trasach z czasem
jazdy ponad godzine (Warszawa Srédmieécie —Grodzisk Mazowiecki Radoriska 57 minut, Otwock-
Pruszkéw — 75 minut, Wejherowo-Gdansk Gtdwny 70 minut). W przypadku metropolii poznanskiej
czasy jazdy PKM nie bedg przekraczac¢ 60 minut.



Roczny koszt utrzymania toalety (pojedynczej) w pociggu to koszt rzedu minimum 100 tys. zt
(opréznianie toalet prézniowych, materiaty sanitarne, czyszczenie toalet). Przy flocie 20 pociggdw (w
roku 2015) typu EZT jest to wyzsza kwota na rekompensate o 2 min zt rocznie. Pojazdy wyposazone
w WC muszg mie¢ przewidziany czas w ciggu dnia na czyszczenie WC, co pogarsza gotowos¢ do drogi,
wzgledem typowego taboru aglomeracyjnego bez WC (niezbedne dtuzsze przejscia taboru na koncach
tras, wytaczenia z ruchu w ciggu dnia). Ruch metropolitalny na $wiecie charakteryzuje wahadtowos¢
kursowania taboru. Wyposazenie pociggdw w toalety na krétkich trasach przeszkadza w efektywnym
wykorzystaniu taboru. Nalezy przyja¢, ze przy przejsciach taboru na stacjach koricowych do 30 minut
koniecznos$¢ oprézniania WC z fekaliow wymusza dodatkowy sktad do obstugi linii. Brak toalet w
pociggu metropolitalnym zapewnia rezygnacje z kosztownych i ucigzliwych przy codziennym
utrzymaniu czynnosci jak wodowanie taboru (minimum 2 razy w dobie), odfekalnianie (minimum 2
razy/na dobe), czyszczenie codzienne toalet (nawet 4 razy w dobie), zakup $rodkéw czystosci (mydto,
papier toaletowy, reczniki papierowe, odswiezacze powietrza), naprawy uszkodzen wynikajgcych z
nieprawidtowego uzytkowania np. zatykanie muszli klozetowej twardymi przedmiotami). W przypadku
PKM niektore ze stacji koncowych musiatyby by¢ dodatkowo wyposazone w instalacje do wodowania
wody i odfekalniania — oznacza to konieczno$¢ budowy nowych toréw odstawczych zapewniajgcych
dostep do nich pojazdow insenizacyjnych, co przy terenach we wiasnosci PKP wigze sie czesto z
koniecznoscig wykupu dodatkowych gruntdéw prywatnych i ryzykiem opdznienia wdrozenia projektu
nawet o kilka lat.

Z uwagi na ptynnoS¢ ruchu pociggdw, organizacje techniczng zaplecza taborowego,
efektywnoS¢ wykorzystania przestrzeni pociggowej dla potrzeb pasazerdw, wyposazenie taboru
kolejowego we wszystkie urzadzenia techniczne za wyjatkiem toalet jest racjonalne. Jednakze
wiekszo$¢ analizowanych stacji i przystankdw w obszarze, w ktérym zostata opracowana koncepcja
PKM, nie spetniajg warunku wyposazenia w toalete. Masowe przewozy metropolitalne mogg zapewnic
dworcom ich ponowne narodziny z powodu wzrostu liczby odwiedzajacych pasazeréow. W efekcie
infrastruktura dworcowa sie rozrosnie — pojawiajg sie bary szybkiej obstugi, sklepy, ustugi i toalety.
Nastgpi to jednak w dtugim okresie czasu, dlatego mimo wysokich kosztow utrzymania toalet w
taborze, rekomenduije sie to wyposazenie w pociggach obstugujgcych PKM.

2.4  Wysokos¢ podiogi nad gtowke szyny

W obszarze metropolii poznanskiej wystepujg perony 30 cm 55 cm, i 76 cm nad gtéwke szyny
(ngs). Konstrukcja taboru wysokopojemnego sprzyja wyzszym peronom (np. S-bahn w Berlinie to
100cm nad gtéwke szyny). Niestety w Poznaniu perony na dworcu gtownym maja tylko 55cm ngs,
mimo ze tabor elektryczny o takiej wysokosci podtogi ngs nie jest w Polsce produkowany.

Tabor aglomeracyjny powinien mie¢ podtoge 600-800mm ngs na minimum 90% dtugosci
ogodlnodostepnej podtogi. Wszystkie projekty infrastrukturalne winny obejmowac tworzenie platform
przystankowych na 76 cm ngs przynajmniej na dtugosci peronu 150 m, dla podwdjnego pociggu typu
EZT 200 m.
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Maksymalna predko$¢ taboru metropolitarnego powinna stanowic:

e tabor elektryczny
v' 130 km/h
e tabor spalinowy(do decyzji Zamawiajgcego)
v" 100 km/h
v 120 km/h
v' 130 km/h

Predkosci te wynikajg z uwarunkowan ruchu metropolitarnego — brak potrzeby dla tras o
odcinkach miedzyprzystankowych do 3 km taboru o wyzszej predkosci maksymalnej. Pociggi przy
gestej sieci przystankowej nie uzyskajg skrdécenia czasu jazdy na liniach o wyzszych predkosciach,
nawet na odcinkach linii kolejowych o predkosci 160 km/h, gdyz czas przyspieszenia do predkosci
ponad 130 km/h jest zbyt diugi w stosunku do czasu jazdy odcinka 3 km. Ponadto tabor o predkosci
do 130 km/h moze by¢ obstugiwany przez jednego maszyniste.

