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. Czes¢ oqgodlna

l.1. Wstep

Przedmiotem opracowania na etapie koncepcji jest znalezienie i wskazanie
techniczne] mozliwosci szybkiego i bezkolizyjnego skomunikowania portu lotniczego
tawica z dworcem kolejowym Poznan Gt Prace wykonano na zlecenie Urzedu
Marszatkowskiego Wojewodztwa Wielkopolskiego w ramach umowy nr 86/DT/V/07 z
dnia 11 wrzesnia 2007 r.

Bezposrednie i przy tym niezalezne od ruchu ulicznego skomunikowanie nie
tylko obu terminali, lecz réwnie osiedli potozonych dalej od centrum (Wola, Os.
Lotnikbw WIkp., Os. Bajkowe) zyskuje coraz bardziej na aktualnosci. Stymulujgcym i
nie bez znaczenia jest stalty wzrost potgczen lotniczych, zarowno krajowych jak i
zagranicznych, a w szczegolnosci lotow czarterowych i niezwykle popularnych tanich
linii lotniczych. Zaklada sie, ze w roku 2012 liczba pasazeréw osiggnie wielkos¢ 2,3
miliony os6b. Dodatkowo coraz bardziej ucigzliwy ruch uliczny sktonit do poszukiwan
nowych mozliwosci komunikacyjnych. Takim potgczeniem z pewnoscig bedzie
omawiana trasa. Mimo usilnych staran ze strony Miasta Poznania i uruchomienia dla
tego potaczenia, ekspresowej linii autobusowej ,L” z dwoma tylko przystankami
pos$rednimi nie zatatwia sprawy. Rozkladowy czas przejazdu 17 min w godzinach
szczytu nie tylko nie jest mozliwy do utrzymania, ale nierzadko ulega niemal
podwojeniu. W tej sytuacji bezkolizyjne potaczenie kolejowe omijajgce zattoczony
uktad ulic z czasem przejazdu ok. 14 min, niezaleznym od pory dnia jest nie do
odrzucenia. Przyjeto predkos¢ przejazdu po torach linii szczecinskiej do 100 km/h, na
pozostatych odcinkach 40-60 km/h.

W dotychczasowych planach miasta Poznania, zaréwno w ,Studium kierunkow
uwarunkowan i kierunkdédw zagospodarowania przestrzennego” jak i Miejscowych
Planach Zagospodarowania Przestrzennego, takiej trasy nie przewidywano.
Potgczenia tego rodzaju sg bardzo popularne za granica, stanowig sktadowg
komunikacji miejskiej i podnoszg prestiz lotnisk poprzez szybkie skomunikowanie nie
tylko miasta, ale jako sktadowe potgczenia z regionem. U naszych zachodnich
sgsiadow Niemcdow wszystkie lotniska majg tego typu potaczenia, a niektore nawet

dwa rodzaje.



Ponizsza tabela przedstawia potgczenia kolejowe z portami lotniczymi w Niemczech.

Miasto Z Do Srodek transportu | Czas przejazdu Uwagi
Berlin Dworzec Gt. Lotnisko Tegel Autobus 00:20
Lotnisko Schénefeld SKM 00:52 do 01:00
Monachium Dworzec Gt Lotnisko Franz-Josef-Strauss | SKM 00:40
Transrapid 00:10 - napowietrzna  kolej
magnetyczna, od 2014 r.
Frankfurt Dworzec Gt. Lotnisko Rhein-Main Kolej regionalna 00:11 do 00:13
ICE lub IC 00:12 do 00:18
Hamburg Dworzec Gt. Lotnisko Fuhlsbuttel SKM 00:23 - 0od 2008 r.
Kolonia Dworzec Gt Lotnisko KdIn-Bonn SKM 00:14
Drezno Dworzec Gt Lotnisko Dresden SKM 00:23 do 00:35
Dortmund Dworzec Gt. Lotnisko Dortmund Kolej regionalna + | 00:22 do 00:36
autobus
Minster Dworzec Gt Lotnisko Minste - Osnabrick | Autobus 00:33
Norymberga Dworzec Gt. Lotnisko Nurnberg-Firth Kolej podziemna 00:12
Sztutgard Dworzec Gt Lotnisko Stuttgart SKM 00:27
Lipsk Dworzec Gt Lotnisko Leipzig-Halle Ké)lej regionalna lub | 00:12 do 00:15
I
Karlsruhe Dworzec Gt. Lotnisko Baden-Baden Eurocity + autobus 00:50 do 1:06
Erfurt Dworzec Gt. Lotnisko Erfurt SKM 00:22




Ponizsza tabela przedstawia udziat transportu kolejowego w obstudze ruchu

pasazerskiego wybranych portow lotniczych (zrodio: Regionalna Strategia Rozwoju
Transportu dla Wojewddztwa Wielkopolskiego na lata 2007-2020, Poznan, Sierpien 2007)

Port Lotniczy Udziat pasazerow
obstugiwanych przez Uwagi
kolej

Amsterdam 31% Pociggi miejskie, regionalne [
dalekobiezne

Monachium 30%

Londyn Gatwick 20%

Londyn Stansted 19%

Paryz 18% Kolej RER i TGV

Bruksela 14%

Hong Kong 51%

Oslo 38% Osiggnieto w2 miesigce  po
uruchomieniu potaczen kolejowych

Krakow 23% Bocznica z Dworca Gtowego

W Polsce, w realizacji takiego zamierzenia Poznan nie jest pierwszy, wyprzedza
go Krakow z juz dziatajgcym potaczeniem, Warszawa — chwilowo jeszcze
nieuruchomionym przy terminalu Il. Chorzow, mimo ze stanowi rezerwe dla Euro
2012 najpowazniej traktuje sprawe i jeszcze w tym roku zamierza ogtosic¢ przetarg na
opracowanie projektéw dla potagczenia kolejowego z lotniskiem w Pyrzowicach.
Gdansk i Wroctaw nieznacznie wyprzedzajg Poznan.

W wyniku przeprowadzonych wywiadéw, zadne z tych miast nie ma tak
sprzyjajacych warunkéw realizacji jak Poznan, a z tego wynika relatywnie niski koszt
zamierzenia, ktory szacuje sie na 38.6 min zi. Dla poréwnania koszt warszawskiego
rozwigzania wynosi 210,5 min zt. Szansy tej nie mozna zaniechac.

Sposréd rodzajow transportu miejskiego bezspornie najsprawniejszym jest
metro, nastepnie szybka kolej miejska, a dalej tramwaj i autobus. Ten ostatni,
zdawatoby sie niezalezny, jednak ociezaty ruchowo, w normalnym ruchu miejskim
bez wydzielonego pasa, podlega tym samym uwarunkowaniom, co kazdy inny

pojazd. Zatem w istniejgcym systemie komunikacyjnym miasta Poznania z tych



najszybszych, jedynie drugi z wymienionych staje sie realny, do ktdrego mozna

przypisa¢ proponowane rozwigzanie.

.2. Opis ogolny trasy

W toku prac projektowych rozpatrzono wiele wariantow przebiegu trasy linii
kolejowej, stanowigcej potaczenie Dworca Gt PKP 2z Portem Lotniczym
Poznah — tawica. Zgodnie z -zalozeniami do opracowania od poczatku prac
koncepcyjnych uwzgledniana byla mozliwosé wykorzystania istniejgcych toréw linii
kolejowej E-59 Poznah — Szczecin, jak i torébw bocznicowych do WZM. W trakcie
rozpoznania miejscowego oraz w czasie biezgcych uzgodnien zwigzanych z
przebiegiem trasy brane byly pod uwage r6zne miejsca usytuowania nowej trasy (rys.
Studium przebiegu trasy). Rozwazono réwniez mozliwos¢ podejscia od magistrali
kolejowej E-20 Warszawa — Poznan — Kunowice. W tym jednak wypadku trasa do
lotniska okazata sie znacznie dluzsza, naruszatby tereny gesto zasiedlone oraz
lesne, wielokrotnie krzyzujgc sie z ciggami drogowymi o znacznym ruchu kotowym.
Sama zas linia kolejowa obcigzona jest pociggami miedzynarodowymi. W tej sytuaciji
zdecydowano o przyjeciu uktadu odgateziajgcego od linii E-59 Poznanh — Szczecin.

Catkowita diugos$¢ trasy od miejsca poczatkowego — dworca kolejowego
Poznah Gt., do miejsca docelowego - portu lotniczego ,tawica” wynosi 9,2 km, z
czego do km 4,625, czyli potowe, stanowi dwutorowa linia kolejowa Poznan —
Szczecin. Zapewnia to mozliwos¢ rownoczesnej jazdy pociggéw w obu kierunkach.
Dalszy cigg trasy to proponowane jednotorowe odgatezienie diugosci 970 m
biegnace wzdtuz linii kolejowej do wiaczenia w istniejgcy tor dojazdowy bocznicy
Wojskowych Zaktadow Motoryzacyjnych, ktory na dtugosci 600 m uzupetnia trase
istniejacym stanem torowym. Zatem budowa nowej czesci toru ogranicza sie do
dtugosci 3,95 km, co stanowi 43% catej trasy. Jej przebieg poprowadzono w sposaob,
by poza ogrodami dziatkowymi, nie kolidowat z istniejgcq zabudowg czynnych
obiektow kubaturowych, a w rejonie lotniska nie pozostawat w sprzecznosci z
Miejscowym Planem zagospodarowania Przestrzennego dla obszaru Portu
Lotniczego Poznan-tawica.

Na przedtuzeniu toru bocznicy WZM. trasa biegnie w kierunku ul. Bukowskiej,
poczatkowo po terenie niezagospodarowanym, a dalej ogrodow dziatkowych. W

sgsiedztwie projektowanej Il Ramy Komunikacyjnej w ukiadzie tukéw odwrotnych



omija rezerwe dla pasa startowego i kieruje sie w strone terminalu. Sg to tereny
ogrodow dziatkowych, bytej jednostki wojskowej, a dalej obszar portu Ltawica.
Niezaleznie od swojego gtdbwnego zadania pojazd szynowy na tej trasie obstuzy
dodatkowo mieszkancow trzech duzych osiedli, dla ktérych przewidziano przystanki
posrednie:
* przy wiadukcie na skrzyzowaniu z ul. Dgbrowskiego dla mieszkancéw
Woli;
* w potowie drogi miedzy bocznicg WZM a ogrodami dziatkowymi dla Os.
Lotnikdw WIKp. (przystanek na zadanie);
* przy starym terminalu lotniczym dla Osiedli Bajkowego i Lawicy;

Zadne z obecnie czynnych potaczen z centrum miasta, czy to autobusowo-
tramwajowe ulicg Dabrowskiego, czy autobusowe ulica Bukowska nie zapewnia
bezkolizyjnego i szybkiego przejazdu. Nowe potgczenie z pewnoscig pozwoli na
ograniczenie ilosci linii autobusowych L, 48, 59 i 76 kursujgcych aktualnie ulicg
Bukowska w tym samym kierunku.

Kazdy z przystankéw podobnie jak docelowy przy terminalu tawica bedzie
posiadat peron diugosci 50 m ze stosownym wyposazeniem.

Podejscie do terminalu portu lotniczego proponuje sie wielowariantowe:

1. najblizsze z naziemnych rozwigzan z doprowadzeniem toru tukiem o
promieniu R=120 m do bocznej $ciany terminalu;

2. z przystankiem podziemnym zlokalizowanym bezposrednio przy
terminalu,
z pasazowym dojsciem do wnetrza hali;

3. z przystankiem kohcowym zlokalizowanym na terenie w potowie drogi
dojazdowej do portu;

4. przed gidbwnym wejsciem do hali terminalu, w pasie trawnika miedzy

drugag jezdnig a parkingiem;

Nalezy sie liczy¢, ze w przysziosci trasa moze ulec wydtuzeniu poza teren
terminalu i wéwczas moze ulec zmianie lokalizacja przystanku koncowego.

W celu zapewnienia pasazerom komfortowego przejscia z peronu do hali
terminala bez wzgledu na warunki atmosferyczne, dojscie nalezy ostonic

zadaszeniem.



Projektowana trasa krzyzuje sie z istniejagcym uktadem miejskim u zbiegu ul.
Nidzianskiej i Zarnowieckiej i kolejno ze $ladem ul. 5 Stycznia. Pozostate cztery
skrzyzowania wypadajg na drogach wewnetrznych:

* nawjezdzie do Wojskowych Zaktadoéw Motoryzacyjnych;

* na drodze gruntowej stanowigcej dojazd od ul. Bukowskiej do ogrodow
dziatkowych;

* na drodze o nawierzchni asfaltowej stanowigcej dojazd do starego
terminalu, stacji Petrolotu oraz Cargo;

* na drodze stanowigcej projektowany gtowny wjazd na j.w. oraz do

lotniczego pogotowia ratunkowego;



[.3.
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ll. Czes$¢ szczeqodtowa

1.1. Opis szczegobtowy trasy

W dotychczasowych planach zagospodarowania miasta Poznania, zarobwno w
~Studium uwarunkowan i kierunkOéw zagospodarowania przestrzennego”, jak i w
Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego (obowigzujgcych, badz w
trakcie opracowywania), skomunikowania trasg kolejowg dworca Poznan Gt z
portem lotniczym tawica nie przewidywano. Jest rzeczg normalng, ze w aglomeracji,
jaka jest miasto Poznan, ucigzliwy ruch uliczny wymusza state poszukiwania coraz to
nowych, alternatywnych mozliwosci bezkolizyjnych 1 szybkich potgczen. Takim
rozwigzaniem bez watpienia jest proponowane potgczenie, bowiem stanowi
niezalezny dojazd do lotniska podnoszacy jego prestiz, a ponadto zaspokajajacy
potrzeby komunikacyjne duzych skupisk mieszkalnych: Os. Wola i Os. Bajkowego i
Os. tawicy.

