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I. Część ogólna  

 

I.1. Wstęp 

 

Przedmiotem opracowania na etapie koncepcji jest znalezienie i wskazanie 

technicznej moŜliwości szybkiego i bezkolizyjnego skomunikowania portu lotniczego 

Ławica z dworcem kolejowym Poznań Gł. Pracę wykonano na zlecenie Urzędu 

Marszałkowskiego Województwa Wielkopolskiego w ramach umowy nr 86/DT/V/07 z 

dnia 11 września 2007 r. 

Bezpośrednie i przy tym niezaleŜne od ruchu ulicznego skomunikowanie nie 

tylko obu terminali, lecz równie osiedli połoŜonych dalej od centrum (Wola, Os. 

Lotników Wlkp., Os. Bajkowe) zyskuje coraz bardziej na aktualności. Stymulującym i 

nie bez znaczenia jest stały wzrost połączeń lotniczych, zarówno krajowych jak i 

zagranicznych, a w szczególności lotów czarterowych i niezwykle popularnych tanich 

linii lotniczych. Zakłada się, Ŝe w roku 2012 liczba pasaŜerów osiągnie wielkość 2,3 

miliony osób. Dodatkowo coraz bardziej uciąŜliwy ruch uliczny skłonił do poszukiwań 

nowych moŜliwości komunikacyjnych. Takim połączeniem z pewnością będzie 

omawiana trasa. Mimo usilnych starań ze strony Miasta Poznania i uruchomienia dla 

tego połączenia, ekspresowej linii autobusowej „L” z dwoma tylko przystankami 

pośrednimi nie załatwia sprawy. Rozkładowy czas przejazdu 17 min w godzinach 

szczytu nie tylko nie jest moŜliwy do utrzymania, ale nierzadko ulega niemal 

podwojeniu. W tej sytuacji bezkolizyjne połączenie kolejowe omijające zatłoczony 

układ ulic z czasem przejazdu ok. 14 min, niezaleŜnym od pory dnia jest nie do 

odrzucenia. Przyjęto prędkość przejazdu po torach linii szczecińskiej do 100 km/h, na 

pozostałych odcinkach 40-60 km/h. 

W dotychczasowych planach miasta Poznania, zarówno w „Studium kierunków 

uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego” jak i Miejscowych 

Planach Zagospodarowania Przestrzennego, takiej trasy nie przewidywano. 

Połączenia tego rodzaju są bardzo popularne za granicą, stanowią składową 

komunikacji miejskiej i podnoszą prestiŜ lotnisk poprzez szybkie skomunikowanie nie 

tylko miasta, ale jako składowe połączenia z regionem. U naszych zachodnich 

sąsiadów Niemców wszystkie lotniska mają tego typu połączenia, a niektóre nawet 

dwa rodzaje.  
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 PoniŜsza tabela przedstawia połączenia kolejowe z portami lotniczymi w Niemczech. 

Miasto Z Do Środek transportu Czas przejazdu Uwagi 

Berlin Dworzec Gł. Lotnisko Tegel 

Lotnisko Schönefeld 

Autobus 

SKM 

00:20 

00:52 do 01:00 

 

Monachium Dworzec Gł. Lotnisko Franz-Josef-Strauss SKM 

Transrapid 

00:40 

00:10 

 

- napowietrzna kolej 
magnetyczna, od 2014 r. 

Frankfurt Dworzec Gł. Lotnisko Rhein-Main Kolej regionalna 

ICE lub IC 

00:11 do 00:13 

00:12 do 00:18 

 

Hamburg Dworzec Gł. Lotnisko Fuhlsbüttel SKM 00:23 - od 2008 r. 

Kolonia Dworzec Gł. Lotnisko Köln-Bonn SKM 00:14  

Drezno Dworzec Gł. Lotnisko Dresden SKM 00:23 do 00:35  

Dortmund Dworzec Gł. Lotnisko Dortmund Kolej regionalna + 
autobus 

00:22 do 00:36  

Münster Dworzec Gł. Lotnisko Münste - Osnabrück Autobus 00:33  

Norymberga Dworzec Gł. Lotnisko Nürnberg-Fürth Kolej podziemna 00:12  

Sztutgard Dworzec Gł. Lotnisko Stuttgart SKM 00:27  

Lipsk Dworzec Gł. Lotnisko Leipzig-Halle Kolej regionalna lub 
IC 

00:12 do 00:15  

Karlsruhe Dworzec Gł. Lotnisko Baden-Baden Eurocity + autobus 00:50 do 1:06  

Erfurt Dworzec Gł. Lotnisko Erfurt SKM 00:22  
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PoniŜsza tabela przedstawia udział transportu kolejowego w obsłudze ruchu 

pasaŜerskiego wybranych portów lotniczych (źródło: Regionalna Strategia Rozwoju 

Transportu dla Województwa Wielkopolskiego na lata 2007-2020, Poznań, Sierpień 2007) 

 

W Polsce, w realizacji takiego zamierzenia Poznań nie jest pierwszy, wyprzedza 

go Kraków z juŜ działającym połączeniem, Warszawa – chwilowo jeszcze 

nieuruchomionym przy terminalu II. Chorzów, mimo Ŝe stanowi rezerwę dla Euro 

2012 najpowaŜniej traktuje sprawę i jeszcze w tym roku zamierza ogłosić przetarg na 

opracowanie projektów dla połączenia kolejowego z lotniskiem w Pyrzowicach. 

Gdańsk i Wrocław nieznacznie wyprzedzają Poznań.  

W wyniku przeprowadzonych wywiadów, Ŝadne z tych miast nie ma tak 

sprzyjających warunków realizacji jak Poznań, a z tego wynika relatywnie niski koszt 

zamierzenia, który szacuje się na 38.6 mln zł. Dla porównania koszt warszawskiego 

rozwiązania wynosi 210,5 mln zł. Szansy tej nie moŜna zaniechać.  

Spośród rodzajów transportu miejskiego bezspornie najsprawniejszym jest 

metro, następnie szybka kolej miejska, a dalej tramwaj i autobus. Ten ostatni, 

zdawałoby się niezaleŜny, jednak ocięŜały ruchowo, w normalnym ruchu miejskim 

bez wydzielonego pasa, podlega tym samym uwarunkowaniom, co kaŜdy inny 

pojazd. Zatem w istniejącym systemie komunikacyjnym miasta Poznania z tych 

Port Lotniczy 

 

Udział pasaŜerów 

obsługiwanych przez 

kolej 

Uwagi 

Amsterdam 31% Pociągi miejskie, regionalne i 

dalekobieŜne 

Monachium 30%  

Londyn Gatwick 20%  

Londyn Stansted 19%  

ParyŜ 18% Kolej RER i TGV 

Bruksela 14%  

Hong Kong 51%  

Oslo 38% Osiągnięto w 2 miesiące po 

uruchomieniu połączeń kolejowych 

Kraków 23% Bocznica z Dworca Główego 
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najszybszych, jedynie drugi z wymienionych staje się realny, do którego moŜna 

przypisać proponowane rozwiązanie. 

 

I.2. Opis ogólny trasy 

 

W toku prac projektowych rozpatrzono wiele wariantów przebiegu trasy linii 

kolejowej, stanowiącej połączenie Dworca Gł. PKP z Portem Lotniczym  

Poznań – Ławica. Zgodnie z -załoŜeniami do opracowania od początku prac 

koncepcyjnych uwzględniana była moŜliwość wykorzystania istniejących torów linii 

kolejowej E-59 Poznań – Szczecin, jak i torów bocznicowych do WZM. W trakcie 

rozpoznania miejscowego oraz w czasie bieŜących uzgodnień związanych z 

przebiegiem trasy brane były pod uwagę róŜne miejsca usytuowania nowej trasy (rys. 

Studium przebiegu trasy). RozwaŜono równieŜ moŜliwość podejścia od magistrali 

kolejowej E-20 Warszawa – Poznań – Kunowice. W tym jednak wypadku trasa do 

lotniska okazała się znacznie dłuŜsza, naruszałby tereny gęsto zasiedlone oraz 

leśne, wielokrotnie krzyŜując się z ciągami drogowymi o znacznym ruchu kołowym. 

Sama zaś linia kolejowa obciąŜona jest pociągami międzynarodowymi. W tej sytuacji 

zdecydowano o przyjęciu układu odgałęziającego od linii E-59 Poznań – Szczecin. 
Całkowita długość trasy od miejsca początkowego – dworca kolejowego 

Poznań Gł., do miejsca docelowego - portu lotniczego „Ławica” wynosi 9,2 km, z 

czego do km 4,625, czyli połowę, stanowi dwutorowa linia kolejowa Poznań – 

Szczecin. Zapewnia to moŜliwość równoczesnej jazdy pociągów w obu kierunkach. 

Dalszy ciąg trasy to proponowane jednotorowe odgałęzienie długości 970 m 

biegnące wzdłuŜ linii kolejowej do włączenia w istniejący tor dojazdowy bocznicy 

Wojskowych Zakładów Motoryzacyjnych, który na długości 600 m uzupełnia trasę 

istniejącym stanem torowym. Zatem budowa nowej części toru ogranicza się do 

długości 3,95 km, co stanowi 43% całej trasy. Jej przebieg poprowadzono w sposób, 

by poza ogrodami działkowymi, nie kolidował z istniejącą zabudową czynnych 

obiektów kubaturowych, a w rejonie lotniska nie pozostawał w sprzeczności z 

Miejscowym Planem zagospodarowania Przestrzennego dla obszaru Portu 

Lotniczego Poznań-Ławica. 

Na przedłuŜeniu toru bocznicy WZM. trasa biegnie w kierunku ul. Bukowskiej, 

początkowo po terenie niezagospodarowanym, a dalej ogrodów działkowych. W 

sąsiedztwie projektowanej III Ramy Komunikacyjnej w układzie łuków odwrotnych 
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omija rezerwę dla pasa startowego i kieruje się w stronę terminalu. Są to tereny 

ogrodów działkowych, byłej jednostki wojskowej, a dalej obszar portu Ławica.  

