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1.  Analiza zmniejszenia emisji CO2w wyniku przejscia z
- poszczegolnych rodzajow transportu drogowego na transport
kolejowy w ramach PKM

Emisja gazow cieplarnianych, w tym dwutlenku wegla stanowi jeden z przejawdéw negatywnego
oddziatywania dziatalnosci cziowieka na $rodowisko. To z kolei prowadzi do zmian klimatycznych,
wsrad ktorych wyrdzni¢ mozna efekt cieplarniany.

Sektorem gospodarki, ktéremu towarzyszy stale rosngca emisja dwutlenku wegla jest transport.
Szacuje sie, ze emisja pochodzaca z transportu stanowi ok. 22-25% catkowitej emisji CO,. Stanowi to
istotny problem dla wspodtczesnej, stale rozwijajgcej sie gospodarki.

Wzrost udziatu kolei w transporcie przyczynitby sie w pewnym stopniu do rozwigzania tego
problemu. Transport kolejowy, jako jedyny w sektorze transportu wykazuje sie tendencjg spadkowg
emisji gazow cieplarnianych. Transport drogowy odpowiada za okoto 60% emisji CO, pochodzacej z
sektora transportu, transport lotniczy za niewiele ponad 40%. Natomiast transport kolejowy
odpowiada za jedynie okoto 2% emisji CO2. Transport kolejowy wykazuje sie znacznie wiekszg
efektywnoscig energetyczng w poréwnaniu z transportem drogowym. Emisja CO, w przeliczeniu na
pasazerokilometr generowana przez kolej jest trzykrotnie mniejsza oraz szeSciokrotnie liczac w
tonokilometrach.

Przeprowadzona zostata analiza redukcji dwutlenku wegla w wyniku przejscia z poszczegdlnych
rodzajoéw transportu drogowego na transport kolejowy w podziale na szeS¢ tras kolejowego ruchu
metropolitalnego dla roku 2015, 2025 oraz 2040.

Do analizy przyjeto nastepujace $rednie jednostkowe emisje CO, dla poszczegdlnych kategorii
pojazdow:

=  Samochody osobowe 155 [g/km],
= Autobusy 450 [g/km],
= Szynobusy 100 [g/km].

1.1 Rok 2015

Wariant ten przyjmuje zachowanie istniejgcej infrastruktury, taka sytuacja miataby miejsce w
2015r.

'http://www.nfosigw.gov.pl/download/gfx/nfosigw/pl/nfoopisy/812/2/4/zal._2_do_regulaminu_czesc_
b.1_metodyka.pdf



Tabela 1. Redukcja emisji CO2 w wyniku przejscia z samochodéw osobowych i autobusow
na transport kolejowy na rok 2015

Pojkm Pojkm Redukcjaemisji CO, Wzrost
w Slnieni san)ochod?w_e au_tobuso_we_ emisji CO,
yszczegolnienie
zdjete z sieci zdjete z sieci | samochodyo pochodzacy z
drogowej drogowej sobowe autobusy szynobusow
Trasa kolejowego
ruchu Poj.km Poj.km poj.kg poj.kg Poc.kg
metropolitalnego
S1 36 790,35 1 064,98 5702, 50 479, 24 26460,00
S2 109 313,92 3 164,35 16 943, 66 1423, 96 0
S3 67 811,05 1 962,95 10 510, 71 883, 33 0
S4 64 187,62 1 858,06 9 949, 08 836, 13 0
S5 89 788,90 87 262,87 13917, 28 39 268, 29 0

Zrddio: Opracowanie wiasne

Z powyzszej tabeli wynika, ze nastgpi znaczna redukcja dwutlenku wegla w wyniku zmniejszenia
korzystania z transportu drogowego na rzecz transportu kolejowego. Poziom redukcji CO, zwigzany ze
zmniejszeniem korzystania z samochoddw osobowych i autobuséw jest zréznicowany w zaleznosci od
trasy kolejowego ruchu metropolitalnego. Najwieksza redukcja w przypadku autobuséw nastgpi na
odcinku S5, czyli Jarocin — Sroda Wielkopolska — Poznan Gtéwny — Rogozno Wielkopolskie, a w
przypadku samochoddéw osobowych maksymalne obnizenie emisji nastapi na linii S2 ( Koscian —
Poznan Gtéwny — Poznan Wschodni — Gniezno). Juz samo zwiekszenie wykorzystania kolei bez
wykonywania prac modernizacyjnych czy tez rozbudowy linii kolejowych powoduje znaczne obnizenie
emisji, tym samym korzystnie wptywajac na powietrze atmosferyczne. Jedynie w przypadku trasy S1,
czyli Wagrowiec — Murowana Goélina — Poznan Wschdd — Poznan Gtowny — Grodzisk Wielkopolski,
biorgc pod uwag zaréwno redukcje, jak i wzrost emisji CO,, mozna dostrzec do$¢ znaczny przyrost
emisji CO,, wynoszacy 20 278,26 poc.km. Jest to emisja pochodzaca z szynobuséw, na pozostatych
odcinkach linie sg zelektryfikowane.

