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1. WSTEP

Celem niniejszego studium jest przygotowanie wytycznych dla opracowania analizy
urbanistyczno-technicznej o charakterze studium funkcjonalnosci dla przysztego
zintegrowanego wezta komunikacyjnego ,,Brama Zachodnia”. Wezetl ten, wedlug ustalen z
Zarzadem Transportu Miejskiego w Poznaniu (ZTM), ma by¢ zlokalizowany przy ul.
Dabrowskiego, z zalozeniem ograniczenia obszaru wymagajacego zmiany zapiséw planu
mpzp ,,Brama Zachodnia”. Rolg wezta ma by¢ zastgpienie dzisiejszego wezla
przesiadkowego Ogrody, przede wszystkim w zakresie przesiadki pasazeréw z autobusoéw
jadacych z terenu Smochowic, Kiekrza i gmin podmiejskich na tramwaje.

Zakres opracowania obejmuje:

e Okreslenie powierzchni niezbednej dla wezta przesiadkowego publicznego transportu
zbiorowego;

e Okreslenie ilosci potrzebnych peronéw dla tramwajow 1 autobusow jezdzacych na
zlecenie ZTM, autobusé6w komunikacji dalekobieznej, autobuséw prywatnych
przewoznikow 1 mikrobuséw prywatnych przewoznikows;

e Okreslenie ilosci potrzebnych stanowisk postojowych dla wyzej wymienionych
pojazdow;

e Okreslenie przestrzeni dla parkingdw intermodalnych: Parkuj-i-Jedz (P&R — wraz z
okresleniem udzialu dojazdu z poszczegdlnych kierunkéw) i Parkuj-Rower-i-Jedz
(B&R);

e Okreslenie przestrzeni dla samochodow dowozacych lub odbierajacych pasazerow
transportu zbiorowego (system K&R) oraz dla taksowek;

e Okreslenie przestrzeni dla dworca komunikacji miejskiej;

e Okreslenie przestrzeni dla pojazdow do krétkiego wypozyczenia: stacji Poznanskiego
Roweru Miejskiego, miejsc postojowych dla pozyczanych samochodéw (tzw. system
,»car sharing”) i motocykli;

e Przygotowanie wezta do przysztosciowego zasilania autobusow elektrycznych;

e Przygotowanie we¢zla do przysztosciowego przedtuzenia trasy tramwajowe;;

e Przygotowanie zatozen dla docelowej organizacji ruchu, w tym wyznaczenia buspasow,
stosowania priorytetu na sygnalizacjach swietlnych i innych usprawnien dla transportu
publicznego;

e Propozycje ewentualnych korekt siatki potaczen i czestotliwosci kursowania autobuséw
organizowanych przez ZTM oraz okreslenie kosztow rocznych dla kazdej linii;

e Analiz¢ obslugi sasiadujacych osiedli, w szczegdlnosci os. Lotnikow Wielkopolskich.

Przyczyn zmiany lokalizacji wezta przesiadkowego jest kilka. Pierwszym z nich jest
potrzeba poprawienia jakos$ci obstugi pasazeréw przesiadajacych si¢ z autobuséw jadacych
ul. Dabrowskiego. Przesiadka ta jest obecnie realizowana na wezle przesiadkowym Ogrody,
ktory jednak ma nastgpujace wady:

e koniecznos$¢ przechodzenia przez jezdnie¢ ulicy Szpitalnej dla dokonania zasadniczych
przesiadek;

o duza odlegtos¢ od perondow dla pasazeréw wysiadajacych z autobuséw linii nr 56, 611 86
(a takze niektorych autobuséw podmiejskich) do perondw tramwajowych i peronéow dla
pasazeréw autobusow linii uktadu podstawowego;

e duza odlegtos¢ od peronu dla pasazeréw wysiadajacych z tramwaju do perondéw czesci
autobusow podmiejskich jadacych przez Smochowice;

e ograniczony zakres informacji pasazerskiej — pasazer wysiadajacy z autobusu na ul.
Dabrowskiego nie widzi tablicy z informacja o odjazdach tramwajow.
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Wystepuja tez inne problemy:

e autobusy dojezdzajace do wezta 1 z niego wyjezdzajace stoja w zatorach
samochodowych;

¢ Jlokalizacja wezta w pasie istniejacych ulic utrudnia przejazd samochodow;

e mieszkancy i1 przechodnie sg narazeni na hatas oraz zanieczyszczenia zwigzane z ruchem
pojazdow silnikowych;

e brakuje miejsca dla infrastruktury rowerowej spetniajacej oczekiwane standardy;

e wystepuje niedostatek zieleni przy budynkach od strony zachodnie;.

W Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Miasta Poznania
(zwanym dalej Studium) przewidziano przesunigcie wezta przesiadkowego z terenu
Ogrodow na obszar tzw. Bramy Zachodniej. Dla tego terenu opracowano tez miejscowy
plan zagospodarowania przestrzennego (mpzp), niestety eliminujacy mozliwos¢ peinej
integracji ré6znych form transportu. Drugim powodem niniejszego opracowania jest wigc
potrzeba zmiany mpzp w sposob zapewniajacy jak najlepsza obstuge pasazerdéw 1 pojazdow
na wezle przesiadkowym.

Nie ma mozliwosci zapewnienia bezposrednich potaczen dla wszystkich relacji,
nalezy jednak pamigtaé, ze kazda przesiadka jest zawsze utrudnieniem dla pasazerow. Z
tego powodu zaletg przesuni¢cia wezta przesiadkowego na teren Bramy Zachodniej bedzie
wydhluzenie tras tramwajow, zapewniajacych bezposredni dojazd do centrum Poznania i
osiedli Ratajskich. Jednoczes$nie jednak wskazane jest zapewnienie skomunikowania tego
wezta z innymi wezlami przesiadkowymi na poziomie co najmniej porownywalnym z
obecng petla Ogrody.

Opracowanie uwzglednia obecny uktad droég i sieci transportu publicznego.
Rozwazano tez wybrane potencjalnie mozliwe zmiany tego uktadu pod katem ich wptywu
na ksztalt wezta przesiadkowego. W opracowaniu wykorzystano materialy dostarczone
przez ZTM, miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego (mpzp) dla terenu Bramy
Zachodniej (zrodto www.mpu.pl), a takze dane, rysunki i schematy ze stron www.poznan.pl
1 www.ztm.poznan.pl. Dla opisu planowanych ulic i obszaréw zabudowy na terenie ,,Bramy
Zachodniej” wykorzystano oznaczenia mpzp.

Opracowanie podzielono na:
e wytyczne dla opracowania koncepcji i projektu wezta przesiadkowego, co przedstawiono
w rozdziatach 2 1 3,
e opis uzasadniajacy przyjete rozwigzania, przedstawiony w rozdziatach 4 1 5,
e 7zalacznik, pokazujacy przykladowe rozwigzanie wezta.

W opracowaniu uzyto nastepujace skroty:

e mpzp miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego dla terenu
»Brama Zachodnia”, oznaczony symbolem Oz;

e Standardy rowerowe Standardy techniczne 1 wykonawcze dla infrastruktury
rowerowej miasta Poznania z 2015 r.;

e Studium Studium Uwarunkowan i Kierunkdéw Zagospodarowania
Miasta Poznania z 2014 r.;

e TTA torowisko tramwajowo-autobusowe (torowisko tramwajowe

przystosowane do wspolnej eksploatacji z autobusami);
e Wytyczne tramwajowe  Wytyczne techniczne projektowania, budowy i utrzymania
toréw tramwajowych z 1983 r.;



e Wytyczne TTA

e Wytyczne ZTM

e ZTM

Warunki techniczne projektowania i budowy wydzielonych
torowisk tramwajowych przystosowanych do wspdlne;j
eksploatacji z autobusami z 1996 r.;

Podstawowe wytyczne dla projektowanej infrastruktury
publicznego transportu zbiorowego wraz z aneksem;

Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu.



2. WYTYCZNE OGOLNE DLA OPRACOWANIA KONCEPCJI I
PROJEKTU WEZI.A ,BRAMA ZACHODNIA”

2.1. Wstep

W niniejszym rozdziale przedstawiono ogolne wytyczne dla opracowania koncepcji
1 projektu wezta przesiadkowego ,Brama Zachodnia”. Wytyczne szczegotowe dla
poszczegdlnych odcinkéw 1 elementow wezta przedstawiono w rozdziale 3. Zakres
przestrzenny opracowania obejmuje odcinek ul. Dabrowskiego od skrzyzowania z ul.
Przybyszewskiego do wezta z ul. Przelot, a takze teren pl. Warynskiego, teren wezla ulic
Dabrowskiego — Sw. Wawrzynca — Polska oraz czg$¢ terenu opracowanego w miejscowym
planie zagospodarowania przestrzennego (mpzp) ,,Brama Zachodnia”. Dla opisu terenu
poza ulicami i placami publicznymi wykorzystano oznaczenia zawarte w mpzp.

Koncepcja i projekt muszg by¢ zgodne z nastepujgcymi aktami:

e Ustawg o drogach publicznych;

e Rozporzadzeniem w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne 1 ich usytuowanie z 1999 r, z pdzniejszymi zmianami;

e Rozporzadzeniem w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakow 1
sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania z 2003 r. z pdzZniejszymi zmianami,

e Wytycznymi technicznymi projektowania, budowy i utrzymania toréw tramwajowych z
1983 r., zwanymi dalej: Wytycznymi tramwajowymi;

e Podstawowymi wytycznymi dla projektowanej infrastruktury publicznego transportu
zbiorowego, zwanymi dalej: Wytycznymi ZTM;

e Warunkami technicznymi projektowania 1 budowy wydzielonych torowisk
tramwajowych przystosowanych do wspolnej eksploatacji z autobusami z 1996 r.,
zwanymi dalej: Wytycznymi TTA;

e Standardami technicznymi i wykonawczymi dla infrastruktury rowerowej miasta
Poznania z 2015 r., zwanymi dalej: Standardami rowerowymi;

e Standardami miasta Poznania dla obstugi oséb niepelnosprawnych;

e Zasadami lokalizacji infrastruktury technicznej pod powierzchnig ulic.

Wspomniana zgodnos$¢ nie wyklucza mozliwosci wystepowania o odstgpstwa od tych aktow

w uzasadnionych sytuacjach.

Uwagi dodatkowe:

e Opracowanie nie opisuje szczegdlow jezdni samochodowych w zakresie stosowania
krzywych koszowych lub krzywych przejsciowych, a takze poszerzen na tukach.

e W opisach pomini¢to konieczno$¢ budowania dojazdéw do bram wjazdowych.

e Dopuszcza si¢ zamiang czesci pasow skrajni lub paséw zieleni na elementy zwigzane z
odwodnieniem ulicy.

e Na pasach zieleni mozna stosowa¢ brukowania, opaski i inne elementy utatwiajace
utrzymanie zieleni, zgodnie z osobnymi wytycznymi.

W opracowaniu zastosowano gradacj¢ wymagan:
e wymagania opisane stowami (wlacznie z odmiang gramatyczng): nalezy, musi, ma, nie

moze, nie nalezy muszg by¢ zrealizowane;
e wymagania opisane stowami (wlacznie z odmiang gramatyczng): powinien, zalecany,
dopuszczalny, moze, nie musi, nie powinno moga by¢ pomini¢te pod warunkiem

pisemnego uzasadnienia w opisie koncepcji lub projektu.
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2.2. Zmiany planu zagospodarowania przestrzennego

Zgodnie z zalozeniem konieczne sg zmiany zapiséw mpzp Brama Zachodnia na

czgsci obszaru tego planu. W opracowaniu zalozono zachowanie oznaczeh mpzp z
nastepujacymi zmianami:

Teren 9KD-L podzielono na:

o teren 9KD-L obejmujacy odcinek ulicy rownoleglej do ul. Dabrowskiego,

o teren 30KD-L obejmujacy odcinek ulicy prostopadiej do ul. Dabrowskiego wraz ze
skrzyzowaniem z ul. 8KD-L;

Teren 14KD-Lp podzielono wzdtuz przedtuzenia linii rozdzielajacej tereny 9KD-L i

IMW/U na:

o teren 14KD-Lp na potudnie od tej linii, przewidziany dla dotychczasowych funkcji,
ale bez petli tramwajowe;,

o teren 31KD-Lt na pdtnoc od tej linii, przewidziany jako teren petli tramwajowo-
autobusowej 1 wezta przesiadkowego;

Teren U/UC podzielono wzdtuz przedtuzenia linii rozdzielajacej tereny 9KD-L i IMW/U

na:

o teren U/UC na potudnie od tej linii, przewidziany wylacznie dla funkcji ustugowe;,

o teren 32KD-Lt na potnoc od tej linii, przewidziany jako teren wezta przesiadkowego;

Teren KDWt/U podzielono wzdhluz linii stanowigcej odsunigcie istniejacej linii

oddzielajacej tereny 10KD-L i KDWt/U (wybrano najdtuzsza z 3 linii) o 15,8 m na:

o teren 34U/UC na wschod od tej linii, przewidziany wytacznie dla funkcji ustugowej
(teren ten powinien stanowi¢ spojng catos¢ z terenem U/UC),

o teren 33KD-L na zachod od tej linii, przewidziany jako rezerwa dla wydiuzenia trasy
tramwajowej 1 dla realizacji przewidzianych w obecnym mpzp pasoéw zieleni
wysokiej.

Dla terenéw objetych mpzp przewiduje si¢ nastepujace zmiany zapisoOw:
Dla terendow 1KD-GP i 3KD-G zmiany w ukladzie jezdni samochodowych,
autobusowych i rowerowych wraz z chodnikami oraz przeznaczenie czgsci tych terenow
na wezet przesiadkowy; na fragmentach przeznaczonych pod wezet przesiadkowy nalezy
dopusci¢ budowe parkingu jako fragmentu parkingu z terenu 15KD-Lt.
Dla terenéw 4KD-Z i 2KD-GP zmiany w ukladzie jezdni samochodowych,
autobusowych 1 rowerowych (w tym rezygnacje z tunelu tramwajowego) wraz z
chodnikami (dla terenu 2KD-GP zmiana zapisOw mpzp nie bgdzie konieczna).
Dla terenu 11KDW-pp dopisanie lokalizacji rampy wjazdowej na parking nad weztem
przesiadkowym oraz zachowanie rezerwy malego fragmentu terenu (przylegajacego do
rampy) w razie wydtuzenia trasy tramwajowej wzdtuz ul. Dabrowskiego.
Dla terenu 30 KD-L dopisanie lokalizacji fragmentu rampy wjazdowej i fragmentu petli
tramwajowej.
Dla terenu 15KD-Lt zmiang¢ funkcji na lokalizacj¢ petli tramwajowo-autobusowej wraz
fragmentem wezta przesiadkowego 1 z lokalizacja parkingu nad tg petla.
Dla terenu 31 KD-Lt zmiang¢ funkcji na lokalizacj¢ petli tramwajowo-autobusowej wraz
z fragmentami wezta przesiadkowego 1 ulicy klasy L; dla tego terenu zakazuje si¢
lokalizacji parkingu kubaturowego.



e Dla terenu 32 KD-Lt zmian¢ funkcji na lokalizacj¢ wezta przesiadkowego 1 fragmentu
ulicy klasy L wraz z dopuszczeniem lokalizacji parkingu kubaturowego jako fragmentu
parkingu z terenu 15KD-Lt.

e Dla terenu 14 KD-Lp ograniczenie funkcji do:

o skrzyzowania ulic klasy L 1 wyjazdu z petli autobusowej wraz z fragmentami tych ulic,
o terenu zieleni,

o dopuszczenia lokalizacji postoju (fragmentu postoju) taksowek,

o dopuszczenia lokalizacji postoju (fragmentu postoju) w systemie Catuj-i-Jedz.

e Dla terenu 33KD-L zmian¢ funkcji na chodnik, dwa szpalery drzew i teren zielony w
miejscu rezerwy pod mozliwe wydtuzenie trasy tramwajowe;.

e Dla terenu 34U/UC zmiang funkcji na funkcje przewidziang dla terenu U/UC.

Ponadto nalezy w zapisach mpzp:

e Zakaza¢ lokalizacji miejsc parkingowych na terenach 30KD-L i 33KD-L oraz po
poOtnocnej stronie terenu 9KD-L.

e Przewidzie¢ na terenach 30KD-L, 15KD-Lt, 9KD-L i 31KD-Lt budowe $ciany
obsadzonej roslinnos$cia dla izolacji akustycznej terenow mieszkaniowych od terenow
petli tramwajowo-autobusowej oraz od parkingu kubaturowego.

o Okresli¢ maksymalng wysokos¢ parkingu kubaturowego jako rowna wysokos$ci
okreslonej dla terenul MW/U.

e Zapewni¢ zamknigcie osi widokowej z terenu 21KD-Dx.

e Okresli¢ zasady ksztaltowania fasady parkingu kubaturowego.

e Dopusci¢ na rogu terenu 2MW/U przylegajacym do terenéw 10KD-L i SKD-L budowe
fragmentu publicznego chodnika w razie wydtuzenia trasy tramwajowe;.

2.3. Torowiska tramwajowe

Torowiska nalezy zaprojektowac z trwaloscig na co najmniej 20 lat, dopuszczajac i
przewidujac czestszg wymiang szyn. Torowiska powinny mie¢ odpowiednia izolacje
akustyczng 1 wibracyjng. Torowiska nalezy zaprojektowac jako:

e Torowiska wbudowane w jezdni¢ (TJ), wyniesione nad przylegta jezdni¢ na wysokos$¢ 2
cm, poza przejazdami samochodowymi i rowerowymi na ktérych nie powinno by¢
roznicy wysokosci. Torowiska te muszg by¢ zabudowane nawierzchnig samochodow3.
Szeroko$¢ dwutorowego torowiska powinna wynosi¢ 6,5 m ze wzgledu na ruch
autobusow, a szeroko$¢ miedzytorza zaleca si¢ przyja¢ réwng 3,0 m z poszerzeniami
(wedtug Wytycznych tramwajowych) na tukach. Nie wymaga si¢ skrajni od strony
jezdni.

e Torowiska tramwajowo-autobusowe (TTA), zgodnie z Wytycznymi TTA. Torowiska te
powinny by¢ projektowane o 10-16 cm ponizej przylegtych chodnikow i terenow zieleni,
nie okre$la si¢ natomiast wysokosci wzgledem pobliskich jezdni.  Szerokos¢
dwutorowego TTA powinna wynosi¢ 6,8 m, przy czym za uzasadnione uznaje si¢
zwezenie takiego torowiska o 0,15 m przy krawedzi peronowej.  Szerokos¢
jednotorowego TTA powinna wynosi¢ 3,25 m, przy czym za uzasadnione uznaje si¢
zwezenie takiego torowiska o 0,15 m przy krawedzi peronowej. Szeroko$¢ miedzytorza
dwutorowego torowiska zaleca si¢ przyjmowac miedzy 3,50 i 4,00 m (w zaleznosci od
warunkow terenowych). Minimalne odlegtosci od TTA powinny wynosic:



o do krawedzi pasa na jezdni samochodowej: 1,05 m,
o do krawedzi jezdni rowerowej lub ciagu pieszo-rowerowego: 1,0 m,
o do krawedzi przestrzeni pieszej na chodniku: 0,5 m,
o do barierki, stupa, stupka lub innej przeszkody: 0,5 m.

e Torowiska wydzielone (TW) powinny by¢ projektowane o 10-16 cm ponizej przyleglych
chodnikéw 1 terenow zieleni, nie okresla si¢ natomiast wysokosci wzglgdem pobliskich
jezdni. Szerokos$¢ jednotorowego TTA powinna wynosi¢ 3,2 m, przy czym nalezy zwezic¢
takie torowisko o 0,29 m przy krawedzi peronowej. Torowisko przy peronie musi by¢
zabudowane lekkg nawierzchnia do poziomu szyny, natomiast poza peronami,
przejazdami i przejsciami powinno by¢ niezabudowane badz zabudowane w celu ochrony
akustycznej. Minimalne odleglosci od TTA powinny wynosic:

o do krawedzi pasa na jezdni samochodowe;: 0,9 m,
o do krawedzi jezdni rowerowej lub ciggu pieszo-rowerowego: 0,5 m,
o do krawedzi przestrzeni pieszej na chodniku: 0,15 m,
o do barierki, stupa, stupka lub innej przeszkody: 0,15 m.

e Nie przewiduje si¢ budowy torowiska tramwajowo-samochodowego.

