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Poznanska Kolej Metropolitalna jako
odpowiedZ na zmiany przestrzenne

| demograficzne zachodzace na obszarze
Poznania i jego strefy podmiejskiej!

Streszczenie: W artykule zaprezentowano gléwne przestanki do utwo-
rzenia Poznanskiej Kolei Metropolitalnej. Jednym z celéw jest réwniez
przedstawienie istniejacych koncepcji budowy systemu PKM. Planowana
kolej metropolitalna ma z zalozenia sta¢ si¢ gléwna osia transportowa
miasta i otaczajacych go gmin. Réwnoczesnie oferta kolei powinna sta-
nowi¢ realna alternatywe dla coraz bardziej ucigzliwego przemieszczania
si¢ samochodami. Co wazne, stworzenie systemu PKM stymulowaloby
rozwdj miasta i calego obszaru metropolitalnego. Pomimo pewnych ogra-
niczed wynikajacych z specyfiki Poznafiskiego Wezla Kolejowego, kolej
metropolitalna powinna stanowi¢ gléwny srodek transportu zbiorowego
na obszarze metropolii. Moze ona odnies¢ sukces w oparciu o istniejaca
przepustowos¢, jednakze jej rozwdj jest uzalezniony od zwickszania prze-
pustowosci sieci kolejowej poprzez taktowanie, odpowiednia organizacje
i regulacje ruchu kolejowego, a takze budowe nowych toréw.

Stowa kluczowe: Poznariska Kolej Metropolitalna, kolej metropolitalna,
Poznan, PKM

Wprowadzenie

Systemy kolei regionalnych funkcjonuja na calym $wiecie
i stanowig podstawe ukladéw transportowych regiondw.
Z zalozenia celem ich dzialalnosci jest umozliwienie prze-
mieszczania si¢ po regionie i zaspokojenie podstawowych
potrzeb transportowych jego mieszkancéw. Kluczowym
zadaniem kolei regionalnych jest takze zapewnienie do-
brego dojazdu do najwazniejszego osrodka regionu, ktéry
najczesciej pelni funkcje jego stolicy. Podobna sytuacja ma
miejsce rowniez w Polsce, przy czym cze$é przewoznikéw
dzialajacych na rynku przewozéw regionalnych realizu-
je takze polaczenia o charakterze makroregionalnym (np.
Przewozy Regionalne). Niewatpliwie jednak to obstuga ko-
munikacyjna regionu stanowi podstawowy cel funkcjono-
wania tego typu kolei.

Niestety w ostatnich latach z uwagi na problemy finanso-
we i organizacyjne znaczenie transportu kolejowego w struk-
turze Srodkéw transportu malalo. Rezultatem wieloletnich
zaniedban jest nienajlepszy stan infrastruktury kolejowej, co
przeklada sie na czas i komfort podrdzy, a to nadal skutkuje
niskim wykorzystaniem tego $rodka transportu w poréwna-
niu z pafstwami Europy Zachodniej. Z uwagi na silng we-
whnatrzregionalna polaryzacje gospodarcza (wigkszos¢ inwe-
styqji lokalizuje sie w stolicy regionu) i spoleczna (obszary
peryferyjne regionéw wyludniaja sie, rosng metropolie) za-
uwazalnej zmianie ulega takze model funkcjonowania kolei

! OTransport Miejski i Regionalny, 2016.

regionalnych. W duzo wiekszym stopniu obshuguja one ak-
tualnie stolice i duze miasta wojew6dztw, natomiast praca
przewozowa, jak i liczba polaczen na szlakach omijajacych
glowne osrodki nie zmienia si¢ lub maleje.

Analogiczna sytuacja ma miejsce rowniez na obszarze
wojewddzewa wielkopolskiego. Z uwagi na bardzo korzyst-
nie uksztaltowana sie¢ kolejowa omawiany $rodek trans-
portu stanowi najwazniejszy element publicznego trans-
portu zbiorowego w regionie. Ponadto w ostatnich latach
wyraznie mozna dostrzec intensyfikacje wykorzystania ko-
lei, szczegdlnie w centralnej czesci wojewddztwa na obsza-
rze zlokalizowanym do 60-70 km od stolicy regionu —
Poznania. Analizowany obszar utozsamiany jest z zasiegiem
intensywnych dojazdéw do pracy {1} i stanowi bezposred-
nig strefe oddzialywania miasta. Jednocze$nie na obszarze
Poznania i w jego strefie podmiejskiej w ostatnich latach
dostrzega si¢ wyrazny wzrost ruchu pojazdéw indywidual-
nych, co generuje wiele niekorzystnych zjawisk, jak cho-
ciazby kongestia transportowa.

Pomimo zauwazalnego w ostatnich latach wzrostu licz-
by pasazeréw gléwnym problemem kolei na obszarze mia-
sta Poznania i okolic jest wciaz jej niewielki udzial w struk-
turze Srodkéw transportu. Z uwagi na niewykorzystany
potencjal przewozowy wskazuje si¢, by kolej pelnita duzo
istotniejsza role w transporcie pasazerskim i towarowym
w metropolii {2}. Potrzeba rozbudowy i poprawy funkcjo-
nowania transportu kolejowego wynika z istniejacych po-
trzeb przewozowych w obliczu rosnacej skali mobilnosci
w miescie i jego strefie podmiejskiej.

W odpowiedzi na problemy transportowe wystepujace
na analizowanym obszarze w ostatnich latach wspomina sie
o potrzebie utworzenia kolei metropolitalnej, ktéra obstugi-
walaby Poznan i jego aglomeracje. Sprzyja temu bardzo ko-
rzystny, niemalze modelowy, uklad poznanskiego wezta ko-
lejowego oraz coraz wieksza kongestia transportowa w mie-
Scie, ktérej przyczyng jest rosnaca liczba samochodéw
prywatnych. Wydaje sie, ze powstanie systemu kolei metro-
politalnej jest w obecnych warunkach finansowo-organiza-
cyjno-prawnych jedynym sposobem na wyrazne usprawnie-
nie funkcjonowania transportu w mie$cie i w jego bezposred-
nim zapleczu, przy relatywnie najnizszych nakladach
kapitatowych {3}.