A2 ROK 2025 e

Ponizsza tabela przedstawia redukcje emisji dwutlenku wegla w wyniku przejécia z
poszczegdlnych rodzajow transportu drogowego na transport kolejowy w roku 2025. Wariant ten
bierze pod uwage niezbedne prace w najblizszych dziesieciu latach.

Tabela 2. Redukcja emisji CO2 w wyniku przej$cia z samochodow osobowych i autobuséw
na transport kolejowy na rok 2025

Pojkm Pojkm Redukcjaemisji CO, Wzrost
emisji CO,
s samochodowe autobusowe
Wyszczegolnienie . - . . . pochodzacy
zdjete z sieci | zdjete z sieci | samochodyoso autobusy | z nowych
drogowej drogowej bowe szynobuséw
Trasa kolejowego
ruchu Poj.km Poj.km poj.kg poj.kg Poc.kg
metropolitalnego
S1 48 783,43 1412,15 7561,43 635,47 26 993,99
S2 145 160,55 4 202,02 22499,89 1890,91 0
S3 86 798,62 2 512,59 13453,79 1130,67 0
sS4 85 518,77 2 475,54 13255,41 1113,99 0
S5 114 888,26 111 656,11 17807,68 50245,25 0

Zrodfo: Opracowanie wiasne




Z powyzszej tabeli wynika, ze nastapi znaczna redukcja dwutlenku wegla w wyniku zmniejszenia
korzystania z transportu drogowego na rzecz transportu kolejowego. Poziom redukcji CO, zwigzany ze
zmniejszeniem korzystania z samochoddéw osobowych i autobusow jest zréznicowany w zaleznosci od
trasy kolejowego ruchu metropolitalnego. Najwieksza redukcja w przypadku autobuséw w przypadku
wariantu ,,1” rowniez nastgpi na odcinku S5, czyli Jarocin — Sroda Wielkopolska — Poznan Gtowny —
Rogozno Wielkopolskie, a w przypadku samochodéw osobowych maksymalne obnizenie emisji
nastgpina linii S2 (Koscian — Poznan Gtéwny — Poznan Wschodni — Gniezno) oraz na linii S5. Prace
przewidziane w wariancie ,1” spowodujg znaczne obnizenie emisji, tym samym korzystnie wptywajac
na powietrze atmosferyczne. Dodatkowa emisja zwigzana z uruchomieniem dodatkowych potgczen
pojawi sie na odcinku S1, na pozostatych odcinkach linie bedg zelektryfikowane. Mimo to redukcja na
tych odcinkach znacznie przewyzsza wzrost emisji dwutlenku wegla.

1.3 Rok 2040

Ponizsza tabela przedstawia redukcje emisji dwutlenku wegla w wyniku przejécia z
poszczegdlnych rodzajow transportu drogowego na transport kolejowy w roku 2040.

Tabela 3. Redukcja emisji CO, w wyniku przejscia z samochodéw osobowych i autobuséw
na transport kolejowy na rok 2040

Pojkm Pojkm Redukcjaemisji CO, Wzrost
emisji CO,
PO samochodowe autobusowe
Wyszczegolnienie . s . . . . pochodzacy z
zdjete z sieci | zdjete z sieci | samochodyoso
drogowej drogowej bowe SLEELEY nowych ,
szynobusow
Trasa kolejowego
ruchu Poj.km Poj.km poj.kg poj.kg Poc.kg
metropolitalnego
S1 53 164,47 1 538,97 8240,49 692,54 64 873,55
S2 155 483,55 4 500,84 24099,95 2025,38 0
S3 92 040,14 2 664,32 14266,22 1198,94 0
sS4 91 669,71 2 653,60 14208,81 1194,12 0
S5 121 871,76 118 443,14 18890,12 53299,41 0
S6 119 836,80 3 468,96 18 574,70 1 561,03 0

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Z powyzszej tabeli wynika, ze nastgpi znaczna redukcja dwutlenku wegla w wyniku zmniejszenia
korzystania z transportu drogowego na rzecz transportu kolejowego. Poziom redukcji CO, zwigzany ze
zmniejszeniem korzystania z samochoddw osobowych i autobuséw jest zréznicowany w zaleznosci od
trasy kolejowego ruchu metropolitalnego. Najwieksza redukcja w przypadku autobuséw w przypadku
wariantu ,2” nastapi na odcinku S5, czyli Jarocin — Sroda Wielkopolska — Poznar Gtéwny — Rogozno
Wielkopolskie, a w przypadku samochoddw osobowych maksymalne obnizenie emisji nastgpi na linii
S2 (Koscian — Poznan Gtéwny — Poznan Wschodni — Gniezno).Prace przewidziane w wariancie ,2”
spowodujg znaczne obnizenie emisji, tym samym korzystnie wptywajac na powietrze atmosferyczne.
Dodatkowa emisja zwigzana z uruchomieniem dodatkowych potgczen pojawi sie na odcinku S1, na
pozostatych odcinkach linie bedg zelektryfikowane.