NiezaleŜnie od swojego głównego zadania pojazd szynowy na tej trasie obsłuŜy 

dodatkowo mieszkańców trzech duŜych osiedli, dla których przewidziano przystanki 

pośrednie: 

• przy wiadukcie na skrzyŜowaniu z ul. Dąbrowskiego dla mieszkańców 

Woli; 

• w połowie drogi między bocznicą WZM a ogrodami działkowymi dla Os. 

Lotników Wlkp. (przystanek na Ŝądanie); 

• przy starym terminalu lotniczym dla Osiedli Bajkowego i Ławicy; 

śadne z obecnie czynnych połączeń z centrum miasta, czy to autobusowo-

tramwajowe ulicą Dąbrowskiego, czy autobusowe ulicą Bukowską nie zapewnia 

bezkolizyjnego i szybkiego przejazdu. Nowe połączenie z pewnością pozwoli na 

ograniczenie ilości linii autobusowych L, 48, 59 i 76 kursujących aktualnie ulicą 

Bukowską w tym samym kierunku. 

KaŜdy z przystanków podobnie jak docelowy przy terminalu Ławica będzie 

posiadał peron długości 50 m ze stosownym wyposaŜeniem. 

Podejście do terminalu portu lotniczego proponuję się wielowariantowe: 

1. najbliŜsze z naziemnych rozwiązań z doprowadzeniem toru łukiem o 

promieniu R=120 m do bocznej ściany terminalu; 

2. z przystankiem podziemnym zlokalizowanym bezpośrednio przy 

terminalu,  

z pasaŜowym dojściem do wnętrza hali; 

3. z przystankiem końcowym zlokalizowanym na terenie w połowie drogi 

dojazdowej do portu; 

4. przed głównym wejściem do hali terminalu, w pasie trawnika między 

drugą jezdnią a parkingiem; 

 

NaleŜy się liczyć, Ŝe w przyszłości trasa moŜe ulec wydłuŜeniu poza teren 

terminalu i wówczas moŜe ulec zmianie lokalizacja przystanku końcowego.  

W celu zapewnienia pasaŜerom komfortowego przejścia z peronu do hali 

terminala bez względu na warunki atmosferyczne, dojście naleŜy osłonić 

zadaszeniem. 
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Projektowana trasa krzyŜuje się z istniejącym układem miejskim u zbiegu ul. 

Nidziańskiej i śarnowieckiej i kolejno ze śladem ul. 5 Stycznia. Pozostałe cztery 

skrzyŜowania wypadają na drogach wewnętrznych: 

• na wjeździe do Wojskowych Zakładów Motoryzacyjnych; 

• na drodze gruntowej stanowiącej dojazd od ul. Bukowskiej do ogrodów 

działkowych; 

• na drodze o nawierzchni asfaltowej stanowiącej dojazd do starego 

terminalu, stacji Petrolotu oraz Cargo; 

• na drodze stanowiącej projektowany główny wjazd na j.w. oraz do 

lotniczego pogotowia ratunkowego; 
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I.3. Rysunki w skali 1:10000 
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II. Część szczegółowa  

 

II.1. Opis szczegółowy trasy 

 

W dotychczasowych planach zagospodarowania miasta Poznania, zarówno w 

„Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego”, jak i w 

Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego (obowiązujących, bądź w 

trakcie opracowywania), skomunikowania trasą kolejową dworca Poznań Gł. z 

portem lotniczym Ławica nie przewidywano. Jest rzeczą normalną, Ŝe w aglomeracji, 

jaką jest miasto Poznań, uciąŜliwy ruch uliczny wymusza stałe poszukiwania coraz to 

nowych, alternatywnych moŜliwości bezkolizyjnych i szybkich połączeń. Takim 

rozwiązaniem bez wątpienia jest proponowane połączenie, bowiem stanowi 

niezaleŜny dojazd do lotniska podnoszący jego prestiŜ, a ponadto zaspokajający 

potrzeby komunikacyjne duŜych skupisk mieszkalnych: Os. Wola i Os. Bajkowego i 

Os. Ławicy. 

Całkowita długość nowej trasy wynosi 9,290 km, z czego połowę stanowi 

dwutorowa linia kolejowa Poznań - Szczecin. Ten układ zapewnia moŜliwość 

równoczesnej jazdy w obu kierunkach. Miejsce odgałęzienia od torów linii 

szczecińskiej nie jest przypadkowe. Następuje na prostej przed układem torów w 

łuku z krzywymi przejściowymi i uwzględnia wymagane warunki sytuacyjne dla 

prędkości 160 km/h. Zgodnie z zaleceniem PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział 

Regionalny w Poznaniu nawiązano kontakt z firmą SCETAUROUTE S.A. w 

Warszawie, która przygotowuje „Studium wykonalności modernizacji linii kolejowej E-

59 na odcinku Poznań-Szczecin”. W efekcie otrzymano fragment sytuacji 

opracowywanego studium, w którym uwzględniono projektowane odgałęzienie trasy 

do lotniska. 

Stosunkowo wczesne odejście od szlaku szczecińskiego, powodujące 

konieczność wbudowania ok. 800 m nowego toru równoległego do dwóch 

istniejących torów, wynika z lokalizacji układu rozjazdów odgałęźnych na prostej. TuŜ 

za tym tory szlakowe poprzez krzywe przejściowe przechodzą w łuk skierowany w 

prawo i z przechyłką poprzeczną, Odgałęzienie w przeciwnym kierunku (w lewo) 

wymagałoby zastosowania rozjazdów łukowych, co komplikuje wykonanie i 

utrzymanie, a tym bardziej przy zakładanej prędkości 160 km/h. W ramach 
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modernizacji linii E-59 do prędkości 160 km/h przewiduje się nową nawierzchnię i 

przemieszczenie trasy do wewnątrz łuku (tj. w prawo) o ok. 3,0 m. Stworzy to 

moŜliwość wykorzystania nawierzchni dotychczasowego toru nr 2 dla odcinka 

odgałęźnego. Konieczna jest jedynie odpowiednia czasowa koordynacja realizacji 

obu tych przedsięwzięć. Ponadto przyjęte wcześniejsze odgałęzienie skraca czas 

zajętości szlaku szczecińskiego przejazdami szynobusu. 

W układzie drugiego uzupełniającego półtrapezu w km 4,625 następuje 

wyprowadzenie trasy w jednotorowy odcinek stanowiący połączenie z istniejącym 

torem dojazdowym bocznicy Wojskowych Zakładów Motoryzacyjnych. Odgałęzienie 

na zasadniczej długości biegnie w wąskim pasie między torami szczecińskimi a ul. 

śarnowiecką równocześnie wznosząc się do jednopoziomowego skrzyŜowania z 

ulicą Nidziańskią i śarnowiecką. Wymaga to budowy muru oporowego i wycinki kilku 

drzew. PoniewaŜ wyniesienie toru nie załatwia ostatecznie sprawy, konieczne jest 

równoczesne obniŜenie ul. Nidziańskiej od 0 do 70 cm, co zwiększy jej spadek z 

3,7% do 4,5%. Włączenie do bocznicy WZM następuje rozjazdem zwyczajnym o 

skosie 1:9 i promieniu R = 190m. Wprowadzenie stosunkowo małym łukiem o 

promieniu R = 90 m wymuszone jest sąsiednim przebiegiem toru bocznicowego w 

łuku i usytuowaniem wiaduktu.  

Próby wprowadzenia większego promienia spowodowałyby daleko idące 

przemieszczenie łuku toru bocznicowego oraz budowę przy nim zamiennego muru 

oporowego z wejściem na prywatną posesję. Mimo mniejszego promienia 

wprowadzenie rozjazdu powoduje niewielkie przesunięcie toru WZM na długości 

łuku. Wymaga to jednak rozebrania nawierzchni w ulicy Przelot i wymiany 

nawierzchni torowej, która przez wiele lat nie była wymieniana i ponownej zabudowy 

ulicznej. Sam wiadukt jak i najbliŜsze jego otoczenie, w przypadku uruchomienia 

połączenia, wymagają renowacji. 

Tor WZM włączony w przebieg trasy jest w dobrym stanie i nie wymaga 

modernizacji, natomiast otaczające go mury oporowe naleŜy odświeŜyć. Na 

zakończeniu w km 6,300 przewiduje się korektę sytuacyjną, która nie zmienia 

zestawu torów manewrowych bocznicy oraz sposobu jej obsługi, a jedynie układ 

uszczupla. Zmiana ta wynika z korzystniejszego wyprowadzenia w kierunku ul. 

Bukowskiej dalszego ciągu trasy, która dzieli najbliŜszy teren niezagospodarowany 

na dwie połowy. JeŜeli planowane zamierzenia nie przewidują inaczej, teren z prawej 

strony moŜna by przeznaczyć na rekompensatę dla działkowców, którzy utracą 
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ogrody na rzecz nowej trasy, natomiast z lewej na powiększenie Os. Lotników 

Wielkopolskich.  

Mając na względzie rozwój zabudowy mieszkaniowej, w rejonie między 

bocznicą WZM a ogrodami działkowymi, zlokalizowano dodatkowy przystanek 

pośredni. Przewiduje się, Ŝe w początkowym okresie funkcjonowania połączenia 

byłby tzw. przystanek „na Ŝądanie”, natomiast w miarę postępu zabudowy osiedla i 

wzrostu zainteresowania pasaŜerów, uzyskałby status pełnoprawnego przystanku. 

Od miejsca odgałęzienia od bocznicy WZM, dla trasy rezerwuje się pas terenu 

szerokości 20 m z moŜliwością dobudowy drugiego toru w przyszłości. Stanie się to 

aktualne, kiedy według prognozy, częstotliwość kursowania szynobusu będzie co 20 

min.  