3.2, PrZySpieSZeNIe e
Przyspieszenie dla ezt dla predkosci 0-40 km/h powinno znajdowac sie w przedziale 1,2-
1,3m2, a dla predkosci powyzej 40km/h w zakresie 1,1-1,3 m2. Przecietne przyspieszenie powinno
wynosi¢ minimum 1,1 m/s. Przyspieszenie taboru jest pochodng kilku elementéw: mocy silnikéw,
masy pojazdu pustego pojazdu i z pasazerami, parametréw sieci trakcyjnej i podstacji trakcyjnych.

Dla maksymalizacji uzyskiwanych predkosci komunikacyjnych kluczowe takze sa; czas postoju
na przystanku, predkos¢ maksymalna na linii i gestos¢ sieci przystankowej.

W latach 90-tych dla PKM przewidywano odlegtosci miedzyprzystankowe co 1 km (standard
warszawskiego metra). Obecnie ten model ewoluuje i bazuje na dos$wiadczeniach bardziej
rozwinietych systeméw transportowych. Ale nawet w polskich warunkach $rednia odlegto$¢ pomiedzy
przystankami wynosi dla SKM Tréjmiasto 1,76 km (Wejherowo-Gdansk Gtéwny), dla SKM Warszawa
1,98 km (Otwock-Pruszkéw), czy w przypadku SKR Tychy-Katowice niecate 3 km.W kontekscie
powyzszego okazuje sie, ze kluczowy jest parametr przyspieszenia wynikajgcy z masy taboru i jego
parametrow trakcyjnych. Z kolei na dtuzszych odcinkach przystankowych wskazana jest mozliwos¢
uzyskiwania predkosci 120-130 km/h. Aby unikngé w przysztosci wydtuzania czaséw jazdy na
lokowanie pasazerow wskazane jest montowanie nawet do 3 par drzwi na jeden wagon w celu
szybkiej wymiany pasazerow i rezygnacji z drzwi wewnetrznych w taborze. Woéwczas mozliwe bedzie
dotrzymanie czasow jazdy przy postojach w ruchu metropolitarnym po 0,5 minuty.

Tabela 12. Charakterystyka parametrow dynamicznych zespotu trakcyjnego.

Charakterystyka uzytkowa Uzasadnienie
e tabor elektryczny Brak potrzeby przy niewielkich
130 km/h odlegtosciach miedzyprzystankowych

wyzszej predkosci  maksymalnej.

o T ey Korzystne mniejsze obcigzenie sieci

Predko$¢ maksymalna

100 km/h trakcyjnej, obsada pojedyncza
120 km/h maszynisty pojazdu trakcyjnego.
130 km/h

(do decyzji Zamawiajacego)
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Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezfa kolejowego — Etap IT

Charakterystyka uzytkowa

Uzasadnienie

Przyspieszenie do 40 km/h

Maksimum 1,3 km2/sek.

Wymogi ruchu metropolitalnego -
minimum strat czasu na ruszanie
pojazdu przy wysokiej gestosci
przystankowej .

Mniejsza masa ezt zapewni wieksze

Masa préznego pojazdu Do 130 ton . .
przyspieszenie.
. . Optaty PKP PLK w ramach przedziatu
Masa zapetnionego pojazdu Do 180 ton 121-180 ton.
Mozliwos¢ trasowania w przysztosci w
Dhugoéé pojazdu Do 100 m obliczu wysokich przewozow na sieci

PKP PLK pociggdbw w podwdijnej
trakcji (perony 200 m dtugosci).

Zrodto: Opracowanie wtasne.
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W ruchu metropolitarnymmozliwa jest obsada jednoosobowa pojazdu. Jednakze zespdt
trakcyjnypowinien by¢ wyposazony w dwa fotele: jeden dla maszynisty, drugi dla zapewnienia miejsca
siedzacego w przypadku awarii, koniecznosci szkolenia czy tez serwisowania. Poniewaz na trasach tej
kategorii nie ma mozliwosci wykorzystania parametrow linii kolejowej na 160 km/h z racji na czeste
zatrzymania pociggu (co 1-3 km) maksymalna predkos¢ pojazdéw wynosi¢ winna 130 km/h.