Promien tuku poziomego toru tramwajowego nie moze by¢ mniejszy niz 25 m (dla
konkretnych lukéw moze by¢é wymagana wigksza warto$¢ promienia), natomiast na
rozjazdach nalezy stosowac standardowe zwrotnice o promieniu tuku zwrotnego 50 m. Luki
prowadzone przez przejazdy samochodowe, autobusowe lub rowerowe powinny by¢ (o ile
nie zostato sprecyzowane inaczej) pozbawione przechyiki, natomiast tuki prowadzone poza
przejazdami powinny mie¢ przechytke zapewniajacg dla przewidywanej w danym miejscu
predkoséci wypadkowe przyspieszenie boczne nie wicksze niz 0,45 m/s> — przechytke te nalezy
pominac¢ jezeli jej obliczona warto$¢ bytaby mniejsza niz 20 mm.

Zmiana promienia tuku (w tym przejScie z prostej w tuk) na odcinkach
przewidzianych do jazdy tramwaju z pasazerami musi by¢ wykonana za pomocg krzywe;j
przejsciowej w postaci paraboli 3-go stopnia lub klotoidy zapewniajacej szybko§¢ zmiany
przyspieszenia wozka tramwajowego mniejsza niz 0,5 m/s*>. Na odcinkach przewidzianych
do jazdy tramwaju bez pasazeroOw zalecane jest rozwazenie stosowania krzywych
przejsciowych. Rampy przechytkowe, o ile wystepuja, musza pokrywac si¢ z krzywa
przejsciowa.

2.4. Perony tramwajowe i autobusowe

Perony nalezy ksztattowa¢ zgodnie z Wytycznymi ZTM. Perony tramwajowe i
autobusowe nalezy lokalizowa¢ wzdtuz prostych odcinkow toru lub jezdni. Wzdhuz peronu,
a takze w odleglosci 6 m od jego konca, nie mozna lokalizowa¢ tukéw poziomych toru
tramwajowego, w tym krzywych przejsciowych i zwrotnic.

Perony powinny mie¢ wysokos$¢ 0,22 m nad gléwke szyny lub poziom jezdni od
strony obstlugi pasazerskiej. Dhugos¢ perondéw tramwajowych musi by¢ réwna 45 m,
natomiast dlugos¢ peronéw autobusowych jest ustalana indywidualnie w opisie
szczegdlowym — dla obu typow perondw nalezy pamieta¢ o dodaniu dlugosci dla lokalizacji
pochylni. Szeroko$¢ perondéw powinna wynosi¢ 4,0 m + 0,5 m dla skrajni jezdni od
nieczynnej strony peronu (o ile peron przylega od tej strony do jezdni), chyba ze dla
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konkretnego peronu przewidziano w tek$cie inne wymiary. W ramach szerokos$ci peronu
nalezy przewidzie¢:

pas bezpieczenstwa szerokosci 0,3-0,4 m;

strefe ruchu szerokosci 1,7-1,6 m, wolng od przeszkdd typu podpory, stupy, stupki, kosze
na $mieci, tawki itp.;

strefe oczekiwania szerokosci 2,0 m, zawezang jezeli peron jest wezszy niz 4,0 m — w
strefie tej przewiduje si¢ lokalizacje wiaty, fawki (tfawek) dla pasazeréow, informacji
pasazerskiej, shupow i1 koszy na $mieci.

Perony powinny by¢ wyposazone w:
wiaty z fawka dla pasazerow i papierowa informacja pasazerska; wiaty powinny by¢
zgodne z Wytycznymi ZTM, ale zaleca si¢ tez zadaszenie peronu poza obreb wiaty —
dociagnigcie zadaszenia jak najblizej toru lub jezdni, z zachowaniem wymaganej 0,5-
metrowej skrajni;
tablice dynamicznej informacji pasazerskiej;
informacj¢ glosowg na tablicach dynamicznej informacji pasazerskiej;
rampy umozliwiajgce samodzielny wjazd osobom na wozkach inwalidzkich;
wypustki 1 pozostale elementy infrastruktury dla os6b niepelnoprawnych wedlug
odrebnych wytycznych;
kanalizacj¢ kablowg dla podswietlenia wiaty, dla dynamicznej informacji pasazerskiej i
dla lokalizacji biletomatu;
jezeli peron graniczy swojg nieczynng krawedzig z jezdnig lub torowiskiem — ogrodzenie
oddzielajace peron od tej jezdni lub torowiska.
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3. WYTYCZNE SZCZEGOLOWE DLA OPRACOWANIA
KONCEPCJI I PROJEKTU WEZLA ,,BRAMA ZACHODNIA”

3.1. Rejon wezla przesiadkowego Ogrody

W rejonie skrzyzowania z ul. Botaniczng trase¢ tramwajowg nalezy skierowac poza
jezdni¢ samochodowa — torowisko ma zmieni¢ si¢ z TJ w TTA po potudniowe;j stronie ulicy.
Zaleca si¢ zastosowanie jak najwigkszego promienia tuku tramwajowego. Przeciecie
torowiska z ruchem samochodowym musi by¢ chronione sygnalizacjg §wietlng.

Obecnie wezel przesiadkowy Ogrody obejmuje petle tramwajowg na pl.
Warynskiego oraz perony autobusowe na ul. Szpitalnej, Dabrowskiego i Nowina. Z racji
budowy wezla przesiadkowego Brama Zachodnia rola przystanku Ogrody zostanie
ograniczona. W zwigzku z tym na tym terenie nalezy przewidzie¢ nastepujacy uktad
infrastruktury dla transportu publicznego:

e Dla tramwajow jadacych do i z Bramy Zachodniej nalezy przewidzie¢ TTA po
potudniowej stronie ul. Dgbrowskiego.

e Wzdluz opisanego wyzej TTA nalezy przewidzie¢ perony tramwajowo-autobusowe
(potnocny — A, potudniowy — B), zlokalizowane naprzeciwko siebie. Perony te nalezy
umies$ci¢ jak najblizej ul. Botanicznej, z uwzglednieniem sposobu ksztattowania
przejazdu z TJ] w TTA (opisanego w poprzednim rozdziale) oraz opisanej nizej petli
tramwajowej. Na obu krancach perondéw nalezy przewidzie¢ przejscia dla pieszych,
prowadzace przez TTA 1 przez jezdni¢ ul. Dabrowskiego. PrzejsScia te powinny by¢
chronione sygnalizacja $wietlng.

e Zaleca si¢ zachowac istniejaca petle tramwajowa jako rezerwowa, badz dla jednej
regularnej linii. Zachowane maja by¢:

o pojedynczy tor pozwalajacy zjechaé z trasy tramwajowej do Bramy Zachodniej, z
zaleceniem aby byt to tor istniejacy,

o istniejgce dwa tory peronowe 1 dwa perony dla pasazeréw wsiadajacych (perony E 1
F),

o pojedynczy tor pozwalajacy wyjecha¢ na tras¢ tramwajowa w kierunku centrum
miasta, z zaleceniem aby byt to tor istniejacy.

Zaleca si¢ ograniczy¢ zakres przebudowy petli tramwajowej Ogrody do minimum.

e Nalezy zachowaé oba perony autobusowe na ul. Szpitalnej (zachodni — C, wschodni —
D), redukujac ich dlugos$¢ do 40 m (wskazane jest natomiast zachowanie zatoki peronu D
na catej dtugosci jako buspasa).

e W rejonie przystanku Ogrody nalezy przewidzie¢ lokalizacj¢ postoju taksowek.

e W rejonie przystanku Ogrody na ul. Dabrowskiego zaleca si¢ przewidzie¢ lokalizacje
miejsc dla kierowcow samochodow wysadzajacych lub odbierajagcych pasazerow — tzw.
parking Caluj-i-Jedz (Kiss&Ride). Miejsca te nalezy wyznaczy¢ dla obu kierunkow
jazdy ul. Dgbrowskiego w ilosci 3 na kazdy kierunek.

W opracowaniu nalezy tez uwzgledni¢ mozliwo$¢ budowy w przysztosci torowiska
tramwajowego w ul. Szpitalnej, zgodnie ze Studium. Realizacja przysziosciowej koncepcji
moze przewidywa¢ konieczno$¢ przebudowy uktadu torowego w stosunku do biezacej
koncepcji.
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W rejonie przystanku Ogrody nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ (nie wszystkie opcje
zostang wykorzystane, ale mozliwo$¢ musi by¢) przejazdu tramwajow i autobusoOw w
nastepujacych relacjach:

e przejazd tramwaju lub autobusu z centrum miasta w kierunku Bramy Zachodniej, z
zatrzymaniem przy peronie A — przejazd ten odbywatby si¢ TTA;

e przejazd tramwaju lub autobusu z kierunku Bramy Zachodniej w stron¢ centrum miasta,
z zatrzymaniem przy peronie B — przejazd ten odbywatby si¢ TTA;

e przejazd tramwaju z centrum miasta na p¢tle Ogrody, z zatrzymaniem przy peronie A;

e wyjazd tramwaju z petli Ogrody (z peronu E lub F) w kierunku centrum miasta, z
pominigciem peronu B;

e przejazd autobusu z centrum miasta w ulicg Szpitalng, z zatrzymaniem przy peronie A —
przejazd ten odbywatby si¢ TTA, a nastgpnie skretem w lewo z TTA w ul. Szpitalng z
pomini¢ciem peronu C;

e przejazd autobusu z ul. Szpitalnej] w kierunku centrum miasta, z zatrzymaniem przy
peronie B — przejazd ten odbywatby si¢ skretem w prawo z ul. Szpitalne] w TTA z
pominigciem peronu D;

e przejazd autobusu od strony Bramy Zachodniej w ulice Szpitalng, z zatrzymaniem przy
peronie C — przejazd ten odbywalby si¢ skretem w prawo z TTA w ul. Szpitalng;

e przejazd autobusu z ul. Szpitalnej w kierunku Bramy Zachodniej, z zatrzymaniem przy
peronie D — przejazd ten odbywalby si¢ skrgtem w lewo z buspasa (zatoki autobusowej)
w ul. Szpitalnej w TTA;

e nawrot autobusu na ul. Szpitalnej: przejazd ten odbywalby si¢ nawrotem z buspasa
(zatoki autobusowej) peronu D w ul. Szpitalnej do zatoki autobusowej peronu C (obecnie
taki nawrot wykonujg autobusy linii nr 50).

Ruch na skrzyzowaniu ulic Dabrowskiego 1 Szpitalnej musi by¢ sterowany za
pomoca sygnalizacji $wietlnej, uwzgledniajacej opisane wyzej relacje transportu
zbiorowego.

3.2. Trasa w ul. Dagbrowskiego mi¢dzy ul. Szpitalng i Polska

Tras¢ tramwajowa miedzy ulicami Szpitalng i Polska nalezy zaprojektowaé
dwuwariantowo jako TTA lub TW zabudowane porostem roslinnym (,,zielone”) po
potudniowej stronie ulicy: miedzy jezdnia gléwng i1 jezdnig serwisows. Zaleca si¢
ograniczenie do minimum liczby tukéw tramwajowych, w razie konieczno$ci ich
zaprojektowania zaleca si¢ stosowaé promienie tuku poziomego nie mniejsze niz 600 m.
Zaleca si¢ ograniczy¢ wycinke istniejagcych drzew, ale ograniczenie to nie moze skutkowac
pogorszeniem geometrii trasy tramwajowe;.

W rejonie wejscia do Ogrodu Botanicznego (w rejonie ul. Pigknej) nalezy
zlokalizowa¢ nowy przystanek tramwajowo-autobusowy oraz przejscie przez ul.
Dabrowskiego.  PrzejScie powinno by¢ zlokalizowane na osi wejscia do Ogrodu
Botanicznego. Peron pdlnocny zaleca si¢ zlokalizowaé jako przylegajacy do przejscia,
natomiast peron potudniowy zaleca si¢ umiescic jako przylegajacy do ul. Pigknej od strony
zachodniej, co pozwoli wykorzysta¢ odcinek ul. Dabrowskiego pozbawiony jezdni
serwisowej. W razie decyzji o potgczeniu drog serwisowych peron ten nalezy zaprojektowac
jako wiedenski. Nalezy zaprojektowac dwa przejs$cia przez torowisko w rejonie przystanku:
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jedno na osi wejscia do Ogrodu Botanicznego (z zaleceniem zabudowy sygnalizacji
swietlnej), drugie pozwalajace przejs¢ na potudniowa strone ulicy z zachodniego kranca
peronu péinocnego.

Nalezy zawezi¢ istniejaca jezdni¢ gldwng ul. Dabrowskiego. Przekrdj poprzeczny
ul. Dgbrowskiego powinien by¢ nast¢pujacy (liczac od strony potudniowej):
e pas zieleni wysokiej 1 miejsc parkingowych (drzewa, pomi¢dzy ktérymi zlokalizowano
pojedyncze lub podwodjne miejsca parkingowe), przylegajacy do granicy ulicy,
e pieszojezdni¢ szerokosci 4,5 m;
e pas skrajni szerokosci 1,15 m z ogrodzeniem — ogrodzenie to ma stuzy¢ ochronie
torowiska zarowno przed pieszymi, jak tez przed parkujacymi samochodami;
e torowisko szerokos$ci 6,8 m;
e pas zieleni wysokiej szerokosci 4,35 m, miejscami przeksztalcany na:
o pas skrajni szerokosci 1,35 m 1 pas jezdni samochodowej szerokosci 3,0 m,
o peron szeroko$ci 4,5 m (wliczajac zawegzenie torowiska o 0,15 m);
e jezdni¢ samochodowa o dwoéch pasach ruchu o lacznej szerokosci 6,0 m (z
dopuszczeniem zastosowania tacznej szerokosci 6,5 m);
pas skrajni szerokosci 1,0 m;
jezdni¢ rowerow3a szerokosci 3,0 m;
pas skrajni szerokosci 0,3 m;
chodnik szerokosci 2,0 m.

Przekr6j poprzeczny ul. Dabrowskiego migdzy ul. Pigkng i Radosng powinien by¢
nastepujacy (liczac od strony potudniowej):
e pas zieleni niskiej;
e jezdni¢ rowerowa szerokosci 2,5 m;
e peron szerokosci 4,5 m (wliczajac zawezenie torowiska o 0,15 m), na zach6d od peronu
przestrzen ta powinna by¢ wykorzystana na;
o pas skrajni szerokosci 0,3 m,
o chodnik szerokosci 2,0 m,
o pas zieleni niskiej szerokos$ci 2,05 z barierkg chronigcg torowisko;
¢ torowisko szerokosci 6,8 m, zawezane przy kazdym z peronéw o 0,15 m;
e pas zieleni wysokiej szerokosci 4,35 m, miejscami przeksztatcany na:
o peron szeroko$ci 4,5 m (wliczajac zawegzenie torowiska o 0,15 m),
o pas skrajni szerokosci 0,5 m, chodnik szeroko$ci 2,0 m i pas zieleni niskiej szerokosci
1,85;
e jezdni¢ samochodowg 1 rowerowa, chodnik oraz pasy skrajni tak jak dla pozostatego
odcinka ul. Dgbrowskiego.

Zmiany przekroju jezdni gléwnej ul. Dabrowskiego nalezy projektowa¢ zgodnie z
wymaganiami dla ulic o predkosci 50 km/h.

Projekt nalezy wykona¢ w dwoch wariantach: w pierwszym nalezy zatozyc
przebudowe calej ulicy, w drugim przebudowe jedynie jej poludniowej czesci — z
zachowaniem w catosci istniejgcej jezdni gtownej. Wariant drugi moze wymagac zawezenia
pasa zieleni wysokiej i peronu pétnocnego.

Tras¢ tramwajowaq przez skrzyzowanie z ul. Polska nalezy przeprowadzi¢ tukiem
poziomym o promieniu co najmniej 150 m, bez przechytki. W najwe¢zszym miejscu
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odlegtos¢ od krawedzi torowiska do granicy posesji nie moze by¢ mniejsza niz 5,8. W tej
szeroko$ci nalezy zmiescic:

chodnik szerokosci 2,0 m;

e pas skrajni szeroko$ci 0,3 m;

e jezdni¢ rowerowg szerokosci 2,5 m;

e pas skrajni szerokosci 1,0 m.

W miejscu lokalizacji przej$cia dla pieszych przez torowisko nalezy przewidzie¢
miedzy torowiskiem i jezdnig samochodowg azyl szeroko$ci 2,5 m — azyl ten nalezy uzyskac
przez zmian¢ geometrii jezdni ul. Dgbrowskiego.

3.3. Petla tramwajowa na terenie we¢zla Brama Zachodnia

Na terenie wezta Brama Zachodnia nalezy zaprojektowaé petle tramwajowa
obejmujaca:
e tor wjazdowy z dwoma peronami (A i B) dla pasazeréw wysiadajacych, ustawionymi
szeregowo, dlugosci 45 m kazdy i1 rozdzielonymi przejsciem dla pieszych;
tor petli tramwajowe;;
4 tory postojowe, z ktorych 3 powinny mie¢ dtugos¢ uzyteczng nie mniejszg niz 45 m;
tor odstawczy zakonczony zeberkiem ochronnym, dlugosci uzytecznej 45 m;
tor do nawrotu w ramach petli;
tor wyjazdowy z pojedynczym peronem (C) dtugosci 45 m.
Petla tramwajowa musi zmiesci¢ si¢ w granicach terenéw 15KD-Lt, 30KD-L, 31KD-Lt 1
32KD-Lt. Od tej zasady dopuszcza si¢ wyjatki poprzez mozliwos¢ ksztattowania fragmentu
petli do nawrotu na terenie 9KD-L i mozliwo$¢ lokalizacji fragmentu toru pgtli tramwajowe;
na terenie 1KD-GP.