Na zbliŜeniu do ulicy Bukowskiej, w układzie łuków odwrotnych o promieniach 

R = 180m i R = 150m, omija teren zarezerwowany w planie zagospodarowania dla 

wydłuŜenia pasa startowego i kieruje się w stronę terminalu. Z przyszłym 

przebiegiem III Ramy Komunikacyjnej krzyŜuje się górą na poziomie terenu tak, aby 

po jej realizacji wykorzystać przewidywane przekrycie płytą Ŝelbetową szerokości 

300m (150m od osi pasa startowego). Na kierunku lądujących samolotów na 

długości 350 m przejeŜdŜający pojazd będzie zasłaniała osłona przeciwolśnieniowa.  

 

Następnie trasa przebiega skrajem ogrodów działkowych, w sąsiedztwie 

terenu byłej jednostki wojskowej, a dalej aŜ do terminalu lotniska Ławica w zbliŜeniu 

do ulicy Bukowskiej. Podobnie jak w ulicy śarnowieckiej tak i na terenie wzdłuŜ ul. 

Bukowskiej konieczna jest wycinka drzew. 

 

Podejście do terminalu portu lotniczego proponuję się wielowariantowe: 

1. najbliŜsze z naziemnych rozwiązań z doprowadzeniem toru łukiem o 

promieniu R=120 m do bocznej ściany terminalu; 

2. z przystankiem podziemnym zlokalizowanym bezpośrednio przy 

terminalu, z pasaŜowym dojściem do wnętrza hali; 

3. z przystankiem końcowym zlokalizowanym na terenie w połowie drogi 

dojazdowej do portu; 

4. przed głównym wejściem do hali terminalu, w pasie trawnika między 

drugą jezdnią a parkingiem; 
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W trakcie rozmów z przedstawicielami Portu Lotniczego ustalono, Ŝe 

optymalnym ze względu na koszt jak i na wygodę podróŜnych, będzie wariant 1. Ten 

wariant rekomenduje się do dalszych rozwaŜań projektowych. 

 

Ostateczny bilans wykorzystania istniejących torów i budowy nowych 

przedstawia poniŜsze zestawienie. 

 

Dla obsługi podróŜnych przewidziano następujące przystanki: 

• w km 5+600 – na wolnej przestrzeni przed wiaduktem na skrzyŜowaniu z 

ul. Dąbrowskiego dla mieszkańców Woli; 

• w km 6+550 – w rejonie między bocznicą WZM a ogrodami działkowymi, 

dla Os. Lotników Wielkopolskich (na Ŝądanie); 

• w km 8+620 – na skwerze przed starym terminalem lotniczym dla Osiedli 

Bajkowego i Ławicy; 

• w km 9+290 – końcowy na wolnym terenie przy terminalu dla pasaŜerów 

lotniska i części mieszkańców Os. Ławica; 

 

KaŜdy z przystanków będzie posiadał peron jednokrawędziowy długości 50 m. 

W skład wyposaŜenia przystanków wejdą: wiata przystankowa, dwie ławki, dwa 

punkty świetlne, kosz, tablica z nazwą oraz biletomat. 

 

 

 

 

 

Długo śći torów 
Lp. Kilometra Ŝ 

istniejące projekt. 
Opis 

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

2. - do km 5+658  1033 - nowoprojektowany tor stanowiący 
odgałęzienie od torów PKP do włączenia w 
tor bocznicowy 

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

4. - do km 9+290  3015 - nowoprojektowany pozostały odcinek toru 

5. Razem 5,242 4,048 = 9,290 m 
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II.2. Warunki techniczne i nawierzchnia kolejowa 

 

Warunki techniczne w opracowaniu, szczególnie te graniczne, wynikają z 

ograniczeń bądź utrudnień terenowych istniejącej sytuacji przestrzennej: 

• Minimalne promienie łuków: 

R = 150 m, z jednym wyjątkiem R = 90 w łuku na włączeniu w tor bocznicy 

WZM 

• Maksymalne pochylenie: 

20 ‰  - (na długości 310 m) na wjeździe do podziemnego przystanku przed 

terminalem; 

15 ‰ – pochylenie istniejącego toru bocznicy WZM; 

11 ‰ – w łuku R = 90 m na podejściu do wiaduktu przy ul. Dąbrowskiego; 

• Prędkość jazdy po torach szlakowym do 100 km/h; 

dla pozostałych torów do 40 km/h; 

• Nawierzchnia torowa:  

szyny typu S49 z mocowaniem spręŜystym, na podkładach betonowych i 

drewnianych ułoŜonych na podsypce tłuczniowej; 

• Rozjazdy: 

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

w torze odgałęźnym S49-1:9-300 na podrozjazdnicach drewnianych; 

pozostałe S49-1:9-190 na podrozjazdnicach drewnianych; 

• Przejazdy w poziomie szyn w ulicach o nawierzchni z płyt typu Mirosław Ujski, 

na drogach gruntowych z prefabrykowanych wielkowymiarowych płyt 

Ŝelbetowych; 
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II.3. Środowiskowe uwarunkowania realizacji przedsi ęwzięcia 

 

Rozpoznanie uwarunkowa ń środowiskowych  

W świetle obecnych przepisów kaŜda potencjalna inwestycja powinna zostać 

poddana gruntowej analizie wpływu na środowisko przyrodnicze i jej poszczególne 

komponenty. Przedstawiona w poprzednich rozdziałach koncepcja alternatywnej 

trasy szybkiego pojazdu kolejowego równieŜ wymaga rozpoznania uwarunkowań 

środowiskowych w odniesieniu do lokalizacji. PoniŜej przedstawiono najwaŜniejsze 

zagadnienia analizujące aspekty środowiskowe omawianej inwestycji. 

Charakterystyka terenu  

Na podstawie przeprowadzonej wizji terenowej oraz dostępnych materiałów 

naleŜy stwierdzić, iŜ środowisko przyrodnicze terenu objętego koncepcją jest silnie 

zdegradowane i przekształcone przez człowieka. Trasę koncepcji moŜna podzielić na 

dwa nowoprojektowane odcinki toru trasy do lotniska:  

a) odcinek pierwszy  [km 4,625÷5,658] – od ul. Narewskiej (odgałęzienie 

trasy do lotniska) do wiaduktu na ul. Dąbrowskiego; o długości 

1,033 km, 

b) odcinek drugi  [km 6,275÷9,290] – od bocznicy Wojskowych Zakładów 

Motoryzacyjnych (WZM) do Terminalu Portu Lotniczego Poznań-

Ławica, o długości 3,015 km. 

Odcinek pierwszy  

Przewiduje się, Ŝe projektowany odcinek trasy pojazdu kolejowego będzie 

przebiegał wzdłuŜ istniejących torów kolejowych, w pasie zieleni porośniętym 

przydroŜnymi drzewami i krzewami. Budowa planowanej inwestycji spowoduje 

konieczność wycięcia kilkunastu drzew. Planowana inwestycja występuje 

bezpośrednio przy kompleksie leśnym porośniętym głównie olszyną oraz przy 

nieuŜytku, stanowiącym śródleśną łąkę. W pobliŜu inwestycji na omawianym odcinku 

nie znajdują się Ŝadne prawnie chronione formy przyrody. Planowana inwestycja 

zlokalizowana jest ok. 250-450 m od Jeziora Rusałka i zasilającej go rzeczki 

Bogdanka. Potencjalny wpływ budowy pierwszego odcinka trasy pojazdu kolejowego 

na środowisko przyrodnicze zamknie się w jej granicach. 
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W załączniku nr 1 przedstawiono dokumentację fotograficzną planowanego 

odcinka trasy pojazdu kolejowego. 

 

Odcinek drugi  

 Projektowany drugi odcinek trasy rozpoczyna swój przebieg na terenie 

będącym nieuŜytkiem, który poddany naturalnej sukcesji wtórnej, wykazuje niewielką 

wartość przyrodniczą. Obecność m.in. trzcinnika piaskowego (Calmagrostis 

epigeios), babki lancetowatej (Plantago lanceolata) oraz porastających brzóz (Wetula 

Sp.) i krzewów świadczy o postępującym procesie sukcesji wtórnej typowej dla 

terenów poddanych silnej antropopresji, często bardzo ubogich w związki mineralne, 

o ruderalnych, piaszczystych glebach. Teren ten jest pokryty licznymi hałdami ziemi 

porośniętej traworoślami i stanowi miejsce nielegalnego składowania odpadów (w 

tym odpadów wielkogabarytowych).  

Dalej projektowana trasa wchodzi w tereny zajęte pod ogródki działkowe, 

stanowiące miejsce wypoczynku dla mieszkańców Poznania. Jest to teren obecnie 

zajęty pod tzw. zabudowę rekreacyjno-wypoczynkową, silnie pofragmentowany, o 

najczęściej nieuregulowanej gospodarce ściekowej.  

Następnie przebieg projektowanej trasy pojazdu kolejowego będzie 

przechodził przez tereny naleŜące do Wojskowego Zarządu Infrastruktury oraz Portu 

Lotniczego „Poznań–Ławica”, które nie są uŜytkowane i stanowią tereny zamknięte. 

Projekt trasy biegnie obok zbiornika retencyjnego, stacji paliw przeznaczonych dla 

samolotów i starego Portu Lotniczego wzdłuŜ ulicy Bukowskiej. Są to tereny 

wykorzystane pod zabudowę i nie przedstawiają Ŝadnej wartości przyrodniczej ani 

kulturowej.  