Catkowita dlugos¢ nowej trasy wynosi 9,290 km, z czego potowe stanowi
dwutorowa linia kolejowa Poznah - Szczecin. Ten uklad zapewnia mozliwosé
rownoczesnej jazdy w obu kierunkach. Miejsce odgatezienia od toréw linii
szczecinskiej nie jest przypadkowe. Nastepuje na prostej przed uktadem toréw w
luku z krzywymi przejsciowymi i uwzglednia wymagane warunki sytuacyjne dla
predkosci 160 km/h. Zgodnie z zaleceniem PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddziat
Regionalny w Poznaniu nawigzano kontakt z firmg SCETAUROUTE S.A. w
Warszawie, ktora przygotowuje ,Studium wykonalnosci modernizaciji linii kolejowej E-
59 na odcinku Poznan-Szczecin”. W efekcie otrzymano fragment sytuacji
opracowywanego studium, w ktorym uwzgledniono projektowane odgatezienie trasy
do lotniska.

Stosunkowo wczesne odejscie od szlaku szczecinskiego, powodujace
konieczno$¢ wbudowania ok. 800 m nowego toru réwnolegiego do dwdch
istniejacych torow, wynika z lokalizacji uktadu rozjazdow odgateznych na prostej. Tuz
za tym tory szlakowe poprzez krzywe przejsciowe przechodzg w tuk skierowany w
prawo i z przechyikg poprzeczng, Odgatezienie w przeciwnym kierunku (w lewo)
wymagatoby zastosowania rozjazdéw ‘tukowych, co komplikuje wykonanie i

utrzymanie, a tym bardziej przy zakladanej predkosci 160 km/h. W ramach
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modernizacji linii E-59 do predkosci 160 km/h przewiduje sie nowg nawierzchnie i
przemieszczenie trasy do wewnatrz tuku (tj. w prawo) o ok. 3,0 m. Stworzy to
mozliwos¢é wykorzystania nawierzchni dotychczasowego toru nr 2 dla odcinka
odgaleznego. Konieczna jest jedynie odpowiednia czasowa koordynacja realizaciji
obu tych przedsiewzie¢. Ponadto przyjete wczesniejsze odgatezienie skraca czas
zajetosci szlaku szczecinskiego przejazdami szynobusu.

W ukfadzie drugiego uzupetniajgcego péttrapezu w km 4,625 nastepuje
wyprowadzenie trasy w jednotorowy odcinek stanowigcy potgczenie z istniejgcym
torem dojazdowym bocznicy Wojskowych Zaktadow Motoryzacyjnych. Odgatezienie
na zasadniczej dtugosci biegnie w waskim pasie miedzy torami szczecinskimi a ul.
Zarnowieckg réwnoczesnie wznoszac sie do jednopoziomowego skrzyzowania z
ulicg Nidzianskig i Zarnowiecka. Wymaga to budowy muru oporowego i wycinki kilku
drzew. Poniewaz wyniesienie toru nie zalatwia ostatecznie sprawy, konieczne jest
réwnoczesne obnizenie ul. Nidzianskiej od 0 do 70 cm, co zwiekszy jej spadek z
3,7% do 4,5%. Wigczenie do bocznicy WZM nastepuje rozjazdem zwyczajnym 0
skosie 1:9 i promieniu R = 190m. Wprowadzenie stosunkowo matym tukiem o
promieniu R = 90 m wymuszone jest sgsiednim przebiegiem toru bocznicowego w
tuku i usytuowaniem wiaduktu.

Préby wprowadzenia wiekszego promienia spowodowatyby daleko idgce
przemieszczenie tuku toru bocznicowego oraz budowe przy nim zamiennego muru
oporowego z wejsciem na prywatng posesje. Mimo mniejszego promienia
wprowadzenie rozjazdu powoduje niewielkie przesuniecie toru WZM na ditugosci
luku. Wymaga to jednak rozebrania nawierzchni w ulicy Przelot i wymiany
nawierzchni torowej, ktora przez wiele lat nie byta wymieniana i ponownej zabudowy
ulicznej. Sam wiadukt jak i najblizsze jego otoczenie, w przypadku uruchomienia
potgczenia, wymagajg renowaciji.

Tor WZM wigczony w przebieg trasy jest w dobrym stanie i nie wymaga
modernizacji, natomiast otaczajgce go mury oporowe nalezy odswiezyé. Na
zakonczeniu w km 6,300 przewiduje sie korekte sytuacyjng, ktora nie zmienia
zestawu torOw manewrowych bocznicy oraz sposobu jej obstugi, a jedynie uktad
uszczupla. Zmiana ta wynika z korzystniejszego wyprowadzenia w kierunku ul.
Bukowskiej dalszego ciggu trasy, ktéra dzieli najblizszy teren niezagospodarowany
na dwie potowy. Jezeli planowane zamierzenia nie przewidujg inaczej, teren z prawej

strony mozna by przeznaczy¢ na rekompensate dla dziatkowcoéw, ktérzy utracg
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ogrody na rzecz nowej trasy, natomiast z lewej na powiekszenie Os. Lotnikéw
Wielkopolskich.

Majac na wzgledzie rozwdj zabudowy mieszkaniowej, w rejonie miedzy
bocznica WZM a ogrodami dziatkowymi, zlokalizowano dodatkowy przystanek
posredni. Przewiduje sie, ze w poczatkowym okresie funkcjonowania potaczenia
bytby tzw. przystanek ,na zgdanie”, natomiast w miare postepu zabudowy osiedla i
wzrostu zainteresowania pasazeréw, uzyskatby status petnoprawnego przystanku.

Od miejsca odgatezienia od bocznicy WZM, dla trasy rezerwuje sie pas terenu
szerokosci 20 m z mozliwoscig dobudowy drugiego toru w przysziosci. Stanie sie to
aktualne, kiedy wedtug prognozy, czestotliwos¢ kursowania szynobusu bedzie co 20
min.

Na zblizeniu do ulicy Bukowskiej, w uktadzie tukow odwrotnych o promieniach
R = 180m i R = 150m, omija teren zarezerwowany w planie zagospodarowania dla
wydtuzenia pasa startowego i kieruje sie w strone terminalu. Z przysziym
przebiegiem Ill Ramy Komunikacyjnej krzyzuje sie gorg na poziomie terenu tak, aby
po jej realizacji wykorzysta¢ przewidywane przekrycie piyta zelbetowg szerokosci
300m (150m od osi pasa startowego). Na kierunku lgdujgcych samolotow na

dtugosci 350 m przejezdzajacy pojazd bedzie zastaniata ostona przeciwolsnieniowa.

Nastepnie trasa przebiega skrajem ogrodow dziatkowych, w sasiedztwie
terenu bytej jednostki wojskowej, a dalej az do terminalu lotniska tawica w zblizeniu
do ulicy Bukowskiej. Podobnie jak w ulicy Zarnowieckiej tak i na terenie wzdtuz ul.

Bukowskiej konieczna jest wycinka drzew.

Podejscie do terminalu portu lotniczego proponuje sie wielowariantowe:

1. najblizsze z naziemnych rozwigzan z doprowadzeniem toru tukiem o
promieniu R=120 m do bocznej sciany terminalu;

2. z przystankiem podziemnym zlokalizowanym bezposrednio przy
terminalu, z pasazowym doj$ciem do wnetrza hali;

3. z przystankiem koncowym zlokalizowanym na terenie w potowie drogi
dojazdowej do portu;

4. przed gidbwnym wejsciem do hali terminalu, w pasie trawnika miedzy

drugq jezdnig a parkingiem;
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W trakcie rozmow z przedstawicielami Portu Lotniczego ustalono, ze
optymalnym ze wzgledu na koszt jak i na wygode podréznych, bedzie wariant 1. Ten

wariant rekomenduje sie do dalszych rozwazan projektowych.

Ostateczny bilans wykorzystania istniejgcych torow i budowy nowych
przedstawia ponizsze zestawienie.
Dlugo $¢éi toréw

Lp. Kilometra z - i Opis
istniejgce | projekt.

- do km 4+625 4,625 - dwutorowa linia kolejowa do Szczecina

2. - do km 5+658 1033 - nowoprojektowany tor  stanowigcy
odgalezienie od toréow PKP do wigczenia w

tor bocznicowy

3. - do km 6+275 617 - tor dojazdowy bocznicy WZM typu
ciezkiego w b. dobrym stanie

- do km 9+290 3015 - howoprojektowany pozostaty odcinek toru

Razem 5,242 4048 [=9,290m

Dla obstugi podroznych przewidziano nastepujace przystanki:

* w km 5+600 — na wolnej przestrzeni przed wiaduktem na skrzyzowaniu z
ul. Dgbrowskiego dla mieszkancow Woli;

* w km 6+550 — w rejonie miedzy bocznicg WZM a ogrodami dziatkowymi,
dla Os. Lotnikéw Wielkopolskich (na zadanie);

 w km 8+620 — na skwerze przed starym terminalem lotniczym dla Osiedli
Bajkowego i Lawicy;

* w km 9+290 — koncowy na wolnym terenie przy terminalu dla pasazeréw

lotniska i czesci mieszkancow Os. Lawica,
Kazdy z przystankdéw bedzie posiadat peron jednokrawedziowy diugosci 50 m.

W skiad wyposazenia przystankéw wejdg: wiata przystankowa, dwie fawki, dwa

punkty Swietlne, kosz, tablica z nazwg oraz biletomat.
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1.2. Warunki techniczne i nawierzchnia kolejowa

Warunki techniczne w opracowaniu, szczegoélnie te graniczne, wynikajg z

ograniczen badz utrudnienh terenowych istniejgcej sytuacji przestrzennej:

Minimalne promienie tukow:

R = 150 m, z jednym wyjatkiem R = 90 w tuku na wigczeniu w tor bocznicy
WZM

Maksymalne pochylenie:

20 %o - (na dlugosci 310 m) na wjezdzie do podziemnego przystanku przed
terminalem;

15 %o — pochylenie istniejgcego toru bocznicy WZM,;

11 %o — w tuku R = 90 m na podejsciu do wiaduktu przy ul. Dgbrowskiego;
Predkos¢ jazdy po torach szlakowym do 100 km/h;

dla pozostatych torow do 40 km/h;

Nawierzchnia torowa:

szyny typu S49 z mocowaniem sprezystym, na podktadach betonowych i
drewnianych utozonych na podsypce tluczniowej;

Rozjazdy:

w torach szlakowych UIC60-1:9-300 na podrozjazdnicach betonowych;

w torze odgateznym S49-1:9-300 na podrozjazdnicach drewnianych;
pozostate S49-1:9-190 na podrozjazdnicach drewnianych;

Przejazdy w poziomie szyn w ulicach o nawierzchni z ptyt typu Mirostaw Ujski,
na drogach gruntowych z prefabrykowanych wielkowymiarowych piyt
zelbetowych;
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11.3. Srodowiskowe uwarunkowania realizacji przedsi  ewziecia

Rozpoznanie uwarunkowa n srodowiskowych

W Swietle obecnych przepisow kazda potencjalna inwestycja powinna zostac
poddana gruntowej analizie wptywu na srodowisko przyrodnicze i jej poszczegolne
komponenty. Przedstawiona w poprzednich rozdziatach koncepcja alternatywnej
trasy szybkiego pojazdu kolejowego réwniez wymaga rozpoznania uwarunkowan
srodowiskowych w odniesieniu do lokalizacji. Ponizej przedstawiono najwazniejsze

zagadnienia analizujgce aspekty sSrodowiskowe omawianej inwestyciji.

Charakterystyka terenu

Na podstawie przeprowadzonej wizji terenowej oraz dostepnych materiatow
nalezy stwierdzi¢, iz srodowisko przyrodnicze terenu objetego koncepcijq jest silnie
zdegradowane i przeksztatcone przez cztowieka. Trase koncepcji mozna podzieli¢ na
dwa nowoprojektowane odcinki toru trasy do lotniska:

a) odcinek pierwszy [km 4,625+5,658] — od ul. Narewskiej (odgatezienie

trasy do lotniska) do wiaduktu na ul. Dabrowskiego; o dtugosci
1,033 km,

b) odcinek drugi [km 6,275+9,290] — od bocznicy Wojskowych Zaktadow
Motoryzacyjnych (WZM) do Terminalu Portu Lotniczego Poznan-

tawica, o dtugosci 3,015 km.

Odcinek pierwszy

Przewiduje sie, ze projektowany odcinek trasy pojazdu kolejowego bedzie
przebiegat wzdluz istniejgcych toréw kolejowych, w pasie zieleni porosnietym
przydroznymi drzewami i krzewami. Budowa planowanej inwestycji spowoduje
konieczno$¢ wyciecia kilkunastu drzew. Planowana inwestycja wystepuje
bezposrednio przy kompleksie lesnym porosnietym gtéwnie olszyng oraz przy
nieuzytku, stanowigcym srédlesng take. W poblizu inwestycji na omawianym odcinku
nie znajdujg sie zadne prawnie chronione formy przyrody. Planowana inwestycja
zlokalizowana jest ok. 250-450 m od Jeziora Rusatka i zasilajgce] go rzeczki
Bogdanka. Potencjalny wptyw budowy pierwszego odcinka trasy pojazdu kolejowego

na srodowisko przyrodnicze zamknie sie w jej granicach.
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W zalaczniku nr 1 przedstawiono dokumentacje fotograficzng planowanego

odcinka trasy pojazdu kolejowego.