Wjazd na tor przy peronach A i B nalezy zaprojektowac tukiem o promieniu co
najmniej 75 m. Tor przy peronach A i1 B nalezy zaprojektowac jako pojedynczy TW z lekka
nawierzchnig. Migdzy peronami A i B nalezy przewidzie¢ przejscie dla pieszych przez TW
— w razie probleméw z zapewnieniem dhugosci peronéw dopuszcza si¢ zej$cie do tego
przejscia poprzez nastgpujace przeksztalcenie krancowych fragmentéw perondow (liczac od
strony TW) na dtugosci do 4,0 m:

e peron szerokosci 2,0 m zakonczony schodami;

e mur oporowy z barierka szeroko$ci 0,5 m;

e rampa zjazdowa z poziomu peronu na poziom przejs$cia dla pieszych, szerokosci 1,5 m;
e pas skrajni szerokosci 0,5 m.

Tor petli tramwajowej, tory postojowe, tor odstawczy i1 tor do nawrotu nalezy
zaprojektowac jako TW, z zabudowa dwoch przejazdow autobusowych — wewnatrz petli
tramwajowej nalezy bowiem przewidzie¢ miejsca postojowe dla autobusow. Nie dopuszcza
si¢ prowadzenia ciggow pieszych przez te tory, z wyjatkiem przejscia tylko dla kierowcow,
motorniczych i1 obstugi technicznej autobusow i tramwajoéw. Dopuszcza si¢ przeciecie przez
tor do nawrotu innych toréw pod warunkiem lokalizacji przecigcia poza dlugoscia uzyteczng
tych torow. Potaczenie toru do nawrotu z torem wjazdowym w tor petli tramwajowej musi
nastgpi¢ poza odcinkiem przylegtym do peronu. Potagczenie tordw postojowych w tor
wyjazdowy musi nastgpic¢ przed odcinkiem przyleglym do peronu.
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Tor wyjazdowy nalezy zaprojektowac jako TTA, prosty, konczacy si¢ tukiem na
przecigciu ul. Polskiej, opisanym w poprzednim rozdziale. Przy torze tym nalezy
zlokalizowa¢ pojedynczy peron tramwajowo-autobusowy: C.

Zaleca si¢ budowe¢ wspomnianego w powyzszym akapicie TTA jako dwutorowego
o szerokos$ci 6,5 m zlokalizowanego miedzy peronami C i D. Tor w kierunku wschodnim
(przy peronie C) stuzylby tramwajom ruszajacym z petli oraz autobusom wjezdzajacym na
TTA na ul. Dabrowskiego w kierunku ul. Szpitalnej i Przybyszewskiego. Tor w kierunku
zachodnim (przy peronie D) bylby przewidziany jako rezerwa pod wydluzenie trasy
tramwajowej — w projekcie nalezy przewidzie¢ zabudowe jedynie nawierzchni autobusowej,
bez toru tramwajowego. Tor ten obstugiwalby autobusy zjezdzajace z TTA na ul.
Dabrowskiego od strony ul. Szpitalnej i Przybyszewskiego.

3.4. Rezerwa terenu dla wydluzenia trasy tramwajowej

Nalezy przewidzie¢ mozliwo$¢ przedtuzenia w przysziosci trasy tramwajowej w
kierunku zachodnim, przy zatozeniu ze cz¢$¢ tramwajow nadal bedzie konczy¢ bieg na petli
Brama Zachodnia. Ze wzgledu na brak decyzji dotyczacych obstugi terenéw Smochowic i
Lawicy nalezy przewidzie¢ dwa warianty tego wydtuzenia.

Pierwszym wariantem jest wydtuzenie ulicami 14KD-Lp, 23KD-L, 10KD-L, 5KD-
L (dawna ul. 5 Stycznia), 12KD-L (lub SMW). Nalezy przewidzie¢ przebieg tej trasy TTA
mi¢dzy peronami C i D (wymagatoby to zamiany tuku tramwajowego w kierunku peronu A
na rozjazd o promieniu zwrotnym 100 lub 50 m), a nastgpnie tukiem o promieniu 25 m na
teren 31KD-Lt. Na terenach 14KD-Lp i 23KD-L tras¢ nalezy przewidzie¢ w formie
dwutorowego TW, prowadzonego réwnolegle do jezdni ulicy klasy L, z promieniem tuku
poziomego nie mniejszym niz 100 m. Na terenie 23KD-L TW powinien by¢ przewidywany
miedzy dwoma szpalerami drzew. Na terenie SKD-L trasa tramwajowa powinna by¢
projektowana w miejscu przewidzianym obecnie dla pdtnocnej jezdni, poprzedzona tukiem
o zalecanym jak najwiekszym promieniu, nie mniejszym niz 100 m.

Drugim wariantem jest poprowadzenie trasy tramwajowej wzdtuz ul. Dagbrowskiego,
jako przylegajacej od strony potudniowej do planowanej jezdni autobusowej. Wyjazd na tg
tras¢ nalezy przewidzie¢ z toru wjazdowego na p¢tle za peronem B — w rejonie taczenia si¢
toru wjazdowego 1 toru do nawrotu w tor petli tramwajowej. Dla wyjazdu nalezy
przewidzie¢ tuki o promieniach w zakresie 50-100 m. Wjazd z tej trasy nalezy przewidzie¢
w rejonie rozdzielenia toru petli tramwajowej na tory postojowe (jeden z toréw postojowych
statby si¢ wigc torem przejazdowym). Dla wjazdu nalezy przewidzie¢ tuki odwrotne, o
promieniach 50 m (od strony trasy) i 25 m (od strony petli). Trasa tramwajowa powinna by¢
projektowana w formie TW.

3.5. Petla autobusowa na terenie wezla Brama Zachodnia

W niniejszym opracowaniu, o ile nie zostanie to sprecyzowane szczegodlnie, jako
autobusy traktowane sg autobusy kursujace w oparciu o umowe¢ z ZTM, autobusy
aglomeracyjne i1 dalekobiezne innych przewoznikéw oraz mikrobusy, pod warunkiem
wykonywania regularnych kurséw opisanych rozktadem jazdy.
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Nalezy przewidzie¢ mozliwo$¢ dojazdu autobuséw na petle z nastepujacych

kierunkow:

e 7 ul. Dabrowskiego jezdnig autobusowg od strony Smochowic do peronow C (krawedz
autobusowa) i F (peron autobusowy);

e Zul. Sw. Wawrzynca do peronéw autobusowych peronéw C (krawedz autobusowa) i F
(peron autobusowy);

e Zul. Dabrowskiego TTA od strony petli Ogrody do perondéw autobusowych D i F;

e Z ul. Polskiej i Nowiny przez d. ul. 5 Stycznia, 10KD-L i 14KD-Lt do peronow G
(krawedz autobusowa) i1 C (krawedz autobusowo-tramwajowa);

e Z os. Lotnikéw Wielkopolskich przez d. ul. 5 Stycznia, 10KD-L i 14KD-Lt do peronéw
G (krawedz autobusowa) 1 C (krawedz autobusowo-tramwajowa).

Mozliwos¢ wyjazdu autobuséw z petli nalezy przewidzie¢ w nastepujacych
kierunkach:
e Na ul. Dabrowskiego w kierunku Smochowic z peronu autobusowego E przez
skrzyzowanie ul. Dabrowskiego 1 Polskiej;
e Naul. Sw. Wawrzynca z peronu autobusowego E przez skrzyzowanie ul. Dabrowskiego
1 Polskiej;
e Na TTA na ul. Dabrowskiego w strong¢ petli Ogrody z peronu C (krawedz autobusowo-
tramwajowa) 1 G (krawedz autobusowa);
e Na ul. Polska i Nowine oraz w kierunku os. Lotnikow Wielkopolskich w zaleznos$ci od
kierunku przyjazdu:
o z perondéw D i F poprzez ulice 31KD-Lt, 14KD-Lp, 10KD-L i d. ul. 5 Stycznia,
o zperonu G skretem w prawo w ul. Polska.

Nalezy tez przewidzie¢ mozliwo$¢ przejazdu autobusow:

e zperonu E do peronu C (krawedz autobusowa) i F jezdnig autobusowg;

e 7z peronéw D, C (krawedz autobusowa) i F na stanowiska postojowe dla autobusow
wewnatrz petli tramwajowej przejazdem autobusowym przez tory tramwajowe;

e ze stanowisk postojowych dla autobuséw wewnatrz petli tramwajowej do peronu E
przejazdem autobusowym przez tory tramwajowe;

e zperonéw D, C (krawedz autobusowa) i F do peronu E poprzez ulice 31KD-Lt, 9KD-L i
30KD-L.

Dla wszystkich przejazdow nalezy przewidzie¢ minimalny promien kraweznika

wewnetrznego jezdni nie mniejszy niz 12 m, a szeroko$¢ pasa ruchu nie mniejszg niz 3,25

m, z odpowiednimi poszerzeniami na tukach.

Poza obszarem petli nalezy zaprojektowac nastepujace elementy infrastruktury
dedykowane dla ruchu autobuséw:
e Jezdnig¢ autobusowg po potudniowe;j stronie ul. Dagbrowskiego — w zaleznos$ci od odcinka
jezdnia ta stuzytaby:

o na odcinku od zatoki przystanku Przelot do skrzyzowania z ul. 30KD-L: dla
autobusow, taksowek, innych dopuszczonych pojazdow oraz dla dojazdu do parkingu
Parkuj-i-Jedz; na tym odcinku jezdnia powinna by¢ jednopasowa (nie dopuszcza si¢
lokalizacji zatoki autobusowej), z poszerzeniem do dwoch pasow (pasa autobusowego
1 pasa do zjazdu na parking Parkuj-i-Jedz) przed skrzyzowaniem z ul. 30KD-L;

o na skrzyzowaniu z ul. 30KD-L: dla autobuséw, takséwek i innych dopuszczonych
pojazdéw — konieczne byloby ustawienie fotorejestratora czytajacego tablice

17



rejestracyjne 1 wykrywajacego przejazd nieuprawnionych pojazdéw; na skrzyzowaniu
jezdnia powinna by¢ jednopasowa;

o miegdzy skrzyzowaniem z ul. 30KD-L i zjazdem samochodowym na tacznice ul.
Dabrowskiego: dla autobuséw (prawy pas dla autobuséw zatrzymujacych si¢ przy
peronie E, srodkowy pas dla autobuséw omijajacych peron E lub dane stanowisko
peronu E) oraz dla innych pojazdéw (jeden lewy pas); jezdnia powinna by¢ wigc
trzypasowa;

o migdzy zjazdem samochodowym na facznice ul. Dabrowskiego i zjazdem
autobusowym na skrzyzowanie ul. Dabrowskiego 1 Polskiej: tylko dla autobuséw;
prawy pas stuzylby autobusom zatrzymujacym si¢ przy peronie E (konczylby si¢ wraz
z koncem peronu E), srodkowy autobusom omijajagcym peron E lub dane stanowisko
peronu E, a lewy autobusom wyjezdzajacym na skrzyzowanie.

e Pas autobusowy dlugosci 35 m do skretu w lewo z ul. Polskiej na wezet przesiadkowy do
perondéw C (krawedz autobusowa) i F. Pas ten powinien by¢ zbudowany o szerokosci
3,25 m kosztem istniejgcego pasa rozdziatu oraz zawezenia zachodniej jezdni ul. Polskiej
do szeroko$ci 6,5 m. Autobus wjezdzajacy z tego pasa przetnie jezdni¢ zachodnig ul.
Polskiej oraz rownolegte do tej jezdni chodnik 1 jezdni¢ rowerowsa 1 wjedzie na krotka
jezdni¢ autobusowg opisang ponizej — nie moze natomiast przecina¢ przejScia dla
pieszych przez ul. Polskg na skrzyzowaniu z ul. Dabrowskiego.

e Dwukierunkowa jezdnia autobusowa umozliwiajagca wjazd autobuséw na wezet
przesiadkowy skretem w lewo z ul. Polskiej oraz wyjazd z peronu G (krawedz
autobusowa) skretem w prawo w ul. Polska.

e Wydhuzenie pasa do skretu w lewo z ul. Polskiej w d. ul. 5 Stycznia do dtugosci 50 m.

e Poszerzenie wlotu d. ul. 5 Stycznia na skrzyzowanie z ul. Polska o pas do skretu w prawo.

Dla wszystkich przejazdow nalezy przewidzie¢ minimalny promien kraweznika

wewngtrznego jezdni nie mniejszy niz 12 m, a szerokos$¢ pasa ruchu nie mniejszg niz 3,25

m, z odpowiednimi poszerzeniami na tukach.

Przy projektowaniu jezdni autobusowej wzdtuz ul. Dabrowskiego nalezy uwzgledni¢
nastepujace uwarunkowania:

¢ Budowa osobnej jezdni zamiast pasa autobusowego na odcinku od przystanku Przelot do
skrzyzowania z ul. 30KD-L wynika z checi ochrony lini¢ drzew oraz potrzeby utrudnienia
korzystania z tej infrastruktury kierowcom nieuprawnionym.

e Przekr6j nowej infrastruktury powinien by¢ nastepujacy, liczac od strony potudniowe;:
o chodnik szerokosci 2,0 m,

skrajnia szerokosci 0,3 m,

jezdnia rowerowa szerokosci 3,0 m,

skrajnia szerokosci 1,0 m,

jezdnia szerokosci 4,5 m z lewym kraweznikiem w miejscu dzisiejszego poétnocnego

kraweznika ciggu pieszo-rowerowego.

e Jezdnia autobusowa ma umozliwi¢ tez dojazd do parkingu Parkuj-i-JedZ z pominigciem
zatoru samochodowego na ul. Dgbrowskiego, ale tak aby kierowcy niekorzystajacy z tego
parkingu (lub przynajmniej — niebedacy sktonni za niego zaptacic) nie mogli ta jezdnia
oming¢ zatoru na ul. Dabrowskiego. W tym celu nalezy zabudowa¢ wspomniany
fotorejestrator, moze tez by¢ konieczne zabudowanie stupkéw uniemozliwiajacych
przejazd samochodéw chodnikiem, jezdnig rowerowg lub trawnikiem.

e Jezdnia autobusowa nie moze mie¢ potaczenia z ulicami osiedlowymi.

©)
©)
©)
©)
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e Nalezy zbudowaé peron przystanku Buzanska. Konieczna moze by¢ w tym celu
przebudowa przejscia podziemnego.

e Nalezy przewidzie¢ dodatkowy zjazd z gléwnej jezdni ul. Dabrowskiego na
skrzyzowaniu z ul. 30KD-L. Zjazd ten powinien umozliwi¢ wjazd na parking Parkuj-i-
Jedz, a takze w sytuacji awaryjnej (np. awaria autobusu na jezdni autobusowej) wjazd
autobusoéw na jezdni¢ autobusowa.

e Nie dopuszcza si¢ lokalizacji przej$¢ dla pieszych i1 przejazdow rowerowych przez tg
jezdni¢ autobusowa, za wyjatkiem skrzyzowania ulic Dabrowskiego i Polskie;j.

3.6. Plac postojowy dla autobusow

Wewnatrz petli tramwajowej nalezy zlokalizowac plac postojowy dla autobusow.
Wjazd na ten plac ma by¢ mozliwy od peronéw C (krawedz autobusowa) i F, wyjazd z placu
nalezy przewidzie¢ na jezdni¢ autobusowg przy peronie E. Nalezy zaprojektowaé co
najmniej 18 stanowisk postojowych, w tym co najmniej 10 dla autobuséw dtugosci 18 m.
Dla 5 stanowisk dopuszcza si¢ aby wjazd na nie odbywat si¢ tylem, przy czym nie mogg by¢
to stanowiska dla autobuséw dtugosci 18 m.

Przy kazdym stanowisku postojowym, z boku lub od tytu, powinno by¢ miejsce na
wysepke na ktérej mozna bedzie umieSci¢ urzadzenia do ladowania autobusow
elektrycznych. Zaleca si¢ budowe tych wysepek w ramach inwestycji. Nalezy tez
zaprojektowac dla wszystkich stanowisk odpowiednie korytka dla przysztego przeciagnigcia
kabli elektrycznych do zasilania urzadzen tadujacych. Nalezy przewidzie¢ przepusty
umozliwiajace w przysztosci umieszczenie (bez niszczenia nawierzchni) rur do przesytania
LPG lub paliwa wodorowego.

Nalezy przewidzie¢ nast¢pujace wymiary w ramach placu postojowego:

Miejsce dla autobusu 18-metrowego ma mie¢ dtugos¢ 20 m;

Pozostate miejsca autobusowe majg mie¢ dtugos¢ 15 m;

Mozna zlokalizowa¢ miejsca dla mikrobuséw o dlugosci 10 m;

Migdzy szeregowo ustawionymi miejscami postojowymi nalezy przewidzie¢ 4,5 m dla

manewrowania;

e Szeroko$¢ miejsc postojowych i jezdni manewrowych powinna wynosi¢ 3,5 m, z
poszerzeniami na tukach;

o Szeroko$¢ wyspy dla lokalizacji urzadzen do fadowania nie moze by¢ mniejsza niz 1,0
m, a dla wyspy dwustronnej — 1,5 m.

Nalezy zaprojektowac przejsécie z placu postojowego do budynku administracyjnego
wezta mozliwie jak najkrétszg droga.

3.7. Perony wezla przesiadkowego Brama Zachodnia

Perony nalezy ksztattowac zgodnie z Wytycznymi ZTM, opisanymi w rozdziale 2.
Na terenie wezla przesiadkowego Brama Zachodnia nalezy zaprojektowac nastepujace
perony:
Peron A tramwajowy o szeroko$ci 4,0 m + skrajnia 0,5 m, zlokalizowany migdzy torem
wjazdowym i jezdnig rowerowa.
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Peron B tramwajowy o szerokosci 4,0 m + skrajnia 0,5 m, zlokalizowany miedzy torem
wjazdowym i jezdnig rowerowa. Peron B powinien by¢ oddzielony od peronu A
ciggiem pieszym (ciag f) prowadzacym przez przejscia przez tor wjazdowy oraz jezdnie
TOWErowa.

Peron C o dwoch krawedziach: tramwajowo-autobusowej oraz autobusowej. Peron nalezy
zaprojektowac o szerokosci 6,0 m i dlugos$ci uzytecznej 45 m i zlokalizowaé migdzy
torem wyjazdowym 1 jezdnig autobusowa. Peron nalezy wyposazy¢ w co najmniej 4
wiaty peronowe.

Peron D autobusowy (z mozliwoscig przeksztalcenia w przysztosci na tramwajowo-
autobusowy) o szeroko$ci 4,0 m i1 dopuszczeniu zmniejszenia szeroko$ci na kraficu
peronu pozbawionym przejscia dla pieszych. Peron nalezy wyposazy¢ w co najmniej
jedna wiatg peronowa. Dhugos$¢ uzyteczna peronu powinna wynosi¢ 45 m.

Peron E autobusowy o szerokosci 4,0 m + skrajnia 0,5 m, zlokalizowany miedzy jezdnig
autobusowg 1 jezdnig rowerowa. Peron nalezy wyposazy¢ w co najmniej jedng wiate
peronowa. Dhlugos$¢ uzyteczna peronu powinna wynosi¢ co najmniej 100 m, z
zaleceniem aby byto to co najmniej 120 m. Na peronie nalezy przewidzie¢ wiaty w
liczbie nie mniejszej niz jedna na kazde 20 m. Szczegdlowe wytyczne projektowania
peronu E zostaty opisane w osobnym akapicie.