4.2. Obsada konduktorska =
Standardowe systemy kolei metropolitalnej na Swiecie obejmujg montaz bramek na przystankach i
stacjach, co pozwala stacjonarnie kontrolowac bilety u pasazeréw. Polska praktyka w tym zakresie
jest inna, co powoduje ponoszenie bardzo wysokich kosztéw druzyn konduktorskich (rzedu 3-4
zt/pockm) i pogarsza konkurencyjnoS¢ transportu kolejowego. Jako pierwszy dla taboru z
automatycznym i w peini zindywidualizowanym system otwierania/zamykania drzwi obsadag tylko
konduktorskgzamiast kierownika pociggu, zdecydowat sie Zarzad Kolei Dolnoslgskich.

W efekcie operator uzyskat 3 korzysci:
e nizsze koszty druzyn pociggowych o ok. 2,5 min zt rocznie dla 20 obiegéw taboru,
o lepsza jakosc¢ kontroli biletowych, na ktorych koncentruje sie wytgcznie konduktor,

e poprawa bezpieczenstwa —pocigg odprawiamaszynista obserwujgcy ruch na peronie przez
kamery na zewnatrz pojazdu, czego nie jest w stanie wykonac poprawnie kierownik
pociggu w sytuacji zamknietych drzwi pojazdu.

W sytuacji wyposazenia taboru w biletomaty znika problem sprzedazy biletow przez obstuge, ktdra
koncentruje sie na sprawdzaniu biletéw i udzielaniu informacji pasazerskiej. Dlatego nawet przy
masowych przewozach wystarczy w pociggach obsada 0+1 (konduktor). Wieksza obsada powinna
mie¢ charakter kontroli doraznych (pociagi pdznowieczorne, zagrozone przestepczoscig, czy
weryfikacja uprawnien do ulg), ale nie o charakterze statym.

Obowigzujgca Instrukcia o prowadzeniu ruchu pociggow Ir-1(2011r) dopuszcza stosowanie
jednoosobowej obstugi trakcyjnej w nastepujacych przypadkach:

1) ,w pociggach kursujgcych na liniach kolejowych z predkoscig nieprzekraczajgcg 130km/h i
z lokomotywami wyposazonymi w urzadzenia kontrolujgce czujno$¢ maszynisty oraz
urzadzenia radiofgcznosci pociggowej, przy czym jezeli urzadzenia kontrolujgce czujnosc
maszynisty w kabinie sterowniczej nie wymagajg wspdtpracy z urzadzeniami
przytorowymi, jednoosobowg obstuge mozna stosowaé takze na liniach kolejowych
niewyposazonych w te urzadzenia,

2) we wszystkich pociggach kursujgcych na liniach kolejowych i z pojazdami trakcyjnymi
wyposazonymi w urzadzenia kontroli prowadzenia pociggu, nadzorujgce przynajmniej
hamowanie pociggu przy dojezdzie do sygnatu nakazujgcego zatrzymanie Ilub
zmniejszenie predkosci oraz w urzadzenia radiotgcznosci pociggowe;.

Pociggi pasazerskie powinny mie¢ obsade konduktorskg skfadajgcg sie z co najmniej kierownika
pociagu, o ile jego zadania ruchowe nie sg wykonywane przez innego pracownika lub przez urzadzenia
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wyposazenia technicznego. Pociggi pasazerskie mogg jezdzi¢ bez kierownika pociggu, jezeli zamykanie
drzwi pojazdu kolejowego przy wymianie podroznych jest zapewnione, a zamkniecie drzwi jest
sygnalizowane kierujgcemu pojazdem kolejowym z napedem za pomoca urzadzen technicznych.”?

W przesztosci kierownik pociggu przy otwartych drzwiach pociggu obserwowat peron w celu
identyfikacji potencjalnego zagrozenia wypadkiem. Tak sie dzieje do dzi$ w taborze klasy EN57, czy
sktadach wagonowych. Jednak w taborze nowych generacji, takie postepowanie zagraza
bezpieczenstwu ruchu, gdyz dajacy sygnat odjazdu kierownik pociggu nie moze weryfikowac sytuacji
na peronie po daniu sygnatu odjazdu, gdyz drzwi zostajg zamkniete. Moze to robic tylko maszynista ,
ktéry dzieki obecnosci monitoringu moze z duzg doktadnoscig obserwowaé na monitorach sytuacje na
peronie. Z tego powodu nigdzie précz Polski w taborze nowego typu nie stosuje sie obstugi
kierownikéw pociggu. Tego typu wzorce stosowane sg na polskim gruncie przez dwdch przewoznikow
- Koleje Dolnoslaskie
i WKD.

W przypadku PKM Poznan roczne oszczednosci z rezygnacji z kierownikow pociagow
wynosza ok. 4,5 min zl rocznie®. Jest to znaczna kwota zwazywszy na roczna prace
eksploatacyjna, ktoéra nalezy szacowaé¢ w I etapie na 4 min pockm rocznie. Wszystkie czynnosci
sprawdzania biletdw wykonuje obstuga pociggu w postaci konduktoréw i kasjerow mobilnych, ktérych
ilos¢ jest uzalezniona potrzebami wynikajgcymi z ilosci pasazerow. Konduktor musi posiadaé
dodatkowe przeszkolenie
i uprawnienia w zakresie proby hamulcdw niezbedne do odprawienia pociggu.