Odcinek drugi

Projektowany drugi odcinek trasy rozpoczyna swoj przebieg na terenie
bedacym nieuzytkiem, ktory poddany naturalnej sukcesji wtérnej, wykazuje niewielkg
warto$¢ przyrodniczg. Obecnos¢ m.in. trzcinnika piaskowego (Calmagrostis
epigeios), babki lancetowatej (Plantago lanceolata) oraz porastajgcych brz6z (Wetula
Sp.) i krzewéw $wiadczy o postepujgcym procesie sukcesji wtérnej typowej dla
terenéw poddanych silnej antropopresiji, czesto bardzo ubogich w zwigzki mineralne,
o ruderalnych, piaszczystych glebach. Teren ten jest pokryty licznymi hatdami ziemi
porosnietej traworoslami i stanowi miejsce nielegalnego sktadowania odpadéw (w
tym odpadow wielkogabarytowych).

Dalej projektowana trasa wchodzi w tereny zajete pod ogrodki dziatkowe,
stanowigce miejsce wypoczynku dla mieszkancow Poznania. Jest to teren obecnie
zajety pod tzw. zabudowe rekreacyjno-wypoczynkowa, silnie pofragmentowany, o
najczesciej nieuregulowanej gospodarce sciekowe;.

Nastepnie przebieg projektowanej trasy pojazdu kolejowego bedzie
przechodzit przez tereny nalezgce do Wojskowego Zarzadu Infrastruktury oraz Portu
Lotniczego ,Poznan—tawica”, ktore nie sg uzytkowane i stanowig tereny zamkniete.
Projekt trasy biegnie obok zbiornika retencyjnego, stacji paliw przeznaczonych dla
samolotéw i starego Portu Lotniczego wzdtuz ulicy Bukowskiej. Sg to tereny
wykorzystane pod zabudowe i nie przedstawiajg zadnej wartosci przyrodniczej ani
kulturowej.

W odlegtosci ok. 450-500 m od projektowanej trasy szybkiego pojazdu
kolejowego zlokalizowany jest XIX-wieczny fort VII, stanowigcy Specjalny Obszar
Ochrony Siedliskowej dla zimujgcych w nich réznych gatunkéw nietoperzy z
Zatgcznika 1l Dyrektywy Siedliskowej 92/43/EWG. Fortyfikacje w Poznaniu
(PLH300005) zostaly uwzglednione na liscie Ministerstwa Srodowiska jako obszar
Natura 2000. Na terenie fortbw poznanskich, w tym fortu VII, stwierdzono
wystepowanie 4 gatunkéw nietoperzy: mopek (Barbastella barbastellus), nocek
tydkowtosy (Myotis dasycneme), nocek Bechsteina (Myotis bechstein) i nocek duzy
(Myotis myotis).
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Przypuszcza sie, ze potencjalny wptyw budowy drugiego odcinka trasy
pojazdu kolejowego na srodowisko przyrodnicze zamknie sie w jej granicach.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze planowana trasa pojazdu kolejowego bedzie
przecinata projektowang Il Rame Komunikacyjng, dlatego na tym newralgicznym
odcinku przewiduje sie zbudowanie dwupoziomowego skrzyzowania. Ponadto, na
trasie zaprojektowano trzy przystanki pojazdu kolejowego: jeden przy ul. Przelot,
drugi dla Os. Lotnikéw WIkp., trzeci dla Osiedla Bajkowego. Lokalizacja przystankow
nie budzi zastrzezen srodowiskowych, gdyz wykorzystuje juz istniejgcq infrastrukture

(zaplecze).

Oddzialywanie na s$rodowisko

Ucigzliwosci dla mieszkancow pobliskich osiedli: Wola, Lotnikdéw Wielkopolski,
tawica oraz Os. Bajkowego przewiduje sie zar6wno podczas budowy, jak i
eksploatacji potaczenia szynowego. Wplyw ten zwigzany jest z mozliwoscig
wystgpienia hatasu i wibracji wytwarzanych w wyniku ruchu pojazdu kolejowego, co
moze wpltyngé na dyskomfort zycia okolicznych mieszkancoéw. Nalezy jednak
podkresli¢, iz pojazd kolejowy nie bedzie uzytkowany w porze nocnej, natomiast w
ciggu dnia jego poziom nie powinien przekroczy¢ 60 dB na terenach zabudowy
mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego (Rozp. MS Dz. U. 2007 Nr
120 poz. 826). Niewatpliwie konieczne jest prowadzenie monitoringu Kklimatu
akustycznego na etapie eksploatacji, zwlkaszcza na odcinkach w poblizu osiedli
mieszkaniowych. W celu zminimalizowania oddziatywania niepozadanego hatasu i
wibracji na terenie potencjalnej inwestycji, nalezy podczas budowy zastosowacé
odpowiednie materialy wyciszajgce emisje hatasu jak, np. ciche nawierzchnie
kolejowe, pasy zieleni, przeciwhatasowe ekrany urbanistyczne (akustyczne), etc.

Polepszenie skomunikowania terenu objetego inwestycjg traktowaé nalezy
jako jego bezwzglednie pozytywny wptyw na funkcjonowanie spotecznosci lokalnych
(na ludzi). Uproszczenie dojazdu do srddmiescia ograniczy obcigzenia szlakow
komunikacyjnych, ktore wykorzystujg inne $rodki transportu — w szczegolnosci
transport kotowy, aktualnie bardzo niewydolny. Ma to bezpos$redni wplyw na
ograniczenie emisji szkodliwych substancji do srodowiska.

Okreslenie wptywu na srodowisko przyrodnicze wigze sie ze szczegotowym
rozpoznaniem waloréw przyrodniczych bytujgcych zwierzat i wystepujacej roslinnosci

na omawianym terenie przed podjeciem prac projektowych i budowlanych. Na tym

18



etapie inwestycji nie mozna stwierdzi¢, ze wystgpi negatywne oddziatywanie na
bytujgce zwierzeta. Zastosowane rozwigzania technologiczne, zaréwno dla
nawierzchni kolejowej jak i pojazdu, winny by¢é dobrane w taki sposéb, aby
maksymalnie zminimalizowaé¢ potencjalny wptyw na lokalne srodowisko, w tym
przyrode ozywiong, oraz ludzi. Rekomenduje sie jednak, aby dalsza analiza
srodowiskowa byta poprzedzona zasiegnieciem opinii specjalistow ds. chiropterologii
oraz innych wiasciwych organéw (np. Wojewodzki Konserwator Przyrody).

Korzystnym czynnikiem omawianej koncepcji projektowej jest mozliwos$é
przyczynienia sie do zwiekszania atrakcyjnosci i estetycznosci obecnego krajobrazu
wyznaczonej trasy, zwlaszcza na odcinku pomiedzy ogrédkami dziatkowymi a
osiedlem Lotnikow Wielopolski, ktory stuzy jako ,$mietnisko”. Z tego tez wzgledu,
praktycznie inwestycja nie bedzie miata wpltywu na roznorodno $¢é biologiczn g
obszaru, na ktérym bedzie zrealizowana. Przedsiewziecie bedzie realizowane na
terenie, ktéry zostat juz wczesniej poddany silnej antropopres;ji i traktowaé nalezy w
wiekszosci jako teren zdegradowany, z tego tez powodu nie wptynie negatywnie na
krajobraz oraz powierzchni e ziemi. Dodatkowo, nie przewiduje sie, aby inwestycja
miala znaczacy wplyw na pogorszenie sie topoklimatu oraz zanik zasobow
naturalnych .

Teren pod potencjalng inwestycje lezy na gruntach ubogich, klasy IV-VI. Pod
wzgledem hydrogeologicznym jest stabo rozpoznany, co stwarza konieczno$é
przeprowadzenia analiz terenowych przed przystgpieniem do budowy. W przypadku
budowy linii kolejowej istnieje potencjalne zagrozenie spowodowane mozliwoscig
wystgpienia wyciekdw substancji ropopochodnych, olejéw do srodowiska gruntowo-
wodnego. W zwigzku z tym nalezy przewidzie¢ budowe system odwodnienia:
punktowego (np. w postaci studzienek odprowadzajace wody deszczowe z torow) lub
obszarowego (np. zbiornik odwadniajacy), substancji zanieczyszczonych z torowisk
(w tym ropopochodnych). Podtgczenie torowego (kolejowego) systemu odwodnien
do naturalnych odbiornikow, jakim sg ciek Bogdanka lub Strumien Junikowski, jest
niemozliwe ze wzgledu na ograniczong pojemnosc¢ przyjmowania zanieczyszczonych
wod opadowych przez te zlewnie. Nalezy przewidzie¢ rozwigzanie tego zagrozenia
na etapie projektowania w celu maksymalnego zminimalizowania oddziatywania na

srodowisko gruntowo-wodne. Rozwazy¢ nalezy konieczno$¢ retencjonowania
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sciekow deszczowych, co po wstepnych ustaleniach wydaje sie mozliwe z uwagi na
planowang przebudowe ul. Bukowskiej i modernizacje Portu Lotniczego.

Planowana inwestycja moze rowniez wplywaé na jakosé s$rodowiska
atmosferycznego , ze wzgledu na wykorzystanie pojazdoéw kolejowych
wyposazonych w silnik wysokoprezny. Tego rodzaju pojazdy stanowig powazne
zrodto nadmiernej emisji tlenkow azotu (NOX) i czastek statych PM (sadzy). Nalezy
rozwazy¢ wariant uzycia pojazdu kolejowego o takich parametrach technologicznych,
aby spetniat BAT (Najlepszg Dostepng Technikg). Przewidziana inwestycja powinna
rowniez by¢ zgodna z celami i zalozeniami dokumentu pn. ,Program Ochrony
Powietrza Atmosferycznego dla Poznania”, ktéry jest obecnie w trakcie
opracowywania. Dodatkowo nalezy podkresli¢, iz w ramach inwestycji nie przewiduje
sie budowy trakcji elektrycznej, co znacznie ograniczy oszpecenie krajobrazu.

Projektowana trasa szybkiego pojazdu kolejowego znajduje sie w bliskim
sgsiedztwie obszarow ochrony zabytkbw oraz w strefie ochrony archeologicznej
totez wszelkie dziatania realizacyjne powinny by¢ poprzedzone, zgodnie z
obowigzujgcym prawem, uzyskaniem opinii Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkow

w celu okreslenia zasad prowadzenia prac na wyznaczonym terenie.

Podsumowuj gc, koncepcja budowy alternatywnej trasy szybkiego ruchu
laczacej centrum miasta (Dworzec Gtowny PKP) z Terminalem Portu Lotniczego
.Poznan-tawica” przy zachowaniu podstawowych zasad prawa ochrony srodowiska,
bedzie w mniejszym badz wiekszym stopniu oddziatywac na lokalng przyrode, klimat
akustyczny, powietrze oraz zasoby kulturowe, a takze spotecznosc lokalng. Nalezy
szuka¢ takich rozwigzan technologicznych, aby negatywne skutki planowanej
inwestycji na srodowisko byly zminimalizowane zaréwno na etapie budowy, jak
eksploatacji. Ponadto, mozna sadzi¢, iz malo atrakcyjny teren zostanie
uporzagdkowany podnoszac swoéj walor estetyczny oraz by¢é moze przyczyni sie do
zwiekszenia  zainteresowania mieszkancéw zachodniej czesci Poznania

korzystaniem z masowych srodkéw komunikacyjnych oraz rezygnacje z transportu

prywatnego.
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Zalgcznik 1. Dokumentacja fotograficzna z wizji terenowej projektowanego nowego odcinka trasy

laczacej Dworzec Gtéwny PKP z Portem Lotniczym ,Poznan-tawica” — odcinek pierwszy

I~ g T 74 s/ g LS &
. -5} A * 3 : f 407 A&

Fot. 1. Widok na p6tnocn g stron ¢ projektowanego odcinka trasy szynobusu. Las z dominacj g olchy

Fot. 2. Pas zieleni oddzielaj acy torowisko od ulicy ~Zarnowieckiej
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Fot. 3. £ gka wokét Lasu Komunalnego z zaznaczon g sukcesj g wtorn g

Fot. 4. Miejsce przyt aczenia do bocznicy WZM. Konieczno $¢ budowy muru oporowego.
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Fot. 5. Bocznica WZMot-u

Fot. 6. Nieu zytek pomi edzy ogrédkami dziatkowymi a osiedlem Lotnikéw Wielkopolski. Teren zdegradowany z
dominuj gcym trzcinnikiem piaskowym  (C. epigeios) poddany silnej sukcesji wtérnej — odcinek drugi
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Fot. 7. Nieu zytek pomi edzy ogrédkami dziatkowymi a osiedlem Lotnikoéw Wielkopolski. Teren zdegradowany z
dominuj gcym trzcinnikiem piaskowym  (C. epigeios) poddany silnej sukcesji wtornej

Fot. 8. Nielegalne sktadowiska odpadéw komunalnych, w tym wielkogabarytowych na nieu 2ytku przewidzianych w
koncepcji pod inwestycj e
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Fot. 9. Ogrodki dziatkowe
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Fot. 10. Teren Portu lotniczego ,Pozna n-Lawica” — obszar zamkni ety
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11.4. Sytuacja terenowo-prawna

Trasa na catej nowoprojektowanej dlugosci przebiega przez grunty stanowigce
wilasnos¢ PKP, Miasta Poznan, Skarbu Panstwa, Wojskowego Zarzadu Infrastruktury
oraz Portu Lotniczego tawica. W jednym tylko wypadu, co przedstawia ponizsze
zestawienie, pojedyncza dziatka stanowi wkasnos¢ osoby fizycznej. Zajecie jej naroza
jest bardzo mate i wynosi ok. 120 m?.