Jak wskazuja Bul i Rychlewski {4}, systemy kolei me-
tropolitalnej sa podstawowymi elementami transportu
miejskiego w wielu miastach Europy i $wiata. Stanowig
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szybki, bezpieczny i niezawodny $rodek transportu, z kté-
rego kazdego dnia korzystaja miliony pasazerdw.
Funkcjonuja one réwniez jako alternatywa dla znacznie
drozszego metra, gdyz pozwalaja na wykorzystanie w pelni
istniejacej infrastruktury kolejowej do przewozéw pasazer-
skich na obszarze miast i aglomeracji. Szacuje sie, ze obec-
nie na calym $wiecie istnieje ponad 200 systemdw kolei
metropolitalnych. Dwa z nich funkcjonuja w Polsce:
w Tréjmiescie — dzialajaca od lat 50. XX wieku Szybka
Kolej Miejska wraz z oddang do uzytku w 2015 roku
Pomorska Koleja Metropolitalna, a takze w Warszawie —
utworzona w 2004 roku Warszawska Szybka Kolej Miejska.
Ponadto w kilku miastach Polski podobne systemy sg pla-
nowane, m.in. we Wrocdlawiu [5H61, Krakowie, Lodzi
(LKA) i Szczecinie, a takze w konurbacji bydgosko-torui-
skiej {71.

Od wielu lat wspomina sie réwniez o potrzebie uru-
chomienia systemu kolei metropolitalnej w Poznaniu
i jego aglomeracji. W niniejszym artykule przedstawiono
gltéwne przestanki do utworzenia Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej. Jednym z celéw pracy jest réwniez za-
prezentowanie istniejacych koncepcji budowy systemu
PKM. Planowana kolej metropolitalna powinna z zaloze-
nia sta¢ si¢ gléwna osia transportowa miasta i otaczaja-
cych go jednostek gminnych. Réwnoczesnie ma stanowic
realng alternatywe dla coraz bardziej uciazliwego prze-
mieszczania sie przy wykorzystaniu samochodéw. Powo-
dzenie projektu uzaleznione jest przede wszystkim od po-
prawy dostepnosci ustug transportowych ofertowanych
przez kolej oraz zaproponowanej oferty przewozowe;j.
Jedynie sprawnie dzialajacy, konkurencyjny czasowo sys-
tem kolei metropolitalnej moze przyczyni¢ si¢ do zmian
negatywnych trendéw transportowych, ktére zachodza
na obszarze aglomeracji poznanskiej.

Charakterystyka sieci kolejowej

Ze wzgledu na uwarunkowania historyczne, gospodarcze
i geograficzne wojewddztwo wielkopolskie (w tym réwniez
jego centralna cze$¢ ze stolica regionu) moze pochwalié
sic dobrze rozwinieta infrastruktura komunikacyjna. Na
szczegblng uwage zastuguje modernizowana w ostatnich
latach sie¢ kolejowa. Laczna dhugos¢ linii kolejowych w wo-
jewédztwie wielkopolskim wynosi 1605 km, co stanowi
ponad 10% ogdlnej dlugosci szlakéw w Polsce (rysunek 1).
59% sieci jest zelektryfikowane.

Podmiotem organizujacym przewozy na obszarze woje-
wodztwa jest Urzad Marszalkowski Wojewo6dztwa Wielko-
polskiego. Polaczenia regionalne zamawiane przez organiza-
tora transportu kolejowego na obszarze wojewddztwa reali-
zuje dwéch przewoznikéw: Przewozy Regionalne sp. z o.0.
oraz Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0.. Kazdego dnia na tory
wojewédztwa wyjezdza 188 par pociagéw regionalnych,
ktorych zleceniodawca jest Urzad Marszatkowski. Szacuje
sie, ze wielko$¢ rocznej pracy przewozowej w roku 2016 wy-
niesie ponad 11,6 mln pockm, z czego 58% zrealizuja na
Przewozy Regionalne, a 42% Koleje Wielkopolskie (dane
UMWW).
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Rys. 1. Sie¢ kolejowa wojewddztwa wielkopolskiego
Zrodto: opracowanie wiasne

Gléwnym wezlem w wielkopolskiej sieci kolejowej jest
Poznan. Infrastrukture kolejowg w Poznaniu i jego strefie
podmiejskiej cechuje duza spdjnosé oraz korzystny gwiaz-
dzisty uklad (wszystkie linie prowadza promieniScie do
gléwnego dworca w Poznaniu). Miasto i metropolia sa réw-
niez bardzo korzystnie polozone w ukladzie sieci krajowe;.
Sprawia to, ze miasto dzieki stosunkowo duzej liczbie polaczen
jest jednym z najwazniejszych wezléw kolejowych w skali ca-
fego kraju. Stacja Poznan Gléwny zajmuje drugie miejsce pod
wzgledem liczby odprawianych pasazeréw w Polsce (wiek-
sza liczbe pasazeréw obstuguje jedynie dworzec Warszawa
Centralna) {2]. Dominacje¢ stolicy wojew6dztwa w przewo-
zach kolejowych wyraznie mozna dostrzec réwniez analizu-
jac liczbe potaczen regionalnych prowadzacych do Poznania.
Az 166 ze 188 par polaczen (88%) organizowanych przez
UMWW to pociaggi, ktére dojezdzaja lub przejezdzajg
przez stolice regionu.

Podstawe ukladu kolejowego w Poznaniu i jego strefie
podmiejskiej stanowig najwazniejsze linie kolejowe, wg
polskiej nomenklatury nazywane magistralami kolejowy-
mi. Sa to linie:

e E20 (wg polskiej klasyfikacji linia nr 3) Kunowice —
Terespol, tj. szlak w kierunku Wrzesni, Konina i War-
szawy oraz Buku, Opalenicy i Berlina;

e E59 (linie nr 351 i nr 271) Swinoujécie — Chatupki, tj.
szlak w kierunku Rokietnicy, Szamotul i Szczecina
oraz Mosiny, Kosciana, Leszna i Wroclawia;

e Linie kolejowe nr 352, 395, 801, 802, 804 ktére sta-
nowig towarowa obwodnice Poznania.
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Nastepne w hierarchii waznosci sa linie gléwne, zwane
takze pierwszorzednymi:
e Linia kolejowa nr 353 w kierunku Gniezna, Bydgosz-
czy i Gdanska;
e Linia kolejowa nr 272 w kierunku Jarocina i Ostrowa
Wielkopolskiego;
¢ Linia kolejowa nr 354 w kierunku Obornik, Pily i Ko-
fobrzegu
oraz krétkie odcinki lacznic kolejowych
Powyzsze maja znaczenie panstwowe. Uzupelnieniem
tego ukladu sa jednotorowe niezelektryfikowane linie dru-
gorzedne, zwane takze regionalnymi:
e Linia kolejowa nr 356 ze stacji Poznan Wschod w kie-
runku Wagrowca;
e Linia kolejowa nr 357 ze stacji Lubon w kierunku
Wolsztyna.