Nalezy podkresli¢, ze obecny model z kierownikami pociggow jest wysoce nieefektywny z racji na
ponoszone koszty i czas pozostaty na czynnosci kontrolne oraz sprawdzanie biletéw. Przy zatrzymaniu
pociaggu co 3 minuty kierownik pociggu ma tylko 2 minuty czasu na prace inng niz odprawianie
pociggéw. Prowadzi to do sytuacji, ze zawsze w pociggu w celu wykonywania kontroli biletéw musza
by¢ obecne dodatkowe osoby w randze konduktora pociggu lub kasjera mobilnego. Prowadzi to do
kuriozalnej sytuacji, gdy dla pociggu ze 100-ma pasazerami potrzeba az 3 0s6b obsady konduktorskiej
dla zapewnienia kontroli biletéw. Taki system uniemozliwia takze poprawne pomiary liczby pasazeréw
na trasie przy realizacji tej weryfikacji przez liczarki w drzwiach®.

Dodatkowo przyktady krajowe wskazujg najwyzszg wydajno$¢ pracownikéw pozyskanych spoza
dawnej PKP. W Kolejach Slaskich pracownicy bez praktyki kolejowej majg nawet 2-3 razy wyzszg
sprzedaz biletéw niz ich odpowiednicy w randze kierownika pociggu z dtugq praktyka na kolei. Jeszcze
wieksza dysproporcja wystepuje tutaj w ilosci przylapanych pasazeréw bez biletéw i wynosi od 3 do
10 razy.

3Instrukcja o prowadzeniu ruchu pociggéw Ir-1. PKP PLK S.A.Warszawa 2014

* Dla obsady 4 kierownikéw pociggu w dobie na obieg taboru (ok. 19 godzin jazdy/pociag w obiegu)

> Liczarka w drzwiach nalicza kazdy ruch na zewnatrz lub wewnatrz pojazdu. W pociggu z
kierownikiem pociggu na kazdym zatrzymaniu od 2 do 4 lub 6 razy ten wynik jest zawyzany przez
ujecie jako pasazera wygladajgcego przez drzwi raz lub nawet kilka razy kierownika pociggu. Gdy
taka sama czynno$¢ wykonuje konduktor zawyzona liczba pasazeréw moze wynosi¢ nawet 10
pasazerow na jedno zatrzymanie. Przy kursie pdznowieczornym taki wynik frekwencji moze zostaé
zawyzony nawet 5-10 razy od faktycznie wystepujacego.
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5.  Okreslenie miejsc postojowych na stacjach kolejowych do
- obstugi codziennej

5.1 Wymagania w zakresie infrastruktury do utrzymania i eksploatacji
taboru.

Polska sie¢ kolejowa posiada stabe przystosowanie do potrzeb operatoréw kolejowych w takim
zakresie jak dostep do wody, dostep do kanalizacji, dostep do stanowisk zasilania pradu, dostep do
miejsc postojowych, bezkolizyjne wyjazdy na tory postojowe wyposazone w siec trakcyjng, stanowiska
do czyszczenia taboru.

Oznacza to, ze w ramach projektu zakupu taboru musi zosta¢ stworzona od podstaw
infrastruktura do utrzymania i eksploatacji taboru. Jej zakres powinien umozliwiaé wykonanie
nastepujacych czynnosci:

e przeglady P2 i P3,

e czyszczenie mechaniczne taboru z zewnatrz,

e czyszczenie taboru wewnatrz,

e tory odstawcze dla wylgczonych z eksploatacji pojazddw,

¢ baza materiatowo-techniczna,

zaplecze utrzymaniowe.

W sytuacji rezygnacji z wyposazenia toalet znika kluczowy problem eksploatacyjny tj. konieczno$é¢
takiego obiegowania taboru, aby codziennie sktad mégt by¢ odfekalniany. W przypadku wyposazenia
pociggdw w WC nalezy przyjac, ze ok. 6-7% pracy eksploatacyjnej faktycznie bedzie miato charakter
przewozéw technologicznych nie uzasadnionych potrzebami przewozowymi, a ich koszt w ujeciu
rocznym liczac tylko koszty zmienne wynikajgce z optat za dostep do tordw i pobor energii trakcyjnej
wynosityby ok. 5 min zt.

Obszar PWK i okolic Poznania w duzej czesci poddany pracom modernizacji sieci kolejowej nie
zostat objety dostosowaniem sieci do potrzeb ruchu metropolitalnego. Tory dodatkowe na takich
stacjach jak Kostrzyn WIkp., Opalenica, Buk, Pobiedziska, Biskupiec WIkp. nie sg przystosowane do
odstawiania pociggéw podmiejskich, ale raczej wyprzedzaniu pociggdw nizszej kategorii (towarowych,
osobowych) przez pociagi dalekobiezne, kwalifikowane.