Peron F autobusowy o szeroko$ci 4,0 m i + skrajnia 0,5 m, zlokalizowany mig¢dzy jezdniami
autobusowymi. Peron nalezy wyposazy¢ w co najmniej jedng wiat¢ peronowa.
Dhugo$¢ uzyteczna peronu powinna wynosi¢ co najmniej 45 m.

Peron G autobusowy o szerokos$ci nie mniejszej niz 3,0 m. Zaleca si¢ aby druga krawedz
peronu obstugiwata postoj taksowek lub parking Catuj-i-Jedz. Peron nalezy wyposazy¢
w co najmniej jedng wiate peronowa. Dhigos¢ uzyteczna peronu powinna wynosi¢ co
najmniej 40 m.

Perony A, B i E powinny by¢ rownolegte do siebie. Perony C, D, F i G powinny by¢
rownolegte do siebie. Przestrzen mi¢dzy peronami nalezy zaprojektowac nastgpujaco: dla
peronow A, B i E nalezy zaprojektowac, liczac od strony potudniowe;:
tor tramwajowy wjazdowy, pojedynczy,
perony A i B szerokos$ci 4,0 m,
pas skrajni szerokosci 0,5 m,
jezdni¢ rowerowg szerokosci 3,0 m,
pas skrajni szerokosci 0,5 m,
peron E szerokosci 4,0 m,
jezdni¢ autobusowa szerokosci 9,75 m o 3 pasach ruchu, lokalnie zwezong do dwoch
pasow ruchu w miejscu lokalizacji zjazdu dla samochodéw na tacznice ul.
Dabrowskiego.

Dla peronow C, D, F i G nalezy zaprojektowac, liczac od strony potudniowe;j:

peron G szerokos$ci nie mniejszej niz 3,0 m,

dwukierunkowg jezdni¢ autobusowg szerokosci 7,0 m,

peron F szerokosci 4,0 m + 0,5 m skrajni,

jednokierunkowa jezdni¢ autobusowg szerokosci 7,0 m,

peron C dwustronny szerokosci 6,0 m,

TTA szeroko$ci 6,5 m,

peron D szerokosci 4,0 m z dopuszczeniem zawezenia na krancu pozbawionym przejscia
dla pieszych.
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Perony musza by¢ wyposazone w:

e zadaszenie na calej dtugosci i na catej szerokosci peronu, z dopuszczeniem wylaczenia
0,5 m skrajni od strony jezdni lub torowiska; zadaszeniem tym moze by¢ tez strop pod
parkingiem kubaturowym;

e wiaty z tawka 1 papierowg informacjg pasazerska;

e tablice dynamicznej informacji pasazerskiej na peronach dla pasazeréw wsiadajacych —
po jednej na kazdy peron z wyjatkiem peronu E;

e tablice dynamicznej informacji pasazerskiej dla pasazeréw wysiadajacych
zlokalizowane tak aby z peronéw dla pasazerow wysiadajagcych mozna byto odczytac
czas najblizszych odjazdéw autobuséw i tramwajow;

e informacj¢ gtosowa na tablicach dynamicznej informacji pasazerskiej;

e rampy umozliwiajace samodzielny wjazd osobom na wézkach inwalidzkich;

e wypustki zgodnie ze standardami infrastruktury dla oséb niewidzacych 1
niedowidzacych;

e kanalizacje¢ kablowg dla pod$wietlenia wiaty, dla dynamicznej informacji pasazerskiej 1
dla biletomatu, a takze korytka umozliwiajace w przysztosci podlaczenie tadowania
autobusow elektrycznych.

Zaleca si¢, aby na krancach perondw (poza trasami przej$cia pasazerow) przewidzie¢
zielen niskg w postaci krzewow ozdobnych.

Dhugos$¢ peronu E zapewni lokalizacj¢ co najmniej 5 stanowisk dla autobuséw 18-
metrowych lub 7 stanowisk dla autobusow krotszych. Konieczne bedzie wigc informowanie
pasazera z jakiego stanowiska odjedzie dany autobus. W zwigzku z tym przewiduje si¢
podziat peronu na 5-metrowe sektory (sektoréw tych bedzie co najmniej 20): autobus stojacy
przy peronie zajmie 3 lub 4 sektory, mikrobus 2 sektory. Wzdluz pasa bezpieczenstwa
nalezy przewidzie¢ listwy (np. LEDowe) mogace $wieci¢ 8 réznymi kolorami (zalecane:
z6lty, pomaranczowy, czerwony, rozowy, fioletowy, biaty, niebieski i zielony), a wzdtuz
peronu tabliczki z numerami sektoréw. Tablice informacji dynamicznej powinny
wys$wietla¢ obok informacji o podjezdzajacym lub stojacym przy peronie autobusie rowniez
numery sektorow przy ktorych autobus stoi oraz kolor wyswietlany przez listwy na danych
sektorach.

3.8. Budynek obstugi kierowcy i pasazera

Wewnatrz petli tramwajowej nalezy przewidzie¢ budynek obstugowy. Zaleca si¢ dla
jego lokalizacji wykorzysta¢ przestrzen migdzy peronem D i torem wjazdowym — jego
ksztalt bytby w takiej sytuacji trojkatny. W budynku tym powinny si¢ znalez¢:

e Dyspozytornia wyposazona w automatyczny system sterowania ruchem tramwajow (w
tym przestawiania zwrotnic) na p¢tli. System ten powinien tez wskazywac kierowcom
autobusoéw na jakie stanowisko maja podjecha¢ i wypuszczaé autobusy ze stanowisk.
System musi by¢ zintegrowany z miejskimi systemami sterowania ruchem: systemem
sygnalizacji $wietlnej, systemem monitorowania potozenia pojazdow, systemem
wykrywania zatoréw i1 zdarzen na sieci drogowe;.

e Pomieszczenia socjalne dla motorniczych i kierowcow.
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e Poczekalnia dla pasazerow (co najmniej 50, w tym 30 na miejscach do siedzenia),
konieczna ze wzgledu na matlg czgstotliwos$¢ kursowania niektorych podmiejskich linii
autobusowych.

e Biletomat, a takze stanowisko informacji pasazerskiej i stanowisko do kupna biletow od
kasjera.

e Dynamiczna i papierowa informacja pasazerska.

Szczegdlowe rozwigzania budynku powinny by¢ zgodne z koncepcja Punktow
Nadzoru Ruchu opracowang przez MPK Poznan.

Zadaszenie powinno obejmowac nie tylko perony, ale tez na catej dlugosci co
najmniej jedno przej$cie w poprzek catego wezta. Zadaszenie powinno by¢ zbudowane na
przejsciu kierujacym do budynku obstugowego.

3.9. System dynamicznej informacji pasazerskiej (SDIP)

Perony i budynek obstugowy musza by¢ wyposazone w dynamiczng informacj¢
pasazerska:

¢ informujaca pasazera za jaki czas lub o ktorej godzinie odjedzie tramwaj lub autobus;
zaleca si¢ uwzgledni¢ zastosowanie rozwigzania z p¢tli PST na os. Sobieskiego, gdzie
pasazer ma sekundowa informacje ile czasu zostato do odjazdu danego tramwaju;

¢ informujacg pasazera z ktorego stanowiska odjedzie dany autobus lub tramwayj;

e informujgca pasazera o ewentualnych zakldceniach w funkcjonowaniu transportu
zbiorowego;

e widoczng z perondow dla pasazerow wysiadajacych si¢ — pasazer zaraz po opuszczeniu
pojazdu powinien wiedzie¢, czy musi si¢ spieszy¢ na peron (i na ktéry), czy ma troche
czasu;

e w razie odjazdu w danym kierunku pojazdow z réznych peronow — informujgcg o
polaczeniach rdwniez z sgsiednich peronow;

e na peronach powinny by¢ slupy czytajace na glos (po zgloszeniu potrzeby) linijki
informacji pasazerskiej.

Informacja pasazerska powinna by¢ zsynchronizowana z innymi systemami, wymienionymi

w poprzednim rozdziale. Np. z systemu wykrywania zatoréw samochodowych powinna by¢

pobierana informacja umozliwiajaca rzetelng weryfikacje czasu przejazdu. Zastosowane

rozwigzania muszg by¢ kompatybilne z systemem ITS funkcjonujacym w Poznaniu. Tablice
informacji pasazerskiej muszg by¢, zarowno pod wzgledem wygladu, jak tez pod wzgledem
transmisji danych, spdjne z obecnie funkcjonujacymi.

3.10. Dojscia piesze

Dojscia piesze powinny by¢ ksztattowane wzdluz jak najkrotszej drogi. System
dojs$¢ powinien uwzglednia¢ wszystkie istotne relacje, réwniez w sposob czytelny i wygodny
dla oséb niepetnosprawnych — miarg jakos$ci tego systemu powinien by¢ brak pieszych
chodzacych poza tymi dojsciami. Za dopuszczalne przeszkody w trasowaniu wszystkich
przejs¢ po linii prostej mozna uznac:

e perony tramwajowe 1 autobusowe,
e petle tramwajowg oraz place postojowy i manewrowy dla autobusow,
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e potrzebe ksztaltowania przejs¢ dla pieszych pod katem zblizonym do prostego,
e zmniejszenie liczby kolizji strumieni ruchu na skrzyzowaniu ul. Dagbrowskiego i Polskie;.

Nalezy zaprojektowac nastepujace ciagi piesze:

a. Ciag pieszy po poludniowej stronie ul. Dabrowskiego w postaci chodnika o szerokos$ci
co najmniej 2,0 m. Fragmentem tego ciggu powinny by¢ perony A i B. W ramach ciggu
nalezy przewidzie¢ przejscia dla pieszych:

©)

©)
@)
©)
@)

przejscie przez ulice 30KD-L: jezdni¢ wjazdowa na parking Parkuj-i-Jedz, jezdnie
rowerowg 1 jezdni¢ wyjazdowa na ul. Dabrowskiego,

przejscie przez jezdni¢ autobusowa na przejezdzie od peronu E do peronow C i F,
przejscie przez TTA szeroko$ci co najmniej 6,0 m, wspolne z ciggiem b,

przejscie przez jezdni¢ rowerowa wzdhuz ul. Polskie;,

przej$cie przez obie jezdnie ul. Polskie;.

b. Ciag pieszy po zachodniej stronie ul. Polskiej w postaci chodnika o szerokosci co
najmniej 2,0 m, poszerzonym na odcinku obok wezta przesiadkowego do co najmniej 4,0
m. W ramach ciggu nalezy przewidzie¢ przejscia dla pieszych:

O

przejscie przez jezdni¢ dla rowerzystow wyjezdzajacych z ulicy 32KD-Lt na ul.
Polska,

przejscie przez jezdni¢ wjazdowa z ul. Polskiej na ulice 32KD-Lt,

przejscie przez jezdni¢ rowerowa do parkingu rowerowego i stanowisk Poznanskiego
Roweru Migjskiego,

przejscie przez jezdni¢ autobusowa dla autobuséw skrecajacych w prawo w ul. Polska
iw lewo z ul. Polskiej;

przejscie przez TTA szerokosci co najmniej 6,0 m, wspdlne z ciggiem a,

przejscie przez jezdni¢ rowerowa wzdtuz ul. Dabrowskiego,

przejscie przez tacznice ul. Dgbrowskiego dla ruchu w kierunku wschodnim,
obejmujaca 3 pasy ruchu lacznicy i1 pas ruchu wyjazdu z jezdni autobusowe;j,
przejscie przez tacznice ul. Dgbrowskiego dla ruchu w kierunku zachodnim — tacznice
ta nalezy zawezi¢ do szerokosci 6,5-7,0 m,

opcjonalnie przejscie przez jezdni¢ rowerowag przed jej przeksztalceniem w cigg
pieszo-rowerowy wzdtuz ul. Dabrowskiego.

. Ciag pieszy miedzy wezlem przesiadkowym a terenami mieszkalnymi 1 ustugowymi

Bramy Zachodniej w postaci chodnika prowadzonego:

©)
©)

o

potudniowg strong ul. 32KD-Lt migdzy ciggami b i f, szerokosci minimum 2,0 m,
poludniowa strong ul. 32KD-Lt migdzy ciaggiem f i chodnikiem z terenu 21KD-Dx, o
szerokosci minimum 4,0 m — dla ochrony przejscia w tym ciggu przez ulice 10KD-L
nalezy rozwazy¢ zastosowanie progow poduszkowych lub innych rozwigzan
uspokajajacych ruch samochodéw,

poludniowa strong ul. 9KD-L z przejsciem przez wylot ul. 8KD-L, szerokosci
minimum 2,0 m,

zachodnig strong ul. 30KD-L do przejscia przez wjazd na parking Parkuj-i-Jedz,
szerokosci 2,0 m,

ul. 30KD-L od wspomnianego przej$cia do potaczenia z ciggiem a mi¢dzy jezdnig
wjazdowg z ul. Dabrowskiego na parking Parkuj-i-Jedz a jezdnig rowerowa.

Na ul. 30KD-L nalezy przewidzie¢ nastgpujacy uktad, liczac od strony zachodnie;j:
o jezdnia samochodowa wjazdowa z ul. Dabrowskiego na parking Parkuj-i-Jedz

szerokosci 4,5 m,
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g.

h.

pas zieleni, zalecanej szerokosci 3,0 m,

chodnik szerokosci 2,0 m,

pas skrajni szerokosci 0,3 m,

jezdnia rowerowa szerokosci 2,5 m,

pas skrajni szerokosci 1,0 m,

jezdnia samochodowa jednokierunkowa od ul. 9KD-L do ul. Dgbrowskiego,

szerokosci 4,5 m,

o pas o szerokosci zmiennej, minimum 0,9 m, z mozliwo$cig zabudowy np. $ciany
pehiacej role ekranu akustycznego,

o pojedynczy TW petli tramwajowej.

O O O 0O O O

. Ciag pieszy wewnetrzny wezta przesiadkowego prowadzony od peronu E do peronu G

(lub dalej do postoju taksowek lub miejsc postojowych Catuj-i-Jedz) przez:

przejscie przez jezdni¢ rowerowa,

chodnik ciagu a,

przejscie przez TTA,

wyspe peronu C na jego wschodnim krancu,

przejscie przez jednokierunkowg jezdni¢ autobusowa,

wyspe peronu F na jego wschodnim krancu,

przejscie przez dwukierunkowg jezdni¢ autobusowa,

wyspe peronu G na jego wschodnim krancu.

Ciag pieszy wewnetrzny wezla przesiadkowego prowadzony od peronu E do peronu D
przez:

o przejscie przez jezdni¢ rowerowa,

o chodnik ciagu a,

o przejscie przez pojedyncze TW,

o dojscie do peronu D.

Ciag pieszy wewnetrzny wezta przesiadkowego prowadzony od peronu E do ciggu ¢
przez:

przejscie przez jezdni¢ rowerowa,

chodnik ciggu a migdzy peronami A i B,

przejscie przez pojedyncze TW,

dojscie do peronu D,

przejscie przez dwutorowe TTA,

wyspe peronu C na jego zachodnim krancu,

przejscie przez jednokierunkowg jezdni¢ autobusowa,

wyspe peronu F na jego zachodnim krancu,

przejscie przez dwukierunkowg jezdni¢ autobusowa,

wyspe peronu G na jego zachodnim krancu,

opcjonalnie jezdnie postoju takséwek lub postojowych Catuj-i-Jedz,

dwupasowg jezdnie ul. 32KD-Lt.

Ciag pieszy wewnetrzny wezla przesiadkowego prowadzony od wschodniego kranca
peronu C do ciggdw a i b z przejsciem przez jezdni¢ autobusows.

Ciag pieszy wewnetrzny wezla przesiadkowego prowadzony od wschodniego kranca
peronu G do ciggu b bez przej$¢ przez jezdnie.

O O O O O O O O

O O OO0 0O O O O o0 O O O

Nalezy zachowac istniejace ciagi piesze, a takze uwzglednic ciggi piesze przewidziane przez
mpzp na potudnie od wezla przesiadkowego z petla tramwajowo-autobusowa. W ramach
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przebudowy skrzyzowania ulic Polskiej — Nowiny — d. 5 Stycznia nalezy dobudowac
przejscie dla pieszych po poludniowej stronie skrzyzowania.

Ciaggi piesze powinny by¢ pozbawione zautkéw 1 krzakdéw ograniczajgcych
widocznos¢, a w nocy powinny by¢ o$wietlone. Zastosowane rozwigzania muszg by¢
zgodne ze standardami miasta Poznania dla obstugi 0os6b niepetnosprawnych.

Dopuszcza si¢ lokalizacje obiektow handlowych lub ustugowych w budynku obstugi
kierowcy 1 pasazera lub obok, a takze poza terenem wezta przesiadkowego. Obiekty takie
moga zwigkszaé atrakcyjnos¢ wezta przesiadkowego, ale tez utrudniaé przejscia. Nalezy
zadbac¢ o takg lokalizacj¢ obiektow, aby nie blokowaty one prostych drog dojscia (wliczajac
lokalizacje stojakow z towarem przed budynkiem). Wejscia i okienka sprzedawcow
powinny by¢ lokalizowane obok chodnika poszerzonego tak, aby klient kupujacy produkt
lub czekajacy w kolejce nie przeszkadzat w przejsciu (po linii prostej) osobie
niezainteresowanej takim towarem.

Duza uwagg nalezy zwroci¢ na potrzeby osob niepelnosprawnych. Chodnik i perony
nalezy wyposazy¢ zgodnie ze standardami miejskimi w pasy ostrzegawcze, maty z
wypustkami  (lub rownowazne elementy prefabrykowane) oraz prowadnice dla
niewidomych. Zrealizowany wezel przesiadkowy powinien by¢ tez pozbawiony schodéw
(poza opisanymi dla peronow A i B).

3.11. Jezdnie i parkingi rowerowe

W analizowanym obszarze nalezy zaprojektowaé nastepujace ciagi infrastruktury

rowerowe;j:

ra. Jezdni¢ rowerowa po poinocnej stronie ul. Dgbrowskiego, szerokosci 3,0 m, na zachod
od ul. Polskiej przechodzaca w istniejacy ciag pieszo-rowerowy.

rb. Jezdni¢ rowerowg po poludniowej stronie ul. Dagbrowskiego, szerokosci 3,0 m, na
wschod od ul. Polskiej przechodzaca w istniejaca (przewidziang do przebudowy) jezdnie
Serwisowa.

rc. Jezdni¢ rowerowa po zachodniej stronie ul. Polskiej, szerokos$ci 3,0 m z dopuszczalnym
zawezeniem na wiadukcie wezta drogowego, konczacg si¢ po stronie pétnocnej wjazdem
na jezdni¢ ul. Polskiej na poéinoc od wezta.

rd. Zachowanie (z dopuszczeniem przebudowy) istniejgcej infrastruktury rowerowej po
stronie wschodniej ul. Polskie;.

re. Krotkg jednokierunkowg jezdni¢ rowerowa umozliwiajacg zjazd z ul. 32KD-Lt na
jezdni¢ rowerow3 ciagu rc.

rf. Dwukierunkowa jezdni¢ rowerowg w ul. 30KD-L migdzy wjazdem na parking
kubaturowy a ciggiem rb.