Poznanski wezel kolejowy skupia linie prowadzace w 9
kierunkach {4}. Stan techniczny infrastruktury kolejowej
jest zroznicowany: cze$¢ linii zostalo w ostatnim okresie
zmodernizowanych. Dotyczy to przede wszystkim linii nr 3
w kierunku Warszawy i Berlina (cala zostala dostosowana
do predkosci 160 km/h, z wyjatkiem wybranych odcin-
kéw), linii nr 356 do Wagrowca i nr 357 do Wolsztyna oraz
linii do 353 w kierunku Gniezna. Aktualnie modernizowa-
na jest linia 271 do Wroclawia, a w najblizszym czasie mo-
dernizacja ma obja¢ linie nr 351 w kierunku Szczecina.
W najgorszym stanie technicznym jest linia 354 do Pily (na
ktérej predkos¢ rozkladowa na rzadko ktérym odcinku
szlaku przekracza 80km/h, a licznie wystepuja ograniczenia
predkosci nawet do 40 km/h). Modernizacje linii planuje
sic ze $rodkéw Wielkopolskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego 2014-2020.

Stabymi stronami sieci kolejowej w metropolii sa, obok
zrdznicowanego stanu technicznego poszczegdlnych szla-
kéw, takze ograniczona przepustowo$¢ wezta poznaniskiego
(szczegblnie odcinkéw: Poznann Wschéd—Poznan Gléwny
oraz Poznani Gléwny—Poznan Jezyce (POD)), podporzadko-
wanie przewozéw lokalnych przewozom miedzyregional-
nym, zbyt mala czestotliwos¢ kursowania pociagéw regio-
nalnych, a takze niekorzystna lokalizacja czesci przystankdw,
ktéra ogranicza dostep do kolei dla mieszkaticow {[8}.
Powyzsze ograniczenia nie wplywaja jednakze na kluczowe
znaczenie wezla poznanskiego w sieci kolei regionalnych.

Zmiany przestrzenno-funkcjonalne w miescie Poznaniu

i jego strefie podmiejskiej

Pomimo korzystnego ukladu przestrzennego sieci, do-
brych parametréw technicznych szlakéw i duzego poten-
cjalu przewozowego kolej jest nadal w niezadowalajacym
stopniu wykorzystywana, szczegblnie na obszarze miasta
i jego bezposredniego zaplecza. Tymczasem zmiany spo-
teczne oraz przestrzenno-funkcjonalne, ktére zachodzg
w Poznaniu i jego strefie podmiejskiej od poczatku lat 90.,
zwiazane z transformacja ustrojowa kraju, determinuja
potrzebe zwickszenia udziatu kolei w strukturze srodkéw
transportu {4}. Aglomeracja poznanska jest najsilniej

zurbanizowanym obszarem regionu Wielkopolski i calej
polnocno-zachodniej Polski. Koncentruje 28% calkowitej
populacji wojewddztwa wielkopolskiego i generuje blisko
polowe jego produktu krajowego brutto. Poznan to pod-
stawowy wezel komunikacji kolejowej, autobusowej i lot-
niczej regionu {9}].

Od poczatku XXI wieku na obszarze funkcjonalnym
Poznania zachodza procesy i zjawiska, ktére powoduja na-
silenie sie probleméw transportowych. Najwazniejsza
przyczyna sa zmiany demograficzne wystepujace na ob-
szarze miasta i okolic. Dane prezentujace liczbe ludnosci
w najwickszych polskich miastach i ich strefach podmiej-
skich® wskazuja, ze Poznan i jednostki zlokalizowane wo-
két miasta tworza druga najdynamiczniej rozwijajacg sie
aglomeracje miejska w kraju (tabela 1). W okresie pomie-
dzy rokiem 2004 a 2014 na calym analizowanym obsza-
rze nastapit wzrost liczby ludnosci o ponad 56 tysiecy, co
stanowi przyrost o ponad 6% (wyzsze tempo wzrostu de-
mograficznego wykazuje jedynie MOF Warszawy). Caly
obszar cechuja bardzo duze migracje wewnetrzne — coraz
wigksza liczba mieszkaficow Poznania przeprowadza sig
z miasta do gmin podmiejskich. Miasto stracilo w ostat-
nich 10 latach ponad 25 tysiecy mieszkancow (tj. 4,4%
populacji), natomiast liczba mieszkafcéw obszaru pod-
miejskiego wzrosta o ponad 80 tysiecy oséb. Oznacza to,
ze strefa podmiejska Poznania rozwija sie najszybciej
w kraju (ponad 26% wzrost) i jest po warszawskiej oraz
krakowskiej trzecia najwicksza strefa tego typu w Polsce.
Migracje mieszkaficow Poznania do gmin podmiejskich
skutkuja zwickszeniem liczby przemieszczeni oséb, ktére
zmieniajac miejsce zamieszkania, najczesciej pracuja, ucza
sic w tym samym miejscu co dotychczas.

Co istotne, w przypadku Poznania i jego strefy podmiej-
skiej, wyraznie zauwazalne jest zréznicowanie tempa wzrostu
samego miasta i jednostek gminnych. Po$réd gmin, ktére
w ostatnich 10 latach odnotowaly najwickszy przyrost liczby
ludnosci, nalezy wskaza¢ Dopiewo (ponad 68% nowych
mieszkaricow), Komorniki (ponad 66%), Rokietnice (60%)
oraz Suchy Las (prawie 50%) {11]. Wsrdd przyczyn procesu
przemieszczania si¢ mieszkaicéw aglomeracji do sasiednich
gmin mozna wymieni¢ miedzy innymi nizsze ceny gruntéw
i che¢ mieszkania w otoczeniu przyrody (zasiedlane sg tereny
o wysokich i $rednich walorach przyrodniczych) [12].

Nalezy zatem podkreslié, ze rozwéj demograficzny
i przestrzenny aglomeracji potaczony ze wzrostem codzien-
nej mobilnosci generuje zwiekszajaca sie prace przewozo-
wa, ktéra wynika zaréwno ze zwickszenia liczby podrézy,
jak i zwiekszenia ich dlugosci. Rezultatem tego jest obser-
wowane zwickszenie ruchu samochodowego. Rozbudowa
sieci drogowej jest kosztowna, a efekty takiego dzialania
ograniczaja sie do likwidacji zatoréw w strefie podmiejskie;
[41. Dlatego nalezy szuka¢ alternatywy, ktérg powinno by¢
oparcie rozwoju aglomeracji na istniejacej komunikacji szy-
nowej {9].