1. Odcinek linii stanowigcy potaczenie toru bocznicy WZM z torami szlakowymi
linii Poznan — Szczecin projektowany jest na gruntach stanowigcych wtasnosc
Miasta Poznania

2. odcinek linii od bocznicy WZM, do lotniska przebiega przez wyszczegdlnione
ponizej dziatki:

Obreb Jezyce
» arkusz 23, dziatka 8/5 stanowi wlasnos¢ Miasta Poznania ;
» arkusz 24, dziatki: 3 i 2 stanowig wlasnos¢ Miasta Poznania ;
« arkusz 25, dziatki: 1/3 i 4/3 stanowig wtasnos¢ Miasta Poznania ;
3/2 i 2/3 stanowig wlasnos$¢ Skarbu Pa nstwa;
3/5 stanowi wkasnos¢ osob fizycznych ;
e arkusz 26a, dziatki: 1, 2, 4, 5, 7, 8, 9, 10 stanowig wlasnosé¢
Miasta Poznania ;

Obreb tawica

e arkusz 1, dzialki: 49/9 stanowi witasnos¢ Wojskowego Zarza du
Infrastruktury ;
44 i 47/3 stanowig wtasnos¢ Skarbu Pa Astwa ;
27/18 i 56/3 stanowi wlasnos¢ Portu Lotniczego
Poznan - Lawica ;
56/2 stanowi wiasnosc¢ Petrolot Sp. z 0.0 .
27/13; 27/14 i 27/15 stanowig wilasnosé Skarbu
Panstwa;
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I1.5. Potoki podré znych i cz estotliwo $€ kursowania pojazdow

Dane wyj $ciowe

Prognoza ruchu wykonana zostata na bazie modeli ruchu wykonanych w
ramach opracowania ,Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego
aglomeracji poznanskiej na lata 2007-2013 z rozwinieciem do roku 2025”. Na
podstawie w/w opracowania przyjeto stan rozbudowy sieci komunikacji publicznej
oraz macierz podrozy komunikacjg zbiorowg w aglomeracji poznanskiej. W ramach

opracowania przeprowadzono ankiety oraz pomiary napetnien.

Okre slenie wielko $ci ruchu

Jednym z podstawowych czynnikdw wptywajacych na efektywno$é nowych
elementéw w uktadzie komunikacyjnym jest potencjalny popyt na to potgczenie. Jest
to niejednokrotnie najwazniejszy parametr w procesie podejmowania decyzji o

realizacji inwestycji.

Metody prognozowania ruchu w duzej mierze uzaleznione sg od rodzaju
posiadanych narzedzi oraz danych o wielko$ci ruchu. Metody mogg opiera¢ sie na
przemnazaniu istniejgcych wielkosci przez okreslone wspotczynniki (uzaleznione np.
od wartosci PKB), szacowaniu jego wielkosci np. na podstawie analogicznych

rozwigzan lub za pomocg specjalistycznego oprogramowania.

Na potrzeby niniejszego opracowania okreslono prognozowany ruch zwigzany
Z lotniskiem tawica dla roku 2015 oraz 2025. Jako podstawe przyjeto ruch wyjsciowy
z pomiaru ruchu na petli autobusowej przy terminalu Lawica (linia L i 59). W ramach
uzupetlnienia informacji o zachowaniach komunikacyjnych przeprowadzono

wyrywkowe ankietowanie.

Prognozy ruchu zostaly opracowane dla godziny szczytu porannego.
Poniewaz opracowanie to dotyczy gtébwnie obstugi lotniska skupiono sie na
maksymalnym potoku godzinowym dla tego rejonu, majgc w tle macierz ruchu w

obliczeniowej godzinie szczytu dla miasta.

Na podstawie obserwacji stwierdzono, ze szczyt ten jest Scisle zwigzany z

planem lotéw. Dodatkowo na duze wahania ruchu majg wptyw odloty i przyloty tzw.
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Janie linie”, zwtaszcza potgczenia z Wyspami Brytyjskimi, wywotujgc swego rodzaju

»oblezenie, na lotnisku.

Z uwagi na tak nietypowg charakterystyke rejonu okreslono maksymalne
godzinowe natezenie ruchu bez okreslania godziny, w ktéorym wystapi, wg

nastepujacych zasad:
- okreslenie wielko$ci ruchu w stanie istniejgcym;
- okreslenie wspoéitczynnika wzrostu ruchu na rok 2015 i 2025;

- obliczenie wielkosci ruchu komunikacjg zbiorowg dla prognozowanych

okresow.

Ruch istniej acy

Na podstawie dostepnych i wykonanych pomiaréw ruchu stwierdzono, ze

maksymalny potok zwigzany z lotniskiem wynosi obecnie ok. 150 osob (tab. 1).

Wielkos¢ ta (150 osbb) zostata przyjeta do dalszych obliczen prognozowanych

potokéw w komunikacji zbiorowe.

Tab. 1 Liczba pasazeréw na petli Lotnisko-Lawica w godzinach maksymalnego ruchu
Srednie napetnienie na kurs tacznie pasazeréw
... | liczba kurséw na . . . o
nr linii : wysiada wsiada wysiadajacych | wsiadajgcych
godzine
L 1 20 10 20 10
59 2 35 25 70 50
RAZEM 90 60

Okre slenie wspotczynnika wzrostu ruchu na rok 2015 i 2025

Zatozono, ze wielkos¢ ruchu w komunikacji zbiorowej oraz innych srodkach
transportu, zaleze¢ bedzie od przewidywanego wzrostu globalnej liczby pasazeréw.
Wskazniki wzrostu ruchu dla Lotniska Poznan-tawica przyjeto na podstawie
danych z Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz informacji udostepnionych przez Port

Lotniczy Poznan-tawica Sp. z 0.0.
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Prognoza Urz edu Lotnictwa Cywilnego dotycz ca liczby pasa zeréw . s .
’ korzys?aj acych z transmrtu I?)tniczt)e/go d:roku 20):/%8 prognoza liczby pasa. zerow tawicy
wzrost ruchu w wzrost pax w
Catkowita liczba Wzrost odniesieniu do Poznan- wzrost liczby odniesieniu do
Rok pasazerow liczby pax 2007 r. tawica pax Lawica* 2007 r.
2003 | 7 121 959] 8,87% - 263 551 - -
2004 | 8 834 6121 24,05% - 380 676 44,44% -
2005 | 11 501 2421 30,18% - 418 558 9,95% -
2006 | 15 357 7171 33,53% - 670 702 60,24% -
2007 1 19 068 0981¥ 24,16% - 920 000 37,17% -
2008 | 21 603 726, 13,30% 1,13 1134 360 23,30% 1,23
2009 24 029 020, 11,23% 1,26 1375 185 21,23% 1,49
2010 26 441 480, 10,04% 1,39 1650772 20,04% 1,79
2011 28 133 735 6,40% 1,48 1921 498 16,40% 2,09
2012 29 934 294) 6,40% 1,57 2 236 624 16,40% 2,43
2013 | 31 850 089] 6,40% 1,67 2 379 768 6,40% 2,59
2014 | 33 888 494] 6,40% 1,78 2532073 6,40% 2,75
2015 | 36 057 358] 6,40% 1,89 2 694 126 6,40% 2,93
2016 | 38 365 0291 6,40% 2,01 2 866 550 6,40% 3,12
2017 | 40 820 3911 6,40% 2,14 3050 009 6,40% 3,32
2018 | 43 432 896l 6,40% 2,28 3 245 209 6,40% 3,53
2019 | 46 212 6011 6,40% 2,42 3452 903 6,40% 3,75
2020 ! 49 170 207! 6,40% 2,58 3673 889 6,40% 3,99
2021 1 51 333 696! 4,40% 2,69 3 835 540 4,40% 4,17
2022 | 53 592 379, 4,40% 2,81 4 004 303 4,40% 4,35
2023 55 950 444, 4,40% 2,93 4180 493 4,40% 4,54
2024 58 412 263, 4,40% 3,06 4 364 434 4,40% 4,74
2025 | 60 982 403 4,40% 3,20 4 556 470 4,40% 4,95
2026 | 63 665 6291 4,40% 3,34 4 756 954 4,40% 5,17
2027 | 66 466 916] 4,40% 3,49 4 966 260 4,40% 5,40
2028 | 69 391 461] 4,40% 3,64 5184 776 4,40% 5,64
2029 | 72 444 685] 4,40% 3,80 5412 906 4,40% 5,88
2030 | 75 632 2511 4,40% 3,97 5651 074 4,40% 6,14

* z uwagi na szybszy wzrost liczby pax niz dane ULC, w latach 2008-2012 przyjeto wartosci wyzsze o 10%

Tab. 2 Prognozowana liczba pasazeréw:

Z analizy tablicy nr 2 wynika, ze do roku 2015 roczna liczba pasazerow

wzrosnie prawie trzykrotnie, a do 2025 roku pieciokrotnie w stosunku do wielkosci

tegorocznej szacowanej na 920 tys. pasazerow.

Wielko $ci ruchu komunikacj

a zbiorow a dla prognozowanych okresow.

Wspoitczynniki wyliczone w poprzednim punkcie postuzyly do wyliczenia

maksymalnego potoku godzinowego (tab. 3).

Tab.3 Prognoza ruchu

Sredni liczba maksymalny :
odr62v na odzino wzrost udziatu
taczna liczba wskaznik P 4 g Wy KZ po oddaniu | maksymalny
rok . dworzec - potok potok w
pasazerow wzrostu o nowego potok
dobowy komunikacji olaczenia
(listopad) zbiorowej bota
2007 920 000 1,0 3600 150 0 150
2015 2 695 600 2,9 10548 440 1,2 527
2025 4 554 000 5,0 17820 743 1,2 891
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Dla prognozowanych okresow uwzgledniono wzrost udzialu podrozy w
komunikacji zbiorowej o 20% po uruchomieniu dogodnego potgczenia. Zatozono

rezygnacje tej grupy z dotychczasowego srodka transportu (samochdéd, taksowka).

Wartosci okreslone, jako potok maksymalny uwzgledniono w symulacji

modelowej, jako potencjat ruchu dla rejonu charakteryzujgcego Lotnisko.

Badania modelowe — wyniki rozkladow ruchu

Przeprowadzono symulacje na modelu ruchu, w sktad ktérego wchodzg linie
komunikacji zbiorowej w obszarze aglomeracji poznanskiej. Zgodnie z zatozeniami
projektantdw koncepcji na analizowanej linii zaprojektowano przystanki oraz przyjeto

srednie czasy przejazdow wg tabeli nr 4:

czas
diugosc przejazdu obshuga
nr odcinka od do V $rednia . przystankow
[km] odcinka .
. [mm:ss]
[min:ss]
odc 1 DW. GEOWNY PKP |Dgbrowskiego 5,6 50 07:00 00:30
odc 2 Dabrowskiego 0s. Bajkowe 3,0 40 04:30 00:30
odc 3 0s. Bajkowe PORT LOTNICZY 0,6 40 01:00
Razem 9,2 12:30 01:.00

taczny czas przejazdu: = 14 minut
predk. komunikacyjna:  39km/h

Tab. 4. Charakterystyka linii autobusu szynowego

W przypadku zatrzymania sie pojazdu na przystanku na zgdanie przy Os.

Lotnikow WIkp. Czas jazdy moze wydtuzyc¢ sie o ok. 1 min.

Badania symulacyjne przeprowadzono dla roku 2015 w dwoch wariantach
czestotliwosci kursowania tj. co 30 minut (rys 1, wariant 2015a) lub co 20 minut (rys.
2 wariant 2015b). Zbadano w ten sposob wptyw ilosci kursow na potencjalny wzrost

potokow pasazerskich.

W prognozie na 2025r. (rys.3. wariant 2025a) zbadano wariant bedacy
analogig do wariantu 2015b. Wariant 2025b (rys. 4) jest analogiczny do wariantu
2025a z dodatkowo przedituzong linig tramwajowg w ulicy Dgbrowskiego do petli przy

ul. Przelot.
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Wyniki modelowania — omoéwienie:

- w wariancie 2015a potok godzinowy wynosi od 250 — 450 pasazeréw. Przy
zalozeniu 4 kurséw na godzine daje to srednie napetnienie od 60 do 110 pasazerow
na pocigg. Maksymalny potok wystepuje na odcinku od Dworca Gtéwnego PKP do
przystanku przy ul. Dgbrowskiego.

- w wariancie 2015b zwiekszenie czestotliwosci do 20 minut wywotato wzrost ruchu o
ok. 150 pasazerow w przekroju. Natezenia wynoszg odpowiednio od 400 do 650

pasazeréw, co daje srednie napetnienie na poziomie 100-150 pasazerdw/pojazd.