W odległości ok. 450-500 m od projektowanej trasy szybkiego pojazdu 

kolejowego zlokalizowany jest XIX-wieczny fort VII, stanowiący Specjalny Obszar 

Ochrony Siedliskowej dla zimujących w nich róŜnych gatunków nietoperzy z 

Załącznika II Dyrektywy Siedliskowej 92/43/EWG. Fortyfikacje w Poznaniu 

(PLH300005) zostały uwzględnione na liście Ministerstwa Środowiska jako obszar 

Natura 2000. Na terenie fortów poznańskich, w tym fortu VII, stwierdzono 

występowanie 4 gatunków nietoperzy: mopek (Barbastella barbastellus), nocek 

łydkowłosy (Myotis dasycneme), nocek Bechsteina (Myotis bechstein) i nocek duŜy 

(Myotis myotis).  
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Przypuszcza się, Ŝe potencjalny wpływ budowy drugiego odcinka trasy 

pojazdu kolejowego na środowisko przyrodnicze zamknie się w jej granicach.  

NaleŜy równieŜ zaznaczyć, Ŝe planowana trasa pojazdu kolejowego będzie 

przecinała projektowaną III Ramę Komunikacyjną, dlatego na tym newralgicznym 

odcinku przewiduje się zbudowanie dwupoziomowego skrzyŜowania. Ponadto, na 

trasie zaprojektowano trzy przystanki pojazdu kolejowego: jeden przy ul. Przelot, 

drugi dla Os. Lotników Wlkp., trzeci dla Osiedla Bajkowego. Lokalizacja przystanków 

nie budzi zastrzeŜeń środowiskowych, gdyŜ wykorzystuje juŜ istniejącą infrastrukturę 

(zaplecze). 

Oddziaływanie na środowisko  

 
UciąŜliwości dla mieszkańców pobliskich osiedli: Wola, Lotników Wielkopolski, 

Ławica oraz Os. Bajkowego przewiduje się zarówno podczas budowy, jak i 

eksploatacji połączenia szynowego. Wpływ ten związany jest z moŜliwością 

wystąpienia hałasu i wibracji  wytwarzanych w wyniku ruchu pojazdu kolejowego, co 

moŜe wpłynąć na dyskomfort Ŝycia okolicznych mieszkańców. NaleŜy jednak 

podkreślić, iŜ pojazd kolejowy nie będzie uŜytkowany w porze nocnej, natomiast w 

ciągu dnia jego poziom nie powinien przekroczyć 60 dB na terenach zabudowy 

mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego (Rozp. MŚ Dz. U. 2007 Nr 

120 poz. 826). Niewątpliwie konieczne jest prowadzenie monitoringu klimatu 

akustycznego na etapie eksploatacji, zwłaszcza na odcinkach w pobliŜu osiedli 

mieszkaniowych. W celu zminimalizowania oddziaływania niepoŜądanego hałasu i 

wibracji na terenie potencjalnej inwestycji, naleŜy podczas budowy zastosować 

odpowiednie materiały wyciszające emisję hałasu jak, np. ciche nawierzchnie 

kolejowe, pasy zieleni, przeciwhałasowe ekrany urbanistyczne (akustyczne), etc.  

Polepszenie skomunikowania terenu objętego inwestycją traktować naleŜy 

jako jego bezwzględnie pozytywny wpływ na funkcjonowanie społeczności lokalnych 

(na ludzi ). Uproszczenie dojazdu do śródmieścia ograniczy obciąŜenia szlaków 

komunikacyjnych, które wykorzystują inne środki transportu – w szczególności 

transport kołowy, aktualnie bardzo niewydolny. Ma to bezpośredni wpływ na 

ograniczenie emisji szkodliwych substancji do środowiska. 

Określenie wpływu na środowisko przyrodnicze wiąŜe się ze szczegółowym 

rozpoznaniem walorów przyrodniczych bytujących zwierząt i występującej roślinności 

na omawianym terenie przed podjęciem prac projektowych i budowlanych. Na tym 
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etapie inwestycji nie moŜna stwierdzić, Ŝe wystąpi negatywne oddziaływanie na 

bytujące zwierzęta. Zastosowane rozwiązania technologiczne, zarówno dla 

nawierzchni kolejowej jak i pojazdu, winny być dobrane w taki sposób, aby 

maksymalnie zminimalizować potencjalny wpływ na lokalne środowisko, w tym 

przyrodę oŜywioną, oraz ludzi. Rekomenduje się jednak, aby dalsza analiza 

środowiskowa była poprzedzona zasięgnięciem opinii specjalistów ds. chiropterologii 

oraz innych właściwych organów (np. Wojewódzki Konserwator Przyrody). 

  

Korzystnym czynnikiem omawianej koncepcji projektowej jest moŜliwość 

przyczynienia się do zwiększania atrakcyjności i estetyczności obecnego krajobrazu 

wyznaczonej trasy, zwłaszcza na odcinku pomiędzy ogródkami działkowymi a 

osiedlem Lotników Wielopolski, który słuŜy jako „śmietnisko”. Z tego teŜ względu, 

praktycznie inwestycja nie będzie miała wpływu na róŜnorodno ść biologiczn ą 

obszaru, na którym będzie zrealizowana. Przedsięwzięcie będzie realizowane na 

terenie, który został juŜ wcześniej poddany silnej antropopresji i traktować naleŜy w 

większości jako teren zdegradowany, z tego teŜ powodu nie wpłynie negatywnie na 

krajobraz oraz powierzchni ę ziemi . Dodatkowo, nie przewiduje się, aby inwestycja 

miała znaczący wpływ na pogorszenie się topoklimatu  oraz zanik zasobów 

naturalnych . 

Teren pod potencjalną inwestycję leŜy na gruntach ubogich, klasy IV-VI. Pod 

względem hydrogeologicznym jest słabo rozpoznany, co stwarza konieczność 

przeprowadzenia analiz terenowych przed przystąpieniem do budowy. W przypadku 

budowy linii kolejowej istnieje potencjalne zagroŜenie spowodowane moŜliwością 

wystąpienia wycieków substancji ropopochodnych, olejów do środowiska gruntowo-

wodnego. W związku z tym naleŜy przewidzieć budowę system odwodnienia: 

punktowego (np. w postaci studzienek odprowadzające wody deszczowe z torów) lub 

obszarowego (np. zbiornik odwadniający), substancji zanieczyszczonych z torowisk 

(w tym ropopochodnych). Podłączenie torowego (kolejowego) systemu odwodnień 

do naturalnych odbiorników, jakim są ciek Bogdanka lub Strumień Junikowski, jest 

niemoŜliwe ze względu na ograniczoną pojemność przyjmowania zanieczyszczonych 

wód opadowych przez te zlewnie. NaleŜy przewidzieć rozwiązanie tego zagroŜenia 

na etapie projektowania w celu maksymalnego zminimalizowania oddziaływania na 

środowisko gruntowo-wodne. RozwaŜyć naleŜy konieczność retencjonowania 
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ścieków deszczowych, co po wstępnych ustaleniach wydaje się moŜliwe z uwagi na 

planowaną przebudowę ul. Bukowskiej i modernizację Portu Lotniczego. 

Planowana inwestycja moŜe równieŜ wpływać na jakość środowiska 

atmosferycznego , ze względu na wykorzystanie pojazdów kolejowych 

wyposaŜonych w silnik wysokopręŜny. Tego rodzaju pojazdy stanowią powaŜne 

źródło nadmiernej emisji tlenków azotu (NOx) i cząstek stałych PM (sadzy). NaleŜy 

rozwaŜyć wariant uŜycia pojazdu kolejowego o takich parametrach technologicznych, 

aby spełniał BAT (Najlepszą Dostępną Techniką). Przewidziana inwestycja powinna 

równieŜ być zgodna z celami i załoŜeniami dokumentu pn. „Program Ochrony 

Powietrza Atmosferycznego dla Poznania”, który jest obecnie w trakcie 

opracowywania. Dodatkowo naleŜy podkreślić, iŜ w ramach inwestycji nie przewiduje 

się budowy trakcji elektrycznej, co znacznie ograniczy oszpecenie krajobrazu. 

Projektowana trasa szybkiego pojazdu kolejowego znajduje się w bliskim 

sąsiedztwie obszarów ochrony zabytków  oraz w strefie ochrony archeologicznej , 

toteŜ wszelkie działania realizacyjne powinny być poprzedzone, zgodnie z 

obowiązującym prawem, uzyskaniem opinii Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków 

w celu określenia zasad prowadzenia prac na wyznaczonym terenie.  

 Podsumowuj ąc, koncepcja budowy alternatywnej trasy szybkiego ruchu 

łączącej centrum miasta (Dworzec Główny PKP) z Terminalem Portu Lotniczego 

„Poznań-Ławica” przy zachowaniu podstawowych zasad prawa ochrony środowiska, 

będzie w mniejszym bądź większym stopniu oddziaływać na lokalną przyrodę, klimat 

akustyczny, powietrze oraz zasoby kulturowe, a takŜe społeczność lokalną. NaleŜy 

szukać takich rozwiązań technologicznych, aby negatywne skutki planowanej 

inwestycji na środowisko były zminimalizowane zarówno na etapie budowy, jak 

eksploatacji. Ponadto, moŜna sądzić, iŜ mało atrakcyjny teren zostanie 

uporządkowany podnosząc swój walor estetyczny oraz być moŜe przyczyni się do 

zwiększenia zainteresowania mieszkańców zachodniej części Poznania 

korzystaniem z masowych środków komunikacyjnych oraz rezygnację z transportu 

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

łączącej Dworzec Główny PKP z Portem Lotniczym „Poznań-Ławica” – odcinek pierwszy 

 
Fot. 1. Widok na północn ą stron ę projektowanego odcinka trasy szynobusu. Las z dominacj ą olchy 

 

 
Fot. 2. Pas zieleni oddzielaj ący torowisko od ulicy śarnowieckiej 
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Fot. 3. Łąka wokół Lasu Komunalnego z zaznaczon ą sukcesj ą wtórn ą 

 

 
Fot. 4. Miejsce przył ączenia do bocznicy WZM. Konieczno ść budowy muru oporowego. 