Elementem wezta przesiadkowego musi tez by¢ parking rowerowy, w formie
parkingu dla prywatnych roweréw oraz stojakow Poznanskiego Roweru Miejskiego. Zaleca
si¢ zlokalizowa¢ parking 1 stojaki miedzy peronem G, jezdnig ul. 32KD-Lt i zachodnim
chodnikiem ul. Polskiej. Nalezy zabudowac:

e co najmniej 25 stanowisk dla Poznanskiego Roweru Miejskiego, wszystkie z
mozliwo$cig dotadowania elektrycznego baterii rowerowej w przysztosci;
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e co najmniej 120 stanowisk dla parkowania roweréw prywatnych, w tym co najmniej 10
stanowisk dla rowerow o zwigkszonej dtugosci (np. z przyczepka) oraz co najmniej 30
stanowisk ktére w przysztosci umozliwig dotadowanie elektryczne baterii rowerowe;.

Stojaki nalezy lokalizowa¢ wzdtuz rowerowej jezdni parkingowej. Stojaki musza byé w

ksztatcie odwroconej litery U 1 muszg by¢ tak zlokalizowane, aby pozostawione rowery nie

blokowaly chodnika badz jezdni rowerowej. Dopuszcza si¢ lokalizacje stojakéw wzdhuz
jezdni rowerowej pod warunkiem pozostawienia bufora szeroko$ci minimum 1,0 m miedzy
krawedzig stojaka i1 krawedzig jezdni.

3.12. Parking Parkuj-i-Jedz

Nalezy zaprojektowa¢ budowe parkingu kubaturowego nad terenami petli
tramwajowo-autobusowej i wezta przesiadkowego. Konkretnie parking ten moze by¢
zlokalizowany nad terenami 15KD-Lt i 32KD-Lt oraz nad czescig terenu 1KD-GP
obejmujaca torowisko, perony, jezdni¢ rowerowa i jezdni¢ autobusows.

Parking musi pomiesci¢ co najmniej 500 miejsc dla samochodow osobowych 1 50

miejsc dla motocykli, w tym:

e 20 miejsc dla samochodow elektrycznych z mozliwoscig tadowania w czasie postoju;

¢ 10 miejsc dla motocykli elektrycznych z mozliwo$cia tadowania w czasie postoju;

e Mozliwos¢ zwigkszenia liczby miejsc z mozliwos$cig tadowania w czasie postoju do 10%
wszystkich miejsc;

e 10 miejsc dla samochodow wypozyczanych na krotki czas (obecnie floty Easyshare) z
mozliwo$cig tadowania w czasie postoju;

¢ 5 miejsc dla motocykli wypozyczanych na krétki czas z mozliwoscig tadowania w czasie
postoju;

e Mozliwos¢ 3-krotnego zwigkszenia liczby miejsc dla samochodéw 1 motocykli
wypozyczanych na krotki czas;

e 1/3 miejsc powinna mie¢ wymiary co najmniej 5,5 x 3,0 m — zaleca si¢ wyznaczy¢ te
miejsca w mniej korzystnych lokalizacjach;

® 5% miejsc powinno by¢ przeznaczonych dla osob niepelnosprawnych — miejsca te
powinny by¢ zlokalizowane jak najblizej windy.

Wjazd na parking zaleca si¢ przewidzie¢ od ul. 30KD-L w formie rampy wjazdowe;j

z katem zwrotu jezdni wigkszym niz 180° i promieniem tuku wewngtrznego dla pasa ruchu

nie mniejszym niz 6 m. Dopuszcza si¢ budowe wigkszej liczby wjazdow (pod warunkiem

zachowania zasady, ze przejazd przez parking nie moze by¢ atrakcyjnym sposobem omijania
zatoru na ul. Dabrowskiego) lub zjazdoéw. Dojazd 1 wyjazd z parkingu powinny spetniaé
nastepujace kryteria:

e Dojazd od strony Smochowic nalezy zaprojektowac jezdnig autobusowsg, a nastepnie
wydzielong jezdnig ul. 30KD-L. Nie moze by¢ mozliwosci zjazdu z tej jezdni na ulice
osiedla Brama Zachodnia lub na inne jezdnie ul. Dabrowskiego — samochod jadacy tg
jezdnig musi wjecha¢ na parking kubaturowy.

e Dla samochodéw od strony Smochowic nalezy przewidzie¢ dodatkowy zjazdy z jezdni
gléwnej ul. Dabrowskiego przy skrzyzowaniu z ul. 30KD-L.

e Dojazd musi by¢ tez mozliwy od strony centrum miasta, zalecany przez ul. Polska, 32KD-
Lt, 14KD-Lt, 9KD-L i 30KD-L — udziat tych pojazdéw bgdzie minimalny (ponizej 3%).
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e Dojazd musi by¢ tez mozliwy od potudniowej, zalecany przez ul. Polska, d. 5 Stycznia
(5KD-L), 10KD-L, 14KD-Lt, 9KD-L i 30KD-L — udzial tych pojazdow przewiduje si¢
na poziomie 5-10%.

e Wyjazd z parkingu musi umozliwi¢ dojazd do skrzyzowania ul. Dagbrowskiego i Polskie;.
Zaleca si¢ przewidzie¢ wyjazd rampa na ul. 30KD-L, nastgpnie jezdnig autobusowg ul.
Dabrowskiego (lewym pasem) do wyjazdu samochodowego na jezdni¢ tacznicy. Dla tej
relacji nalezy przewidzie¢ poszerzenie tacznicy 1 zmiany na skrzyzowaniu ul.
Dabrowskiego i Polskiej opisane w kolejnych rozdziatach.

e Zaleca si¢ aby wyjazd z parkingu byl rowniez mozliwy ulicami 9KD-L, 14KD-Lt, 10KD-
L i 5KD-L do skrzyzowania ulic Polskiej — Nowiny — d. 5 Stycznia.

Bramki wjazdowe 1 wyjazdowe z parkingu Parkuj-i-Jedz musza by¢ tak
lokalizowane, aby kolejka do przejazdu przez bramke wjazdowa nie blokowata ruchu innych
pojazdéw. Ewentualna kolejka za bramka wyjazdowa nie powinna powodowac istotnego
wydtuzenia czasu (ponad 5 minut) oczekiwania na przejazd przez bramkeg. W zwigzku z
tym zaleca si¢ zlokalizowa¢ bramki na poziomie parkingu kubaturowego.

Mozliwe jest wykorzystanie parkingu kubaturowego roéwniez do innych niz parking
Parkuj-i-Jedz celéow (np. dla obstugi parkingowej obiektow na terenie U/UC), w takiej
sytuacji liczba miejsc powinna zosta¢ odpowiednio zwickszona. Przy wspétuzytkowaniu
parkingu nalezy rozwazy¢ czy bramki i optaty sg konieczne.

Z parkingu nalezy przewidzie¢ zej$cie do ciagu pieszego f w formie schodow i
windy, z zaleceniem ich lokalizacji przy budynku obstugi kierowcy i pasazera. Zejscie takie
(wraz z windg) nalezy takze przewidzie¢ do ciggu pieszego d, o ile parking kubaturowy
bedzie si¢ znajdowal nad tym ciggiem. Nalezy przewidzie¢ dodatkowe zejscia dla
zapewnienia bezpieczenstwa pozarowego.

Konstrukcje parkingu nalezy zaprojektowa¢ w sposob umozliwiajacy jego
rozbudow¢ w przysztosci, do wysokosci przewidzianej dla terenu IMW/U 1 przykrycia
catego terenu wezla przesiadkowego 1 p¢tli. Pod parkingiem nalezy przewidzie¢ nastgpujaca
skrajni¢ pionowa:

e nad torowiskami: 6,0 m nad gléwka szyny z mozliwoscig obnizenia za zgodg MPK
Poznan sp. z 0. 0.;

e nad pozostalymi obszarami we¢zta przesiadkowego 1 petli: zalecang 5,0 m, ale nie mnie;j
niz 4,0 m.

3.13. Skrzyzowanie ulic Dabrowskiego i Polskiej

Skrzyzowanie ulic Dagbrowskiego i1 Polskiej powinno zachowa¢ swoj ksztalt, nalezy
jednakze przewidzie¢ nast¢pujace zmiany w stosunku do dzisiejszej jego geometrii:

e Nalezy zaprojektowa¢ TTA lub TW zgodnie z opisem we wczesniejszych rozdziatach.
Torowisko to wymusi rowniez przesunig¢cie jezdni potudniowej ul. Dabrowskiego —
przesunigcie to musi umozliwi¢ lokalizacje na ciggu pieszym azylu miedzy jezdnig i
torowiskiem o szeroko$ci co najmniej 2,5 m. Budowa TTA / TW spowoduje tez korekte
lokalizacji przejscia dla pieszych 1 przejazdu rowerowego przez ul. Polska.
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e Jezdnie ul. Polskiej przewidziano do zawezenia wynikajacego z ograniczenia szerokosci
paséw do maksymalnie 3,25 m. Na tukach pasy te powinny by¢ poszerzone zgodnie z
zasadami projektowania ulic.

e Na wlocie tacznicy z ul. Dabrowskiego od strony zachodniej nalezy przewidzieé
trojpasowy wlot jezdni samochodowej i1 jednopasowy wlot jezdni autobusowe;.
Szerokos$¢ jezdni w miejscu lokalizacji przejscia dla pieszych nie moze by¢ wigksza niz
13,0 m, a migdzy jezdnig 1 jezdnig rowerowg nalezy zaprojektowac azyl o szerokosci
minimum 2,0 m. Wspomniane 3 pasy samochodowe powinny prowadzi¢ odpowiednio:
o w prawo w ul. Polska,

o na wprost w ul. Dgbrowskiego oraz na tacznice do ul. Sw. Wawrzynca,
o do nawrotu na tacznice do ul. Dabrowskiego (w kierunku Smochowic).

e Nawrdt na ul. Dabrowskiego w ramach skrzyzowania powinien by¢ projektowany
minimalnym promieniem w kraweznikach wewnetrznych 14 m. Oznacza to przebudowe
na skrzyzowaniu jezdni wschodniej ul. Polskiej — odgi¢cie jej w kierunku wschodnim i
zwigkszenie szerokosci wyspy rozdzielajacej jezdnie wschodnig i1 zachodnig.

e Po zachodniej stronie skrzyzowania nalezy przewidzie¢ dobudowe ciggéw pieszego b i
rowerowego rc, zgodnie z opisem w poprzednich rozdziatach. W zwigzku z
prowadzeniem tego ciaggu nalezy zawe¢zi¢ wlot na tagcznice wezla w kierunku Smochowic
do 6,5-7,0 m. Zaleca si¢ tez zabudowg krotkiego pasa do skretu w prawo z tgcznicy z ul.
Sw. Wawrzynca w lacznice w kierunku Smochowic.

e W ramach przebudowy skrzyzowania nalezy przewidzie¢ lokalizacje S$luzy dla
samochodéw na wlocie tacznicy z ul. Sw. Wawrzyfca, umozliwiajacej ustawienie sie
pojedynczych samochodow z ul. Polskiej (wlotu od strony potnocnej) przed pojazdami z
ul. Sw. Wawrzynca.

3.14. Inne elementy infrastruktury dla samochod6ow osobowych

Na terenie wezta przesiadkowego nalezy przewidzie¢ lokalizacj¢ postoju taksowek 1
miejsc postojowych systemu Catuj-i-Jedz.

Postd; takséwek musi by¢ tak zlokalizowany, aby pierwsza taksowka stata przy
jednym z wewnetrznych ciggéw pieszych (d, e lub f) — nie dopuszcza si¢ aby pieszy z tego
ciggu miat blizej do innej legalnie stojacej takséwki. Nalezy przewidzie¢ postdj co najmniej
10 takséwek (zalecane — co najmniej 15) w sposob ktdry nie utrudniatby ruchu innych
pojazdow.

Na terenie 32KD-Lt nalezy zlokalizowa¢ miejsca dla krotkiego postoju samochodéw

w systemie Catuj-i-Jedz. Nalezy przewidzie¢ co najmniej 7 takich stanowisk (zalecane — co

najmniej 10). Dojazd do tych miejsc nalezy umozliwi¢:

e Poprzez prawoskret z jezdni zachodniej ul. Polskiej z wydzielonym pasem na dlugosci
co najmniej 25 m;

e Poprzez dojazd ul. 5SKD-L, 10KD-L i nawro6t na ul. 32KD-Lt.

Wyjazd z tych miejsc nalezy umozliwié:

e Ulicami 14KD-Lp, 9KD-L, 30KD-L, jezdnig autobusowg ul. Dabrowskiego i zjazdem
dla samochodow na tacznice wezta do skrzyzowania ul Dabrowskiego i Polskiej;

e Ulicami 14KD-Lp, 10KD-L i 5KD-L do skrzyzowania ulic Polskiej — Nowiny — d. 5
Stycznia lub w kierunku os. Lotnikoéw Wielkopolskich.
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Na tgcznicy wezla z ul. Dgbrowskiego (od strony Smochowic) nalezy zaprojektowac
Sluze umozliwiajaca przeplot z samochodami wyjezdzajacymi z jezdni autobusowej
zjazdem dla samochodow, wedlug nastgpujacych zatozen:
e wlot tacznicy powinien by¢ dwupasowy;
wlot zjazdu dla samochodow powinien by¢ jednopasowy;
na $luzie nalezy przewidzie¢ 3 pasy ruchu: w prawo, na wprost i do nawrotu,
dtugos¢ sluzy musi wynosi¢ co najmniej 40 m, z zaleceniem co najmniej 70 m;
ruch musi by¢ sterowany sygnalizacja $wietlna.

Ruch samochodoéw osobowych zwigzany z wezlem przesiadkowym musi by¢
ograniczony do ulic 32KD-Lt, 14KD-Lt, 9KD-L, 30KD-L, 10KD-L, 5KD-L, wjazdu na
rampe parkingu Parkuj-i-Jedz oraz ulic Dgbrowskiego i1 Polskiej. Nalezy umozliwi¢ objazd
samochodem terenu wezta przesiadkowego i petli zgodnie z ruchem wskazéwek zegara
ulicami 32KD-Lt, 14KD-Lt, 9KD-L, 30KD-L, ul. Dabrowskiego i ul. Polskg. Nalezy
zaprojektowa¢ wjazd na ul. 32KD-Lt prawoskretem z ul. Polskiej, ale bez mozliwosci
wyjazdu samochoddw z tej ulicy na ul. Polska. Nalezy zaprojektowa¢ wyjazd z ul. 30KD-
L w prawo na ul. Dagbrowskiego (na jezdni¢ autobusowg), ale bez mozliwosci skretu z ul.
Dabrowskiego na ul. 30KD-L z wyjatkiem dojazdu do rampy parkingu Parkuj-i-Jedz.

Budowa wezta przesiadkowego wymaga tez przebudowy jezdni przy skrzyzowaniu
ulic Polskiej — Nowiny — d. 5 Stycznia:
e Wydluzenia lewoskretu z ul. Polskiej w d. ul. 5 Stycznia do dtugos$ci co najmniej 50 m;
e Poszerzenia ul. 5 Stycznia, zalecane do parametréw przewidzianych w mpzp, co najmnie;j
dla wyznaczenia wydzielonego pasa do skretu w prawo w ul. Polskg oraz zapewnienia
tukéw wiasciwych dla ruchu autobusow.

3.15. Sterowanie ruchem na wezle przesiadkowym

Petla tramwajowa ma podlega¢ automatycznemu sterowaniu ruchem. Sterowanie to
ma obejmowac¢ wszystkie rozjazdy oraz sygnalizatory tramwajowe. Sygnalizatory te maja
by¢ zlokalizowane na wyjezdzie z torow peronowych, z torow postojowych oraz z toru do
nawrotu. System musi zaktada¢ podejmowanie przez dyspozytora decyzji dotyczacych
organizacji ruchu, natomiast realizacja niezbednych dzialan dla wykonania tych decyz;ji
powinna by¢ automatyczna. System musi tez mie¢ mozliwo$¢ automatycznego stosowania
si¢ do rozktadow jazdy, w szczegdlnosci przy wyjezdzie tramwajow z petli. Sygnalizatory
wyjazdowe z petli muszg by¢ zsynchronizowane z sygnalizacjg $wietlng na skrzyzowaniu
ul. Dabrowskiego i1 Polskiej, a takze z sygnalizacja na przecinajacej torowisko jezdni
autobusowe;j.

Sterowanie ruchem autobusowym musi obejmowac¢ informacje dla kierowcoéw na
ktore stanowisko maja podjechad, a takze sterowanie opuszczaniem miejsc przy peronach
dla pasazerow wsiadajacych aby ptynnie przejechac najblizsze skrzyzowanie (skrzyzowanie
ulic Dabrowskiego 1 Polskiej lub skret w prawo w ul. Polskg) — w szczegdlnosci dotyczy to
wyjazdu od peronu E.

Nie nalezy stosowac sygnalizacji na ciggach pieszych e 1 f. Obserwacje petli
autobusowych wskazuja bowiem, ze sygnalizacje na tych petlach sg zazwyczaj wylaczane
niedtugo po instalacji. Mala predkos¢ tramwajow 1 autobuséw zapewni bezpieczenstwo
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ruchu pieszych bez koniecznos$ci stosowania sygnalizacji $wietlnej. Na ciggach pieszych d
1 g sygnalizacja jest konieczna ze wzglgdu na blisko$¢ skrzyzowania.

Konieczna jest detekcja nadjezdzajacych pojazdow i wyswietlanie sygnatu ,,jedz”
wylacznie dla przejazdu konkretnego autobusu lub tramwaju. Za niedopuszczalne nalezy
uzna¢ wigczanie swiatta czerwonego dla pieszych jezeli przez przejscie nie przejedzie zaden
pojazd.

Na parkingu Parkuj-i-Jedz zaleca si¢ zastosowanie detekcji 1 sygnalizacji miejsc
wolnych (w tym miejsc dla oséb niepelnosprawnych), analogicznie do rozwigzania
zastosowanego w galerii handlowej Malta.

3.16. Priorytet na sygnalizacji

W zasiggu oddziatywania we¢zta przesiadkowego ,,Brama Zachodnia” znajda si¢
nastepujace istniejace lub planowane sygnalizacje §wietlne:
Na skrzyzowaniu ul. Zeromskiego, Przybyszewskiego i Dabrowskiego;
Na skrzyzowaniu ul. Dgbrowskiego 1 Botanicznej — planowana;
Na skrzyzowaniu ul. Dgbrowskiego i Szpitalnej;
Na przejsciu do Ogrodu Botanicznego;
Na skrzyzowaniu ul. Dabrowskiego, Polskiej i Sw. Wawrzynca oraz po wschodniej
stronie wezla przesiadkowego — na przecigciu TTA z jezdnig autobusowg oraz przecigciu
ciggdw pieszych a, b, d i g — planowana;
6. Na wyjezdzie samochodowym na §luze¢ na tacznicy ul. Dgbrowskiego — planowana;
7. Naskrzyzowaniu ulic Dabrowskiego (jezdni autobusowej i wjazdowej na parking Parkuj-
i-Jedz) 1 30KD-L — planowana;
8. Na skrzyzowaniu ul. Polskiej, Nowiny i 5 Stycznia;
9. Naskrzyzowaniu ul. Bukowskiej, Polskiej i Butgarskiej, alternatywnie nowa sygnalizacja
na przejsciu przez ul. Polska prowadzacym do nowego przystanku.