Oczywiscie nie uniemozliwia to uruchomienia pociggdw PKM, ale ogranicza istniejaca
przepustowosc linii. W obszarze Warszawskiego Wezta Kolejowego takim waskim gardtem przy ruchu
SKM Warszawa co 30 minut jest stacja Sulejéwek Mitosna, gdzie pocigg konczy bieg i zaczyna przy
krawedzi peronowej, stuzacej do wyprzedzania pociggow. W efekcie na odcinku po modernizacji 20
km (Warszawa Rembertdw — Debe Wielkie) nie ma praktycznie miejsca do wyprzedzania pociggu, a
szlak w przypadku awarii sktadu staje sie jednotorowy. W 2014 r. PKP PLK S.A. wykonuje prace w celu
realizacji dla potrzeb SKM Warszawa tordw odstawczych. Podobne rozwigzania sg niezbedne dla
poprawnego funkcjonowania PKM.

W kontekscie powyzszego tak istotne jest ograniczenie potrzeb w zakresie infrastruktury
towarzyszacej tylko do obszardw niezbednych z punktu widzenia funkcjonowania eksploatacyjnego
pociggéw podmiejskich.



Wymienione we wczesniejszych rozdziatach wymogi dotyczace taboru majg umozliwi¢ w miare
mozliwosci wszechstronne konstruowanie oferty przewozowej, sprowadzenie do minimum potrzeb
rezimu utrzymaniowego, tak aby przewozom PKM wystarczyto na potrzeby wtasne jedno stworzone od
podstaw centrum serwisowo-utrzymaniowe.

W polskich warunkach zaplecza taborowe (np. w Poznaniu tzw. Dziura Torunska) bazowaly na
potrzebach taboru starego typu, klasy EN57, wagondw przedziatowych, wymagajgcego np.: czestych
wymian klockdw hamulcowych, nie stosowanych w nowych typach taboru.

Tabor nowych generacji wymaga wrecz sterylnych hal utrzymaniowych, z racji na rozbudowana
elektronike. Dodatkowo kluczowe jest zapewnienie catopociggowych linii do czyszczenia taboru w celu
zapewnienia wiasciwego utrzymania powtoki lakierniczej. W Polsce pierwszym projektem, ktory
bazowat na spenieniu takich potrzeb jest projekt tddzka Kolej Aglomeracyjna i zakup taboru typu ED-
250. Obok zakupu taboru w ramach zadania przewidziano stworzeniu centrum serwisowo-
utrzymaniowego wyposazonego w tory odstawcze i hale o wszechstronnym wyposazeniu np.
podnosniki do wagonow, tokarki do zestawdw kotowych, linie do czyszczenia taboru etc.

Praktycznie gtéwna rdéznica pomiedzy projektem tddzka Kolej Aglomeracyjna dotyczy wielkosci
kupowanego taboru, ktéry dla tamtej aglomeracji jest znacznie mniej pojemny (tabor dwucztonowy).
Przewoznik dysponujgcy ok. 18-21 pojazdami potrzebuje jednego takiego zaplecza. Przy zatozeniu
rezygnacji z niepotrzebnych w ruchu aglomeracyjnym takich elementow jak WC przy dtugich cyklach
miedzy przeglagdowych, tabor nie wymaga w codziennej eksploatacji wizytowania swojego depot.
Zaplecze moze by¢ usytuowane niekoniecznie wzdtuz tras PKM np. na Poznaniu Franowie, gdzie duze
wolne tereny kolejowe umozliwiajg wybudowanie hali o dtugosci np. 300 m i szerokosci ok. 100-150
m. Jednak punkty koncowe relacji pociaggdw powinny umozliwia¢ bezpieczne stacjonowanie taboru,
zdawanie i przyjmowanie taboru przez druzyny pociggowe, by¢ wyposazone w podstawowe zaplecze
sanitarne dla personelu (toalety, prysznice, szafki na ubrania i rzeczy osobiste, miejsce na zdanie
przedmiotdéw wartosciowych).

Innym problemem jest parkowanie taboru w porze nocnej. Tutaj wzorce zagraniczne uwzgledniajg
tworzenie ogrodzonych terenédw w celu ochrony taboru przed dewastacjy, podtadowania
akumulatoréw, wykonania w porze nocnej czyszczenia codziennego etc.

Nocowania na poszczegolnych stacjach zostaty wskazane w Etapie IV.

Lokalizacje punktow nocowania taboru powinny redukowac potrzebe uruchamiania kursow
stuzbowych procz wymogow wynikajgcych z przegladéw P1-P3, ktére winny by¢ wykonywane w
centrum serwisowym operatora. W dni wolne wobec mniejszej liczby kurséw standardowo powinny
by¢ realizowane ustugi czyszczenia pudet taboru i czyszczenia okresowe wnetrz pojazdéow. Woéwczas
roczne przebiegi pociggdw stuzbowych nie przekroczg 1% wykonywanej pracy eksploatacyjnej.