Na podstawie powyzszej analizy mozna stwierdzi¢, ze zwiekszenie udziatu transportu
kolejowego przy jednoczesnym zmniejszeniu korzystania z poszczegdinych $rodkdw transportu
drogowego bedzie miato pozytywny wptyw na powietrze atmosferyczne. Przyczyni sie do zmniejszenia
emisji CO,. Mozna wiec uznaé, ze warto prowadzi¢ dziatania zmierzajgce do zwiekszenia udziatu
transportu kolejowego w sektorze kolejowym. Dodatkowo nalezy dgzy¢ do poprawy stanu linii




kolejowych, poniewaz niewfasciwe utrzymanie linii kolejowych i tym samym ich zly stan moga
negatywnie wptywac¢ na Srodowisko, a takze stanowi¢ zagrozenie dla ludzi korzystajgcych z tego
rodzaju transportu.

Tym samym mozna uznadé, iz dziatania przewidziane w ramach tego projektu, roztozone na trzy
etapy, zmierzajace do optymalizacji i integracji transportu publicznego w obszarze oraz poprawy
dostepnosci transportu publicznego dla mieszkancow obszaru bedag przyczyniaty sie do poprawy
jakosci powietrza atmosferycznego, tym samym pozytywnie wptywajgc na srodowisko naturalne oraz
zdrowie ludzi.

2. Zakres ochrony srodowiska naturalnego

Obecnie zauwazalne jest wystepowanie znacznych dysproporcji pomiedzy potrzebami
transportowymi a mozliwoscig ich realizacji na zadowalajacym poziomie jakosci. Odnosi sie to zaréwno
do transportu publicznego, jak i prywatnego. Na negatywng ocene funkcjonowania systeméw
transportowych wplyw wywieraja:

= znaczny rozwdj motoryzacji indywidualnej,

*  niesprawne systemy zarzadzania i sterowania ruchem drogowym,

= zty stan drdg i obiektow inzynierskich,

= zly stan techniczny linii kolejowych;

= niska przepustowos¢ miejskich ukfadéw drogowych oraz ich zacofanie w stosunku do
rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego miasta,

= przestarzaty tabor niedostosowany do oséb niepetnosprawnych;

= niska konkurencyjno$¢ transportu publicznego, zwigzana z niedostosowaniem oferty
przewozowej do potrzeb mieszkancéw przemieszczajgcych sie.

Charakter systemu transportowego metropolii jest ksztattowany przez rozdzielenie zadan
przewozowych pomiedzy komunikacje indywidualng oraz zbiorowg. Nastepuje dynamiczny wzrost
stopnia zmotoryzowania spoteczenstwa, a w konsekwencji ograniczenie przewozow Srodkami
transportu publicznego. Obserwuje sie ciggly wzrost liczby samochoddw przypadajacych na
mieszkanca oraz natezenia ruchu ulicznego, co jest przyczyng zjawiska okreslanego mianem kongestii
oraz W znacznym stopniu wydtuzenia czasu podrdzy. Kolejnym skutkiem zwiekszonego ruchu
samochodowego jest wzrost stopnia zanieczyszczenia, poziomu hatasu oraz liczby wypadkéw
drogowych i tym samym kosztéw spotecznych.

Czestym zjawiskiem jest, ze mieszkancy przedmieS¢ pracuja, a takze zaspokajajg swoje
potrzeby w centralnej czesci obszaru miejskiego.

Cata struktura sieciowa systemu transportowego wojewddztwa wielkopolskiego opiera sie na
powigzaniach weztowych réznych systemoéw transportowych. Z punktu widzenia polityki transportowej
wojewoddztwa istnienie struktury zintegrowanej pozwala na prowadzenie racjonalnej polityki
transportowej. Polityka spdjnosci i zréwnowazonego rozwoju obszaru wojewodztwa wielkopolskiego
powoduje, ze szczegding range nabierajg wezty regionalne i lokalne, ktdre z zatozenia majg inspirowac
i pobudzac spoteczenstwo do zwiekszonej mobilnosci. W ten sposdb wykorzystany zostanie bardzo
korzystny ukfad poznanskiego wezta kolejowego, zwiekszeniu ulegnie udziat transportu szynowego w
ogoélnym transporcie, ograniczona zostanie liczba pojazdéw osobowych poruszajgcych sie po drogach,



przyczyniajac sie dzieki temu do ograniczenia zjawiska kongestii i tym samym negatywnego wptywu
na Srodowisko przyrodnicze.