- wariant 2025a przy czestotliwosci 20 minut generuje potok wielkosci od 550 — 650

pasazeréw w przekroju (odpowiednio 140 i 160 pasazerdw na pojazd)

- wariant 2025b zaktada wydtuzenie linii tramwajowe] w ulicy Dabrowskiego tak by
istniata mozliwos¢ przesiadki miedzy tymi dwoma srodkami. Analiza natezen
wykazuje spadek wielkosci potoku na odcinku Dgbrowskiego — Dworzec Gt. PKP o
100 pasazeréw w poréwnaniu do wariantu bez wydtuzonej linii tramwajowej. Wynika
to stad, ze czes¢ mieszkancédw dzielnicy Wola zmierzajaca do przystankéw
posrednich a nie do centrum, wybierze tramwaj z petlg przy ul. Dabrowskiego /

Przelot zamiast potagczenia kolejowego.

Spadek wynika z konkurencyjnosci ewentualnego potaczenia tramwajowego
dla mieszkancow dzielnicy Wola w stosunku do przystanku pojazdu kolejowego w
rejonie ulicy Dabrowskiego. Czes$¢ pasazeréw z obszaru dzielnicy Wola wybiera

potgczenie tramwajowe do centrum z uwagi ha wiekszg dostepnosc.

Ponizsza tabela zawiera informacje o liczbie pasazeréw na linii autobusu

szynowego dla badanych wariantow:

. Kursy(godzina taczna liczba "C.ZPa pasazle.r(')w na

Wariant |v_sr [km/h] s ... | linii w podrézy bez

szczytu) pasazerow na linii .
przesiadek

2015a 39 4 510 201
2015b 39 6 720 203
2015* 38 4 539 203
2025a 39 6 704 265
2025b 39 6 645 265

* wariant z przystankiem na zgdanie przy os. Lotnikow

31



Whioski:

juz czestotliwos¢ potgczenia na poziomie 30 minut zapewnia potoki rzedu 250

do 400 pasazerOw na godzine w przekroju (rys. 1),

potagczenie znacznie poprawia obstuge komunikacyjng rejonu Woli, os.

Bajkowego i czesci Lawicy,

czas dojazdu na Lotnisko z okolic Dworca Giéwnego PKP skraca sie niemal

dwukrotnie w okresie miejskiego szczytu komunikacyjnego,

przy dwoch autobusach szynowych mozna zapewni¢ obstuge z
czestotliwoscig co 20min w szczycie (czas jazdy 28min + 12 min. bufor),

wazne jest by rozktad jazdy, zwlaszcza przy czestotliwosciach powyzej 20
minut byt staly, tzn. by odjazdy pociggéw byly o okreslonej godzinie (10:00,
10:30, 11:00...).

wahania dobowe liczby kursO6w pociggéw powinny by¢ dostosowane do
wahan ruchu lotniczego. Nalezy zwréci¢ uwage na okresy letnie, kiedy to
liczba pasazeréw na lotnisku wzrasta nawet o 100% w poréwnaniu do

miesiecy zimowych.

Symulacja wykazuje na celowosc istnienia takiego potaczenia. Tzw. szyna dla
podrézujacych jest bardziej przyjazna niz zattoczony i ciasny autobus stojacy
w korkach. Petla zlokalizowana na dworcu Gtownym PKP pozwoli na

czesciowe przejecie podroznych korzystajgcych z taksowki.

Prognoza na 2025 rok wydaje sie bardzo odlegta i zaktada ciggty wzrost liczby
pasazerow, jednakze wyniki z roku 2015 wykazujg duzy popyt na takie

potaczenie.

Przy odpowiedniej kampanii informacyjnej takie potaczenie moze
funkcjonowac juz dzisiaj. Konieczne jest umozliwienie swobodnej wymiany
pasazerow na projektowanych przystankach (Os. Bajkowe i ul. Dgbrowskiego)
oraz dobra koordynacja rozktadu jazdy z kursowaniem pociggow regionalnych

na trasie Poznan-Szczecin.
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W celu utatwienia podroznym zapamietania czaséw kursowania nalezy przyjaé
cykliczny i powtarzalny uktad godzin odjazdu. W ten sposéb w cyklu
jednogodzinnym obstuge bedg sprawowaty dwa pojazdy — jeden czynny, drugi
— rezerwowy. W miare wzrostu zainteresowania potgczeniem i zwiekszenia
liczby pasazerow obstuge bedg prowadzity trzy pojazdy — dwa w ruchu i jeden
rezerwowy na wypadek awarii. Powyzsze stanowi domniemang sytuacje gdyz
potowe trasy przejazdu stanowig tory czynnej linii szczecinskiej, a zatem
czasy przejazdu wymagajg synchronizacji z kursowaniem pociggéw

dalekobieznych.
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[1.6. Tabor

Jakkolwiek etap niniejszego opracowania jest wczesny i dotyczy koncepcji to
jednak celowym jest wskazanie odpowiedniego srodka transportu.

Przy doborze pojazdu nalezy kierowac sie przestrzenng dostepnoscig jego
wnetrza, uwzgledniajac wiekszg ilos¢ bagazéw przewozonych przez podroznych,
kosztem ograniczenia liczby miejsc siedzacych i usuniecia toalety.

Aby w mozliwie kréotkim czasie i relatywnie niskim kosztem udato sie
uruchomié opisywane potaczenie do lotniska rekomenduje sie wykorzystanie dla
obstugi linii pojazdow typu szynobus, z zasobow taboru kursujgcego w lokalnym
ruchu regionalnym. Z uwagi na czas przejazdu, w jednym kierunku ok. 14 min, w
poczatkowym okresie trase obstugiwatby jeden pojazd, drugi stanowitby rezerwe
awaryjna.

Gdyby ich biezgce zaangazowanie wymagato uzupetnienia taboru, nalezatoby
rozwazy¢ czy tramwaj nowej generacji nie bytby wystarczajagcym. Minimalny promien
luku dla pojazdéw tego typu wynosi R= 25 m. Wykorzystanie pojazdu lzejszego,
przystosowanego do ruchu ulicznego, w przeciwienstwie do pojazdéw kolejowych,
nie wymaga stosowania tak rygorystycznych zabezpieczen przejazdow drogowych.
W przypadku tramwaju bezpieczenstwo na przejazdach mozna uzyskacC przez
uruchamianie ulicznej sygnalizacji Swietlnej nastawianej przez motorniczego.
Oczywiscie w tym wypadku prowadzgacymi pojazd musieliby by¢ maszynisci kolejowi.

Od 15 lat w Karlsruhe (Niemcy) pojazd tramwajowy z duzym powodzeniem
kursuje po torze kolejowym.

Ostateczny dobor rodzaju taboru na tym etapie pozostaje otwarty podobnie
jak kwestia, kto bedzie przewoznikiem.



1.7.

Koszty budowy i eksploataciji
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ZESTAWIENIE KOSZTOW BUDOWY

Lp. RODZAJ ROBOT OPIS OBMIAR JEDNOSTKA ILO SC KOSZT JEDN. TRASA
PLN PODST. WARIANT
1 Uktadka toru typu S49 - potaczenia miedzy rozjazdami 21 mb
na podkiadach drewnianych i betonowych - tor zeberkowy 70 m
na podsypce ttuczniowej przymocowane spr  ezyscie - odgatezienie (km 4,660 - 5,625) 965 m km 1,056 3 000 000 3168 000 3168 000
- korekta WZM bocznica 150 m km 0,150 3000 000 450 000 450 000
- 1 od WZM (km 6,300 - 9,290) 2920 m km 2,920 3 000 000 8 760 000
- I od WZM (km 6,300 - 9,310) 3010 m km 3,010 3 000 000 9 030 000
12 378 000 12 648 000
szyny prowadnice (odbojnice)
- dla R=90m (km 5,450 - 5,625) 175 m km 0,175 300 000 52 500 52 500
- korekta WZM bocznica 150 m km 0,150 300 000 45 000 45 000
- | od WZM do konca 1600 m km 1,600 300 000 480 000
- Il od WZM do konca 1400 m km 1,400 300 000 420 000
577 500 517 500
2 Rozjazdy - zwyczajny S49-1:9-300 (przy odgatezieniu w km 4,690) 1 kpl kpl 1 200 000 200 000 200 000
- zwyczajny S49-1:9-190 (ul. Dabrowskiego) 1 kpl kpl 1 170 000 170 000 170 000
- krzyzowy S49-1:9-190 (korekta WZM) 1 kpl kpl 1 250 000 250 000 250 000
- zwyczjany S49-1:9-190 (korekta WZM) 3 kpl kpl 3 170 000 510 000 510 000
1130 000 1130 000
3 Kozty oporowe - typowy stalowy (przy odgatezieniu od szlaku) 1 kpl 1 40 000 40 000 40 000
- zelbetowy (przy prcie lotniczym) 1 kpl 1 70 000 70 000 70 000
110 000 110 000
4 Perony - jednokrawedziowy dt. 50 m 4  kpl kpl 4 750 000 3000 000 3 000 000
- wyposazenie (wiata, 2 tawki, 2 pkty swietlne, kosz, 5 kpl kpl 5 160 000 800 000 800 000
Biletomat) - réwniez dla dworca Poznan Gt.
- chodnik 2000 m2 1 kpl kpl 1 200 000 200 000 200 000
4 000 000 4 000 000
5 Przebudowa ul. Nidzia nskiej - obnizenie na dlugosci 150 m i szerokosci 10 m (od O - 0,70m) m? m? 1500 800 1200 000 1200 000
1200 000 1200 000
6 Uzbrojenie podziemne - przetozenie sieci kanal. sanit, wodociag., teletechn., energ. 2 500 000 2 500 000
przy ul. Nidzianskiej, ul. Dgbrowskiego, w rejonie WZM lotniska szacunk.
2 500 000 2 500 000
7 Przemieszczenie toru w tuku bocznicy WZM - rozbiérka nawierzchni ulicznej asfaltowej  2x25x8 400 m? m? 400 50 20 000 20 000
na ul. Przelot - rozbiérka nawierzchni torowej z odbojnicami 220 mb mb 0,22 150 000 33 000 33 000
- ukfadka nawierchni torowej w przesunigtej osi 220 mb km 0,22 1200 000 264 000 264 000
- ulozenie nawierzchni ulicznej asfaltowej 400 m? m? 400 350 140 000 140 000
457 000 457 000
7 | Wycinka drzew z optat g - nadtugosci toru odgateznego i skweru przed terminalem szt szt 150 5000 750 000 750 000
750 000 750 000
8 Roboty ziemne - przystanek ul. Dabrowskiego m3 m3 7300 150 1 095 000 1 095 000
- tunel przed terminalem m3 m3 47000 200 9 400 000
1 095 000 10 495 000
9 | Ostona przeciwiol $nieniowa - budowa konstrukcji stalowej dt. 350 m m? m? 1400 200 280 000 280 000
280 000 280 000
10 | Ostona przeciwdeszczowa - naperonie i chodniku (70x6 + 140x3) m? m? 840 1500 1 260 000
1 260 000
11 | Konstrukcja tenelu - tunel giéwny (zelbet) 110 mb mb 30 000 000
- dojscie do terminalu 40 mb mb 4 800 000
34 800 000
12 | Odszkodowanie dla dziatkowcow - km 6,750 - 8,200 1400x30 4350 m? m? 4350 60 261 000 261 000
261 000
13 | Mur oporowy - mb mb 120 8 500 1 020 000 1 020 000
1 020 000 1 020 000
14 | Przejazdy drogowe - typ Mirostaw mb mb 123 4000 492 000 492 000
- ptyty wielkowymiarowe mb mb 27 1000 27 000 27 000
519 000 519 000
15 | Zabezpieczenie ruchu kolejowego - dla 6 przejazdéw kolejowych+ urzadzen szacunk. 11 000 000 11 000 000
11 000 000 11 000 000
Uwaga:
Koszt SRK dla wszystkich przejazdéw i szlaku SUMA 38 537 500 81 687 500

Poziom cen Il Kw. 2007

Ceny na podstawie kalkulacji indywidualnych cen producentéw i cen od wykonawcow

PLN

36



Szacunkowy koszt utrzymania toru

Przyj eto nast epujace prace w roku:
1. Jednokrotne podbicie toru przez PLM
4,486 + 0,100 ~ 4,600 km toru x 3200,00 zt. = 14720,00 zt.
3 x Rz (dwukrotne podbicie) = 3 x 2x 3030,00 zt. =18180,00 zt.
2. Wymiana podktadow — 150 szt/rok
materiat — 150 x 240,34 zt. = 36051 zt.
robocizna — KNP 16 0181/7 — 150 x 5,32 =798 rg x 14,06 zt./rg = 11219,88 zl.

3. Przygotowanie toru do lata (dokrecenie srub stopowych i wkretéw, wymiana

peknietych pierscieni sprezystych, uszkodzonych srub stopowych i tubkowych)
materiat — szacunkowo = 4000,00 zt. (paliwo, smar, drobne czesci)
robocizna — KNP 16 0187/7 —46 x 2,5rg =115 rg
KNP 16 0187/9 — 46 x 5,0 rg =230 rg
tj. 345 rg x 14,06 zt. = 4850,70 zt.
4. Wymiana szyn(tok zewnetrzny na tukach) — przyjeto rocznie 300 m szyny materiat
—300 x 173,20 zt. =51960,00 zt.
robocizna — KNP 16 0178/4/2 — 300 x 0,48 rg = 144 rg
tj. 144 rg x 14,06 = 2024,64 z.
5. Uzupetnienie ttucznia przy pracy PLM przyjeto 100 t tlucznia
koszt przyblizony — 8290,00 zt.
6. Odchwaszczanie toru — Chot — 160,00 zt./km
tj. 4,6 km x 160 = 736,00 zt.