? Analizy przeprowadzono w oparciu o delimitacje Miejskich Obszaréw Funk-
¢jonalnych autorstwa Sleszyr’lskiego {10} na zlecenie MRR.
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Tabela 1
Liczba ludnosci w najwigkszych miastach Polski
i ich obszarach funkcjonalnych
dednosta | (Cunnar | sotwaotar | dnosss | by dnosss
Warszawa 1692 854 1735442 + 42 588 + 2,52
Strefa podmiejska 941619 1083141 + 141 522 + 15,03
MOF Warszawy 2634 473 2818 583 + 184110 +6,99
Katowice + 13 miast” 2016 052 1893271 -122 781 -6,09
Strefa podmiejska 344 573 369 119 + 24 546 +7,12
MOF Katowic 2 360 625 2262 390 - 98235 -4,16
Krakow 757 430 761873 + 4443 + 0,59
Strefa podmiejska 381218 428 315 + 47 097 + 12,35
MOF Krakowa 1138 648 1190188 + 51540 + 4,53
Trojmiasto™ 752 943 746 963 - 5980 -0,79
Strefa podmiejska 304 054 372151 + 68 097 + 22,40
MOF Tréjmiasta 1056 997 1119114 + 62117 + 5,88
todz 774 004 706 004 - 68 000 -8,79
Strefa podmiejska 286 698 298 639 + 11941 + 4,17
MOF todzi 1060 702 1004 643 - 56 059 -5,29
Poznan 570778 545 680 -25098 - 4,40
Strefa podmiejska 299 905 380 594 + 80689 + 26,90
MOF Poznania 870 683 926 274 + 55591 + 6,38
Wroctaw 636 268 634 487 -1781 -0,28
Strefa podmiejska 221269 265 163 + 43 894 + 19,84
MOF Wroctawia 857 537 899 650 + 42113 + 4,91

*  Zgodnie z delimitacjg Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych MRR jako rdzen MOF Katowic
przyjmuje sig 14 jednostek miejskich, tj. Bytom, Chorzéw, Dabrowe Gornicza, Gliwice,
Jaworzno, Katowice, Mystowice, Piekary Slaskie, Rude Slaska, Siemianowice Slaskie,
Sosnowiec, Swigtochtowice, Tychy i Zabrze

** Zgodnie z delimitacjg Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych MRR jako rdzen MOF Tréjmiasta
przyjmuje sig 3 jednostki miejskie, tj. Gdansk, Gdynig i Sopot

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie GUS, 2016

Dodatkowy argument stanowia prognozy demograficzne,
ktére przewiduja, ze liczba ludnosci ziemskiego powiatu po-
znafiskiego wzrosnie w ciagu 10 lat o kolejne 100 tysiecy
mieszkafncéw. Tymczasem negatywne skutki dominagji trans-
portu samochodowego w tym powiecie widaé juz dzi$ {12}:

e zatory samochodowe pojawiaja si¢ nie tylko w cen-

trum Poznania, ale réwniez na jego granicach;

e zaparkowanie w Poznaniu jest problemem, co szcze-
gblnie wida¢ po liczbie pojazdéw parkujacych nie-
zgodnie z prawem na obrzezach Strefy Platnego Po-
stoju 1 w jej wnetrzu,

e pogorszylo sie bezpieczefistwo ruchu drogowego,
szczegoblnie na drogach powiatowych;

e odczuwalne jest zwiekszenie negatywnego oddzialy-
wania ruchu samochodowego na srodowisko, przede
wszystkim halas.

Zestawienie z jednej strony probleméw ruchu samocho-
dowego w aglomeracji, a z drugiej rezerw przepustowosci
sieci szynowej, zardwno rzeczywistych, jak i potencjalnych,
wskazuje na potrzebe duzego zwigkszenia wykorzystania
»szyny” w ruchu aglomeracyjnym [13}.

Wyzej wymienione przestanki wskazuja na potrzebe
zwickszenia udzialu kolei w strukturze $rodkéw transpor-
tu, szczegOlnie na obszarze miasta, jak i jego bezposrednie-
go zaplecza. Szacuje sie, ze tylko w samym Poznaniu i po-
wiecie poznaniskim liczba oséb mieszkajacych do 1 km od
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stacji kolejowej wynosi ponad 173 tysiace. Ponadto pro-
gnozuje sie, ze zwickszenie liczby przystankéw wplyneloby
na wzrost liczby os6b mieszkajacych do 1 km od przystan-
ku o ponad 100 tysiecy {31. Dla sporej grupy mieszkancéw
miasta i jego strefy podmiejskiej kolej ma zatem szanse stad
sie konkurencyjnym S$rodkiem transportu, co powinno
wplynal na ograniczenie zjawiska kongestii.

W zwiazku z powyzszym od pewnego czasu méwi si¢ o po-
trzebie utworzenia nowego systemu kolei metropolitalne;j,
ktéry zapewnitby zwiekszona obstuge komunikacyjna miastu
ijednostkom z nim graniczacym. W ramach systemu funkcjo-
nowa¢ mialyby koleje regionalne, ktérych takt wzmocniony
bylyby sktadami kursujacym jedynie na obszarze metropolii.
Kluczowym zadaniem, z punktu widzenia poprawy funkcjo-
nowania transportu publicznego na analizowanym obszarze,
jest takze potrzeba integracji przestrzennej, taryfowej i organi-
zacyjnej kolei z innymi formami transportu. Aby zrealizowad
to zadanie, niezbedne jest zintegrowane podejscie do tematu
rozwoju kolei na obszarze metropolii {2]. Waznym wyzwa-
niem jest takze potrzeba zakupu nowego taboru w celu popra-
wy komfortu podrézowania.

Koncepcje budowy Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
Propozycja budowy Poznariskiej Kolei Metropolitalnej nie
jest pomystem nowym, o potrzebie uruchomienia nowe-
go systemu kolei w Poznaniu i jego najblizszych okolicach
wspomina si¢ od lat 70. XX wieku. Réwniez w pdzniejszych
latach pojawialy si¢ rézne, ostatecznie nigdy nie zrealizowa-
ne, koncepcje wykorzystania kolei w ruchu miejskim i aglo-
meracyjnym {4}. Ze wzgledu na wspomniane wcze$niej uwa-
runkowania demograficzne i przestrzenne oraz coraz wigkszg
kongestie komunikacyjna do pomystu budowy systemu ko-
lei metropolitalnej powrécono po roku 2000.

W ostatnich latach powstalo niezaleznie od siebie kilka
koncepcji funkcjonowania systemu PKM. W niniejszym
rozdziale przedstawiono cztery najczesciej pojawiajace si¢
propozycje funkcjonowania kolei metropolitalnej na obsza-
rze Poznania i jego strefy podmiejskiej.

Pierwsza koncepcja zostala zaprezentowana przez Urzad
Marszatkowski w Poznaniu — instytucje odpowiedzialna za
funkcjonowanie transportu kolejowego w regionie. Oma-
wiana propozycja byla jednym z elementéw ,,Analizy zapo-
trzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu
komunikacyjnym linii kolejowych w wojew6dztwie wielko-
polskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych
przez $rodki transportu” {14} — opracowania, ktdre na zlece-
nie urzedu wykonata firma TRAKO z Wroclawia.