Dziatania prowadzone w zakresie transportu zbiorowego na rzecz zwiekszania przepustowosci
systemow transportowych oraz zwiekszania predkosci i tym samym ograniczania zjawiska kongestii
wywierajg bezposredni oraz posredni wplyw na ograniczenie emisji. Poprzez sposob bezposredni
rozumie sie, np. inwestowanie w nowoczesny oraz niskoemisyjny tabor, a takze jego modernizacje,
usprawnienie ruchu pojazdéw i wykorzystania rodzajéw taboru. Ograniczenie emisji w sposob posredni
polega m.in. na zwiekszaniu konkurencyjnosci transportu zbiorowego w pordéwnaniu z transportem
samochodowym, co ma na celu zwiekszenie zainteresowania mieszkancow podrozami transportem
zbiorowym.

Zakonczenie etapu realizacji projektu spowoduje zwiekszenie atrakcyjnosci podrdzy transportem
kolejowym. To z kolei moze zacheci¢ podréznych do zmiany $rodka transportu z samochodu
osobowego na kolejowy transport zbiorowym. Takie pozytywne zmiany istotnie wptyng na
zmniejszenie natezenia ruchu drogowego i tym samym na ograniczenie emisji gazdéw i pytow do
powietrza pochodzacych ze spalania paliw w pojazdach silnikowych. Zahamowanie zmniejszania liczby
pasazeréw, a w dalszym okresie czasu réwniez przejecie potoku pasazerskiego przez srodki transportu
kolejowego, ktdre sg uznawane za bardziej ekologiczne, skutkowal bedzie zmniejszeniem emisji
hatasu liniowego. Ze wzgledu na wymienione powyzej pozytywne aspekty zwiekszenia udziatu
transportu kolejowego w transporcie mozna stwierdzi¢, iz ten typ transportu spowoduje pozytywne
oddziatywanie na ludzi.

Transport kolejowy uznawany jest za najbardziej ekologiczng forme transportu. Mozna uznac
brak oddziatywania na powierzchnie ziemi i gleby w przypadku wykorzystania juz istniejgcej linii
kolejowej i dodatkowo wynika to z faktu, ze inwestycja prowadzona bedzie juz na terenach
przeksztatconych antropogenicznie. Niewielkie oddziatywanie moze wystapi¢ w przypadku rewitalizacji
linii kolejowej, ale gtdwnie wigza¢ sie moze z wystgpieniem awarii. W przypadku rewitalizacji juz
istniejgcej linii kolejowej zuzycie naturalnych surowcéw bedzie minimalne, w poréwnaniu do tego, co
miatoby miejsce w przypadku budowy zupetnie nowego ukfadu kolejowego. Najwiekszy wplyw na
powierzchnie ziemi i gleby moze ujawnic sie w przypadku dobudowy dodatkowych linii kolejowych, ale
rowniez bedzie zdecydowanie mniejszy niz wtedy, gdy powsta¢ majg catkiem nowe ukfady kolejowe.
W zwigzku z tym przewidywane niewielkie oddziatywanie na powierzchnie ziemi i gleby réwniez mozna
uzna¢ za pozytywny aspekt pod wzgledem wplywu realizacji projektu Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej. Rowniez oddziatywanie na klimat bedzie o charakterze neutralnym.

Pomimo to, ze transport kolejowy uwazany jest za ekologiczng forme transportu to wigzg sie z
nim pewne zagrozenia oraz ucigzliwosci dla srodowiska naturalnego. Jednakze negatywny wptyw tej
formy transportu na $rodowisko jest niewielki. Negatywne oddziatywania planowanych inwestycji na
$rodowisko naturalne moga pojawi¢ sie w trakcie ich realizacji. Oddziatywanie w trakcie realizacji
inwestycji jest zwigzane z prowadzeniem robot budowlanych, wéwczas nastepuje zwiekszenie ruchu
pojazdéw ciezkich i dziatania sprzetu budowlanego. Powoduje to emisje gazéw oraz pytéw z silnikow
pojazdow budowlanych, a takze wzrost emisji hatasu, a co za tym idzie pogorszenie klimatu
akustycznego, jednak te niekorzystne oddziatywania bedg krotkotrwate i ustang zaraz po zakonczeniu
prowadzenia prac budowlanych. Dodatkowo mozliwe jest negatywne oddziatywanie na réznorodnosé¢
biologiczng, w tym flore i faune na etapie budowy w wyniku uzycia ciezkiego sprzetu i zajecie nowych
terendw biologicznie czynnych. Mozliwa jest réwniez kolizja z siedliskami roslin i zwierzatoraz
tymczasowe przerwanie ciggtosci szlakdw migracyjnych zwierzat, na odcinkach, na ktérych planuje sie
dobudowanie dodatkowego toru (odcinek Oborniki Wielkopolskie Miasto — Rogozno Wielkopolskie).