7. Roboty pomocnicze — za i wyladunki materiatdow, praca wozka motorowego WM

15, roboty kowalskie, uszczelnianie rozjazdow itp.
koszt przyblizony — 5000,00 zi.
8. Konserwacja rozjazddéw — 6 j.r. (1 x na tydzien)
materiat z robocizng — 6 x 52 x 80,00 zt. = 24960,00 zi.
9. Obchdd toru — 1 x 2 dni
365/2x5rg=912,5rg x 14,06 zt. = 12829,75 zt.

10. Badania techniczne (przeglad) toru i rozjazdoéw 1 x 3 m-ce
3 pracownikoéw (1 inspektor + 2 pomiarowych)
4x8rg=32rgx 24,68 zt. = 789,76 zt.
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4x2x8rg=64x14,82 zt. =948,48 zt.
razem: 1738,24 zi.
11. Wymiana czesci rozjazdowych w miare potrzeb rocznych — ceny wg asortymentu
(roboty cykliczne)

12. Sprzatanie peronu stacji koncowej — wg osobnego przetargu.

Koszty opracowano na podstawie cen obowigzujgcych w 2007 roku.

Whioski:

Konstruujgc szacunkowy koszt utrzymania nawierzchni kolejowej przyjeto
bardzo rygorystyczny plan diagnostyki, konserwacji i biezgcego utrzymania.

Nie w kazdym roku eksploatacji bedg konieczne wszystkie wymienione roboty,
wiec rzeczywisty koszt bedzie mniejszy. Mozna zatozy¢, ze bedzie wzrastat w miare
uptywu czasu, ale nie powinien przekroczy¢ kwoty 200 tys. zt. brutto w roku. W
poczatkowym okresie po wybudowaniu nowego toru, koszt utrzymania nie powinien

przekroczy¢ 100 tys. zt. na rok, rozliczajgc koszty materiatow i robocizny.
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[1.8. Podsumowanie

Znaczenie portu Poznan-tawica stale rosnie a zasieg oddziatywania jest
coraz wiekszy. Coraz czesciej podrézni wybierajg transport lotniczy z uwagi na

lepsze warunki odpraw oraz coraz szerszg oferte potaczen.

Szybkie bezkolizyjne i uprzywilejowane potgczenie kolejowe Dworca PKP z
lotniskiem Ltawica, jako potgczenie regionalne, a zarazem lokalne, wykorzystujace
dwa przystanki posrednie na linii kolejowej, w sposéb zasadniczy usprawni
komunikacje zbiorowg z lotniskiem. Przy planowanym wzroscie ilosci podréznych
korzystajacych z potaczen lotniczych na tawicy do okoto 2,7 min w roku 2015,

konieczne jest podjecie dziatan zmierzajgcych do powstania takiego potaczenia.

Atuty takie jak mozliwos¢é wykorzystania istniejgcej linii kolejowej, brak kolizji z
zabudowg mieszkaniowa, a przez to relatywnie niski koszt budowy tej inwestyciji,
pozwalajg stwierdzi¢, ze z technicznego punktu widzenia potaczenie takie jest

mozliwe do realizaciji.

Nalezy zauwazycC, ze powstanie potgczenia kolejowego spowoduje, ze duza
czesé podroznych wykorzystujgcych obecnie autobusy i samochody skorzysta z
tego wiasnie potaczenia. Ma to bezposredni wptyw na czynniki takie jak:

- poprawa systemu komunikacji w zachodniej czesci miasta,

- zwiekszenie bezpieczenstwa podréznych przez zmniejszenie iloSci

wypadkdw kolizji drogowych z udzialem samochodoéw,

- czesciowy spadek ilosci samochodéw wigzacy sie z mniejszg emisjg

szkodliwych substancji do srodowiska, z uwagi ha mniejsze spalanie paliwa,

Ponadto, jak pokazujg przedstawione badania modelowe ilosci podréznych
pojazd taki cieszytby sie powodzeniem. Poznan jako aglomeracja i stolica duzego
regionu, jakim jest Wielkopolska powinien koniecznie zapewni¢ podréznym
mozliwo$é pewnego, szybkiego, bezkolizyjnego i wygodnego dojazdu do lotniska

przy wykorzystaniu potaczenia kolejowego.
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11.9.

Opinie i uzgodnienia

40



PORT LOTNICZY ;
POZNAN-LAWICA :

60-189 Poznan, ul. Bukowska 285, tel. (61) 849 20 00, fax (61) 847 49 09
Sad Rejowy w Poznaniu KRS nr 0000003431 NIP 781-15-33-610

8

EUROPEJSK

LA

PLP/OE/IMI/JBI/SZB/ 4345~ /07 Poznan, dnia 08 listopada 2007r.

Szanowny P
mgr inz. K

sztof Cesar

W odpowiedzi na pismo z dnia 24 pazdziemika 2007r. dotyczace koncepcji polaczenia
kolejowego Dworca Giéwnego PKP z Portem Lotniczym Poznan - Lawica im. Henryka Wieniawskiego,
Zarzad Portu informuje jak nizej.

W zawigzku z planowang rozbudowg drogi startowej w kierunku wschodnim, zachodzi
konieczno$¢ przesuniecia osiowych $wiatet nawigacyjnych podejscia o dlugos¢ planowanego
przediuZenia, wykraczajac tym samym poza granice terenu Portu Lotniczego.

Praktyka powszechnie stosowana w tego typu rozwigzaniach jest dostosowanie oswietlenia
do nowych warunkéw otoczenia w sposob jak najmniej dla niego ucigzliwy, umozliwiajacy
wspotwystepowanie réznych form uzytkowania terenu.

Przeprowadzenie projektowanej linii kolejowej po obrzezach lotniska, na skraju $wiatet
podej$cia nie oznacza naruszenia bezpieczenstwa ladujacych badz startujacych statkéw powietrznych.

Warunkiem niezbednym jest aby linia nawigacyjnych $éwiatet podejscia byla
tak zaprojektowana aby wykorzystujac uksziafiowanie terenu, istniejaca zabudowe iub projektowane
polaczenia komunikacyjne, skutecznie i jednoznacznie wskazywaé kierunek podejscia do ladowania.
Kryterium  koniecznym ze wzgledéw bezpieczenstwa jest dobra widoczno$¢ z powietrza $wiatet
podejscia i brak moZliwosci olepiania oraz wprowadzenia w btad zatdg statkéw powietrznych poprzez
Swiatla poruszajacych sie pojazdow.

Z tego tez powodu Port Lotniczy nie wnosi zastrzezen do koncepciji sporzadzonej przez firme
BBF Sp. z 0.0. z Poznania.

Ponadto™ pragniemy nadmienié, iz kwestia pofaczenia kolejowego byla przedstawiana
przez Zarzad Portu pismami z dnia 07.03.2007r., znak PLP/MI/SZB/1276/07 oraz z dnia 04.07.2007r.,
znak: PLP/MI/SZB/1666/07.

Do wiadomosci:
1. BBF Sp. zo.0.
ul. Dabrowskiego 461 14 LIS. 2007
60 - 451 Poznan

Port Lotniczy Poznan-Lawica Sp. z 0.0. z siedziba w Poznaniu, przy ul. Bukowskiej 285, wpisana do Rejestru Przedsigbiorcow Krajowego
Rejestru Sadowego prowadzonego przez Sad Rejonowy dla m. Poznania, XXI Wydzial Gospodarczy Krajowego Rejestru Sadowego,
pod numerem KRS 0000003431, o numerze identyfikacji podatkowej NIP 781-15-33—610 i kapitale zakladowym wplaconym catkowicie
w wysokosci 184.641.000,00 zt.
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Warszawa;7 Fpazdziernik 2007 1.
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L.dz‘. HCQU;Q@”E{ Pan Mariusz Wiatrowski

Prezes Zarzgdu

Port Lotniczy Poznah — Lawica
ul. Bukowska 285

60-189 Poznan

Streeny oot Pl
Odpowiadajac na l‘;’ana pismo nr PLP/OS/MI/IB/SZB/2749/07 dotyczace planowanego
polgczenia dworca kolejowego PKP Poznan Gidéwny z loiniskiemn Poznan — FLawica
w kontekscie planowanej budowy II Ramy komunikacyinej, pragne zwroci¢ uwagg, ze Port
Lotniczy jest gospodarzem terenu i decyzje w tym zakresie leza w kompetencii Zarzadu portu.
Planowane dziatania doprowadzga do nastepujacych rezultatow:

— polaczenie kolejowe oraz drogewe znacznie poprawi i usprawni dojazd do lotniska,
pezwoli na szybsze dotarcie mieszkaficow z odleglych czgdci miasia oraz spoza
miasta;

— w przypadku wydluzenia drogi startowej w kierunku wschodnim nalezy jednak
pamigtaé o rezerwie terenu pod Swietlny system podejieia (900 m) —~ moze to
kolidowa¢ z planowanym skrzyzowaniem cbwodnicy oraz linii kolejowe;;

— nalezy réwniez pamietaé o tym, iz prawdopodobnie zlikwidowaniu uleglyby pivty
postojowe nr 2 i 3, a wiedy trzeba by bylo zastanowi¢ si¢ nad przeniesieniem w inne
miejsce ruchu general aviation.

Uwazam, #e pomyst skomuinikowania lotniska z dworcem PKP jest potrzebny 1 daje

dodatkowe mozliwosci rozwoju portu lotniczego.
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ul. Zelazna 59, 00-848 Warszawa - tel.; +4822 520 74 35 (7436, 7437), fax: +4823 520 7438
[nternet: http#/www.ulc.gov.pl; email: dgcx@ulc.gov.pl



WOJSKOWE ZAKEADY MOTORYZACYINE NR 5

PRZEDSIEBIORSTWO PANSTWOWE
60-406 POZNAN, ul. Dgbrowskiego 262/280

PN-EN 1SO 9001-2001

Certyfikat nr 23/S/2007
Koncesja MSWIA nr B-356/2003 http:// www.wzm.pl. e-mail: wzm@wzm.pl. AQAP 2110:2003
(Dz. U. 01. 145. 1625) Certyfikat nr 23/A12007
WESZ ZNEK ..o . Data E’.oznarﬁ,..dnia..09..1.0-2007 r.
Nasz znak .. 39‘25,/N' .......... Egz. nr

NT - 01-07-0005-00-00.

,BBF” Sp. z 0.0.
ul. J. H. Dabrowskiego 461
60-451 POZNAN

Dotyczy: koncepcji kolejowego potaczenia Dworca Giéwnego PKP w Poznaniu
Z lotniskiem Poznan — tawica.

W odpowiedzi na pismo z dnia 24.09.2007 r. dotyczace koncepcji
kolejowego potaczenia stacji Poznan Gléwny z lotniskiem Poznan- tawica
przedstawiam uwagi ktére winny by¢ uwzglednione z punktu widzenia
Wojskowych Zaktadow Motoryzacyjnych Nr 5 na dalszym etapie realizaciji
projektu:

1. Uwzglednienie bezpiecznego, nieograniczonego w czasie wjazdu do
Wojskowych Zakiadéw Motoryzacyjnych poprzez brame gtéwng od ulicy
Przelot.

2. Uwzglednienie konieczno$ci uregulowan wtasnosciowych bocznicy i terenu
pod projektowany tor dojazdowy do lotniska Poznan — Lawica w zakresie
dotyczacym WZM-5.

Waijskow "’;\.-7:{11}«. g Motoryza jnych N
) ;\;. w By / /,
}/ iz PotoCki

mgf In®’
/
Wyk. w 4 egz.
Egz. nr 1 — adresat
Egz. nr2-NK.
Egz. nr 3 -NO.
Egz. nr4 — NT — a/a. 12 PAZ 2007

Tel. (+48 61) 857-61-10 Fax (+48 61) 847-47-46
Konto BGK S.A. 81 1130 1088 0001 3037 9520 0001 NIP 777-00-20-887 REGON 000173203
Nr KRS 0000109644, Sad Rejonowy w Poznaniu, XXI Wydzial Gospodarczy Krajowego Rejestru Sadowego



Poznan dnia 30.10.2007 r.

WOJEWANZKT S7TAR WOISKOWY

»BBF” Spélka z o.0.
NO-J JZ‘SLIG(O? ul. Dabrowskiego 461
2007 -11- 02 i 60- 451 Poznan

I ©i-736 Poznan-9 11

Dot.: koncepcji kolejowego polaczenia Dworca Gtéwnego PKP w Poznaniu
z Lotniskiem Poznan - Lawica

W odpowiedzi na pismo z dnia 24.09.2007 r. (nr weh. 3874/07 z dnia 26.09.2007 r) z prosba o
uwagi i ewentualne wnioski do roboczej wersji projektu koncepcyjnego kolejowego potaczenia Dwor-
ca Gléwnego PKP w Poznaniu z Lotniskiem Poznan - Lawica, po konsultacjach z zainteresowanymi
organami wojskowymi Szef Wojewédzkiego Sztabu Wojskowego w Poznaniu przedstawia nastgpuja-
ce stanowisko w przedmiotowej sprawie.

1. Regionalny Wezel Lacznosei w Poznaniu posiada w rozpatrywanym rejonie naziemne i
podziemne urzadzenia telekomunikacyjne aktualnie eksploatowane i przewidziane do dalszej
eksploatacji. Dlatego wnioskujg¢ by na etapie zalozen projektowych uwzgledni¢ zabezpie-
czenia lub ewentualng przebudowe wojskowych urzadzen telekomunikacyjnych w rejonie
ulic Zarnowieckiej i Buzanskiej.