W ramach koncepcji autorzy opracowania zalozyli funk-
¢jonowanie 5 linii kolei aglomeracyjnej (rysunek 2). W pierw-
szej kolejnosci wskazano na potrzebe uruchomienia polaczen
aglomeracyjnych na trasach S1 (Koscian — Poznai — Gniezno)
oraz S2 (Wrzesnia — Poznan — Nowy Tomysl). W nastepnym
etapie postulowano potrzebe obshugi tras: S3 (Wagrowiec —
Poznad — Grodzisk Wielkopolski) oraz S4 (Jarocin — Poznan
— Wronki). Koncepcja zaktadata uruchomienie linii S5 w kie-
runku Pily dopiero po planowanym remoncie linii kolejowej
nr 354. Propozycja wskazywala ponadto na koniecznosé
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Rys. 2. Schemat docelowego podsystemu przewozow aglomeracyjnych i sieci przystankowej
aglomeracji poznanskiej zaprezentowany w ,Koncepcji przewozow aglomeracyjnych dla
Poznania” jako elementu sieci kolei regionalnych wojewddztwa

Zrédto: Analiza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w otoczeniu komunikacyjnym linii
kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez Srodki
transportu, 2010

wkomponowania pociagéw regionalnych poruszajacych sie
po tych samych trasach w rozklad jazdy pociagéw aglomera-
cyjnych. Wstepnie wyznaczono, ze zasicg przewozoéw aglo-
meracyjnych zostanie ograniczony do stacji Ko$cian, Jarocin,
Wrzesnia, Gniezno, Wagrowiec, Rogozno, Wronki, Nowy
Tomysl i Grodzisk Wielkopolski {14].

W poczatkowym etapie funkcjonowania systemu kolei
aglomeracyjnej autorzy koncepcji zaproponowali takt
30-minutowy w godzinach szczytu na liniach S1 i S2 oraz
na odcinkach S3 Poznat—Murowana Goslina i S4 Poznan
—Jarocin. Na pozostalych liniach wskazano zachowad take
60-minutowy.

W celu uatrakcyjnienia systemu kolei, takze dla miesz-
kafdcéw Poznania, koncepcja zakladata budowe nowych
przystankéw. Umozliwilyby one przesiadki z kolei na komu-
nikacje miejska i, co si¢ z tym wiaze, szybkie osiaganie celéw
podrézy w réznych czeSciach miasta. W ramach koncepcji
wskazano potrzebe utworzenia przystankéw w Poznaniu: na
Zawadach, Jezycach, przy alei Wielkopolskiej i wlicy
Hetmarskiej oraz w Suchym Lesie {14].

Jako podstawowy element decydujacy o powodzeniu
aglomeracyjnego transportu kolejowego wskazano powia-
zanie wspélnym systemem taryfowym z komunikacja miej-
skg w Poznaniu. Zdaniem autoréw powinno si¢ to przeto-

zy¢ na mozliwo$¢ przemieszczania si¢ koleja takze w ruchu
wewnatrzmiejskim. Projekt zawieral réwniez propozycje
standaryzacji przestankéw pociagéw poruszajacych sie
w ruchu aglomeracyjnym.

Podobna propozycja funkcjonowania Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej zostata przedstawiona w Studium wwarun-
kowan rozwoju przestrzennego aglomeracji poznanskiej {151 —
dokumencie przygotowanym przez Centrum Badan
Metropolitalnych UAM w 2012 roku. Autorzy koncepcji
przyjeli zalozenie, ze rola pociagéw metropolitalnych powi-
nien by¢ nie tylko dowéz pasazeréw do gléwnej stacji kole-
jowej w Poznaniu, ale réwniez laczenie poszczegdlnych
miejscowosci aglomeracji. Koncepcja zakladala, ze najwaz-
niejszym punktem przesiadkowym dla pasazeréw kolei me-
tropolitalnej pozostanie stacja Poznan Gléwny, jest ona bo-
wiem jedyna, do ktérej dojezdzaé powinny wszystkie pocia-
gi metropolitalne lub przynajmniej ich wickszos¢.
Dodatkowo uznano, ze celem pasazer6w mogg by¢ réwniez
inne stacje w obrebie Poznania {4].

Zaproponowany w koncepcji uklad zawieral propozycje
szesciu tras metropolitalnych. Zdaniem autoréw uklad pie-
ciu linii (nazywanych S1-S5) zaproponowany przez Urzad
Marszatkowski (przedstawiony w ramach poprzedniej kon-
cepcji) nie budzi kontrowersji. Powyzsze trasy wyznaczano
w celu optymalnego wykorzystania taboru, taczac kierunki
o najwickszym obecnie popycie (trasa S1), oraz uwzgled-
niajgc trakcje i maksymalna predkosé (trasy S1, S2, $4 —
trakcja elektryczna o predkosci do 160 km/h; trasa S3 —
trakcja spalinowa o predkosci do 120 km/h). Propozycja
tras zawarta w koncepcji przedstawionej w Studium nwa-
runkowar rozwoju przestrzennego aglomeracyi poznanskiej stano-
wila rozszerzenie koncepcji Urzedu Marszatkowskiego o wy-
dluzenie trasy S5 do Swarzedza (co pozwolitoby na obsluge
wschodnich obszaréw Poznania i umozliwiloby mieszkan-
com Swarzedza dojazd do petli tramwajowej na Ratajach)
oraz wyznaczenie trasy S6 od lotniska Lawica do gminy
Rokietnica (co wymagaloby budowy nowej linii kolejowe;j
nalLawice i reaktywacji fragmentu linii kolejowej Rokietnica
—Skwierzyna).

W koncepcji przedstawionej w Studium wwarunkowa
rozwoju prestrzennego aglomeracji poznanskiej wskazano, ze
omawiany projekt nie ma ostatecznego charakteru, prze-
bieg tras moze by¢ modyfikowany lub skracany wskutek
popytu, stanu linii lub etapowania dziatan [15]. W ramach
dokumentu zidentyfikowano réwniez istniejace ogranicze-
nia infrastrukturalne, ktére moglyby stanowié przeszkode
dla uruchomienia systemu PKM w omawianym zakresie,
a takze okreSlono inne elementy i dzialania niezbedne dla
prawidlowego funkcjonowania kolei metropolitalnych
(m.in. koniecznos¢ integracji przestrzennej, czasowej i tary-
fowej kolei z transportem miejskim, potrzebe taktowania
rozkladu, koniecznos¢ poprawy funkcjonowania informacji
pasazerskiej oraz potrzebe wspéldzialania jednostek odpo-
wiedzialnych za organizacje i funkcjonowanie transportu
w miescie i aglomeracji).