Zaleca sie prowadzenie robdt budowlanych poza czasem trwania okresu wegetacyjnego. Dodatkowo
szkodliwe oddziatywanie na poszczegdlne komponenty $rodowiska w trakcie trwania etapu realizacji
moze ujawnic sie w przypadku wystgpienia awarii sprzetu budowlanego i przedostania sie substancji
ropopochodnych do $rodowiska gruntowo-wodnego. Natomiast w przypadku eksploatacji mozliwosé
wystgpienia niekorzystnego wptywu na Srodowisko moze ujawni¢ sie poprzez zwiekszenie
oddziatywania na klimat akustyczny z powodu zwiekszenia predkosci pociggdw, a takze w przypadku
wystgpienia awarii, katastrof lub wypadkdéw z udziatem substancji niebezpiecznych.

W trakcie trwania fazy eksploatacji przewiduje sie przewazajgcy pozytywny wplyw na
$rodowisko naturalne. Projekt Poznanskiej Metropolitarnej pozwoli na zahamowanie trwatego trendu
spadku pasazerskich przewozow kolejowych, dzieki zapewnieniu lepszej dostepnosci komunikacji
publicznej, atrakcyjniejszej oferty przewozow kolejowych dla ludzi i tym samym zwiekszenie checi
korzystania z tego typu Srodkéw transportu, co spowoduje zwiekszenie liczby pasazeréw w tego typu
srodkach transportu. Transport kolejowy, jako jeden z najbardziej przyjaznych Srodowisku rodzajow
transportu zapewni pozytywny wpltyw na Srodowisko i mozliwo$¢ prowadzenia zréwnowazonego
rozwoju transportu dzieki utworzeniu atrakcyjnego, nowoczesnegoi mobilnego tancucha podrézy, ktory
bedzie dostepny dla kazdej grupy uczestnikdw komunikacji, wykorzystujacego intermodalnos¢, zalety
transportu szynowego — wysokg predkoS¢ komunikacyjng w obszarze zurbanizowanym, wezty
integracyjne, jednolitg i funkcjonalng platforme informacyjng w skali catego regionu. Dodatkowo
przewiduje sie, ze dojécia piesze do przystankéw zostang utwardzonei oSwietlone oraz zapewnienie
krotkich (i w miare mozliwosci w ramach jednego peronu) przejs¢ przy przesiadkach. W ramach
projektu dostep samochodem osobowym do dworcow i przystankdow odbywat sie bedzie przez zatoke
dla zatrzymania sie samochodu podwozgcego pasazera (z angielskiego system Kiss+Ride) oraz
parkingu dla samochoddw osobowych pozostawianych na dtuzszy okres czasu, celem przesiadania sie
na transport zbiorowy (z angielskiego system Park+Ride).

Wsrdd priorytetéw Master Planu w odniesieniu do problemdw ochrony $rodowiska powinny sie
znalez¢:

*  racjonalne korzystanie z zasobow przyrody,
= ochrona zasobdw wodnych, energii, materiatéw i surowcow,
*  bezpieczenstwo ekologiczne i zdrowie ludzi.

Wspieranie transportu kolejowego moze przyczyni¢ sie do pozytywnych zmian w $rodowisku
poprzez ograniczenie negatywnych oddziatywan wywotanych przez pozostate gatezie transportu. Moze
przyczyni¢ sie do poprawy standardéw jakosci i utrzymania ich w granicach dopuszczalnych
standarddéw, a co za tym idzie poprawy standardéw zycia.

Dzieki temu, ze na terenie Polski obowigzuje wymdg prawny, ktéry zobowigzuje do prowadzenia
kontroli planowanych przedsiewzie¢ pod wzgledem mozliwosci negatywnego oddziatywania na
$rodowisko oraz prowadzenie dziatan minimalizujgcych i ograniczajgcych, wynikajgcy z przeniesienia
przepiséw z Dyrektywy 85/337/WE do Ustawy POS, fatwiejsze jest dotrzymanie odpowiednich
standardéw przez Zarzadce linii kolejowe;.



3. Prognozy natezenia ruchu pasazerskiego

Ruch pasazerski na kolei i w autobusach dalekobieznych tzw. PKSbardzo silnie zmalat w
przeciggu ostatnich lat. Wyniki pomiaru podréznych wskazujg na 39% spadku pasazerow kolei w
aglomeracji Poznanskiej (nie uwzglednia ruchu tranzytowego — okres 13 letni). Najsilniejszy spadek
wystepuje w powiecie poznanskim oraz na stacjach poznanskich poza Poznaniem Gtownym. Nasuwa
to przypuszczenie, ze silnie zmalat ruch pasazerski w kolei na relacji powiat — Poznan. Jest
prawdopodobne, ze mieszkancy powiatu i Poznania w tych podrézach zamienili kolej na samochdd.