Punkty nocowania taboru muszg mie¢ tory odstawcze wyposazone w gniazdka umozliwiajgce
podtaczenie w réznych miejscach pojazdu tadowania akumulatoréw, urzadzen czyszczacych, tgcznosc
przewodowg w celu przesylu danych oraz instalacje wodociggowo —kanalizacyjng na potrzeby
czyszczenia pobieznego taboru.

Liczba takich lokalizacji musi by¢ ograniczona do minimum, gdyz nawet czyszczenie taboru
obejmujgce mycie podtogi wymaga zapewnienia podigczenia Sciekdw do kanalizacji sanitarnej.

Nalezy podkresli¢, ze praktycznie zadna stacja PWK nie jest dostosowana na obecnym etapie do
nocowania taboru, mycia pojazdéw, czyszczenia wnetrz. Koleje Wielkopolskie czynnosci czyszczenia
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taboru i jego utrzymania dokonujg poza Wielkopolska, w lubuskim Zbgszynku. Przewozy Regionalne
zajmujg znaczny obszar stacji Poznan Gtowny, ktdra to lokalizacja z racji na brak wyposazenia tych
terendw w jakakolwiek infrastrukture techniczng jest chybiona, gdyz dodatkowe manewry taboru
Znaczaco ograniczajg przepustowos¢ stacji w kontekscie przewozow metropolitalnych.

5.2. Lokalizacja miejsc obstugi codziennej

Obstuga codzienna nowego taboru obejmuje dla pojazdéow bez toalet praktycznie tylko
przeprowadzane w czasie dnia 2-3 razy sprzgtanie pojazddw, tj. oprdznianie $mietniczek, czyszczenie
btota na podtodze w stotne dni, przemywanie poreczy itp. Czynnosci te nie obejmujg prac
wymagdajacych specjalnego sprzetu, jak czyszczenie wyktadzin siedzisk, mycie okien etc. skfadajgcych
sie na czyszczenie okresowe. Dla ekipy sprzatajgcej potrzebny na to czas ogranicza sie czasem do 15
minut (nie zawsze jest duzo pracy do wykonania). Oznacza to, ze takie czynnosci mogag byc
wykonywane na stacjach konicowych w czasie postoju pociggu od 15 do 55 minut potrzebnego na
zmiane czota pociggu. W SKM Warszawa takie prace wykonuje sie np. na stacji Pruszkdw w torach
postojowych.

Wymagana infrastruktura do obstugi codziennej wymaga biezacej wody, cieptej i zimnej (np.
przy torach postojowych lub peronowych), miejsca dla pracownikéw i materiatéw, miejsca zrzutu
Sciekow, pomieszczenia na sktadowanie i sortowanie $Smieci, dostepu do gniazdek z napieciem. Ponizej
w tabelach zestawiono potencjalne lokalizacje miejsc obstugi codziennej dla obstugi planowanych linii
PKM.

Tabela 13. Lokalizacje miejsc obstugi codziennej dla obstugi planowanych linii PKM

Lokalizacje punktu Planowana linia Uzasadnienie i wymagane

utrzymania prace

Buk S3 Elektryfikacja torow po stronie
potnocnej  stacji. Mozliwos¢
szerokiego zakresu
wykonywanych prac tacznie z
Czyszczeniami okresowymi,
wygodny dojazd dla
samochodéw.

Szamotuty S4 Rozbudowany uktad stacyjny z

wieloma torami dodatkowymi.
Niezbedne doposazenie toréw
dodatkowych w  media i
instalacje kanalizacyjna.

Rogozno WIikp. S1 Linia o stosunkowo nieduzym
ruchu z kilkoma krawedziami
peronowymi, mozliwos¢
wykonywania czynnosci  przy
peronie potozonym przy stacji z
dojazdem samochodow.
Wymagane doposazenie torow
dodatkowych w media i

instalacje kanalizacyjna.
Koniecznosé zapewnienia
odfekalniania -  wydtuzenie

niektorych przejsé taboru.

Wrzesnia S3,54 Rozbudowany uktad stacyjny —
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Lokalizacje punktu Planowana linia Uzasadnienie i wymagane
utrzymania prace
tacznie 5 krawedzi peronowych.
Mozliwo$¢ szerokiego zakresu
wykonywanych prac tacznie z

Czyszczeniami okresowymi,
wygodny dojazd dla
samochoddw. Koniecznos¢

zapewnienia odfekalniania -
wydtuzenie niektdrych przejsé
taboru.

Wronki S2 Rozbudowany uktad stacyjny z
wieloma torami dodatkowymi.
Niezbedne doposazenie torow
dodatkowych w media i

instalacje kanalizacyjna.
Koniecznos¢ zapewnienia
odfekalniania —  wydtuzenie

niektorych przejsé taboru.

Grodzisk Wikp. S1 Brak ruchu dalekobieznego
(tylko 1-02 pary w dobie).
Dodatkowa krawedZ peronowa
przy stacji u umozliwia
wykonywanie tych czynnosci w
czasie zmiany czota pociggu.
Niezbedne doposazenie torow
dodatkowych w media i
instalacje kanalizacyjna.