Projekt i techniczne warunki przebudowy jak i prace zwigzane z przebudows proszg
uzgadniaé z w/w Regionalnym Wezlem Lacznosci. Blizsze informacje - tel. 061 —857 31 11.

2. Jednoczesénie informuje, ze opracowany projekt koncepcji kolejowego polaczenia
Dworca Gléwnego PKP w Poznaniu z Lotniskiem Poznan — ELawica nie obejmuje
wojskowych terenow zamknigtych MON.

3. W sprawie wykorzystania cz¢éei bocznicy kolejowej nr 707 Wojskowych Zaktadow
Motoryzacyjnych Nr 5, decydujaca opinia bedzie stanowisko Dyrekeji WZM-3.

SZETF
Wojewddzkiego Sztabu Wojskowego
POZNAN g
/ ”

7
zu. mgr inz\;:tygﬁéw SWIERCZ

Z.8. (tel.857 29 78)
30.10.2007r

05 LIS. 2007



-wier
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

ODDZIAL REGIONALNY W POZNANIU

61-875 Poznan, Al. Niepodleglosci 8, tel.: (0-61) 63-31-492, fax: (0-61) 63-31-410

IR5S-211-1/07 Poznan, i{f 10. 2007 r.

»BBF” Spéika z o.0.
ul. Dabrowskiego 461
60 — 451 Poznan

Nawigzujgc do Panstwa pisma z dnia 24 wrzesnia 2007 r. PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. Oddzial Regionalny w Poznaniu informuje , ze do przedstawionej .,Koncepcji kolejowego
potaczenia Dworca Glownego PKP w Poznaniu z Lotniskiem Poznan — Lawica” przedstawia
nast¢pujace uwagi :

1. W torze nr 2 w km 4, 657 linii kolejowej nr 351 Poznan — Szczecin (ES9)
nalezy zabudowaé rozjazd lewy Rz UIC60 -1:9 o promieniu R =300m
na podrozjazdnicach strunobetonowych z usztywnieniem iglic.

2. Wkm ok. 1,000 projektowanego odgalezienia nalezy zaprojektowac takie wiaczenie
nowego toru w juz istnigjgey tor bocznicowy WZMot , aby byla mozliwa obstuga
bocznicy od strony posterunku Poznan Wola.

3. W celu umozliwienia ptynnego ruchu pomigdzy Dworcem PKP a Lotniskiem Poznan

Lawica niezbedne jest wykonanie przed nowobudowanym rozjazdem péhrapezu

z rozjazdéw Rz UIC 60 -1 : 9 o promieniu R = 300 m na podrozjazdnicach

strunobetonowych.

Zaprojektowaé wlaczenie urzadzen srk do LCS w Poznaniu.

W zwigzku z opracowywanym Studium Wykonalnosci przygotowania projektu

Modernizacja linii kolejowej E59 na odcinku Poznan — Szczecin — Swinoujscie”

koncepcje nalezy uzgodni¢ z firmg ,,SCETAUROUTE” S.A. Oddzial w Polsce ,

ul. Cybernetyki 7, 02 — 677 Warszawa.

g

ZASTEPCA NACZELNEGO DYREKTORA
ds. PRO W INWESTYCYJNYCH
: Cleetee

mgr inz. Grzegorz Siewlera

22 PAZ 2007

*tka wpisana do rejestru przedsigbiorcdw prowadzonego przez Sad Rejonowy dla m. st Warszawy w Warszawie Xl Wydzial Gospodarczy Krajowego Rejestru Sa go
pod numerem KRS 0000037568, NIP: 113-23-16-427, REGON: 017319027
Wysokoéé kapitalu zakladowego: 6 534 922 000,00 zt., wysokost wplaconego kapitaiu zakladowego 6 534 922 000,00 zi.
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SCETAUKOUTE

" TRANSPORT INFRASTRL =

SCETAUROUTE S.A.
Oddziat w Polsce

ul. Putawska 182
02-670 Warszawa

BBF Spdétka z o.0.
ul. Dgbrowskiego 461
60-451 Poznan

Do wgladu: Program Study Evaluation Committee / Komitet Oceny Projektéw
Inwestycyjnych

Date: 05.12.2007

Our Ref.:  2007/SCET-E59/09/01/210/SK/GP/542

Project / Projekt: TEN-T 2004-PL-92602-S

Elaboration of the study concerning preparation of the project: “Modernisation
of E59 railway line on the section Poznan-Szczecin - Swinouj$cie”

Opracowanie studium dotyczacego przygotowania projektu ,Modernizacja linii kolejowej
E 59 na odcinku Poznan — Szczecin — Swinoujécie”

Subject/Temat: Uzgodnienia wg pisma nr 599/ESz/BBF/2007 z dnia 13.11.2007.

Szanowny Panie,

w nawiqzaniu do pisma w sprawie koncepcji budowy bocznicy do portu lotniczego tawica

DA nanin in fAarmiiamy, A AnranAauana nrear Dnarkaha lranmnannia snatala 1naosnladniana
VV T ULIIGIIIU IIIIUIIIIUJGIIIy, LU upiavuwalia PI&TLe T allatvvu RUIILT LA cuosualad uVVLHIqUIIIUIIﬂ

i naniesiona na planach sytuacyjnych studium wykonalno$ci przebudowy linii E59. Ze
wzgledu na wydluzenie krzywych przejSciowych tuku linii E5S9, Iokalizacja rozjazdéw,
wzgledem Panstwa koncepcji, zostata skorygowana. W zatgczeniu przesytamy wycinek
planu sytuacyjnego z zaznaczong koncepcjg budowy bocznicy.

Informujemy, ze w ramach opracowania studium wykonalnosci przebudowy linii kolejowe;j
nr 351 (E59), koncepcja budowy bocznicy zostanie pokazana na planach sytuacyjnych,
jednak nie zostanie ujeta w czeSci kosztowej — calo$¢ kosztdbw zwigzanych z budowag
bocznicy nalezy ujaé w opracowaniu i zadaniu obejmujacym inwestycje budowy bocznicy
lotniska.

»

Z wyrazami szacunku,
Zastgpea Koordynajerg Projektt

Scott Kunitani egorz PRZENIOSLO
Project Coordinator

SCETAUROUTE SPOLKA AKCYJNA ODDZIAL W POLSCE

UL. PULAWSKA 182, 02-670 Warszawa

Tel.:+48-22-20-30-100, Fax:+48-22-20-30-101, e-mail : biuro@scetauroute.pl
NIP: 838-17-24-324; REGON: 015441250

SAD REJESTROWY: SAD REJONOWY DLA M. ST. WARSZAWY

UCTURE ENGINEERING

Xt Wybziat GOSPODARCZY KRAJOWEGO REJESTRU SADOWEGO; NR KRS: 0000154996 1 l] BRU 20“7

KAPITAL ZAKEADOWY SCETAUROUTE S.A.: 15 250 000,00 € - WPLACONY W CALOSCI

a groupe €gi5 company

46



ZARZAD DROG MIEJSKICH

UL. WILCZAK 16 TEL.: 061-647-72-00
61-623 POZNAN FAX: 061-820-17-09
NIP - 777-00-04-701

DR/7332/12/339/07 Poznan, dn.06.12.2007r.

BBF Sp.z o.0.
ul. Dagbrowskiego 461
60 — 451 Poznan

dotyczy : koncepeji Kolejowego polaczenia Dworca Gléwnego PKP w Poznaniu z
Lotniskiem Poznai - ELawica '

Nawiazujac do Panstwa pisma z dnia 24.09.2007r. (uzupelnionego w dniu 28.11.07r. o
dodatkowe materialy graficzne) Zarzad Drég Miejskich zawiadamia, 2e przedstawions
koncepcje kolejowego polaczenia Dworca Glownego PKP w Poznaniu z Lomiskiem Poznan —
Eawica opiniuje wstepnie z nastepujacymi uwagami:

~ projektowans trase na odcinku prowadzacym wzdluz ul. Sytkowskiej nalezy

zlokalizowaé¢ jak hajbliZej istnicjacego toru kolejowego, tak aby szerokos¢ pasa
drogowego ul. Sytkowskiej wynosita min. 10,0 m w liniach rozgraniczajacych

- wnioskujemy o rozwazenia mozliwosci realizacji bezkolizyjnego skrzyzowania proj.

trasy kolejowej 2z ul. Nidziansks (akceptujemy mozliwo$é korekty przebiegu ul.
Nidzianskiej)

- sugerujemy zmiang lokalizacji przystanku ,Dabrowskiego™ i usytuowanie go po

potudniowej stronie ul. Dabrowskiego

— nalezy uwzglednié skrzyzowanie z docelowym przebiegiem ul. 5 Stycznia

— n2 skrzyzowapiu z proj. III rama Komunikacyjna gdzie trasa kolejowa bedzie

prowadzona w poziomie terenu nalezy zaprojektowaé przekrycie wykopu III Ramy o
odpowiedniej nosnosci

— trasa prowadzona wzdtuz ul. Bukowskiej nie moze kolidowaé z projektowang

przebudowa ulicy (aktualnie w opracowaniu projekt koncepcyjny - konieczne
uzgodnienie z projektantem Biuro Inzynieryjno Techniczne :Karo” 60 — 840 Poznan
ul. Dgbrowskiego 23)

www.zdm.poznan.pl e-mall: zdm@zdm,poznan.pl
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— nalezy uwzgledni¢ powigzanie wszystkich proj. przystankéw z istniejgcymi i
projektowanymi ciagami pieszymi

— nalezy uscidlié lokalizacje proj. trasy na odcinku réwnolegtym do proj. ul. Bukowskiej,
przy czym istotne jest aby pojazdy wjezd2ajace na teren lotniska (dostawy paliwa, stuzby
techniczne itp.), miaty miejsce na zatrzymanie si¢ przed zamknietym przejazdem przez
torowisko bez blokowania pasa drogowego a w szczepolnoéei jezdni ul, Bukowskicj.

Do wiadomodci; DYREKT
1) RZw/m
2) IB w/m Jacek Sz
3) DRa/a
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Ustosunkowanie si @ autorow opracowania do uwag zawartych w pi ~ $mie
ZDM w Poznaniu z dnia 6.12.2007 r.

Z rysunku przedstawiajgcego przewidywany przebieg torow, wedtug bedacego
obecnie w opracowaniu ,Studium wykonalnosci modernizaciji linii kolejowej E-59 na
odcinku Poznan - Szczecin - Swinoujscie”, wynika, ze linia ta zostanie
przemieszczona oddalajgc tory od ulicy o ok. 3,0 m, co pozwoli przy wprowadzeniu
rozgraniczajgcego muru oporowego na zachowanie szerokosci pasa drogowego ul.
Sytkowskiej wielkosci 10,0 m.

Na skrzyzowaniu trasy do lotniska z ul. Nidzianskg sasiedni szlak kolejowy w
stosunku do jezdni znajduje sie ponizej 1,50 m. Dla dwupoziomowego skrzyzowania,
kolej dotem — droga goérg, konieczna jest réznica pozioméw min 5,5 m. To z uwagi na
sagsiednie zagospodarowanie (istniejgce zabudowania mieszkalne czy zejscie pod
wiadukt w ul. Dgbrowskiego) jest praktycznie niewykonalne.

Przeniesienie przystanku na potudniowg strone jest niemozliwe z uwagi na
przebieg toru, az do wjazdu do Wojskowych Zaktadéw Motoryzacyjnych, w gtebokim
korycie ograniczonym z obu stron murem oporowym.

Trasa celowo poprowadzono na planowanym przekryciu I[lI  Ramy
Komunikacyjnej, by nie ogranicza¢ dodatkowym wiaduktem mozliwosci sptycenia jej
przebiegu.

Sprawa skomunikowania Osiedla Bajkowego z przystankiem trasy kolejowej
nie wymaga oddzielnego dojscia. Gdyz znajduje sie w bezposrednim sgsiedztwie
przystanku autobusowego. Odnosnie poszerzenia ul. Bukowskiej przed wjazdem do
starego terminalu portu, jest to zakres opracowania BIT-KARO. Zakres ten byt
omawiany na spotkaniu w Dyrekcji Lotniska w dniu 4.12.2007, w ktérym uczestniczyli
projektanci BIT-KARO i przedstawiciele ZDM Poznan.

Przypominamy, ze opracowanie dotyczace trasy kolejowej to dopiero koncepcja,
ktéra ma by¢ podstawg do wigczenia tematu do Miejskiego Planu Zagospodarowania

Przestrzennego.
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MPU-ZTX1/7321-24-2/X1/07

MIEEISKA PRACOWNIA UREBANISTYCZNA

60-819 POZNAN, ul. Bolestawa Prusa 3

TEL. +48 (0-61) B 45-50-00, FAX +48 (0-61) 8 45-50-10, e-mail: mpu@poznan.mpu.pl
Konto: PKO BP S.A. I 0/POzZNAN 70 1020 4027 0000 1702 0049 2751, NIP 778-10-43-047

Poznan, dniaﬁ1 10.2007r.