Tabela 4 Zamiana iacznych potokéw pasazerskich na stacjach kolejowych idworcu
autobusowym PKS

stacja Rok 2000 Rok 2013 Zmlazn(;algooo-
86 575 56 591 -35%
13 404 7 141 -47%
99 979 63 732 -36%
Stacje PKP w pOWEEEN 22 274 11 377 -49%
noznanskim
122 253 75 109 -39%
18 603 9707 -48%

Zrodfo: Plan Transportowy Aglomeracji Poznariskiej

Generalnie pomimo spadku ruchliwosci mieszkancow aglomeracji poznanskiej, ktéry
jednoczesnie przetozyt sie na spadek liczby podrozy realizowanych samochodem osobowym, nastgpit
wzrost ruchu drogowego w poszczegdlnych 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 mieszkancéw na przedmiescia i do gmin okalajgcych
aglomeracje Poznanska. Inna przyczyng jest wydtuzenie przejazdow samochodowych. Przy tej samej
liczbie podrdzy, nastgpit wzrost natezen ruchu samochodowego na drogach, gdyz wydtuzyta sie droga
przejezdzana w ramach tych podrézy. Podréze generowane w powiecie poznanskim i w gminach
okalajacych, sa diuzsze niz podrdze generowane w Poznaniu. Jesli wiec dochodzi do wiekszej generacji
podrdzy samochodowych np. w powiecie, wydtuza sie droga przejechana przez pojazdy a tym samym
wzrasta natezenie ruchu samochodowych osobowych.

Ruch pasazerski (wsiada/wysiada) na stacjach i przystankach kolejowych w Poznaniu nie
przekracza64 tys. pasazerow w dobie, gdy w 2000 roku osiggat 100 tys. pasazeréw w dobie, oznacza
to spadek o 36%. Dominacja dworca PoznanGtowny w przeciggu ostatnich 13 lat jeszcze bardziej
sieumocnita.Obecnie wykonywanych jest za jego posrednictwem prawie 89% podrézy kolejowych z i
do Poznania. Wzgledny spadek podrdzy kolejowych w powiecie jest jeszcze wiekszy i wynosi 49%. W
$wietle zmian demograficznych tak duza rezygnacja mieszkafcéw powiatu poznanskiego z przewozow
kolejowych jest szczegdlnie niebezpieczna.

Ponizej w tabelach przestawiono $rednig liczbe pasazeréw w kolei po uruchomieniu PKM w
kazdym z etapow, wielkoS¢ ruchu przejetego i wygenerowanego.



Tabela 5Srednia liczba pasazeréw na poszczegoélnych liniach PKM w roku

Wagrowiec = Murowana

Goslina — Poznan Wschod — 4174 4 674 5 048
S1  Poznan Gléwny

Gr9d2|sk Wilkp. - Poznan 1382 1797 7 156

Gtowny

Koscian — Poznan Gtéowny 9819 10 997 11 877
S2 . _ . .

Gnlezn,o ,Poznan Wschodni 10 238 12 285 13 514

Poznan Gtowny

Wrzesnia — Swarzedz — Poznan 6293 7048 7612

s3  Wschodni— Poznan Gtéwny

Opalenica — Poznan Gtowny 6 709 7 515 8116
Wrzesnia — Swarzedz — Poznan

P 6 088 7 306 8 037
s4 Franowo — Poznan Gtéwny
Szamotuty — Poznan Gtéwny 7 467 8 363 9033
Jar,ocin - Sroda WIlkp. - Poznan 5 508 6 169 6 662
S5 Gtowny
Rogozno — Poznan Gtéwny 8 061 9029 9751

Zrodio: opracowanie wiasne

Tabela 6Srednia liczba pasazeréw w ruchu przejetym na poszczegdlnych liniach PKM w
roku

Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Rok | pasazerOw | pasazerow | pasazerOw | pasazeroOw | pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5]
2015 37 459 130 656 84 734 86 075 84 916
2025 49 669 173 501 108 460 114 680 108 654
2040 54 130 185 839 115 010 122 929 115 258

Zrddio: opracowanie wiasne

Tabela 7$rednia liczba pasazeréw w ruchu wygenerowanym na poszczegélnych liniach
PKM w roku

Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Rok | pasazero6w | pasazerow | pasazerOw | pasazerow | pasazerow
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5]
2015 6 905 24 084 15619 15 866 15 653
2025 10014 34 980 21 867 23121 21 906
2040 12 227 41 976 25 978 27 766 26 034

Zrédfo: opracowanie wiasne

Uzyskane wyniki, zaprezentowane w tabelach powyzej odzwierciedlajg prace systemu
transportowego po uruchomieniu przewozow w ramach PKM. Liczba pasazerow uzyskana w roku 2040
dla catego systemu siega wartosci okoto 13,1 min rocznie.