Powyzsza propozycja stala si¢ podstawa do stworzenia
kolejnej koncepcji budowy systemu Poznariskiej Kolei
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Metropolitalnej. W ramach Koncepcji Kierunkéw Rozwoju
Przestrzennego Metropolii Poznan {16} — dokumentu o cha-
rakterze planistycznym przygotowanym przez zespOl
Centrum Badan Metropolitalnych UAM na zlecenie Stowa-
rzyszenia Metropolia Poznan — zaprezentowano plany roz-
woju transportu kolejowego na obszarze Poznania i jego
strefy podmiejskiej. Jednym z kluczowych kierunkéw roz-
woju przedstawionym w opracowaniu jest budowa systemu
PKM.
Autorzy koncepcji zalozyli, ze celem funkcjonowania
kolei metropolitalnej ma by¢ zapewnienie sprawnego,
komfortowego i konkurencyjnego wobec samochodu trans-
portu do centrum metropolii, a takze umozliwienie prze-
jazdu miedzy poszczegblnymi miejscowosciami wokot mia-
sta. Plan zaklada stworzenie systemu kolei, taczacego kolej
metropolitalna i regionalna. Koncepcja przewiduje etapo-
we wdrazanie systemu, uzaleznione od mozliwosci finanso-
wych, inwestycji poprawiajacych przepustowosé i rzeczywi-
stego zagospodarowania terenéw aglomeracji. System za-
ktada:
e Uksztaltowanie 6 tras (S1, S2, S3, S4, S5, S7) orien-
tacyjnie siegajacych stolic powiatéw sasiadujacych
z poznanskim powiatem ziemskim, kursujacych
z czestotliwoscig godzinng (dla trasy S1 — pdtgodzin-
na). Trasy przebiegu wyznaczano w celu optymalne-
go wykorzystania taboru, faczac kierunki o najwiek-
szym obecnie popycie (trasa S1) oraz uwzgledniajac
trakcje i maksymalna predkosé (trasy S1, S2, S4 —
trakcja elektryczna o predkosci do 160 km/h, trasa
S3, S6 — trakcja spalinowa o predkosci do 120 km/h);

e Uksztaltowanie 6 tras (S11, S22, S33, S55, S6) me-
tropolitalnych o orientacyjnym zasiegu powiatu
ziemskiego, kursujacych z czestotliwo$cia godzinng
lub czesciej;

e Dopuszczenie zmniejszenia czestotliwosci w godzi-

nach wczesnorannych, wieczornych i potudniowych;

e Przy malej czestotliwosci skomunikowanie pociggéw

na stacji Poznan Gléwny, a przy duzej — wydzielenie
peronéw dla pociagéw aglomeracyjnych (integracje
przestrzenna segmentu) [161;

W powyzszej koncepcji wskazuje sie na konieczno$é bu-
dowy nowej linii kolejowej o dlugosci 19,1 km, laczacej
centrum miasta z Portem Lotniczym Poznan-Lawica oraz
z intensywnie rozwijajaca siec gming Tarnowo Podgorne.
Propozycja przebiegu linii kolejowej zostala przedstawiona
wladzom gminy Tarnowo Podgérne i zyskala ich wstepna
akceptacje. Szacuje sie, ze koszt budowy jednotorowej, nie-
zelektryfikowanej linii kolejowej wyniesie okoto 250-300
mln zk. Schemat polaczen zaproponowanych w ramach
koncepcji Poznanskiej Kolei Metropolitalnej przedstawio-
nej w dokumencie , Koncepcja Kierunkéw Rozwoju Przes-
trzennego Metropolii Poznan” (rysunek 3).

W ramach powyzszej koncepcji wskazuje sie, ze aby za-
checi¢ pasazeréw do korzystania z pociaggéw PKM, a jedno-
cze$nie by¢ w zgodzie z wymogami ekonomicznymi, ko-
nieczne jest zapewnienie wielu elementéw, ktére pozwola
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Rys. 3. Koncepcja Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
Zrodto: Koncepcja Kierunkéw Rozwoju Przestrzennego Metropolii Poznan, 2015

na stworzenie marki kolei metropolitalnej. Wazne jest, aby
uruchomienie nowego segmentu przewozéw rzeczywiscie
gwarantowalo duzg jakos¢ obshugi. Wéréd wymogdéw moz-
na wymieni¢ czas podrézy, komfort pasazera i integracje
taryfowa. Podstawowym zalozeniem koncepcji jest réwniez
konieczno$¢ poprawy dostepnosci kolei. W tym celu wska-
zuje si¢ na potrzebe ksztaltowania osiedli mieszkaniowych
w metropolii w sposéb zapewniajacy krotkie (do 500 m)
dojscia do przystanku, mozliwos¢ zaparkowania roweru,
a takze zapewnienie polaczen autobusowych skomuniko-
wanych z koleja [16]. Koncepcja zaklada réwniez powsta-
nie kilkudziesicciu nowych przystankéw na obszarze
Poznania i jego strefy podmiejskiej oraz budowe okoto 50
punktéw i wezltéw przesiadkowych.

Ostatnia prezentowana w niniejszym artykule kon-
cepcja budowy Poznanskiej Kolei Metropolitalnej zostala
przygotowana przy okazji realizacji projektu , Masterplan
dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej”. W ramach prac
nad Masterplanem partner projektu — Urzad Marszalkowski
Wojewddztwa Wielkopolskiego — zlecil wykonanie i ode-
bral opracowanie pt. Koncepcja zintegrowanego transportu pu-
blicznego w oparciu o linie Poznanskiego Wezta Kolejowego z wy-
dzieleniem kolejowego ruchu metropolitalnego [171. Wykonawca
opracowania zostalo konsorcjum firm WYG Consulting
Sp. z 0.0. — Lider i WYG International Sp. z 0.0. z War-
szawy.

Prezentowana koncepcja zaklada, ze docelowa sie¢ pola-
czeni (w 2040 roku) tworzy¢ ma sze$¢ tras kolejowego ru-
chu metropolitalnego (rysunek 4):
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Rys. 4. Koncepcja kolei metropolitalnej
Irodto: Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie Poznanskiego Wezta
Kolejowego z wydzieleniem kolejowego ruchu metropolitalnego, 2014

e S1 Wagrowiec — Poznan Wschdéd — Poznan Gléwny
— Lubon k. Poznania — Grodzisk Wlkp.,

e S2 Gniezno — Poznan Wschéd — Poznan Gléwny —
Lubor k. Poznania — Koscian,

o S3 Wrzesnia — Swarzedz — Poznan Wschéd — Poznan
Gléwny — Nowy Tomysl,

e S4 Szamotuly — Poznan Gléwny — Poznan Franowo
— Swarzedz — Wrzesnia,

e S5 Rogozno Wlkp. — Poznan Gléwny — Poznan Fra-
nowo — Sroda Wlkp. — Jarocin,

e S6 Poznahi Gléwny — Lotnisko Lawica — Tarnowo
Podgoérne.