MY

Sygnalizacja na skrzyzowaniu nr 1 (ul. Zeromskiego, Przybyszewskiego i
Dabrowskiego) jest zalezna od koordynacji wzdtuz Il ramy, stad nie mozna na niej zaktadac¢
zastosowania istotnego priorytetu. Rolg tego skrzyzowania bedzie wigc wysylanie
informacji do kolejnych skrzyzowan (nr 2, 3, 4 i 5) o przejezdzie tramwaju lub autobusu, a
takze wysytanie na we¢zet przesiadkowy oraz na petle Ogrody informacji pozwalajacych
wypuszcza¢ z wezta i petli autobusy 1 tramwaje w koordynacji. Na skrzyzowaniu nr 1
czujnik powinien rejestrowac opuszczenie przystanku w kierunku Bramy Zachodnie;.
Zalecane jest dostosowanie kolejnosci faz obstugi ul. Dabrowskiego (faza dla jazdy na
wprost, faza dla lewoskretow, faza dla autobuséw) dla jak najsprawniejszej obstugi
tramwajow 1 autobuséw. Konieczne jest w tym wzgledzie uwzglednienie w algorytmie
sterowania migdzy innymi kolejnosci pojazdéw na torowisku tramwajowo-autobusowym
przed skrzyzowaniem. Za konieczne nalezy uzna¢ zapewnienie ptynnego przejazdu
tramwaju linii nr 7 w obu kierunkach.

Na skrzyzowaniach nr 2 i 3 (ul. Dgbrowskiego i Botanicznej oraz ul. Dgbrowskiego
1 Szpitalnej) konieczne jest zapewnienie pelnego priorytetu dla pojazdow transportu
zbiorowego, na wyjezdzie z przystanku wysokiego'. Alternatywnie mozna zastosowaé

! Skala priorytetu opisana jest w Wytycznych ZTM.
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koordynacje¢ tramwajowa. Sterownik musi wykorzystywac¢ informacje ze skrzyzowan

odpowiednio nr 1 1 3 oraz nr 2 i 4 dotyczace przejazdu tramwajow i autobusow przez te

skrzyzowania dla optymalizacji efektéw sterowania ruchem samochodow, pieszych i

rowerzystow. Niezbedne jest tez wykrywanie zatorow samochodowych i odpowiednie do

tych zatorow sterowanie, obejmujace:

e ochrong torowiska przez blokowaniem przez zator samochodowy;

e wylaczanie zielonego $wiatlta dla samochodéw w sytuacji, w ktorej nie bytoby ono
wykorzystane ze wzgledu na zator samochodowy, w celu obstugi pieszych i rowerzystow.

Na skrzyzowaniu nr 4 nalezy zaprojektowac sygnalizacj¢ piesza z pelnym
priorytetem tramwajowo-autobusowym.

Na skrzyzowaniu nr 5 (ul. Dabrowskiego, Polskiej i Sw. Wawrzynca) nowymi
elementami do sterowania beda:
TTA lub TW,
nawrot autobusow z osobnej jezdni autobusowe;j,
nawr6t samochodow jadacych w kierunku Smochowic,
nowe przejscie dla pieszych z przejazdem dla rowerzystéw po stronie zachodniej,
$luza ulatwiajaca wyjazd z ul. Polskiej po poéinocnej stronie skrzyzowania.
Uktad skrzyzowania, duze nat¢zenie tramwajow i duza liczba relacji autobusowych
ogranicza stosowanie priorytetu. Dla tramwajow i autobusow korzystajacych z TTA, badz
tramwajow korzystajacych z TW, na ul. Dgbrowskiego nalezy zapewni¢ priorytet taki jak
na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej z ul. Jugostowianskg. Wypuszczanie tramwajow z
wezla przesiadkowego powinno by¢ uzaleznione od koordynacji ze skrzyzowaniem nr 1 oraz
uwzglednia¢ ze peron przy torze wyjazdowym jest peronem pojedynczym. Algorytm
sterowania ruchem powinien by¢ oparty o 4 nadrzedne fazy:
1. fazg obslugujaca wloty z ul. Dabrowskiego (bez prawoskretu w ul. Polskg) oraz TTA /

TW;
2. faze obshugujaca przejazdy w relacji ul. Sw. Wawrzynca — ul. Polska;
3. fazg obslugujacg przejazdy w relacji ul. Polska — ul. Dabrowskiego w kierunku
Smochowic;

4. faze obstugujaca zjazd z jezdni autobusowej oraz TTA / TW.
Faza 4 moze by¢ wlaczana tylko pod wptywem zgloszenia obstugi autobusu. Dlugosé
pozostatych faz powinna by¢ regulowana w oparciu o informacje z petli oraz ze skrzyzowan
nr 1-3 tak aby zapewni¢ jak najwigkszy priorytet tramwajowy i co najmniej czg$ciowy
priorytet autobusowy.

Wazna bedzie kontrola zajetosci wewnetrznych segmentdw skrzyzowania ul.
Dabrowskiego 1 Polskiej, gdyz ruch po skrzyzowaniu odbywa si¢ wokot wyspy, co przy
sterowaniu za pomocg sygnalizacji moze skutkowa¢ wzajemng blokada pojazdow i blokada
skrzyzowania. Jako zasade nalezy przyjac, ze pojazd ktéry wjechat na skrzyzowanie

Priorytet pelny jest rozumiany jako zapewniajacy przejazd ptynny, chyba ze na kursie kolizyjnym pojawi si¢
inny pojazd o tym samym priorytecie.

Priorytet wysoki jest rozumiany jako dopuszczajacy strat¢ czasu niektorych pojazdow wzgledem przejazdu
pltynnego nie wigksza niz 9 s, chyba ze na kursie kolizyjnym pojawi si¢ inny pojazd o tym samym
priorytecie.

Priorytet czgSciowy jest rozumiany jako wiaczenie fazy obstugujacej tramwaj lub autobus przy najblizszym
przejsciu fazowym, z dopuszczeniem opoznienia przejazdu nie wigkszym niz 19 s.

Koordynacja tramwajowa zaktada ptynny przejazd pojazdéw jadacych z predkoscig koordynacji lub wolniej,
z dopuszczeniem opoznienia pojazdu jadacego szybceiej niz predkos$¢ koordynacji.
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(przejechat pierwszg lini¢ zatrzymania) musi w czasie jednego cyklu z tego skrzyzowania
zjechaé. Pojazdy nawracajace na ul. Dabrowskiego nalezy wpuszcza¢ na skrzyzowanie
jedynie z kilkusekundowym wyprzedzeniem w stosunku do wyswietlania zielonego §wiatta
na sygnalizatorze wyjazdowym, aby z jednej strony wykorzysta¢ oba pasy ruchu, z drugiej
za$ aby nie bylo mozliwosci powstania zatoru blokujacego wjazd z ul. Sw. Wawrzynca w
ul. Polskg. Algorytm powinien wykrywac niebezpieczenstwo powstania takiego zatoru i w
razie potrzeby wytaczac¢ zielone swiatto dla konkretnego wlotu.

Na skrzyzowaniu nr 6 (na zjezdzie samochodowym z jezdni autobusowej) zaleca si¢
wyswietlanie zielonego $wiatla dla tacznicy z ul. Dabrowskiego w koordynacji z
sygnalizacjag na skrzyzowaniu 5, natomiast zielone $wiatlo dla zjazdu samochodowego
powinno by¢ wyswietlane poza koordynacjg 1 wytaczane w razie wykrycia zapehienia
Sluzy.

Na skrzyzowaniu nr 7 (przecigcie jezdni autobusowej oraz ciggdw pieszego i
rowerowego z wjazdem na parking Parkuj-i-JedZ i wyjazdem z ul. 30KD-L) nalezy zapewni¢
pelny priorytet dla autobusow w oparciu o lokalng detekcje 1 decyzje dyspozytorskie.

Na skrzyzowaniu nr 8 (ul. Polskiej, Nowiny i d. 5 Stycznia) sygnalizacja §wietlna
bedzie wymagata nastgpujacych korekt:

e Wydhizenia dlugosci sygnatu zielonego dla lewoskretu z ul. Polskiej w ul. d. 5 Stycznia,
w tym wskutek detekcji dojazdu autobuséw. Dla detekcji dojazdu autobusow nalezy
wykorzysta¢ detekcje na skrzyzowaniu oraz informacje z detekcji na skrzyzowaniu nr 9.

e Wyznaczenie osobnego pasa do skretu w prawo z ul. d. 5 Stycznia w ul. Polskg 1
przewidzenie dla tego skretu sygnatu kierunkowego lub tzw. strzatki warunkowe;.

e Uzupeknienia o przejs$cie po stronie potudniowe;.

Priorytet powinien zapewni¢ wyswietlanie sygnatu ,,jedZz” wtedy kiedy tramwaje lub
autobusy go potrzebuja, z dopuszczeniem opoOznien wynikajacych z poziomu priorytetu
opisanego w Wytycznych ZTM. Na sygnalizatorach tylko dla autobuséw lub tramwajow
sygnat ,,jedz” powinien by¢ wyswietlany wtedy kiedy jest potrzebny, ale tez tylko wtedy
gdy jest potrzebny. Innymi stowy nalezy tak zaprojektowac¢ algorytm sterowania, ze jezeli
nie ma tramwaju lub autobusu, to sygnalizator tramwajowy badz autobusowy nie wyswietla
sygnatu ,,jedZ”, ponadto Ze sygnat ten jest wylaczany w momencie przejazdu przodu pojazdu
przez lini¢ zatrzymania, o ile nie przewidziano obstugi kolejnego pojazdu.

Konieczne jest stosowanie odrebnych programéw dla godzin szczytowych, dla
pozostatych godzin dziennych, dla godzin wieczornych i dla dni §wigtecznych. Sterowanie
pozaszczytowe powinno charakteryzowa¢ si¢ wigksza inteligencja, mozliwa dzigki
mniejszemu nat¢zeniu ruchu.

Dla zapewnienia dobrej informacji o lokalizacji tramwaju lub autobusu, a takze dla
kontroli jakos$ci czujnikéw, konieczne jest bilansowanie przejazdu pojazdéw transportu
zbiorowego przez kolejne czujniki. Roéznice w odczycie wskaza na biedy detekeji.
Opodznienie w pojawieniu si¢ pojazdu na kolejnym czujniku wigksze od spodziewanego
rozrzutu czasu przejazdu bedzie oznacza¢ awari¢ lub wypadek. Informacje o tych
zdarzeniach powinny by¢ przesytane do miejskich zarzadcéw ruchu (CSR na ul. Goreckiej,
centrum sterowania ruchem MPK na ul. Glogowskiej) i do dyspozytorni na wezle
przesiadkowym.
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Zaleca si¢ bilansowanie strumieni samochodowych w celu wykrywania mozliwosci
powstawania zatorow i ich alokacji w miejscach gdzie te zatory bylyby najmniej szkodliwe.

Priorytet wymaga dobrej detekcji — zaleca si¢ w tym celu synchronizacje istniejacych
systemow detekcji, takich jak:

e Detekcji na danym skrzyzowaniu;

e Detekcji na sgsiednich skrzyzowaniach — ze wzgledu na straty w przesyle sygnatu zasigg
detekcji opartej na petlach indukcyjnych warto ograniczy¢ i wykorzystywac informacje
ze sterownikow obstugujacych sagsiednie skrzyzowania;

e Systemu lokalizacji pojazd6éw transportu zbiorowego;

e SystemoOw oceniajacych warunki ruchu samochodowego, w tym wykrywajacych zatory.

W algorytmie sterowania sygnalizacjg $wietlng wazniejsza moze by¢ podana z dlugim

wyprzedzeniem informacja o tym ze zbliza si¢ pojazd niz jego precyzyjna lokalizacja.

Integracja wyzej wymienionych systemow detekcji miataby kolejne zalety, zalecane
do uwzglednienia w algorytmie sterowania:

e Lokalizacja poszczegolnych pojazdéw pozwolitaby wykrywaé wadliwie dziatajace
elementy detekcji (system sam by si¢ kontrolowal), a do czasu wymiany uruchamia¢
algorytmy zast¢pujace wadliwie dzialajacy czujnik.

e Lokalizacja poszczegdlnych pojazdéw, z uwzglednieniem oczekiwanego czasu
przejazdu i1 dopuszczalnego odchylenia tego czasu, pozwolitaby wykrywa¢ sytuacje
awaryjne — badz awari¢ lub klopot danego pojazdu, badz zdarzenie drogowe.

3.17. Powierzchnia niezbedna dla budowy wezla przesiadkowego

Wezet przesiadkowy wraz z petlg tramwajowo-autobusowg zajmie tereny 15KD-Lt,
31KD-Lt i 32KD-Lt, pas terenu 1KD-GP oraz mate fragmenty terenéw 9KD-L i 30KD-L.
Wjazd na parking kubaturowy dodatkowo zajmie fragment terenu 11KDW-pp. kLaczna
zajetos¢ terenu wyniesie ok. 16.500 m?.
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4. ZMIANY W SIECI LINII TRANSPORTU PUBLICZNEGO

4.1.

Dzisiejszy wezel przesiadkowy Ogrody obstugiwany jest przez:
e tramwaje organizowane przez ZTM, dla ktorych wezet jest przystankiem koncowym,;
e autobusy miejskie organizowane przez ZTM, dla ktorych wezet jest przystankiem

posrednim;

Linie transportu publicznego obslugujace wezel Ogrody

e autobusy miejskie organizowane przez ZTM, dla ktorych wezet jest przystankiem

koncowym;

e autobusy podmiejskie organizowane przez ZTM, dla ktorych wezet jest przystankiem

koncowym;

autobusy dalekobiezne PKS, dla ktorych wezet jest przystankiem posrednim;
autobusy podmiejskie innych firm, dla ktorych wezet jest przystankiem koncowym;
mikrobusy podmiejskie innych firm, dla ktérych wezet jest przystankiem koncowym;
autobusy $wiadczace przewozy zamknigte (np. dowoz pracownikow).

Podziat linii transportu publicznego zwigzanych z weztem Ogrody przedstawiono

w tabelach 11 2:

Tabela 1. Linie transportu publicznego organizowane przez ZTM obstugujgce

analizowany obszar

Czestotliwos¢ | Dlugosé Czas
kursowania linii | przejazdu
Numer linii i relacja [min] [km] [min]
Linie tramwajowe jadace do centrum miasta
2: Ogrod}f — qurows’klego (Jezyce) —Rondo 10712720 8.4 1
Kaponiera — Podgérna — Debiec
17: Ogrody — Dabrowskiego (Jezyce) — Most
Teatralny — Rondo Srodka — Os. Lecha — Rondo 10/12/20 13,4 46
Starot¢ka — Staroteka
18: Ogrody — Dabrowskiego (Jezyce) — Rondo
Kaponiera — Dworzec Glowny — Rondo Rataje — 10/12/20 10,9 37
Os. Lecha — Franowo
Linie tramwajowe obwodowe
7: Ogrody — Dabrowskiego — Przybyszewskiego —
Rondo Jezioranskiego — Rondo Starot¢ka — 10/12/20 11,2 33

Rondo Rataje — Rondo Srodka — Zawady

Linie autobusowe uktadu podstawowego dla ktorych wezet Ogrody jest przystankiem

posrednim
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82: Gorczyn — Grochowska — Szpitalna — Ogrody —

Dabrowskiego — Zeromskiego — Stowianska — 12/15/20 11,1 41
Os. Wichrowe Wzgorze
91: Os. Kopernika — Butgarska — Bukowska —
Szpitalna — Dabrowskiego — Zeromskiego — Al. 12/15/20 13,8 43
Solidarnos$ci — Umultowska — Os. Sobieskiego
Czestotliwos¢ | Dugos¢ Czas
kursowania linii | przejazdu
Numer linii i relacja [min] [km] [min]
Miejskie linie autobusowe obstugujace teren Smochowic
56: Ogrgdy —‘D‘qbrowsklego — Sianowska — 60 7.0 17
Krzyzowniki
61: Ogrody — Dgbrowskiego —Krzyzowniki 9 kurséw/dobg 7,0 17
86: Ogrody — Dabrowskiego — Sianowska — Kiekrz 20/ 60 11,8 26

Podmiejskie linie autobusowe obstugujace teren Smochowic, jadgce prosto do Tarnowa

Podgornego
811: Ogrody — Dabrowskiego — Tarnowo Podgoérne
. 28,6 48
— Lusowko
: , 3 /2 kursy na
812: Ogrody — Dabrowskiego — Tarnowo Podgoérne odzin 9.5 53
— Ceradz — Grzebienisko & ® ’
nieregularnie
813: Ogrody — Dabrowskiego — Tarnowo Podgorne
. , . 30,2 47
— Gora — Kazmierz
Pozostate dzienne linie autobusowe obstugujace teren Smochowic (podmiejskie)
801: Ogrody — Dabrowskiego — Sianowska — Os.
X 60 9,8 21
Rubinowe (Baranowo)
802: Ogrody — Dabrowskiego — Przezmierowo — 1 kurs / godz.
. . : 25,1 42
Tarnowo Podgdrne nieregularnie
803: Qgrody — Dabrowskiego — Przezmierowo — 15 kursow/d.. 18.6 37
Junikowo
804:‘Ogrody — Dabrowskiego — Przezmierowo — 10 kursow/d. 2.1 44
Sierostaw
821: Ogrody — Dabrowskiego — Napachanie — Szpitalna — 275 47
Tarnowo Podgorne — Luséwko Bukowska — ’
833: Ogrody — Dabrowskiego — Kierkrz —
Rokietnica — Starzyny 2/1 kursy na 18,8 45
: : godzine,
834: Ogrody — Dabrowskiego — Kiekrz — nieregularnie 25.8 47

Rokietnica — Zydowo
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Pozostate dzienne linie autobusowe

50: Ogrody — Szpitalna — Bukowska — Butgarska — | 2 kursy/godz.
X : \ : i 8,5 26
Jawornicka — Os. Kopernika — Gorczyn nieregularnie
729: Ogrqdy — Szpltalna — Bukowska — Skorzewo — 18 kursow/d. 30,0 55
Paledzie — Dopiewo
95: Ogrody — Dabrowskiego — Zeromskiego — 2 kursy/godz.
) : i 14,3 26
Strzeszynek — Kiekrz nieregularnie
Czestotliwos¢ | Dugos¢ Czas
kursowania linii | przejazdu
Numer linii i relacja [min] [km] [min]
Nocne linie autobusowe
239: Dworzec Gtowny — Rondo Kaponiera —
Dabrowskiego (Jezyce) — Ogrody — 30 11,0 43

Dabrowskiego — Wichrowa (pojedyncze kursy
do Kiekrza)

Czgstotliwos¢ kursowania podano jako szczytowa / migdzyszczytowa / niedzielng. Dla niektorych linii

podano czgstotliwos$¢ szczytowa i migdzyszczytows, badz tylko dla dni roboczych bez wyrdzniania

godzin szczytowych. Przy nieregularnym ruchu podawano liczbe kursow w godzinie lub w dobie.