Ponizej na kartogramach ruchu przedstawiono prognozowane natezenie ruchu pasazerskiego na
liniach PKM dla obszaru Poznania oraz dla obszaru catego regionu, w ktorym kolej metropolitarna ma
zostac uruchomiona.
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Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap IIT
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4. Analiza natezenia ruchu drogowego

Podstawg do przeprowadzenia analiz ruchu byly dane z Generalnego Pomiaru Ruchu 2010 oraz z
kompleksowych badan ruchu wykonane w 2013r w ramach sporzadzania Planu Transportowego
Aglomeracji Poznanskiej.Rysunek 1 przedstawia wyniki GPR 2010 w obszarze objetym projektem PKM.

Rysunek 1 Wyniki GPR 2010
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Zrddto: http.//gddkia.gov.pl/

Analizowany uktad drogowy, na ktorym zostata stworzona koncepcja PKM charakteryzuje sie
klasycznym cigzeniem ruchu drogowego do o$rodkéw miejskich, w tym do Poznania, osiggajgc duze
wartoéci natezen na granicach obszaréw. Bardzo duzymi natezeniami charakteryzowaty sie
nastepujgce odcinki drég bedace trasami wlotowymi/wylotowymi do/z Poznania:

e Droga krajowa nr 1,

e Droga krajowa nr 195,
e Droga krajowa nr 5,

e Droga krajowa nr 92,

e Droga ekspresowa S11.

W roku 2013 Ruch dobowy na kordonie powiatowym (zewnetrznym) wynosi 238 299 poj.
rzecz.,tymczasem ruch pomierzony w 2000 roku wynosit 129877 poj. rzecz. Oznacza to 83% wzrost
ruchu zewnetrznego. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w stosunku do roku 2000 sie¢ drogowa wzbogacita
sie 0 autostrade A2 oraz fragment drogi ekspresowej S5, co znaczaco wptyneto na wzrost ruchu
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drogowego na kordonie powiatowym. W czerwcu 2013 na zachodnim odcinku A2 Nowy Tomysl — Buk
pomierzono 11 843 pojazdy lekkie na dobe w przekroju. W tym samym okresie na wschodnim odcinku
PPO Nagradowice pomierzono 13 152 pojazddw lekkich na dobe w przekroju.

Pojazdy lekkie stanowig na kordonie powiatowym 82% (liczac razem z punktami
autostradowymi). Przy szczegdtowej analizie (bez A2) pojazdy osobowe sg najwiekszg grupa pojazdow
(68,9%). Najwiecej pojazdéw osobowych podczas przeprowadzania pomiardéw pomierzono na
punktach autostradowych, natomiast po za nimi, najwiecej tego typu pojazdéw pomierzono w
Chludowie na drodze krajowej nr 11.

Przez kordon miejski przejezdza okoto 111% wiecej pojazdow niz przez kordon powiatowy.
Pojazdy lekkie stanowig tu 94% wszystkich pojazdéw, a pojazdy samochodowe stanowig najwieksza
grupe — 83,1%. Najwiekszy potok pojazdéow osobowych zaobserwowano na ulicy Bolestawa
Krzywoustego.

W ujeciu ogdlnym podrdze dzielimy na podrdze piesze i niepiesze. Podréze piesze odbywajg
sie na niewielkich odlegtosciach. Podrdze niepiesze odbywajg sie za pomocg roznych Srodkdéw
transportu: indywidualnego(samochdd, rower) badz zbiorowego. W Aglomeracji Poznanskiej ponad
potowa podrdzy niepieszych mieszkancow tego obszaru (56%) odbywa siez wykorzystaniem
samochodu. ,Ten Srodek transportu najchetniej wybierajgw swoich podrozach mieszkancy powiatu,
ktorzy realizujgw ten sposob blisko 74% podrozy. Udziat podrézy publicznym transportem zbiorowym
w podrézach niepieszych wynosi 36% i jest on zréznicowany w obszarze Aglomeracji Poznanskiej. Co
druga podrézniepiesza mieszkanca Poznania odbywa siez wykorzystaniem publicznego transportu
zbiorowego, podczas gdy w przypadku mieszkancéw powiatu tym Srodkiem transportu wykonywana
jest tylko co szdsta podrdz.”

Na ponizszych rysunkach zostaty pokazane kartogramy prognozowanego natezenia ruchu w
kolejnych latach funkcjonowania inwestycji w przypadku jej braku uruchomienia oraz w wariancie
inwestycyjnym.

%plan Transportowy Aglomeracji Poznanskiej. Wyniki Badan.
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Rysunek 2Kartogram natezenia ruchu drogowego w wariancie bezinwestycyjnym — bez uruchomienia PKM — rok 2015.

Kartogram natezenia ruchu drogowego [E/24h]
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Rysunek 3Kartogram natezenia ruchu drogowego w wariancie inwestycyjnym — z uruchomieniem PKM - rok 2015.