 
 



 23 

 
Fot. 5. Bocznica WZMot-u 

 

 
Fot. 6. Nieu Ŝytek pomi ędzy ogródkami działkowymi a osiedlem Lotników Wielkopolski. Teren zdegradowany z 
dominuj ącym trzcinnikiem piaskowym (C. epigeios)  poddany silnej sukcesji wtórnej – odcinek drugi 
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Fot. 7. Nieu Ŝytek pomi ędzy ogródkami działkowymi a osiedlem Lotników Wielkopolski. Teren zdegradowany z 
dominuj ącym trzcinnikiem piaskowym (C. epigeios)  poddany silnej sukcesji wtórnej 

 

 
Fot. 8. Nielegalne składowiska odpadów komunalnych, w tym wielkogabarytowych na nieu Ŝytku przewidzianych w 
koncepcji pod inwestycj ę 
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Fot. 9. Ogródki działkowe 

 

 
Fot. 10. Teren Portu lotniczego „Pozna ń-Ławica” – obszar zamkni ęty 
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II.4. Sytuacja terenowo-prawna 

 

Trasa na całej nowoprojektowanej długości przebiega przez grunty stanowiące 

własność PKP, Miasta Poznań, Skarbu Państwa, Wojskowego Zarządu Infrastruktury 

oraz Portu Lotniczego Ławica. W jednym tylko wypadu, co przedstawia poniŜsze 

zestawienie, pojedyncza działka stanowi własność osoby fizycznej. Zajęcie jej naroŜa 

jest bardzo małe i wynosi ok. 120 m2.  

 

1. Odcinek linii stanowiący połączenie toru bocznicy WZM z torami szlakowymi 
linii Poznań – Szczecin projektowany jest na gruntach stanowiących własność 
Miasta Poznania 

 
2. odcinek linii od bocznicy WZM, do lotniska przebiega przez wyszczególnione 

poniŜej działki: 
 

Obręb JeŜyce 
• arkusz 23, działka 8/5 stanowi własność Miasta Poznania ; 
• arkusz 24, działki: 3 i 2 stanowią własność Miasta Poznania ; 
• arkusz 25, działki: 1/3 i 4/3 stanowią własność Miasta Poznania ; 

3/2 i 2/3 stanowią własność Skarbu Pa ństwa ; 
3/5 stanowi własność osób fizycznych ; 

• arkusz 26a, działki: 1, 2, 4, 5, 7, 8, 9, 10 stanowią własność  
                                     Miasta Poznania ; 

 
Obręb Ławica  

• arkusz 1, działki: 49/9 stanowi własność Wojskowego Zarzą du 
                                 Infrastruktury ; 

44 i 47/3 stanowią własność Skarbu Pa ństwa ; 
27/18 i 56/3 stanowi własność Portu Lotniczego  
Poznań – Ławica ; 
56/2 stanowi własność Petrolot Sp. z o.o . 
27/13; 27/14 i 27/15  stanowią własność Skarbu  
Państwa ; 
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II.5. Potoki podró Ŝnych i cz ęstotliwo ść kursowania pojazdów 

 

Dane wyj ściowe  

Prognoza ruchu wykonana została na bazie modeli ruchu wykonanych w 

ramach opracowania „Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego 

aglomeracji poznańskiej na lata 2007–2013 z rozwinięciem do roku 2025”. Na 

podstawie w/w opracowania przyjęto stan rozbudowy sieci komunikacji publicznej 

oraz macierz podróŜy komunikacją zbiorową w aglomeracji poznańskiej. W ramach 

opracowania przeprowadzono ankiety oraz pomiary napełnień. 

Określenie wielko ści ruchu  

Jednym z podstawowych czynników wpływających na efektywność nowych 

elementów w układzie komunikacyjnym jest potencjalny popyt na to połączenie.  Jest 

to niejednokrotnie najwaŜniejszy parametr w procesie podejmowania decyzji o 

realizacji inwestycji. 

Metody prognozowania ruchu w duŜej mierze uzaleŜnione są od rodzaju 

posiadanych narzędzi oraz danych o wielkości ruchu. Metody mogą opierać się na 

przemnaŜaniu istniejących wielkości przez określone współczynniki (uzaleŜnione np. 

od wartości PKB), szacowaniu jego wielkości np. na podstawie analogicznych 

rozwiązań lub za pomocą specjalistycznego oprogramowania. 

Na potrzeby niniejszego opracowania określono prognozowany ruch związany 

z lotniskiem Ławica dla roku 2015 oraz 2025. Jako podstawę przyjęto ruch wyjściowy 

z pomiaru ruchu na pętli autobusowej przy terminalu Ławica (linia L i 59). W ramach 

uzupełnienia informacji o zachowaniach komunikacyjnych przeprowadzono 

wyrywkowe ankietowanie. 

Prognozy ruchu zostały opracowane dla godziny szczytu porannego. 

PoniewaŜ opracowanie to dotyczy głównie obsługi lotniska skupiono się na 

maksymalnym potoku godzinowym dla tego rejonu, mając w tle macierz ruchu w 

obliczeniowej godzinie szczytu dla miasta. 

Na podstawie obserwacji stwierdzono, Ŝe szczyt ten jest ściśle związany z 

planem lotów. Dodatkowo na duŜe wahania ruchu mają wpływ odloty i przyloty tzw. 
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„tanie linie”, zwłaszcza połączenia z Wyspami Brytyjskimi, wywołując swego rodzaju 

„oblęŜenie„ na lotnisku. 

Z uwagi na tak nietypową charakterystykę rejonu określono maksymalne 

godzinowe natęŜenie ruchu bez określania godziny, w którym wystąpi, wg 

następujących zasad: 

- określenie wielkości ruchu w stanie istniejącym; 

- określenie współczynnika wzrostu ruchu na rok 2015 i 2025; 

- obliczenie wielkości ruchu komunikacją zbiorową dla prognozowanych 

okresów. 

Ruch istniej ący 

Na podstawie dostępnych i wykonanych pomiarów ruchu stwierdzono, Ŝe 

maksymalny potok związany z lotniskiem wynosi obecnie ok. 150 osób (tab. 1).  

Wielkość ta (150 osób) została przyjęta do dalszych obliczeń prognozowanych 

potoków w komunikacji zbiorowej. 

 

Określenie współczynnika wzrostu ruchu na rok 2015 i 2025 . 

ZałoŜono, Ŝe wielkość ruchu w komunikacji zbiorowej oraz innych środkach 

transportu, zaleŜeć będzie od przewidywanego wzrostu globalnej liczby pasaŜerów. 

 Wskaźniki wzrostu ruchu dla Lotniska Poznań-Ławica przyjęto na podstawie 

danych z Urzędu Lotnictwa Cywilnego oraz informacji udostępnionych przez Port 

Lotniczy Poznań-Ławica Sp. z o.o. 

Tab. 1 Liczba pasaŜerów na pętli Lotnisko-Ławica w godzinach maksymalnego ruchu

nr linii
liczba kursów na 

godzinę
wysiada wsiada wysiadajacych wsiadających

L 1 20 10 20 10
59 2 35 25 70 50

90 60

średnie napełnienie na kurs Łącznie pasaŜerów

RAZEM
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Rok
 Całkowita liczba 

pasa Ŝerów
Wzrost 

liczby pax

wzrost ruchu w 
odniesieniu do 

2007 r.
Poznań-
Ławica

wzrost liczby 
pax Ławica*

wzrost pax w  
odniesieniu do 

2007 r.
2003 7 121 959 8,87% - 263 551 - -
2004 8 834 612 24,05% - 380 676 44,44% -
2005 11 501 242 30,18% - 418 558 9,95% -
2006 15 357 717 33,53% - 670 702 60,24% -
2007 19 068 098 24,16% - 920 000 37,17% -
2008 21 603 726 13,30% 1,13 1 134 360 23,30% 1,23
2009 24 029 020 11,23% 1,26 1 375 185 21,23% 1,49
2010 26 441 480 10,04% 1,39 1 650 772 20,04% 1,79
2011 28 133 735 6,40% 1,48 1 921 498 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 2 532 073 6,40% 2,75
2015 36 057 358 6,40% 1,89 2 694 126 6,40% 2,93
2016 38 365 029 6,40% 2,01 2 866 550 6,40% 3,12
2017 40 820 391 6,40% 2,14 3 050 009 6,40% 3,32
2018 43 432 896 6,40% 2,28 3 245 209 6,40% 3,53
2019 46 212 601 6,40% 2,42 3 452 903 6,40% 3,75
2020 49 170 207 6,40% 2,58 3 673 889 6,40% 3,99
2021 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 4 180 493 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 63 665 629 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 5 184 776 4,40% 5,64
2029 72 444 685 4,40% 3,80 5 412 906 4,40% 5,88
2030 75 632 251 4,40% 3,97 5 651 074 4,40% 6,14

* z uwagi na szybszy wzrost liczby pax niŜ dane ULC, w latach 2008-2012 przyjęto wartości wyŜsze o 10% 

Prognoza Urz ędu Lotnictwa Cywilnego dotycz ąca liczby pasa Ŝerów 
korzystaj ących z transportu lotniczego do roku 2030

prognoza liczby pasa Ŝerów Ławicy 

 

Tab. 2 Prognozowana liczba pasaŜerów: 

Z analizy tablicy nr 2 wynika, Ŝe do roku 2015 roczna liczba pasaŜerów 

wzrośnie prawie trzykrotnie, a do 2025 roku pięciokrotnie w stosunku do wielkości 

tegorocznej szacowanej na 920 tys. pasaŜerów. 

Wielko ści ruchu komunikacj ą zbiorow ą dla prognozowanych okresów.  

Współczynniki wyliczone w poprzednim punkcie posłuŜyły do wyliczenia 

maksymalnego potoku godzinowego (tab. 3). 