Tabela 2. Pozostalej linie transportu publicznego obstugujqce analizowany obszar

Opis linii / relacji

Czestotliwos¢
kursowania [min]

Linie tramwajowe jadace do centrum miasta

Autobusy PKS korzystajace z ul. Dagbrowskiego. Zdarza si¢, ze

Do Poznania 15/

(dane ZTM)

dwa autobusy moga pojawic¢ si¢ w tym samym czasie. dobe

Z Poznania 24 /

dobeg

Autobusy Eurobus Pozn'fm — Kazmierz (linia nr 102). Minimalny 12 kurséw na dobe
odstep kursowy 40 minut.

Mikrobusy Bistrans Poznan — gmina Dopiewo (linia nr 720). 22 kursy na dobe

Inne mikrobusy bez informacji o trasie podanych na p¢tli Ogrody 88 kursow na dobe

Na podstawie przedstawionego zestawienia i analizy rozkladow jazdy opracowano

nastgpujace wnioski:

e S3 3 linie tramwajowe wozace pasazerow do centrum miasta, kursujace co 10 minut w
godzinach szczytu i co 12 minut w migdzyszczycie. Rozklad jazdy tych linii powinien
zapewnia¢ regularny odstep miedzy tramwajami dla uzyskania jak najlepszej obstugi
pasazeréw na ul. Dabrowskiego. W zwigzku z tym:
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o W godzinach szczytu przy czestotliwosci 10-minutowej rozkladowy odstep miedzy
tramwajami powinien wynosi¢ 3-3-4 minuty. Ze wzgledu na wzajemne zaleznosci
rozktadowe i dlugos$ci cykli sygnalizacji $wietlnych za prawidtowy rozktad nalezatoby
tez uznac odstep 2-4-4 minuty. Obecnie z petli Ogrody jest realizowany rozktad 5-3-
2 minuty, co wykracza poza zakres optymalny.

o W migdzyszczycie przy czestotliwosci 12-minutowej rozkladowy odstep miedzy
tramwajami powinien wynosi¢ 4-4-4 minuty. Ze wzgledu na wzajemne zalezno$ci
rozktadowe 1 dtugosci cykli sygnalizacji $wietlnych za prawidlowy rozktad nalezatoby
tez uzna¢ odstep 3-4-5 minuty, a takze juz mniej korzystny 2-4-6 minuty. Obecnie z
petli Ogrody jest realizowany rozktad 2-7-3 minuty, co wykracza poza zakres
optymalny.

o W niedzielg przy czgstotliwosci 20-minutowej rozktadowy odstep migedzy tramwajami
powinien wynosi¢ 6-7-7 minut. Za prawidtowy rozktad nalezatoby tez uzna¢ odstep
6-6-8, a takze mniej juz korzystny 5-7-8. Obecnie z petli Ogrody jest realizowany
rozktad 5-6-9 minuty, bliski prawidlowemu, ale jednak poza zalecanym zakresem.

o W godzinie szczytu w 2-minutowym odstgpie migdzy tramwajami do centrum
wypuszczany jest tez tramwaj linii nr 7, co moze powodowac¢ chwilowe przekroczenia
przepustowosci na skrzyzowaniu ul. Przybyszewskiego — Zeromskiego —
Dabrowskiego.

Teren Sytkowa i1 cze$¢ terenu Smochowic obslugiwana jest z ul. Dabrowskiego. W

szczycie porannym na tej ulicy (od wezta Ogrody do wezta z ul. Santocka) jedzie 16

autobuséw w godzinie, czyli statystycznie czeéciej niz 1 autobus na 4 minuty.

Tymczasem mig¢dzy autobusami wystepuja odstepy rzedu 7-8 minut. Warto rozwazy¢

skorygowanie rozktadow jazdy, aby zapewni¢:

o W godzinach szczytu: takt 6 minut, co wymagatoby regularyzacji 10 autobusow i
pozostawienia dla 6 autobuséw swobody wyboru minuty jazdy; gdyby si¢ udalo
zregularyzowac 12 autobuséw, to takt S-minutowy zapewnitby standard cze¢stotliwosci
poréwnywalny z niektérymi trasami tramwajowymi.

o W migdzyszczycie: takt 10 minut (redukcja czestotliwosci silniejsza niz na trasach
tramwajowych jest konieczna, gdyz ze wzgledu na peryferyjny charakter potaczen na
wielu liniach czgstotliwos$¢ szczytowa jest znacznie wigksza niz poza szczytem).

o Opisana w pierwszym punktorze swoboda moze by¢ mi¢dzy innymi wykorzystana dla
zapewnienia wigkszej pojemnos$ci transportu autobusowego w kwadransach
charakteryzujacych si¢ wigkszym ruchem pasazerow.

Cze¢s¢ autobusoéw wjezdza w gtab Smochowic ulicami Santockg 1 Sianowska, jadac blizej

celu podrozy pasazeréw. Trasa ta jest obslugiwana liniami 56, 86 1 801. Wskazana

bylaby regularyzacja kursow dla osiggniecia taktu optymalnie 15-minutowego w

godzinach szczytu i 30-minutowego poza szczytem, z pojedynczymi autobusami poza

taktem.

Takt bylby tez wskazany na ul. Stupskiej dla obstugi Kiekrza liniami nr 86, 833 i1 834 —

zalecana bytaby regularyzacja do 15 minut w godzinach szczytu i 30 minut w

miedzyszczycie — realizacja tego taktu moze napotka¢ na trudnosci wynikajace z

konkretnych godziny kursowania, np. dla dowozu do szkot.

Regulacja rozkladu jazdy bylaby tez korzystna dla potaczenia z Tarnowem Podgornym

liniami nr 811, 812 1 813. Optymalnym bylby takt 30-minutowy w godzinach szczytu i

45 lub 60-minutowy w migdzyszczycie z pojedynczymi autobusami poza taktem.
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Zwraca uwage staba obstuga transportem publicznym niektorych obszarow
zwigzanych z weztem Ogrody (zarowno blisko wezta, jak obszarow, ktérych obstuga linami
autobusowymi zaktadataby konczenie tych linii na Ogrodach). Wsrod probleméw mozna
wymienic:

e odlegtosci miedzy przystankowe na ul. Dabrowskiego mi¢dzy ul. Przybyszewskiego 1 ul.
Polska, ktore sg 2-3 razy wigksze niz na rownoleglej ul. Bukowskiej;

e brak obstugi transportem zbiorowym os. Lotnikow Wielkopolskich oraz terenow przy
srodkowym odcinku ul. Polskiej;

e oddalenie terenéw potozonych wzdhiz ul. Sw. Wawrzynca od przystankéw transportu
zbiorowego.

Wezet przesiadkowy Ogrody jest samodzielnym generatorem ruchu, ale dla
wigkszos$ci pasazeréw jest jednak miejscem przesiadki, przede wszystkim z autobusu na
tramwaj. W zwiazku z tym tabeli 3 zestawiono obecne i1 potencjalne przesiadki z
okresleniem ich rangi. W celu ograniczenia przesiadek warto rozwazy¢ taczenie linii, o ile
czestotliwos$¢ 1 pojemnos¢ bytaby identyczna. Potencjal taczenia dotyczy obecnie np. linii
50 z ktoras$ z linii ze Smochowic, wymagajac jednak zmian w rozktadzie jazdy. Warto tez
rozwazy¢ wydtuzenie linii, np. nr 50, dla obstugi os. Lotnikéw Wielkopolskich.

Tabela 3. Ranga przesiadek miedzy poszczegolnymi grupami linii transportu zbiorowego
na wezle przesiadkowym Ogrody

Relacja 1 2 3 4 5 6 7 8
1. Tramwaje (linie nr 2, 7, 17, 18) = | R|BS| R | ¥ * | BS| *
2. Autobusy uktadu podstawowego (82,91) | R |BM| S |BM| R | * S *
3. Autobusy jadace na Smochowiceidaley | BS| S | = | R | R | M [BM| S
4. Autobusy linii nr 50 R |[BM| R | = * S | R | S
5. Autobusy linii nr 729 S | R| R | * =S | R | S
6. Autobusy linii nr 95 * * M| S S | =1 S *
7. Ew. autobusy na os. Lotnikéw Wlkp. BS| S BM| R | R | S |[=]S
8. Ew. autobusy na ul. Sw. Wawrzynca * * S S S * S | =

Ranga: BS — bardzo duza (bardzo silna); S —duza; R —s$rednia; M —mata; BM — bardzo mata;
* — przesiadka na innym przystanku; = — przesiadka nie wystepuje w rejonie Ogrodow.
Na szaro zaznaczono przesiadki o randze duzej i bardzo duzej.

Ew. — ewentualne linie autobusowe, niewystepujace w obecnym rozktadzie jazdy.

Z punktu widzenia przesiadek warto zwrdci¢ uwage na przystanek Wichrowa.
Przystanek ten stanowi punkt przesiadkowy migdzy liniami podmiejskimi, np. dla
pasazerow jadacych z Rokietnicy do Przezmierowa. Punkt ten obsluguje wszystkie
organizowane przez ZTM podmiejskie linie autobusowe jadace ul. Dabrowskiego oraz
miejska lini¢ autobusowa nr 61.
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4.2. Wplyw ruchu samochodowego na ruch autobusow

Na oferowang pasazerom przez pojazdy transportu zbiorowego predkos¢ handlowa
wplywaja migdzy innymi zatory samochodowe. Ponizej zestawiono zatory wptywajace na
ruch autobusow wjezdzajacych na wezel przesiadkowy Ogrody:

e autobusy jadace od strony Smochowic staja w zatorze na ul. Dabrowskiego przed
skrzyzowaniem z ul. Polska — zator ten silnie oddziatuje na dojazd autobusow (opdznienia
potrafig przekracza¢ 15 minut) i potrafi sigga¢ nawet dwa przystanki wstecz do ul.
Przelot;

¢ na ruch autobuséw od strony Smochowic wptywaja takze kolejki pojazdéw na wlocie ul.
Dabrowskiego przed skrzyzowaniem z ul. Szpitalng, badz opozniajac dojazd do
przystanku dla wysiadajacych, badz opdzniajac przejazd migdzy przystankami dla
pasazerow wsiadajacych 1 wysiadajagcych — dla tego odcinka odnotowano najnizsze
predkosci jazdy autobuséw;

e ruch autobuséw wyjezdzajacych w kierunku Smochowic bywa utrudniony przez zatory
samochodowe:

o na wlocie ul. Nowina na skrzyzowanie z ul. Polska,
o na wlocie ul. Polskiej na skrzyzowanie z ul. Dagbrowskiego;

e dojazd autobuséw z ul. Szpitalnej (linii nr 50, 82, 91, 95 1 729) moze by¢ blokowany
przez zator samochodowy przed ul. Dabrowskiego oraz na samej ul. Dabrowskiego przed
wjazdem na TTA;

e dojazd tramwajow i autobuséw ul. Dabrowskiego od strony ul. Zeromskiego bywa
utrudniony przez kolejke pojazdow na lewoskrecie w ul. Szpitalna.

Wsérdéd pozostatych odcinkow warto odnotowaé opdznienia na ciggu ulic
Niestachowskiej i Zeromskiego, gdyz moga one mieé wptyw na wybor tras autobusow linii
nr 91 1 95:

e na tacznicy na wezet ul. Niestachowskiej 1 Wojska Polskiego w kierunku poétnocnym;

¢ nafacznicy z wezta ul. Niestachowskiej i Wojska Polskiego w kierunku poludniowym (w
kierunku Ogrodoéw) — zator zmalal po zbudowaniu drugiego pasa do skretu w prawo w
ul. Sw. Wawrzynca;

e na ul. Niestachowskiej przed skrzyzowaniem z ul. Sw. Wawrzynca — $luza autobusowa
powoduje, Ze jest to problem czasu oczekiwania na sygnat ,,jedz” (w tym detekcji pdzno
wykrywajacej pojawienie si¢ autobusu), a nie rzeczywistego zatoru;

e na ul. Zeromskiego przed skrzyzowaniem z ul. Dgbrowskiego.

Powazny problem zatorow na ul. Dabrowskiego przed skrzyzowaniem z ul.
Zeromskiego, w ktorych zatrzymywane byly autobusy i tramwaje jadace od strony
Ogrodow, zostal rozwigzany przez wyodrgbnienie organizacja ruchu torowiska (obecnie jest
to TJ). Podobnie — poprzez wyznaczenie buspasa — znaczaco ograniczono utrudnienia dla
autobusow jadacych ul. Bukowska (mozliwa jest pelna eliminacja zatorow na buspasach na
ul. Bukowskiej na Jezycach poprzez poprawe jako$ci sterowania ruchem na skrzyzowaniu z
ul. Przybyszewskiego).

Warto tez zauwazy¢ problem zatoréw samochodowych na ul. Stupskiej — zarowno
na wezle ulic Dabrowskiego — Stupskiej — Wichrowej (linie nr 61, 801, 833 1 834), jak tez
na skrzyzowaniu ul. Stupskiej i Santockiej (linie nr 56, 86 1 801). Wskazane byloby w tym
miejscu rozwazenie budowy buspasoéw pozwalajgcych oming¢ przynajmniej czg$¢ zatoru —
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mozliwos¢ budowy takiego buspasa wystepuje chociazby na tacznicy ul. Dabrowskiego od
strony centrum miasta na wezet z ul. Stupska — dla linii nr 61, 833 1 834.

Nowa lokalizacja wezla przesiadkowego spowoduje zmiany tras wybranych linii.

Ponadto dopuszcza si¢ mozliwo$¢ zmian tras istniejagcych lub nowych linii autobusowych
dla obstugi w przysztosci nowych obszaréw takich jak poémocne Jezyce przy ul. Sw.
Wawrzynca. W tym konteks$cie warto zwroci¢ uwage na nastepujace zatory samochodowe:

na wlocie ul. Sw. Wawrzynca na skrzyzowanie z ul. Zeromskiego i Niestachowska;

na wlocie tacznicy z ul. Sw. Wawrzynca na skrzyzowanie ul. Dabrowskiego i ul. Polska;
na wlocie ul. Polskiej na skrzyzowanie z ul. Nowina;

na wlocie ul. Polskiej na skrzyzowanie z ul. Bukowska;

Spojrzenie na lokalizacje zatoréw samochodowych prowadzi do nast¢pujacych

whnioskoOw:

Wydzielenie infrastruktury dla transportu publicznego (tramwajow, autobusow) jest
konieczne na ul. Dabrowskiego od strony centrum (z punktu widzenia niniejszego
opracowania — przynajmniej od ul. Polnej?) do wezta z ul. Sw. Wawrzynca i Polska oraz
od przystanku Przelot w kierunku centrum. Wskazana bytaby tez mozliwo$¢ ominiecia
zatoru na wylocie ul. Dgbrowskiego ze skrzyzowania z ul. Szpitalna, badz likwidacji tego
zatoru przez odpowiednie sterowanie ruchem zapewniajace ptynny przejazd pojazdow
transportu zbiorowego.

Skierowanie linii autobusowych na ul. Polska wymagaloby przyjrzenia si¢ lokalizacji
zatoré6w samochodowych 1 rozwazenia takiego trasowania, aby te zatory oming¢ — np.
poprzez skret w d. ul. 5 Stycznia i unikanie skretu w lewo w ul. Nowina. Alternatywa
byloby zarzadzanie ruchem z uwzglednieniem bilansu przepustowosci.

Ewentualne skierowanie linii autobusowej na ul. Sw. Wawrzynca miedzy ul.
Zeromskiego i Dabrowskiego wymagatoby na czeéci odcinka budowy buspaséw (na
facznicy na skrzyzowanie z ul. Polska mozna wykorzysta¢ istniejacy pas, podobnie
mozna rozwaza¢ wykorzystanie dla autobusow dojazdu do osiedla przy ul. Botanicznej).
Nie nalezy puszczaé linii autobusowej w kierunku centrum po ul. Samarzewskiego,
przynajmniej przy obecnej organizacji ruchu;

Przy zabudowie terendw mig¢dzy ulicami Dabrowskiego, Polska, d. 5 Stycznia i Przelot
nie mozna pozwoli¢ samochodom z ul. Dgbrowskiego na wjazd w ul. Polska poprzez ul.
d. 5 Stycznia.

Niewielkie obnizenie przepustowosci wlotu na skrzyzowanie ulic Dgbrowskiego i
Polskiej wlotu Iacznicy od strony Smochowic mogtoby pozytywnie wptyna¢ zardwno na
che¢ korzystania z transportu zbiorowego (w tym z parkingu Parkuj-i-Jedz), jak tez na
warunki zycia i ruchu pojazdéw na terenie Ogrodow — zalecane jest utrzymanie zatoru
poza terenem gesto zabudowanym.

Wskazane byloby szukanie rozwigzan ograniczajacych wptyw zatorow samochodowych
na ruch autobuséw przy wezle ulic Dabrowskiego — Stupskiej — Wichrowej oraz na
skrzyzowaniu ul. Stupskiej i Santockie;.

2 Niniejsze opracowanie nie obejmuje terenu Jezyc, pominieto wige zatory ktorych zroédtem sg obszary na

wschdd od ul. Przybyszewskiego.
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4.3. Wplyw sygnalizacji Swietlnej na ruch tramwajow i autobusow —
II rama

Sygnalizacja $wietlna stanowi jedno z gléwnych powoddéw opdznien w ruchu
transportu zbiorowego, cho¢ udziat tego czynnika stopniowo si¢ zmniejsza. Skrzyzowania
z sygnalizacja $wietlng mogg zapewni¢ priorytet, przepuszczajac tramwaje i autobusy bez
strat — priorytet ten jest wymagany przez Wytyczne ZTM. Sygnalizacja Swietlna, przy braku
priorytetu, moze tez spowodowac¢ opdznienia rowniez przy braku zatorOw — opdznienia te
moga osigga¢ nawet do 120 sekund. Opdznienie takie moze istotnie wptyna¢ na realizacj¢
rozktadu jazdy, a takZe na czas potrzebny dla realizacji przesiadki.

Sygnalizacja w ciggu Il ramy ma zapewni¢ dobrg jako$¢ ruchu samochodowego na
tym ciggu, dopiero w drugiej kolejnosci brana jest pod uwage jako$¢ obshlugi transportu
zbiorowego®. Dbanie o jako$¢ ruchu samochodowego oznacza zapewnienie ptynnoséci ruchu
i odpowiedniej przepustowosci, wigc priorytetowa obsluga losowo dojezdzajacych
pojazdoéw transportu zbiorowego jest watpliwa. Wiasciwym rozwigzaniem jest wigc
przewidzenie na II ramie koordynacji tramwajowo-samochodowej i dostosowanie do tej
koordynacji innych sygnalizacji.