Kartogram natezenia ruchu drogowego [E/24h]
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Rysunek 4Kartogram natezenia ruchu drogowego w wariancie bezinwestycyjnym — bez uruchomienia PKM — rok 2025.
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Rysunek 5Kartogram natezenia ruchu drogowego w wariancie inwestycyjnym — z uruchomieniem PKM — rok 2025,

Kartogram natezenia ruchu drogowego [E/24h]
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Rysunek 6Kartogram natezenia ruchu drogowego w wariancie bezinwestycyjnym — bez uruchomienia PKM — rok 2040.

Kartogram natezenia ruchu drogowego [E/24h]
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Rysunek 7Kartogram natezenia ruchu drogowego w wariancie inwestycyjnym — z uruchomieniem PKM — rok 2040.

Kartogram natezenia ruchu drogowego [E/24h]
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Poniewaz interpretacja powyzszych kartograméw moze by¢ ucigzliwa, ze wzgledu na bardzo duza
ilos¢ danych znajdujgcych sie na jednym rysunku oraz ich szczegdtowos$¢, wykonano réwniez
dodatkowe rysunki pokazujgce zmiane natezenia ruchu po wprowadzeniu PKM w stosunku do stanu
bez funkcjonowania PKM, dla trzech okreséw czasowych: 2015, 2025 oraz 2040. Metoda ta
wykorzystuje dwa modele symulacyjne: z inwestycja i bez inwestycji i poprzez natozenie rdznicowe na
siebie danych z rozktadéw potoku ruchu na sie¢ otrzymuje sie wyniki pokazujgce zmiane, jaka zaszia
w obcigzeniu sieci. Rysunek 8, Rysunek 10 oraz Rysunek 9Blad! Nie mozna odnalez¢ zrddta
odwotania. pokazujg wyniki wykonanych symulacji.

Najwiekszy spadek natezen po uruchomieniu PKM we wszystkich latach prognozy tj: 2015, 2025,
2040 wystepuje na odcinku drogi krajowej nr 11 Poznan — Rogozno, na docinku drogi wojewodzkiej nr
196 Poznan — Rogozno, drogi ekspresowej S5 Poznan — Gniezno oraz na docinku drogi krajowej nr 5
Poznan — Leszno.

Natomiast Tabela 8 przedstawia Srednig redukcje natezenia ruchu samochoddéw osobowych
wyniktg z uruchomienia poszczegdinych linii PKM obliczong wedtug wzrostu liczby pasazeréw na kolei.
Tabela 8 Srednia redukcja natezenia ruchu samochodéw osobowych na sieci zwigzana z
uruchomieniem poszczegolnych linii PKM w roku.

Samochody | Samochody | Samochody | Samochody A Samochody
Rok osobowe osobowe osobowe osobowe osobowe
[S1] [S2] [S3] [S4] [S5]
2015 26 756 93 326 60 524 61 482 60 654
2025 35 478 123 929 77 471 81914 77 610
2040 38 664 132 742 82 150 87 806 82 327

Zrédfo: opracowanie wtasne.

Z powyzej zamieszczonych danych wywnioskowaé mozna, iz najwiekszg redukcje w natezeniu
ruchu samochoddw osobowych mozna spodziewac sie na infrastrukturze drogowej bedacej w obszarze
oddziatywania linii S2 oraz linii S5, zaréwno w wariancie docelowym, jak réwniez juz w momencie
uruchomienia PKM. Uruchomienie PKM wplynie w sumie na zmniejszenie natezenia ruchu drogowego
na drogach o okoto 300 tys. pojazdéw osobowych rocznie. Zmniejszenie natezenia ruchu samochoddéw
osobowych na drogach wptynie na poprawe warunkow ruchu, czyli na polepszenie przepustowosci
drdg szczegodlnie w korytarzach transportowych uruchomionych potgczen PKM.

Rysunek 8, Rysunek 9, Rysunek 10 pokazujg stopien wykorzystania przepustowosci sieci
drogowej dla poszczegélnych lat analizy tj: 2015, 2025, 2040 po uruchomieniu PKM. Kartogramy
wskazujg na stopien wykorzystania przepustowosci uktadu drogowego:

e W roku 2015 — w granicach 30 — 40% na najbardziej obcigzonych ruchem odcinkach,
e W roku 2025 - w granicach 40 — 45% na najbardziej obcigzonych ruchem odcinkach,

e W roku 2040 - w granicach 45 — 50% na najbardziej obcigzonych ruchem odcinkach.
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Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap II1

Rysunek 8 Zmiany natezenia ruchu na sieci drogowej wzgledem braku uruchomienia inwestycji w roku 2015

Zmiana natezenia ruchu drogowego wzgledem WO [E/24h]
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Rysunek 9 Zmiany natezenia ruchu na sieci drogowej wzgledem braku uruchomienia inwestycji w roku 2025
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Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego wezta kolejowego — Etap II1

Rysunek 10 Zmiany natezenia ruchu na sieci drogowej wzgledem braku uruchomienia inwestycji w roku 2040
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