Tab.3  Prognoza ruchu

rok
łączna liczba 
pasaŜerów

wskaźnik 
wzrostu

średni liczba 
podróŜy na 

dworzec - potok 
dobowy 

(listopad)

maksymalny 
godzinowy 

potok w 
komunikacji 
zbiorowej

wzrost udziału 
KZ po oddaniu 

nowego 
połączenia

maksymalny 
potok

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 okresów uwzględniono wzrost udziału podróŜy w 

komunikacji zbiorowej o 20% po uruchomieniu dogodnego połączenia. ZałoŜono 

rezygnację tej grupy z dotychczasowego środka transportu (samochód, taksówka).  

Wartości określone, jako potok maksymalny uwzględniono w symulacji 

modelowej, jako potencjał ruchu dla rejonu charakteryzującego Lotnisko. 

Badania modelowe – wyniki rozkładów ruchu  

Przeprowadzono symulację na modelu ruchu, w skład którego wchodzą linie 

komunikacji zbiorowej w obszarze aglomeracji poznańskiej. Zgodnie z załoŜeniami 

projektantów koncepcji na analizowanej linii zaprojektowano przystanki oraz przyjęto 

średnie czasy przejazdów wg tabeli nr 4: 

Tab. 4. Charakterystyka linii autobusu szynowego 

W przypadku zatrzymania się pojazdu na przystanku na Ŝądanie przy Os. 

Lotników Wlkp. Czas jazdy moŜe wydłuŜyć się o ok. 1 min.  

Badania symulacyjne przeprowadzono dla roku 2015 w dwóch wariantach 

częstotliwości kursowania tj. co 30 minut (rys 1, wariant 2015a) lub co 20 minut (rys. 

2 wariant 2015b). Zbadano w ten sposób wpływ ilości kursów na potencjalny wzrost 

potoków pasaŜerskich. 

W prognozie na 2025r. (rys.3. wariant 2025a) zbadano wariant będący 

analogią do wariantu 2015b. Wariant 2025b (rys. 4) jest analogiczny do wariantu 

2025a z dodatkowo przedłuŜoną linią tramwajową w ulicy Dąbrowskiego do pętli przy 

ul. Przelot.  

 

 

nr odcinka od do
długość  

[km]
V średnia

czas 
przejazdu 
odcinka 
[min:ss]

obsługa 
przystanków  

[mm:ss]

odc 1 DW. GŁÓWNY PKP Dąbrowskiego 5,6 50 07:00 00:30

odc 2 Dąbrowskiego os. Bajkowe 3,0 40 04:30 00:30

odc 3 os. Bajkowe PORT LOTNICZY 0,6 40 01:00

9,2 12:30 01:00

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

Razem
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Wyniki modelowania – omówienie:  

- w wariancie 2015a potok godzinowy wynosi od 250 – 450 pasaŜerów. Przy 

załoŜeniu 4 kursów na godzinę daje to średnie napełnienie od 60 do 110 pasaŜerów 

na pociąg. Maksymalny potok występuje na odcinku od Dworca Głównego PKP  do 

przystanku przy ul. Dąbrowskiego. 

- w wariancie 2015b zwiększenie częstotliwości do 20 minut wywołało wzrost ruchu o 

ok. 150 pasaŜerów w przekroju. NatęŜenia wynoszą odpowiednio od 400 do 650 

pasaŜerów, co daje średnie napełnienie na poziomie 100-150 pasaŜerów/pojazd. 

- wariant 2025a przy częstotliwości 20 minut generuje potok wielkości od 550 – 650 

pasaŜerów w przekroju (odpowiednio 140 i 160 pasaŜerów na pojazd) 

- wariant 2025b zakłada wydłuŜenie linii tramwajowej w ulicy Dąbrowskiego tak by 

istniała moŜliwość przesiadki między tymi dwoma środkami. Analiza natęŜeń 

wykazuje spadek wielkości potoku na odcinku Dąbrowskiego – Dworzec Gł. PKP o 

100 pasaŜerów w porównaniu do wariantu bez wydłuŜonej linii tramwajowej. Wynika 

to stąd, Ŝe część mieszkańców dzielnicy Wola zmierzająca do przystanków 

pośrednich a nie do centrum, wybierze tramwaj z pętlą przy ul. Dąbrowskiego / 

Przelot zamiast połączenia kolejowego. 

Spadek wynika z konkurencyjności ewentualnego połączenia tramwajowego 

dla mieszkańców dzielnicy Wola w stosunku do przystanku pojazdu kolejowego w 

rejonie ulicy Dąbrowskiego. Część pasaŜerów z obszaru dzielnicy Wola wybiera 

połączenie tramwajowe do centrum z uwagi na większą dostępność. 

PoniŜsza tabela zawiera informacje o liczbie pasaŜerów na linii autobusu 

szynowego dla badanych wariantów: 

Wariant v_sr     [km/h]
Kursy(godzina 

szczytu)
łączna liczba 

pasaŜerów na linii

liczba pasaŜerów na 
linii w podróŜy bez 

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 Ŝądanie przy os. Lotników
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Wnioski:  

• juŜ częstotliwość połączenia na poziomie 30 minut zapewnia potoki rzędu 250 

do 400 pasaŜerów na godzinę w przekroju (rys. 1), 

• połączenie znacznie poprawia obsługę komunikacyjną rejonu Woli, os. 

Bajkowego i części Ławicy, 

• czas dojazdu na Lotnisko z okolic Dworca Głównego PKP skraca się niemal 

dwukrotnie w okresie miejskiego szczytu komunikacyjnego, 

• przy dwóch autobusach szynowych moŜna zapewnić obsługę z 

częstotliwością co 20min w szczycie (czas jazdy 28min + 12 min. bufor), 

• waŜne jest by rozkład jazdy, zwłaszcza przy częstotliwościach powyŜej 20 

minut był stały, tzn. by odjazdy pociągów były o określonej godzinie (10:00, 

10:30, 11:00…).  

• wahania dobowe liczby kursów pociągów powinny być dostosowane do 

wahań ruchu lotniczego. NaleŜy zwrócić uwagę na okresy letnie, kiedy to 

liczba pasaŜerów na lotnisku wzrasta nawet o 100% w porównaniu do 

miesięcy zimowych. 

• Symulacja wykazuje na celowość istnienia takiego połączenia. Tzw. szyna dla 

podróŜujących jest bardziej przyjazna niŜ zatłoczony i ciasny autobus stojący 

w korkach. Pętla zlokalizowana na dworcu Głównym PKP pozwoli na 

częściowe przejęcie podróŜnych korzystających z taksówki. 

• Prognoza na 2025 rok wydaje się bardzo odległa i zakłada ciągły wzrost liczby 

pasaŜerów, jednakŜe wyniki z roku 2015 wykazują duŜy popyt na takie 

połączenie.  

• Przy odpowiedniej kampanii informacyjnej takie połączenie moŜe 

funkcjonować juŜ dzisiaj. Konieczne jest umoŜliwienie swobodnej wymiany 

pasaŜerów na projektowanych przystankach (Os. Bajkowe i ul. Dąbrowskiego) 

oraz dobra koordynacja rozkładu jazdy z kursowaniem pociągów regionalnych 

na trasie Poznań-Szczecin. 
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• W celu ułatwienia podróŜnym zapamiętania czasów kursowania naleŜy przyjąć 

cykliczny i powtarzalny układ godzin odjazdu. W ten sposób w cyklu 

jednogodzinnym obsługę będą sprawowały dwa pojazdy – jeden czynny, drugi 

– rezerwowy. W miarę wzrostu zainteresowania połączeniem i zwiększenia 

liczby pasaŜerów obsługę będą prowadziły trzy pojazdy – dwa w ruchu i jeden 

rezerwowy na wypadek awarii. PowyŜsze stanowi domniemaną sytuację gdyŜ 

połowę trasy przejazdu stanowią tory czynnej linii szczecińskiej, a zatem 

czasy przejazdu wymagają synchronizacji z kursowaniem pociągów 

dalekobieŜnych. 
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II.6. Tabor 

 

Jakkolwiek etap niniejszego opracowania jest wczesny i dotyczy koncepcji to 

jednak celowym jest wskazanie odpowiedniego środka transportu.  

Przy doborze pojazdu naleŜy kierować się przestrzenną dostępnością jego 

wnętrza, uwzględniając większą ilość bagaŜów przewoŜonych przez podróŜnych, 

kosztem ograniczenia liczby miejsc siedzących i usunięcia toalety.  

Aby w moŜliwie krótkim czasie i relatywnie niskim kosztem udało się 

uruchomić opisywane połączenie do lotniska rekomenduje się wykorzystanie dla 

obsługi linii pojazdów typu szynobus, z zasobów taboru kursującego w lokalnym 

ruchu regionalnym. Z uwagi na czas przejazdu, w jednym kierunku ok. 14 min, w 

początkowym okresie trasę obsługiwałby jeden pojazd, drugi stanowiłby rezerwę 

awaryjną.  

Gdyby ich bieŜące zaangaŜowanie wymagało uzupełnienia taboru, naleŜałoby 

rozwaŜyć czy tramwaj nowej generacji nie byłby wystarczającym. Minimalny promień 

łuku dla pojazdów tego typu wynosi R= 25 m. Wykorzystanie pojazdu lŜejszego, 

przystosowanego do ruchu ulicznego, w przeciwieństwie do pojazdów kolejowych, 

nie wymaga stosowania tak rygorystycznych zabezpieczeń przejazdów drogowych. 

W przypadku tramwaju bezpieczeństwo na przejazdach moŜna uzyskać przez 

uruchamianie ulicznej sygnalizacji świetlnej nastawianej przez motorniczego. 

Oczywiście w tym wypadku prowadzącymi pojazd musieliby być maszyniści kolejowi. 

Od 15 lat w Karlsruhe (Niemcy) pojazd tramwajowy z duŜym powodzeniem 

kursuje po torze kolejowym.  