BBF Spétka z o0.0.
Ul.. J.H.Dabrowskiego 461
60-451 Poznan

Dotyczy: koncepcii kolejowego polgczenia Dworca Gléwnego PKP z Portem Lotniczym Poznan-

t awica w Poznaniu

Wasze pismo: z dnia 24 wrzesnia 2007r

W odpowiedzi na przediozong koncepcje kolejowego potgczenia Dworca Giéwnego PKP

z Portem Lotniczym Poznarni-tawica w Poznaniu informuje, Ze:

1:

Prowadzenie polgczenia kolejowego na terenie Portu Lotniczego jest niezgodne
z ustaleniami miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla obszaréow ,PORT
LOTNICZY POZNAN-LAWICA” i Ill RAMA KOMUNIKACYJNA — odcinek p6inocno-zachodni”
w Poznaniu — czes¢ A (UCHWAEA NR LXXXIII/941/IvV/2005 RADY MIASTA POZNANIA
z dnia 13 grudnia 2005 r. Opubl. w Dz. Urz. Woj. Wielkopolskiego Nr 21 poz. 560 z dnia 9
lutego 2006r.); w swoich zapisach plan nie przewiduje wprowadzenia transportu kolejowego
— sZzynowego, zarowno na terenach drog, lotniska, ustug, jak i ogrodéw dziatkowych.
Projektowany odcinek toru od ul. Przelot do ul. S.Drzewieckiego (skraj ogrodow dziatkowych I
Armii Wojska Polskiego) znajduje sig na obszarze, dla ktérego opracowywany jest projekt
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla obszaru .Brama Zachodnia”
(Uchwata Nr LXXXV/959/IV/2006 RMP z dnia 10.01.2006). W projekcie planu omawiany
obszar przeznaczony jest pod zabudowe mieszkaniowg jedno- i wielorodzinng. Na etapie
zbierania wnioskéw do planu zlozony zostat wniosek Wojskowych Zaktadow Motoryzacyjnych
Nr 5 o przeznaczenie terendw bocznicy kolejowej znajdujacej sie na potudnie od zaktadu pod
budownigtwo mieszkaniowe wielorodzinne. Ww. wniosek zostat uwzgledniony przez
Prezydenta Miasta Poznania. Tak wiec planowany przebieg polgczenia kolejowego na ww.
odcinku jest sprzeczny z projektem planu.

Projektowany odcinek toru od ul. S.Drzewieckiego (skraj ogrodéw dziatkowych Il Armii Wojska
Polskiego) do ogrodéw dziatkowych Nad Stawem znajduje sie na obszarze, dla ktérego
opracowywany jest projekt miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla
obszaru ,LOTNISKO POZNAN-LAWICA i Il RAMA KOMUNIKACYJNA odcinek péinocno-
zachodni" w Poznaniu (UCHWAELA NR [X/63/V/2007 RMP z dnia 6 marca 2007 r.).
Opracowywana koncepcja projektu planu nie przewiduje potgczenia szynowego do terminalu
lotniczego przy ul. Bukowskiej.
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‘4, Przyjeta jednotorowo$¢ projektowanego potgczenia wyklucza mozliwosé mijania sie
szynobusdw miedzy sobg. Czy w zwiazku z tym oznacza to, ze linia miataby by¢ obstugiwana
tylko jednym pojazdem, a jezeli tak to jaki bytby czas zajecia linii przez ten pojazd? Ponadio
wigczenie toru z lotniska tylko w tor nr 2 linii Poznan-Szczecin (tak wynika z koncepcji) byloby
kolizyjne z ruchem pociggdw na ww. linii oraz wykluczatoby mozliwos¢ mijania sie
szynobusow mimo korzystania z linii dwutorowe;.

5. Lokalizacja przystanku koricowego oddalonego od terminalu lotniska, dodatkowo
oddzielonego parkingiem, po pierwsze wydltuza, a po drugie utrudnia droge dojscia. Obecnie
samochodem i autobusem mozna podjecha¢ pod drzwi terminalu!

6. Z uwagi na wniosek PL Poznan-tawica, ze w odleglosci do 150m od osi pasa startowego
idrogi podejscia nie moga znajdowac¢ sie 2adne elementy wystajgce ponad teren,
sprawdzenia wymaga mozliwo$¢ prowadzenia projektowanego toru na poziomie terenu.

7. Koncepcja nie zawiera podstawowych danych takich jak: prognozowane potoki pasazeréw na
_projektowanej linii, czestotliwo$¢ kursowania, érednia czas przejazdu, szacunkowe koszty,
itp., ktére uzasadniataby uruchomienie potgczenia migedzy lotniskiem a dworcem kolejowym.

Usuniecie wymienionych w punktach 1-3 niezgodnosci z obowigzujgcym planem i projektami
planéw miejscowych wymaga decyzji wiadz miasta Poznania o przystapieniu do sporzadzania nowych
projektéw. Takie decyzje beda mozliwe jedynie w przypadku rozstrzygniecia watpliwosci
wymienionych w punktach 4-7 oraz dokonania poréwnania koncepcji ,kolejowej’ z obslugg dworca

lotniczego tramwajem lub autobusami.

Otrzymujg;
1/ adresat
2/ Port Lotniczy Poznan-tawica Sp. z o0.0. ul.Bukowska 285, 60-189 Poznan — z prosbg o
ustosunkowanie sie do uwag zawartych w nn. pismie, w szczegoélnosci punktu 6

3/ Wydziat Gospodarki Komunalnei i Mieszkaniowej, Plac Kolegiacki 17, 60-841 Poznan,

z proséba o informacje czy i jak beda dokonywane pordéwnania projektu ,kolejowego z wariantami
tramwajowym i aftobusowym

4/ MPU X1 a/a

Opracowali

Adam Kijowski, 84-55-066

Marcin Siwek, 84-55-066

Aleksander Deskur, kierownik ZT, 84-55-045
Radostaw Ciesielski, 84-55-044

Radostaw Ciesielski, 84-55-044
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Ustosunkowanie si @ autorow opracowania do uwag zawartych w pi ~ $mie
MPU w Poznaniu z dnia 24.10.2007 r.

Punkty 1-3

Idea potgczenia kolejowego jako szybkiego i pewnego skomunikowania
regionu i miasta z lotniskiem powstata niedawno. Poza opracowaniami, w ktérych
mowito sie o koniecznosci rozpoczecia studibw nad skomunikowaniem lotniska
jedynie w ,Planie transportowym Funkcjonowania Publicznego Transportu
Pasazerskiego na obszarze Wojewodztwa Wielkopolskiego na lata 2007-2011" i w
.Regionalnej Strategii Rozwoju Transportu dla Wojewddztwa Wielkopolskiego na lata

2007-2020" z 2007r. mowi sie o potgczeniu kolejowym.

Stad mozemy jedynie potwierdzi¢, ze potaczenie kolejowe dworca PKP z
lotniskiem tawica, jako pomyst na rozwigzanie problemu komunikacji zbiorowej teraz
I w przysztosci, nie mogto by¢ i oczywiscie nie jest w chwili obecnej zawarte w
Studium uwarunkowan i kierunkbw zagospodarowania przestrzennego miasta

Poznania” oraz w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.
Punkt 4

W trakcie prac nad koncepcjg, na spotkaniach z wkadzami naczelnymi PKP
PLK uzgodnione zostalo, Zze poza odgatezieniem z toru szlakowego na
nowoprojektowang trase potgczenia kolejowego potagczone zostang réwniez dwa tory
szlakowe, tak aby ruch pojazdow jadacych na i z lotniska (w razie koniecznosci)
odbywat sie dwoma torami szlakowymi i mozliwe byto mijanie sie dwoch pojazdow

szynowych.

W poczatkowe] fazie eksploatacji potaczenia planowane jest kursowanie
jednego pojazdu szynowego co godzine lub co p6t godziny. W kolejnych latach w
zaleznosci od wzrostu ilosci pasazerow konieczne bedg dwa pojazdy z

czestotliwoscig kursowania co 30 lub nawet co 20 minut.

Przejazd pojazddw kursujgcych na i z lotniska bytby na tyle krotki na odcinku
toru szlakowego, ze nie wplywatby w Zaden sposOb na Kkolizjie z pociggami

dalekobieznymi. Kwestie te byly rowniez omawiane z dyrekcjg kolei.
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Punkt 5

W trakcie opracowywania koncepcji odbyto sie kilka spotkan z
przedstawicielami portu lotniczego. Temat lokalizacji przystanku kohncowego byt

szeroko analizowany. Powstato kilka wariantow jego lokalizaciji.

Wariant najkorzystniejszy z punktu widzenia pasazerow lotniska to
umieszczenie przystanku pod poziomem parkingu przed wejsciem do terminalu.
Pasazerowie po opuszczeniu pojazdu przemieszczaliby sie przejsciem podziemnym i
schodami ruchomymi bezposrednio do terminala. Wariant ten z ekonomicznego

punktu widzenia moze okazac sie trudny do realizacji.

Kolejne warianty usytuowania przystanku koncowego to jego lokalizacja na
poziomie terenu w jak najwiekszej bliskosci do terminalu. Z proponowanych trzech
wariantéw najkorzystniejszym dla pasazerow bedzie wariant z lokalizacjg przystanku
koncowego rownolegle do drogi wjazdowej z boku terminala. W uzgodnieniu z
przedstawicielami portu lotniczego ustalono, ze nie bedzie zadnych przeszkdod, aby
przystanek moégt by¢ tam zrealizowany i potaczony estetycznym zadaszeniem z

budynkiem terminala.
Punkt 6

W zwigzku z przejsciem koncepcyjnej linii kolejowej przez obszar, gdzie w
miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego wpisane sg inwestycje
takie jak rozbudowa pasa startowego i drogi startowej na lotnisku oraz budowa Il
ramy komunikacyjnej, gtebokiej analizy wymagato usytuowanie w planie trasy
potgczenia kolejowego. W zwigzku =z istniejgcymi ustaleniami, ze Ill rama
komunikacyjna w obszarze pasa startowego bedzie znajdowac sie pod poziomem
terenu i bedzie przekryta po min. 150 m na strone od osi pasa startowego linia
kolejowa usytuowana bedzie na poziomie terenu, réwnolegle do osi pasa startowego.
Sprawa ta zostata szczego6towo uzgodniona z przedstawicielami portu lotniczego i
przedstawiona Panstwu w pismie PLP/OE/MI/JBr/SZB/4315/07 z dnia 08.11.2007r.

Punkt 7

Ustosunkowujac sie do Panstwa sugestii z pkt. 6 pragniemy poinformowag, ze
w dniu 24.09.2007r. przestano do Panstwa koncepcje robocza, ktora zawierata tylko
przebieg planowanej trasy na planie sytuacyjnym w poczatkowej fazie pracy na

projektem. W zwigzku z tym opracowanie nie zawieralo danych dotyczacych
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prognozowanych potokdéw ruchu pasazeréw, czestotliwosci kursowania pojazdow,
czasu przejazdu czy kosztow. Informujemy, ze ostateczne opracowanie koncepcyjne
zawiera¢ bedzie szczegotowy opis i wyliczenia tych danych, ktére bedg uzasadnia¢
konieczno$¢ uruchomienia szybkiego i pewnego potgczenia pomiedzy dworcem PKP

a lotniskiem Lawica, jako potgczenia miasta i regionu z lotniskiem.
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- projektowanle
drég, mostéw oraz

obiektow Inzynlerskich
- inzynleria ruchu
- nadzory, ekspertyzy

i konsultacje

L.dz. 917/D/2007

BIURO INZYNIERYINO-TECHNICZNE

KA R O

60-840 Poznarn ul. Dabrowskiego 23

tel: 0-618 436 638 fax: 0-618 436 639  e¢-mall: paczta@bivro-karo.pl
NIP 778-10-19-675 REGON 632381369

Poznan, dnia 13.12.2007 r.

~BBF” Spdtka z 0.0

Biuro Iniynieryino-Techniczne KARO w Poznaniu w odpowiedzi na pismo
678/KS/BBF/2007 opiniuje pozytywnie pod warunkiem.

1) Linie rozgraniczajace linii kolejowej nie moga narusza¢ pasa drogowego

ul. Bukowskiej.

2) Na odcinku, gdzle linia kolejowa przebiega réwnolegle do ul. Bukowskiej, zgodnie
z ustaleniami 2e spotkania 04.12.2007r, uzgadnia sie dwa zjazdy na teren lotniska
z ul. Bukowskiej kofidujace z linia kolejowa. Zabezpieczenia zjazdu, oraz
dostosowanle sygnalizacji swietnej nalezy wykona¢ staraniem inwestora budowy

linii kolejowej.

3) Przejazdy przez zjazdy na teren lotniska nie mogg naruszaé obszaru przejét dla

pieszych

4) Przejazdy nalezy zabezpieczy¢ w sposéb gwarantujacy bezpieczerstwo pieszych.

5) Linie kolejowqa w obrebie ul Bukowskiej nalery zabezpieczyt, gwarantujac
bezpieczefistwo uczestnikéw ruchu pieszego po péinocnej stronie ul. Bukowskiej

6) Dalsze prace projektowe na kazdym etaple musza byé uzgadniane z ZDM
w Poznaniu, oraz uwzglednia¢ projekt przebudowy ul Bukowskiej.

Do wiadomoéci:

1. 2DM
2. aja

Z powazaniem




Ustosunkowanie si @ autorow opracowania do uwag zawartych w pi ~ $mie
BIT-KARO z dnia 13.12.2007 r.

Pismo stanowi potwierdzenie przyjetych ustalen na spotkaniu w dniu
4.12.2007 jakie odbyto sie w siedzibie Zarzadu Portu Lotniczego tawica. Przyjety
przebieg trasy nie narusza linii rozgraniczenia pasa drogowego ul. Bukowskiej.
Biezgce opracowanie uwzglednia zakres wynikajacy z koncepcji. Blizsze szczegobty

winny by¢ uwzglednione na dalszym etapie bardziej wnikliwych opracowan.
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11.10.

Rysunki
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