Zrddfo: opracowanie wiasne.

5.3. Potencjalna lokalizacja centrum serwisowo — utrzymaniowego

Jako potencjalng lokalizacjehali gtéwnej - centrum serwisowo-utrzymaniowe mozna rozpatrywac:
e stacje Poznan Franowo

Franowo jest przewymiarowang stacjg towarowa, ktorej znaczny obszar ma przyczyny w
rozmachu z jakim budowano w lat 80-tych infrastrukture kolejowa, ktory wynikat z kilka razy
wyzszego udziatu kolei w przewozach towarowych niz ma to miejsce obecnie i innej struktury
tego ruchu. Z tego wynika fakt, ze wiele terenéw na stacji jest niewykorzystanych i moze
zostac przeznaczonych na inne funkcje niz obstuga pociggdw towarowych. Z racji na duzg
odlegtos¢ od miejsc zabudowy jednorodzinnej i wielorodzinnej, ucigzliwo$¢ zaktadu
utrzymaniowego dla mieszkafncow jest pomijalnie mata i jej lokalizacja nie bedzie budzi¢
kontrowersji np. obecnych przy budowie tego typu zaktadoéw koto osiedli jednorodzinnych.

e stacje Poznan Gtéwny

Na stacji Poznan Gtoéwny istnieje szereg torow stuzgcych obstudze technicznej taboru. Na
wyjezdzie w kierunku Wroctawia zlokalizowana jest lokomotywownia, uzytkowana obecnie
przez Przewozy Regionalne. Istnieje tez szereg boczni. Stacja te dysponowata duzymi
terenami kolejowymi, ktorych cze$¢ zostata zagospodarowana na galerie handlowa.

e tereny po stacjach rozrzagdowych Lubori k/Poznania
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Lubon k/Poznaniajest stacja weztowg potozona na wjezdzie do Poznanskiego Wezta
Kolejowego. Stacja ta posiada sze$¢ torow gtdwnych, z ktory trzy znajdujg sie przy peronach.
Znajduje sie tutaj takze kilkanascie torow bocznych, m.in przy rampie oraz bocznice. Dawniej
Lubon byt duzo wiekszg stacjg - pomiedzy obecnym posterunkiem a Luboniem LuC rozciggata
sie czeS¢ rozrzadowa (rejon LuB) potaczona dwutorowym szlakiem ze stacjg Poznan Gtéwny
(réwniez nieistniejacy rejon POB).

Centrum serwisowo — utrzymaniowe powinno posiadac¢ 3 zelektryfikowanetory na zewnatrz hali oraz
minimum 6zelektryfikowanychtoréwwewnatrz hali, w tym 1 do czyszczenia taboru.Tory postojowe na
potrzeby odstawiania taboru w porze nocnej mogtyby by¢ zlokalizowane na stacjach krancowych: Buk,
Czempin dla 7-8 ezt orazPobiedziska, Grodzisk Wlkp. dla 2 ezt.

Preferowany model utrzymaniowy taboru zaktada funkcjonowanie jednego, wyposazonego w
specjalistyczny sprzet zaplecza taborowego, ktére umozliwi wykonywanie przegladow P1-P3,
czyszczenia okresowe, naprawy biezgce (np. usuwanie graffiti, wymiana peknietych szyb etc.).

Zakup taboru winien uwzglednia¢ utrzymanie taboru po jego zakupie minimum przez 5 lat a w
wariancie preferowanym 10-15 lat. Jako jeden z elementdéw ocenianejoferty powinien by¢ koszt
naprawczy na 1 wykonany pockm. Centrum utrzymaniowo-serwisowe winno by¢ dostepne w sposob
niedyskryminacyjny na sieci kolejowej praktycznie przez caty dzien. Taki model jest trudny do
uzyskania na linii magistralnej, gdzie kursuje wiele pociggéw planowych. Rownolegle dystans dzielgcy
do centrum Poznania, winien umozliwi¢ przyjazd taboru w mozliwie krétkim czasie i po poniesieniu
stosunkowo niskich kosztow.

Samo wyposazenie zaktadu musi umozliwia¢ zakladane wykonywanych przegladéw, bez potrzeby
dlugotrwatego wytgczania z ruchu w celu np. przejazdu na przetaczanie zestawdw kotowych.
Podnosniki umozliwiajgce podnoszenie wytgczonego z ezt cztonu, tokarki do zestawow kotowych,
myjka do czyszczenia taboru (m.in. dach, Sciany boczne, podwozie pojazdu), magazyn czesSci
zamiennych w jednej lokalizacji na miejscu centrum to niektore elementy wyposazenia centrum
niezbedne dla ograniczen do minimum awaryjnosci pozyskanego taboru. W sytuacji lokalizowania
takiego centrum na uboczu, ale jednak blisko wzgledem tras wykonywanych przez PKM, nie
ryzykujemy powaznych perturbacji w wyniku nieoczekiwanych zdarzen typu: wypadek, zerwanie
pantografu z powodu obnizonej sieci trakcyjnej, uszkodzenie karoserii przez przebiegajgce przez tory
zwierze etc. Co kluczowe, obnizamy do minimum koszty przejazdéw technologicznych.