Ostateczny dobór rodzaju taboru na tym etapie pozostaje otwarty podobnie 

jak kwestia, kto będzie przewoźnikiem. 
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II.7. Koszty budowy i eksploatacji 
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   ZESTAWIENIE KOSZTÓW BUDOWY          
            

KOSZT JEDN. TRASA  Lp. RODZAJ ROBÓT OPIS OBMIAR JEDNOSTKA ILO ŚĆ 
PLN PODST. WARIANT  

1 Układka toru typu S49 - połączenia między rozjazdami 21 mb            
  na podkładach drewnianych i betonowych - tor Ŝeberkowy 70 m            
  na podsypce tłuczniowej przymocowane spr ęŜyście - odgałęzienie (km 4,660 - 5,625) 965 m km 1,056 3 000 000 3 168 000 3 168 000  
    - korekta WZM bocznica 150 m km 0,150 3 000 000 450 000 450 000  
    - I od WZM (km 6,300 - 9,290) 2920 m km 2,920 3 000 000 8 760 000    
    - II 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  
    - I od WZM do końca  1600 m km 1,600 300 000 480 000    
    - II od WZM do końca 1400 m km 1,400 300 000   420 000  
                  577 500 517 500  
2 Rozjazdy - zwyczajny S49-1:9-300 (przy odgałęzieniu w km 4,690) 1 kpl kpl 1 200 000 200 000 200 000  
    - zwyczajny S49-1:9-190 (ul. Dąbrowskiego) 1 kpl kpl 1 170 000 170 000 170 000  
    - krzyŜowy 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  
                  1 130 000 1 130 000  
3 Kozły oporowe - typowy stalowy (przy odgałęzieniu od szlaku) 1   kpl 1 40 000 40 000 40 000  
    - Ŝelbetowy (przy prcie lotniczym) 1   kpl 1 70 000 70 000 70 000  
                  110 000 110 000  
4 Perony - jednokrawędziowy dł. 50 m 4 kpl kpl 4 750 000 3 000 000 3 000 000  
    - wyposaŜenie (wiata, 2 ławki, 2 pkty świetlne, kosz,  5 kpl kpl 5 160 000 800 000 800 000  
      Biletomat) - równieŜ dla dworca Poznań Gł.                
    - chodnik 2000 m2 1 kpl kpl 1 200 000 200 000 200 000  
                  4 000 000 4 000 000  

5 Przebudowa ul. Nidzia ńskiej - obniŜenie na długości 150 m i szerokości 10 m (od 0 - 0,70m)   m2 m2 1500 800 1 200 000 1 200 000  
                  1 200 000 1 200 000  
6 Uzbrojenie podziemne - przełoŜenie sieci kanal. sanit, wodociąg., teletechn., energ.           2 500 000 2 500 000  

      przy ul. Nidziańskiej, ul. Dąbrowskiego, w rejonie WZM  lotniska szacunk.              
                 2 500 000 2 500 000  

7 Przemieszczenie toru w łuku bocznicy WZM - rozbiórka nawierzchni ulicznej asfaltowej      2x25x8 400 m2 m2 400 50 20 000 20 000  
  na ul. Przelot - rozbiórka nawierzchni torowej z odbojnicami 220 mb mb 0,22 150 000 33 000 33 000  
    - układka nawierchni torowej w przesuniętej osi 220 mb km 0,22 1 200 000 264 000 264 000  

    - ułoŜenie nawierzchni ulicznej asfaltowej 400 m2 m2 400 350 140 000 140 000  
                  457 000 457 000  

7 Wycinka drzew z opłat ą - nadługości toru odgałęźnego i skweru przed terminalem   szt szt 150 5 000 750 000 750 000  
                  750 000 750 000  
8 Roboty ziemne - przystanek ul. Dąbrowskiego   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 Osłona przeciwiol śnieniowa -  budowa konstrukcji stalowej dł. 350 m   m2 m2 1400 200 280 000 280 000  
                  280 000 280 000  

10 Osłona przeciwdeszczowa - na peronie i chodniku (70x6 + 140x3)   m2 m2 840 1 500 1 260 000    
                  1 260 000    

11 Konstrukcja tenelu - tunel główny (Ŝelbet)  110 mb mb       30 000 000  
    - dojśćie do terminalu 40 mb mb       4 800 000  

                    34 800 000  

12 Odszkodowanie dla działkowców - km 6,750 - 8,200    1400x30 4350 m2 m2 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 Mirosław   mb mb 123 4 000 492 000 492 000  
    - płyty wielkowymiarowe   mb mb 27 1 000 27 000 27 000  
                  519 000 519 000  

15 Zabezpieczenie ruchu kolejowego  - dla 6 przejazdów kolejowych+ urządzeń szacunk.         11 000 000 11 000 000  
                  11 000 000 11 000 000  

 Uwaga:           
 Koszt SRK dla wszystkich przejazdów i szlaku       SUMA 38 537 500 81 687 500 PLN 
 Poziom cen III Kw. 2007           
 Ceny na podstawie kalkulacji indywidualnych cen producentów i cen od wykonawców          
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Szacunkowy koszt utrzymania toru  

 

Przyjęto nast ępujące prace w roku:  

1. Jednokrotne podbicie toru przez PLM 

4,486 + 0,100 ~ 4,600 km toru x 3200,00 zł.   = 14720,00 zł. 

3 x Rz (dwukrotne podbicie) = 3 x 2x 3030,00 zł.  = 18180,00 zł. 

2. Wymiana podkładów – 150 szt/rok 

  materiał – 150 x 240,34 zł. = 36051 zł. 

  robocizna – KNP 16 0181/7 – 150 x 5,32 = 798 rg x 14,06 zł./rg = 11219,88 zł. 

3. Przygotowanie toru do lata (dokręcenie śrub stopowych i wkrętów, wymiana 

pękniętych pierścieni spręŜystych, uszkodzonych śrub stopowych i łubkowych) 

  materiał – szacunkowo = 4000,00 zł. (paliwo, smar, drobne części) 

  robocizna – KNP 16 0187/7 – 46 x 2,5 rg = 115 rg 

                      KNP 16 0187/9 – 46 x 5,0 rg = 230 rg 

     tj. 345 rg x 14,06 zł. = 4850,70 zł. 

4. Wymiana szyn(tok zewnętrzny na łukach) – przyjęto rocznie 300 m szyny materiał 

– 300 x 173,20 zł. = 51960,00 zł. 

  robocizna – KNP 16 0178/4/2 – 300 x 0,48 rg = 144 rg 

      tj. 144 rg x 14,06 = 2024,64 zł. 

5. Uzupełnienie tłucznia przy pracy PLM przyjęto 100 t tłucznia 

    koszt przybliŜony – 8290,00 zł. 

6. Odchwaszczanie toru – Chot – 160,00 zł./km 

      tj. 4,6 km x 160 = 736,00 zł. 

7. Roboty pomocnicze – za i wyładunki materiałów, praca wózka motorowego WM 

15, roboty kowalskie, uszczelnianie rozjazdów itp. 

    koszt przybliŜony – 5000,00 zł. 

8. Konserwacja rozjazdów – 6 j.r. (1 x na tydzień) 

  materiał z robocizną – 6 x 52 x 80,00 zł. = 24960,00 zł.    

9. Obchód toru – 1 x 2 dni 

   365/2 x 5 rg = 912,5 rg x 14,06 zł. = 12829,75 zł.  

 

10. Badania techniczne (przegląd) toru i rozjazdów 1 x 3 m-ce 

   3 pracowników (1 inspektor + 2 pomiarowych) 

  4 x 8 rg = 32 rg x 24,68 zł. = 789,76 zł. 
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  4 x 2 x 8 rg = 64 x 14,82 zł. = 948,48 zł. 

         razem:    1738,24 zł. 

11. Wymiana części rozjazdowych w miarę potrzeb rocznych – ceny wg asortymentu 

(roboty cykliczne) 

12. Sprzątanie peronu stacji końcowej – wg osobnego przetargu. 

 

Koszty opracowano na podstawie cen obowiązujących w 2007 roku. 

 

Wnioski:  

  Konstruując szacunkowy koszt utrzymania nawierzchni kolejowej przyjęto 

bardzo rygorystyczny plan diagnostyki, konserwacji i bieŜącego utrzymania. 

  Nie w kaŜdym roku eksploatacji będą konieczne wszystkie wymienione roboty, 

więc rzeczywisty koszt będzie mniejszy. MoŜna załoŜyć, Ŝe będzie wzrastał w miarę 

upływu czasu, ale nie powinien przekroczyć kwoty 200 tys. zł. brutto w roku. W 

początkowym okresie po wybudowaniu nowego toru, koszt utrzymania nie powinien 

przekroczyć 100 tys. zł. na rok, rozliczając koszty materiałów i robocizny. 
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II.8. Podsumowanie 

Znaczenie portu Poznań-Ławica stale rośnie a zasięg oddziaływania jest 

coraz większy. Coraz częściej podróŜni wybierają transport lotniczy z uwagi na 

lepsze warunki odpraw oraz coraz szerszą ofertę połączeń. 

Szybkie bezkolizyjne i uprzywilejowane połączenie kolejowe Dworca PKP z 

lotniskiem Ławica, jako połączenie regionalne, a zarazem lokalne, wykorzystujące 

dwa przystanki pośrednie na linii kolejowej, w sposób zasadniczy usprawni 

komunikację zbiorową z lotniskiem. Przy planowanym wzroście ilości podróŜnych 

korzystających z połączeń lotniczych na Ławicy do około 2,7 mln w roku 2015, 

konieczne jest podjęcie działań zmierzających do powstania takiego połączenia.  

Atuty takie jak moŜliwość wykorzystania istniejącej linii kolejowej, brak kolizji z 

zabudową mieszkaniową, a przez to relatywnie niski koszt budowy tej inwestycji, 

pozwalają stwierdzić, Ŝe z technicznego punktu widzenia połączenie takie jest 

moŜliwe do realizacji. 