Jak wskazuja autorzy koncepcji {171, trasa S1 zostala
wytyczona w oparciu o niezelektryfikowany odcinek
Poznan Wschod—Wagrowiec. Ze wzgledu na duzy popyt
z kierunku Lubonia wydluzono trase S1 do Grodziska
Wielkopolskiego. Dzieki temu na odcinku Poznan Gléwny
— Grodzisk Wielkopolski uzyskano czestotliwos¢ co 30 mi-
nut w godzinie szczytowe;j.

Trasa S2 zostala wytyczona w oparciu o kryterium jed-
nolitodci istniejacego potencjatu przewozowego, co skut-
kuje czestotliwoscig 30-minutowa w szczycie przewozo-
wym. Relacje Poznan — Ko$cian oraz Poznan — Gniezno
generuja co najmniej dwa razy wieksze potoki pasazerskie
w pordwnaniu z pozostalymi relacjami. Po zakoficzeniu
trwajacej obecnie modernizacji linii kolejowej nr 271
Wroctaw Gléwny—Poznan Gléwny predkos¢é maksymalna
na tej linii bedzie wynosi¢ 160 km/h, czyli tylko o 10 km/h
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wiecej niz na linii kolejowej nr 353 Poznan Wschdéd —
Skandawa.

Trasa S3 zostala wytyczona w oparciu o kryterium jed-
nolitosci standardu infrastruktury kolejowej. Linia kolejo-
wa nr 3 Warszawa Zachodnia—Kunowice zostala zmoderni-
zowana w latach 90. XX. wieku oraz w ubieglym dziesie-
cioleciu na calej dlugosci niemal w identycznym standardzie.
Z uwagi na duza dysproporcje w istniejacych potencjatach
przewozowych relacja Poznan—Wrzesnia zostata dodatko-
wo polaczona w pare z relacja Poznad — Szamotuly, tworzac
trase S4. Po zakoficzeniu planowanej na lata 2014-2020
modernizacji linii kolejowej nr 351 Poznan Gléwny—
Szczecin Gléwny predkosé maksymalna na linii bedzie wy-
nosi¢ 160 km/h, czyli bedzie réwna predkosci maksymalne;
na linii kolejowej nr 3 Warszawa Zachodnia—Kunowice.

Trase S4 w obrebie Poznariskiego Wezla Kolejowego
wytyczono przez stacje kolejowa Poznafi Franowo. Dzigki
temu siatkg potaczen kolejowego ruchu metropolitalnego
zostana objete preznie rozwijajace sie obszary przemystowe
w dawnej dzielnicy Nowe Miasto, obecnie osiedla Chartowo
oraz Zegrze.

Trasa S5 zostala wytyczona w oparciu o zblizone poto-
ki podréznych, a co za tym idzie czestotliwosci kursowa-
nia w relacjach Poznad — Jarocin oraz Poznan — Rogozno.
Odcinek Poznan Gléwny POD — Rogozno Wlkp. wyma-
ga modernizacji infrastruktury torowej i sterowania ru-
chem, by mozliwe bylo funkcjonowanie tego odcinka we-
dlug zalozonych standardéw.

Trasa SG zostala wytyczona w oparciu o zalozenie, zeby
nie tworzy¢ typowego polaczenia ,airport link”, tylko aby
w przyszlosci trasa mogla stanowi¢ polaczenie funkcji do-
wozowych do lotniska z polaczeniami regionalnymi. Jak
podkreslaja autorzy dokumentu, rozwiazaniem jest wyty-
czenie relacji Poznan Gléwny — Lotnisko Lawica z lokaliza-
¢ja nowych przystankdéw na terenie miasta Poznania i prze-
dtuzeniem linii kolejowej do Tarnowa Podgérnego [17}.

W ramach analizowanej koncepcji jej autorzy wskazali
ponadto na potrzebe integracji przestrzennej, czasowej, ta-
ryfowej oraz systeméw informacji pasazerskiej réznych
form transportu. Plan zaklada réwniez budowe wezléw
przesiadkowych o znaczeniu krajowym, regionalnym i lo-
kalnym oraz przystankéw zintegrowanych i przystankéw
w ramach obecnie funkcjonujgcej sieci kolejowe;.

Podsumowanie

Kolej metropolitalna jest jednym z projektéw, ktdry ma
kluczowe znaczenie dla przyszlego rozwoju miasta Poznania
i jego strefy podmiejskiej. Duza liczba oséb podrézujacych
codziennie migdzy Poznaniem i powiatem poznafskim oraz
stale i dynamicznie rosnaca liczba mieszkaicow podpo-
znanskich gmin sklania do rozwazenia obshugi tych oséb za
pomoca transportu szynowego [4}. Korzystnie uksztalto-
wana sie¢ kolejowa prowadzaca gwiazdziScie do miasta jest
w stanie zapewni¢ alternatywny dla samochodu sposéb
dojazdu do Poznania, a takze przejazdu miedzy poszcze-
g6lnymi miejscowosciami metropolii. Nalezy zatem dzia-
ta¢ na rzecz zwiekszenia znaczenia kolei w codziennych
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przemieszczeniach pomiedzy jednostkami gminnymi i mia-
stem Poznaniem.

Szansa na wzmocnienie roli transportu kolejowego
w strukturze przemieszczen jest utworzenie systemu kolei
metropolitalnej. Zwigkszenie czestotliwosci kursowania
pociagdéw, poprawa dostepnosci kolei, zaréwno poprzez
ulatwienie dostepu do istniejacych stacji, jak i budowe no-
wych przystankéw, oraz poprawa konkurencyjnosci czaso-
wej kolei, powinny przyczynic sie do popularyzacji analizo-
wanego $rodka transportu. Kluczowy jest tez aspekt mar-
ketingowy calego przedsicwziccia, kolej metropolitalna
powinna sta¢ si¢ nowym produktem, ktéry bedzie kojarzyt
si¢ mieszkaficom i go$ciom metropolii z wysoka jakoscia
ustug. Tylko w ten sposéb projekt budowy systemu PKM
moze przyczynic siec do poprawy funkcjonowania transpor-
tu w Poznaniu i jego strefie podmiejskiej.