Tabela 14, Tabela 15 oraz Tabela 16 przedstawiajg zalety i wady poszczegolnych lokalizacji centrum
serwisowo — utrzymaniowego.

Tabela 14. Podstawowe zalety i wady Poznania Franowo jako lokalizacji centrum
serwisowo —utrzymaniowego

Zalety Wady

Rozbudowany uktad torowy stacji pozwalajacy na =Kumulowanie pockm przejechanych na
wybér idealnego miejsca na takie centrum. pusto.

Brak ograniczen przestrzennych przy projektowaniu KO”'_?CZF‘OS_C zmiany organizacji ruchu na
centrum stacji (stacja towarowa).

Dobre powigzanie z siecig drogowa. Blisko$¢ terendw rekreacyjnych.
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Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap IT

Zalety Wady

Mozliwos¢ wykonywania przeglagdéw w porze nocnej.

Niskie koszty przejazdéw technologicznych PKM z
racji na bliskos¢ do tras PKM zaczynajacych i
konczacych sie w porze skrajnej w Poznaniu.

Tereny PKP na zbyciu.

Brak ograniczen przepustowosci sieci kolejowej
wptywajgcych na mozliwosci sprawnego dojazdu na
miejsce w przypadku zaistnienia takiej koniecznosci.

Cztery trasy dojazdu do Franowa przez Staroteke z
Poznania gtéwnego, od strony érody WIkp., od strony
Swarzedza, od strony Obornik, Pobiedzisk i Szamotut
z ominieciem Poznania Gtéwnego.

Duze oddalenie od miejsc zwartej zabudowy, tereny
przemystowe.

Mozliwo$¢ ogrodzenia terenu i zabezpieczenia
pojazdéw przed dewastacjami.

Zrodfo: opracowanie wiasne.

Tabela 15. Podstawowe zalety i wady Poznania Glownego jako lokalizacji centrum
serwisowo —utrzymaniowego

Zalety Wady

Rozbudowany uktad torowy stacji. W przypadku braku przebudowy stacji —
organizacja centrum Serwisowo -

utrzymaniowego  znacznie  wplynie na
przepustowosc stacji i jej funkcjonowanie.

Dobre powigzanie z siecig drogowa. W przypadku budowy centrum bez strat na
przepustowosci na stacji, koniecznajest

catkowita przebudowa catej stacji Poznan
Gtéwny.

Moz“woéé Wykonywanla przegladéw W porze Ogr,a,niczenia W terenaCh kO|eJOWYCh, ktérych
czeSC zostata zagospodarowana na galerie

NOCNEJ. handlowa.

Niskie koszty przejazdéw technologicznych PKM z = Brak rezerw terenowych.
racji na bliskos¢ do tras PKM zaczynajacych i
konczacych sie w porze skrajnej w Poznaniu.

Korzystne potozenie blisko gtéwnego generatora = Kumulowanie pockm przejechanych na pusto.
ruchu.

Bardzo dobre skomunikowanie z wszystkimi Bliskos¢ zabudowy.
trasami zaproponowanymi w koncepcji PKM.
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Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego

wezta kolejowego — Etap IT

Zalety

Mozliwo$¢ ogrodzenia terenu i zabezpieczenia
pojazdéw przed dewastacjami.

Ograniczenia

Lokalizacja
utrzymania taboru i
centrum miasta, w bliskosci Starego Miasta.

Wady

powierzchni
hal

stuzacej do
serwisowych w

przestrzenne przy

projektowaniu.

Zrodfo: opracowanie wiasne.

Tabela 16. Podstawowe zalety i wady Lubonia k/Poznania jako lokalizacji centrum

serwisowo —utrzymaniowego.
Zalety

Lokalizacja rozpatrywana we wczesniejszych planach.

Brak ograniczen przepustowosci sieci kolejowej
wptywajacych na mozliwo$¢ sprawnego dojazdu na
miejsce w przypadku zaistnienia takiej koniecznosci.

Dobre powigzanie z siecig drogowg.
Mozliwo$¢ wykonywania przegladéw w porze nocnej.

Niskie koszty przejazdéw technologicznych PKM z
racji na bliskos¢ do tras PKM zaczynajacych i
konczacych sie w porze skrajnej w Poznaniu.

Mozliwo$¢ ogrodzenia terenu i zabezpieczenia
pojazdéw jego terenie przed dewastacjami.

Zrodifo: opracowanie wiasne.
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Wady

Kumulowanie pockm przejechanych na
pusto

Brak rezerw terenu

Ograniczenia w projektowaniu ze wzgledu
na brak rezerw terenu.

Blisko$¢ zabudowy.

Stabo skomunikowany punkt ze wszystkimi
trasami PKM.

Stabo rozwiniety uktad torowy.