NaleŜy zauwaŜyć, Ŝe powstanie połączenia kolejowego spowoduje, Ŝe duŜa 

część podróŜnych wykorzystujących obecnie autobusy i samochody skorzysta z 

tego właśnie połączenia. Ma to bezpośredni wpływ na czynniki takie jak: 

- poprawa systemu komunikacji w zachodniej części miasta, 

- zwiększenie bezpieczeństwa podróŜnych przez zmniejszenie ilości 

wypadków kolizji drogowych z udziałem samochodów, 

- częściowy spadek ilości samochodów wiąŜący się z mniejszą emisją 

szkodliwych substancji do środowiska, z uwagi na mniejsze spalanie paliwa, 

Ponadto, jak pokazują przedstawione badania modelowe ilości podróŜnych 

pojazd taki cieszyłby się powodzeniem. Poznań jako aglomeracja i stolica duŜego 

regionu, jakim jest Wielkopolska powinien koniecznie zapewnić podróŜnym 

moŜliwość pewnego, szybkiego, bezkolizyjnego i wygodnego dojazdu do lotniska 

przy wykorzystaniu połączenia kolejowego. 
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II.9. Opinie i uzgodnienia 
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Ustosunkowanie si ę autorów opracowania do uwag zawartych w pi śmie 

ZDM w Poznaniu z dnia 6.12.2007 r. 

 

Z rysunku przedstawiającego przewidywany przebieg torów, według będącego 

obecnie w opracowaniu „Studium wykonalności modernizacji linii kolejowej E-59 na 

odcinku Poznań – Szczecin - Świnoujście”, wynika, Ŝe linia ta zostanie 

przemieszczona oddalając tory od ulicy o ok. 3,0 m, co pozwoli przy wprowadzeniu 

rozgraniczającego muru oporowego na zachowanie szerokości pasa drogowego ul. 

Sytkowskiej wielkości 10,0 m. 

Na skrzyŜowaniu trasy do lotniska z ul. Nidziańską sąsiedni szlak kolejowy w 

stosunku do jezdni znajduje się poniŜej 1,50 m. Dla dwupoziomowego skrzyŜowania, 

kolej dołem – droga górą, konieczna jest róŜnica poziomów min 5,5 m. To z uwagi na 

sąsiednie zagospodarowanie (istniejące zabudowania mieszkalne czy zejście pod 

wiadukt w ul. Dąbrowskiego) jest praktycznie niewykonalne. 

Przeniesienie przystanku na południową stronę jest niemoŜliwe z uwagi na 

przebieg toru, aŜ do wjazdu do Wojskowych Zakładów Motoryzacyjnych, w głębokim 

korycie ograniczonym z obu stron murem oporowym. 

Trasa celowo poprowadzono na planowanym przekryciu III Ramy 

Komunikacyjnej, by nie ograniczać dodatkowym wiaduktem moŜliwości spłycenia jej 

przebiegu. 

Sprawa skomunikowania Osiedla Bajkowego z przystankiem trasy kolejowej 

nie wymaga oddzielnego dojścia. GdyŜ znajduje się w bezpośrednim sąsiedztwie 

przystanku autobusowego. Odnośnie poszerzenia ul. Bukowskiej przed wjazdem do 

starego terminalu portu, jest to zakres opracowania BIT-KARO. Zakres ten był 

omawiany na spotkaniu w Dyrekcji Lotniska w dniu 4.12.2007, w którym uczestniczyli 

projektanci BIT-KARO i przedstawiciele ZDM Poznań. 

Przypominamy, Ŝe opracowanie dotyczące trasy kolejowej to dopiero koncepcja, 

która ma być podstawą do włączenia tematu do Miejskiego Planu Zagospodarowania 

Przestrzennego. 
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Ustosunkowanie si ę autorów opracowania do uwag zawartych w pi śmie  

MPU w Poznaniu z dnia 24.10.2007 r. 

Punkty 1-3 

Idea połączenia kolejowego jako szybkiego i pewnego skomunikowania 

regionu i miasta z lotniskiem powstała niedawno. Poza opracowaniami, w których 

mówiło się o konieczności rozpoczęcia studiów nad skomunikowaniem lotniska 

jedynie w „Planie transportowym Funkcjonowania Publicznego Transportu 

PasaŜerskiego na obszarze Województwa Wielkopolskiego na lata 2007-2011” i w 

„Regionalnej Strategii Rozwoju Transportu dla Województwa Wielkopolskiego na lata 

2007-2020” z 2007r. mówi się o połączeniu kolejowym. 

Stąd moŜemy jedynie potwierdzić, Ŝe połączenie kolejowe dworca PKP z 

lotniskiem Ławica, jako pomysł na rozwiązanie problemu komunikacji zbiorowej teraz 

i w przyszłości, nie mogło być i oczywiście nie jest w chwili obecnej zawarte w 

Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta 

Poznania” oraz w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego. 

Punkt  4 

  W trakcie prac nad koncepcją, na spotkaniach z władzami naczelnymi PKP 

PLK uzgodnione zostało, Ŝe poza odgałęzieniem z toru szlakowego na 

nowoprojektowaną trasę połączenia kolejowego połączone zostaną równieŜ dwa tory 

szlakowe, tak aby ruch pojazdów jadących na i z lotniska (w razie konieczności) 

odbywał się dwoma torami szlakowymi i moŜliwe było mijanie się dwóch pojazdów 

szynowych.  

W początkowej fazie eksploatacji połączenia planowane jest kursowanie 

jednego pojazdu szynowego co godzinę lub co pół godziny. W kolejnych latach w 

zaleŜności od wzrostu ilości pasaŜerów konieczne będą dwa pojazdy z 

częstotliwością kursowania co 30 lub nawet co 20 minut. 

Przejazd pojazdów kursujących na i z lotniska byłby na tyle krótki na odcinku 

toru szlakowego, Ŝe nie wpływałby w Ŝaden sposób na kolizję z pociągami 

dalekobieŜnymi. Kwestie te były równieŜ omawiane z dyrekcją kolei.  
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Punkt 5 

W trakcie opracowywania koncepcji odbyło się kilka spotkań z 

przedstawicielami portu lotniczego. Temat lokalizacji przystanku końcowego był 

szeroko analizowany. Powstało kilka wariantów jego lokalizacji.  

Wariant najkorzystniejszy z punktu widzenia pasaŜerów lotniska to 

umieszczenie przystanku pod poziomem parkingu przed wejściem do terminalu. 

PasaŜerowie po opuszczeniu pojazdu przemieszczaliby się przejściem podziemnym i 

schodami ruchomymi bezpośrednio do terminala. Wariant ten z ekonomicznego 

punktu widzenia moŜe okazać się trudny do realizacji. 

Kolejne warianty usytuowania przystanku końcowego to jego lokalizacja na 

poziomie terenu w jak największej bliskości do terminalu. Z proponowanych trzech 

wariantów najkorzystniejszym dla pasaŜerów będzie wariant z lokalizacją przystanku 

końcowego równolegle do drogi wjazdowej z boku terminala. W uzgodnieniu z 

przedstawicielami portu lotniczego ustalono, Ŝe nie będzie Ŝadnych przeszkód, aby 

przystanek mógł być tam zrealizowany i połączony estetycznym zadaszeniem z 

budynkiem terminala. 

Punkt 6 

W związku z przejściem koncepcyjnej linii kolejowej przez obszar, gdzie w 

miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego wpisane są inwestycje 

takie jak rozbudowa pasa startowego i drogi startowej na lotnisku oraz budowa II 

ramy komunikacyjnej, głębokiej analizy wymagało usytuowanie w planie trasy 

połączenia kolejowego. W związku z istniejącymi ustaleniami, Ŝe III rama 

komunikacyjna w obszarze pasa startowego będzie znajdować się pod poziomem 

terenu i będzie przekryta po min. 150 m na stronę od osi pasa startowego linia 

kolejowa usytuowana będzie na poziomie terenu, równolegle do osi pasa startowego. 

Sprawa ta została szczegółowo uzgodniona z przedstawicielami portu lotniczego i 

przedstawiona Państwu w piśmie PLP/OE/MI/JBr/SZB/4315/07 z dnia 08.11.2007r. 

Punkt 7 

Ustosunkowując się do Państwa sugestii z pkt. 6 pragniemy poinformować, Ŝe 

w dniu 24.09.2007r. przesłano do Państwa koncepcję roboczą, która zawierała tylko 

przebieg planowanej trasy na planie sytuacyjnym w początkowej fazie pracy na 

projektem. W związku z tym opracowanie nie zawierało danych dotyczących 
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prognozowanych potoków ruchu pasaŜerów, częstotliwości kursowania pojazdów, 

czasu przejazdu czy kosztów. Informujemy, Ŝe ostateczne opracowanie koncepcyjne 

zawierać będzie szczegółowy opis i wyliczenia tych danych, które będą uzasadniać 

konieczność uruchomienia szybkiego i pewnego połączenia pomiędzy dworcem PKP 

a lotniskiem Ławica, jako połączenia miasta i regionu z lotniskiem. 
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Ustosunkowanie si ę autorów opracowania do uwag zawartych w pi śmie 

BIT-KARO z dnia 13.12.2007 r. 

 

Pismo stanowi potwierdzenie przyjętych ustaleń na spotkaniu w dniu 

4.12.2007 jakie odbyło się w siedzibie Zarządu Portu Lotniczego Ławica. Przyjęty 

przebieg trasy nie narusza linii rozgraniczenia pasa drogowego ul. Bukowskiej. 

BieŜące opracowanie uwzględnia zakres wynikający z koncepcji. BliŜsze szczegóły 

winny być uwzględnione na dalszym etapie bardziej wnikliwych opracowań. 
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II.10. Rysunki 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