Istotne z punktu widzenia uruchomienia Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej beda dzialania podejmowane przez
jednostki samorzadu terytorialnego. Warto w tym miejscu
doceni¢ dotychczasowe prace na rzecz utworzenia systemu
PKM. Kluczowe znaczenie w tej kwestii maja dziatania pro-
wadzone przez Stowarzyszenie Metropolia Poznan. Dzieki
realizacji projektu ,Masterplan dla Poznaniskiej Kolei
Metropolitalnej” udalo si¢ juz okresli¢ podstawowe parame-
try planowanego systemu. Warto takze wskaza¢ na dzialania
prowadzone przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Wielkopolskiego. Dzieki systematycznemu zwiekszaniu licz-
by polaczen i pracy przewozowej na obszarze Poznania i w
jego strefie podmiejskiej kolej stala si¢ juz dzi§ dla wielu
mieszkancéw konkurencyjnym srodkiem transportu.

Warto podkresli¢, ze istniejace koncepcje funkcjonowania
Poznariskiej Kolei Metropolitalnej, zaprezentowane w niniej-
szym artykule, sa do siebie zblizone. Analizowane propozycje
réznia sie miedzy soba przede wszystkim perspektywa czasowg
oraz drobnymi szczegétami technicznymi. Mozna zatem
stwierdzi¢, ze ogdlny poglad na funkcjonowanie systemu
PKM jest od pewnego czasu znany. Nalezy w tym miejscu
doda¢, ze dokonano juz wyboru koncepgji, zgodnie z ktéra
system PKM ma by¢ realizowany. Na spotkaniu 2 lipca 2015
roku w Sali Bialej Urzedu Miasta Poznania Rada Projektu
~Masterplan dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej” przyjela
,Zasady Poznanskiej Kolei Metropolitalnej”, zgodnie z ktory-
mi za oficjalng koncepcje prezentujaca podstawowe informacje
o tworzonym systemie PKM uznano ostatnig z przedstawio-
nych propozycji autorstwa konsorcjum firm WYG Consulting
Sp. z 0.0. — Lider i WYG International Sp. z 0.0. z Warszawy.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, Ze niewatpliwie
stworzenie systemu PKM stymulowaloby rozwéj miastaica-
lego obszaru metropolitalnego. Moze ona odnies¢ sukces
w oparciu o istniejaca przepustowosé, jednakze jej rozwéj
jest uzalezniony od zwiekszania przepustowosci sieci kole-
jowej poprzez taktowanie, odpowiednia organizacje i regu-
lacje ruchu kolejowego, a takze budowe nowych toréw [4].
Pomimo pewnych ograniczefi, wynikajacych ze specyfiki
Poznanskiego Wezla Kolejowego, kolej metropolitalna po-
winna stanowi¢ w niedalekiej przyszlosci gléwny $rodek
transportu zbiorowego na obszarze metropolii.

18

Literatura

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Bul R., Dojazdy ludnosci do pracy w aglomeracji poznanskie,
» Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 7/8.

Bul R., Rychlewski J., Sie¢ kolejowa i kolej merropolitalna.
Koncepcja kierunkdw rozwoju przestrzennego metropolii Poznait —
podejscie  zintegrowane, Centrum Badan Metropolitalnych
UAM, Projekt na zlecenie Stowarzyszenia Metropolia
Poznan, Poznan 2015.

Bul R., Kaczmarek T., Spoteczne mwarunkowania rozwoju kolei
metropolitalnejw aglomeracyi poznarskiej, Biblioteka Aglomeracji
Poznaniskiej nr 25, Bogucki Wydawnictwo Naukowe,
Poznan 2014.

Bul R., Rychlewski J., Kolej aglomeracyjna jako podstawowy ele-
ment systemu transportu publicznego w aglomeracji poznaiskiej,
[W:} Transport publiczny w aglomeracji poznanskiej — pro-
pozycje usprawnieni, Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej,
(red.) Szymczak M., Poznan 2012.

Wild P, Kruszyna M., Postulowane elementy rozwojn
Whoctawskiego Wezta Kolejowego, ,Przeglad Komunikacyjny”,
2010, nr 4-6.

Bankowski K., Dolnoslgskie Koleje Dojazdowe — szanse i zagro-
Zenia, ,Przeglad Komunikacyjny”, 2010, nr 4-6.

Krych A., Rychlewski J., Szybka kolej metropolitalna Bydgoszcz-
Torun, Archiwum Instytutu Inzynierii Ladowej 3, 2007.
Transport w  aglomeracji poznasiskiej, Grabowski W. (red.),
Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej, Bogucki Wydawnictwo
Naukowe, Poznan 2010.

Strategia rozwojun aglomevacji poznanskiej — metropolia Poznan
2020, Kaczmarek T. (red.), Centrum Badai Metropolitalnych
UAM, Poznarn 2010.

Sleszyniski P, Kryreria delimitacji miejskich obszariw funkcjonal-
nych oSrodkdw wojewddzkich, Ministerstwo Rozwoju Regio-
nalnego, Warszawa 2013.

Kaczmarek T., Lodyga B., Rozmieszczenie, dynamika i struktura
Indnosci, Studium nwarnnkowar rozwoju przestrzennego aglomera-
¢ji poznanskiej, Centrum Badan Metropolitalnych, Bogucki
Wydawnictwo Naukowe, Poznan 2011.

Rychlewski J., Program rozwoju kolei metropolitalnej w strategii
rozwoju poznaiiskiego obszaru metropolitalnego, Problemy ko-
munikacyjne miast w warunkach zatloczenia motoryzacyj-
nego — VIII Konferencja Naukowo-Techniczna, Rosndwko
2011.

Krych A., Rychlewski J., Rozwigzania tramperowe w aglomera-
i poznasiskiej — idea, studia i problemy aplikacji, Materialy
Migdzynarodowej Konferencji Naukowo-Technicznej , Zinte-
growany system miejskiego transportu szynowego”, Wroclaw
2003.

Analiza zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolejowe w oto-
czenin komunikacyjnym linii kolejowych w wojewidztwie wielko-
polskim pod katem zaspokojenia potrzeb przewozowych przez Srodki
transportu, Opracowanie nazlecenie Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Wielkopolskiego w  Poznaniu, TRAKO,
Wroctaw 2010.

Bul R., Rychlewski J., Koncepcja kolei metropolitalnej, {w:}
Studinm wwarunkowan rozwojun przestrzennego aglomeracji po-
znanskiej, Kaczmarek T. (red)., Poznad 2012.

Koncepcja kierunkiw rozwojn przestrzennego metropolii Poznan —
podejscie zintegrowane, Kaczmarek T. (red.), Centrum Badan
Metropolitalnych UAM, Projekt na zlecenie Stowarzyszenia
Metropolia Poznan, Poznad 2015.

Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie
Poznaitskiego Wezla Kolejowego z wydzieleniem kolejowego ruchu
metropolitalnego, WYG Consulting Sp. z 0.0. WYG Inter-
national Sp. z 0.0, Warszawa 2014.