Koordynacja wymaga ustalenia ram sterowania cyklicznego na poziomie
operacyjnym. Cykl ten powinien wynosi¢ 60-120 sekund*. Wskazane byloby wiec
skoordynowanie cyklu sygnalizacji z cyklem rozktadu jazdy — w ten sposdb mozna by bylo
zapewni¢ rzeczywistg regularno$¢ kursowania transportu zbiorowego. Porownanie cykli
sygnalizacji i cykli rozktadu jazdy w tabeli 4 pokazuje problemy z tym podej$ciem. Mozna
jednak zaleci¢ nastepujace rozwigzania:

e Opracowanie stuzbowego rozkladu jazdy z doktadno$ciag sekundowa.

e Uwzglednienie w programach sygnalizacji 10-sekundowego mozliwego opdznienia —
jako dang do obliczania gwarantowanej dla pojazdu transportu zbiorowego wigzki
koordynacji — gwarantowanej pod warunkiem zgloszenia si¢ takiego pojazdu.

e Opracowanie programow sygnalizacji tylko dla okreslonych dtugosci cykli — zalecane
wartosci to 60, 75, 80, 90, 100 1 120 sekund. Warunek nie dotyczy sygnalizacji na ktérych
pojazdy transportu zbiorowego bylyby obstugiwane z priorytetem petnym lub wysokim
niezaleznie od innych uwarunkowan (a wigc przede wszystkim skrzyzowan ze
sterowaniem izolowanym). Z punktu widzenia koordynacji rozktadu jazdy z sygnalizacja
niezbyt korzystnie wychodzi takt 15-minutowy — przyjmujac w zwigzku z tym
koordynacje cyklu sygnalizacji i taktu rozktadu jazdy tylko dla kursow nie rzadszych niz
12 minut nalezy przyja¢, ze najkorzystniejsze cykle sygnalizacji to 60 1 120 sekund, a w
drugiej kolejnosci 80 1 100 sekund.

e Dostosowanie przy lokalnym cyklicznym sterowaniu dtugosci cyklu sygnalizacji w dane;j
porze dnia do cyklu rozktadu jazdy w tej porze.

e Realizacje pelnego lub wysokiego priorytetu dla transportu zbiorowego poza
gwarantowanymi wigzkami koordynacji, o ile jest to mozliwe.

e Zastosowanie na Il ramie optymalnej z punktu widzenia koordynacji i taktu rozktadu
jazdy dtugosci cyklu, zaleca si¢ zastosowanie cyklu:

3 Jest to sprzeczno$¢ miedzy Wytycznymi ZTM a rzeczywiscie realizowang polityka Miasta.

4 Niektore programy dla II ramy przewidywaty dlugos$¢ cyklu 130 s — dlugo$¢ ta bytaby jednak zasadniczo
Opracowanie stuzbowego rozkladu jazdy z doktadnoscia sekundowa. niekorzystna dla transportu
zbiorowego.
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o 120 s w godzinie szczytu;
o 90 s lub 100 s w miedzyszczycie;
o 100 s wieczorami i w dni wolne.

Tabela 4. Mozliwos¢ synchronizacji taktu rozktadu jazdy z cyklem sygnalizacji swietlnej.

Dhugos¢ cyklu Takt rozktadu jazdy [min]

sygnalizacji [s] X 30l 20l 1s] 12] 10] sl67] 6 5| 4]33] 3]23] 2
60 11] 30| 20| 15| 12] 10| 8 6| 5| 4 3 2
72 3| 25 10 5
75 6| 24| 16| 12 8 4 2
80 5 15 9 6| 5 3
90 5| 20 10| 8 4 2
96 | 5
100 70 18] 12| 9 6 4 3 2
120 8| 15| 10 6| 5| 4 3 2 |

Liczba dlugosci 6| 5| 4| 5| 4| 4| 2| 4| 3| 3| 1] 2| 1] 2
cyklu*

Zestawiono jedynie te dlugosci cyklu, ktore pozwalaty na pelng synchronizacje z przynajmniej jednym
taktem rozktadu jazdy.

X — Liczba taktow rozkladu jazdy mozliwych do pelnego zsynchronizowania z dana diugoscia cyklu.

* _ Liczba diugosci cyklu mozliwych do petnego zsynchronizowania z danym taktem rozktadu jazdy.

Sygnalizacja §wietlna na ciggu Il ramy stanowi roOwniez ograniczenie przepustowosci
trasy tramwajowo-autobusowej. Mozna przyjaé, ze w jednym cyklu wiecej niz 3 pojazdy
transportu publicznego w jednym kierunku nie przejada przez skrzyzowanie ulic
Przybyszewskiego — Zeromskiego — Dgbrowskiego, natomiast dla uniknigcia chwilowego
zatoru wlasciwe byloby przyjecie 2 pojazdy transportu publicznego w jednym kierunku (2
tramwajow lub 2 autobuséw lub autobusu i tramwaju).

4.4. Wplyw sygnalizacji Swietlnej na ruch tramwajow i autobusow —
skrzyzowanie ul. Dabrowskiego i Polskiej

Problem przepustowo$ci wystapi rowniez na skrzyzowaniu ul. Dabrowskiego —
Polskiej — Sw. Wawrzynca. Skrzyzowanie to jest jednym z krytycznych skrzyzowan dla
przepustowosci, nalezy si¢ wigc spodziewaé dlugiego cyklu sygnalizacji i niechgci do
ograniczania przepustowosci na rzecz priorytetu dla transportu zbiorowego.

Dla proponowanego w rozdziatach 2 i 3 rozwigzania przy zatozeniu braku priorytetu
dla tramwajéw 1 autobuséw jadacych TTA po ul. Dgbrowskiego:
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e Dlatramwajow i autobusow jadacych w kierunku Bramy Zachodniej przy cyklu dlugosci

120 s:

o przepustowos¢ wyniesie 60 pojazdow na godzing, zaktadajac puszczenie dwoéch
pojazdow w czasie cyklu,

o optymalna intensywno$¢ wyniesie 39 pojazdow na godzine, zakladajac puszczenie
dwoch pojazdéw w czasie cyklu,

o zakladajac przejazd 4 linii tramwajowych oraz autobusow linii nr 91195 (31 pojazdow
w godzinie) wykorzystanie przepustowosci wyniesie 52% (z tego powodu
niedopuszczalna jest obstuga tylko jednego pojazdu w cyklu);

e Dla tramwajow i autobuséw jadacych w kierunku centrum miasta i Sotacza przy cyklu

dtugosci 120 s:

o przepustowos$¢ wyniesie 60 pojazdow na godzing, zakladajac puszczenie dwoch
pojazdéw w czasie cyklu,

o optymalna intensywno$¢ wyniesie 48° pojazdéw na godzine, zakladajac puszczenie
dwoéch pojazdow w czasie cyklu,

o zakladajac przejazd 4 linii tramwajowych oraz autobusoéw linii nr 91 195 (31 pojazdéw
w godzinie) wykorzystanie przepustowosci wyniesie 52% (z tego powodu
niedopuszczalna jest obstuga tylko jednego pojazdu w cyklu),

o pojedynczy przystanek bedzie wymagal na tyle dlugiego (raczej: dwukrotnie
wlaczanego) sygnatu ,,jedz” w cyklu, aby drugi pojazd zdazyt pobra¢ pasazerow z
pojedynczego peronu przy torze odjazdowym;

¢ Dla tramwajoéw i autobuséw jadacych w kierunku Bramy Zachodniej przy cyklu dlugosci

100 s:

o przepustowos$¢ wyniesie 72 pojazdow na godzing, zakladajac puszczenie dwoch
pojazddéw w czasie cyklu, lub 36 pojazdow na godzine, zaktadajac puszczenie jednego
pojazdu w czasie cyklu,

o optymalna intensywno$¢ wyniesie 47 pojazdow na godzine, zakladajac puszczenie
dwoch pojazdow w czasie cyklu, lub 23 pojazdow na godzing, zaktadajac puszczenie
jednego pojazdu w czasie cyklu,

o zaktadajac przejazd 4 linii tramwajowych oraz autobusoéw linii nr 91195 (31 pojazdoéw
w godzinie) wykorzystanie przepustowosci wyniesie odpowiednio 43% lub 86% (z
tego powodu obstuga tylko jednego pojazdu w cyklu jest mozliwa, ale generujaca
zauwazalne opoznienia);

e Dla tramwajow i autobusoéw jadacych w kierunku centrum miasta i Sotacza przy cyklu

dtugosci 100 s:

o przepustowo$¢ wyniesie 72 pojazdow na godzing, zakladajac puszczenie dwoch
pojazddéw w czasie cyklu, lub 36 pojazdow na godzine, zaktadajac puszczenie jednego
pojazdu w czasie cyklu,

o optymalna intensywno$¢ wyniesie 58 pojazdow na godzine, zakladajac puszczenie
dwoch pojazdow w czasie cyklu, lub 29 pojazdow na godzing, zaktadajac puszczenie
jednego pojazdu w czasie cyklu,

o zaktadajac przejazd 4 linii tramwajowych oraz autobus6éw linii nr 91 195 (31 pojazdoéw
w godzinie) wykorzystanie przepustowosci wyniesie odpowiednio 43% lub 86%,

5> Réznice w warto$ci optymalnej intensywno$ci wynikajg z innego rozktadu zgtoszen tramwajow na
wejséciu do modelu analizowanego skrzyzowania.
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o obstuga tylko jednego pojazdu w cyklu jest mozliwa, ale z ograniczong mozliwos$cia
roztadowania ewentualnej kolejki pojazdow.

Ze wzgledu na range skrzyzowania i przewidywane nat¢zenie ruchu tramwajow i
autobusow realizacja petnego lub wysokiego priorytetu nie bedzie mozliwa. Na podobnym
skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej 1 Jugostowianskiej (réwniez krytycznym dla
przepustowosci samochodowej) zastosowano dla 24 par tramwajow w godzinie ograniczony
priorytet — nalezy wigec na analizowanym skrzyzowaniu zapewni¢ poziom priorytetu
doréwnujacy sygnalizacji na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej i Jugostowianskiej. Zaleca
si¢ tez rozwazenie zastosowania koordynacji tramwajowej, dostosowanej do programu
sygnalizacji na skrzyzowaniu z Il ramg: skrzyzowaniu ul. Przybyszewskiego — Zeromskiego
— Dabrowskiego.

Duze natezenie autobuséw wystapi réwniez na wyjezdzie z wezta zjazdem
autobusowym. Dla tego wyjazdu nalezy przewidzie¢ mozliwo$¢ wiaczenia sygnatu ,,jedz”
przed rozpoczgciem i po zakonczeniu fazy obstugujacej ruch na wprost ul. Dgbrowskiego
do centrum, a wiec dwukrotnie w cyklu. Autobus (lub autobusy) ktéry dostatby sygnat
,jedz” powinien moéc przejechac ptynnie cate skrzyzowanie, ale jednocze$nie wiaczanie tego
sygnatu nie moze by¢ naduzywane. Przy takich zatozeniach mozna uzyska¢ czesciowy
priorytet dla tych autobuséw, a takze ewentualnych autobuséw jadacych na ul. Sw.
Wawrzynca.

Dla pozostatych mozliwych relacji, czyli z ul. Sw. Wawrzyaca (moze pozosta¢
nieobstugiwana), z ul. Polskiej na wezet przesiadkowy 1 z wezta przesiadkowego na ul.
Polska priorytet w godzinach duzych natezen ruchu samochodowego nie jest uzasadniony,
nalezy natomiast rozwazy¢ koordynacje.

Na skrzyzowaniu ul. Polskiej — Nowiny — d. 5 Stycznia zaleca si¢ zastosowanie dla
autobusow jadacych na wprost ul. Polska oraz w relacji ul. Polska — d. ul. 5 Stycznia
czgsciowego priorytetu, a wigc regulowania kolejnoscig faz tak, aby ulatwi¢ autobusom
przejazd. W godzinach wieczornych i w dni $wigteczne zalecane jest rozwazenie priorytetu
pelnego lub wysokiego.

4.5. Skomunikowanie wezla przesiadkowego Ogrody

Przesiadki sg niezbgdne dla prawidtowego funkcjonowania systemu transportu
zbiorowego, ale jednoczesnie ucigzliwe dla pasazerow. Przyjmuje si¢ ze trzecia przesiadka
obligatoryjna w granicach miasta 1 czwarta w granicach aglomeracji eliminuje dane
polaczenie z rozwazan pasazerow. W granicach miasta powinien wigc funkcjonowac
nastepujacy system potaczenia migdzy obszarami peryferyjnymi:

e Dojazd od poczatku podrézy do pierwszego wezta przesiadkowego autobusem;

e Przejazd migdzy weztami przesiadkowymi (pierwszym i drugim) jednym autobusem lub
tramwajem;

e Przejazd z drugiego wezta przesiadkowego do celu autobusem.

W analizie zatozono, ze spetnieniem warunku dostepnosci do cato$ci obszaru miasta
bedzie dostep do przystankéw transportu zbiorowego. Dostep ten z kolei powinien by¢
zapewniony przez mozliwo$¢ przesiadki z linii obstugujacej wezet przesiadkowy (dzisiaj:
Ogrody, w przysztos$ci: Brama Zachodnia) na lini¢ jadgcg przez dany przystanek — innymi
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stowy warunek bylby spelniony poprzez dostep do wszystkich linii miejskiego transportu
zbiorowego z we¢zla Ogrody z maksymalnie jedng przesiadkag. W tym podejsciu mozna
poming¢ te linie, ktorych przebieg pokrywa si¢ w catosci z innymi liniami, np. linia nr 47
jest w rzeczywistosci linig bisujacg wobec linii nr 67 — w niniejszym opracowaniu
zrezygnowano jednak z tego udogodnienia.

Dostepnos¢ z wezta Ogrody do poszczegoélnych dziennych linii tramwajowych jest
nastepujaca:

e Trasa linii nr 1 pokrywa si¢ w duzej czgséci z trasami linii nr 7, 17 1 18. Brak pokrycia
wystepuje na ul. Grunwaldzkiej — dostep do tego fragmentu linii zapewniajg przesiadki z
linii nr 7, 50, 821 91.

e Trasa linii nr 4 pokrywa si¢ w duzej czg¢$ci z trasami linii nr 7 1 17. Brak pokrycia
wystepuje na potnoc od przystanku Most Teatralny — dostep do tego fragmentu linii
zapewniajg przesiadki z liniinr 17, 18 1 82.

e Trasa linii nr 9 pokrywa si¢ w duzej czgsci z trasg linii nr 2. Brak pokrycia wystepuje na
zachod od Okraglaka — dostep do tego fragmentu linii zapewniajg przesiadki z linii nr 17,
18, 82191.

e Dostep do linii nr 3, 5, 8, zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 7, 17 1 18.

e Dostep do linii nr 6, 13 1 15 zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 7, 17, 18, 50, 821 91.

e Dostep do liniinr 11, 12, 14, 16, 19 1 20 zapewniajg przesiadki z liniinr 2, 7, 17, 18, 82 1
91.

e Dostep do linii nr 10 zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 7, 17, 18 1 82.

Dostgp do sieci tramwajowej z wezla Ogrody jest niewatpliwie dobry — przesiadka na

dowolng lini¢ tramwajowg zapewniona przez co najmniej 4 linie obstugujace wezet Ogrody.

Do zapewnienia potaczenia z jedng przesiadka wystarczy linia nr 17 lub 18 oraz dowolna

linia jadgca na Grunwald (nr 7, 50, 82 lub 91).

Dostepnos¢ z wezta Ogrody do poszczegdlnych miejskich dziennych linii
autobusowych jest nastgpujaca:
Dostep do linii nr 44, 87 1 98 zapewnia przesiadka z linii nr 91.
Dostep do linii nr 45 1 79 zapewniajg przesiadki z linii nr 7, 50, 821 91.
Dostep do linii nr 46 zapewniaja przesiadki z linii nr 91 1 95.
Dostep do linii nr 47, 58, 67, 89 1 94 zapewnia przesiadka z linii nr 17.
Dostep do linii nr 48, 59 1 77 zapewniaja przesiadki z linii nr 2, 7, 18, 50, 82, 91 1 729.
Dostep do linii nr 49 1 80 zapewniajg przesiadki z linii nr 50 1 82.
Dostep do linii nr 51 zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 17, 18 1 91.
Dostep do linii nr 52, 54, 62 1 96 zapewniaja przesiadki z linii nr 7 1 18.
Dostep do linii nr 55, 65, 66, 81, 84 1 92 zapewniaja przesiadki z linii nr 7, 17 1 18.
Dostep do linii nr 57 1 73 zapewniajg przesiadki z liniinr 71 17.
Dostep do linii nr 60 zapewniaja przesiadki z linii nr 17, 82, 91 1 95.
Dostep do linii nr 63 1 69 zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 7, 17, 18, 50, 821 91.
Dostep do linii nr 64 zapewniaja przesiadki z linii nr 2, 7, 17, 18, 50, 82, 91 1 95.
Dostep do linii nr 68 zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 17, 18, 82,911 95.
Dostep do linii nr 71 zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 7, 17, 18, 821 91.
Dostep do linii nr 74 zapewniaja przesiadki z liniinr 7, 17, 18, 821 91.
Dostep do linii nr 75 zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 50 1 82.
Dostep do linii nr 76 1 603 zapewniajg przesiadki z linii nr 7 1 18.
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e Dostep do linii nr 78 1 90 zapewniajg przesiadki z linii nr 17, 821 91.

e Dostep do linii nr 83 i1 85 zapewniaja przesiadki z linii nr 7, 17, 821 91.

e Dostep do linii nr 93 zapewniaja przesiadki z liniinr 2, 7, 17, 18, 82, 91 95.

Dostep do wszystkich dziennych miejskich linii autobusowych za posrednictwem jednej
przesiadki zapewniajg linie nr 17, 18, 91 oraz 50 lub 82 — wystarcza wi¢ec 4 linie dla
spelienia postawionego warunku liczby przesiadek.

Dostepnos¢ z wezta Ogrody do poszczegdlnych podmiejskich dziennych linii

autobusowych majacych p¢tle w Poznaniu jest nastgpujaca:
e Dostep do linii nr 312, 320, 321, 322, 323, 341, 342, 1 911 zapewniajg przesiadki z linii
nr7117.
Dostep do linii nr 348, 832, 901, 902, 903, 904 1 907 zapewnia przesiadka z linii nr 91.
Dostep do linii nr 431, 432 1 435 zapewniaja przesiadki z linii nr 71 18.
Dostep do linii nr 511 1 512 zapewnia przesiadka z linii nr 18.
Dostep do linii nr 527 zapewnia przesiadka z linii nr 17.
Dostep do linii nr 602 1 651 zapewnia przesiadka z linii nr 2.
Dostep do linii nr 611, 612, 614, 616, 701, 702, 703, 704 1 710 zapewniaja przesiadki z
linii nr 50 1 82.
Dostep do linii nr 716 zapewnia przesiadka z linii nr 803.
e Dostep do linii nr 727 zapewniajg przesiadki z linii nr 729 oraz 803 — ta druga linia z racji

odlegtosci raczej nie bytaby w tym celu wykorzystywana.
e Dostep do linii nr 905 zapewniajg przesiadki z linii nr 2, 17, 18, 821 91.
Dla linii podmiejskich konczacych bieg w Poznaniu warunek jednej przesiadki jest wigc
spetniony. Dla zapewnienia pojedynczej przesiadki na pozostate linie konczace bieg w
Poznaniu koniecznych jest 6 linii: nr 2, 17, 18, 50 lub 82, 91 oraz 803.

Dostepnos¢ z wezta przesiadkowego Ogrody nalezy uzna¢ za bardzo dobra,
przynajmniej pod wzgledem bezposredniosci potaczen (czas realizacji niektorych potaczen
jest jednak bardzo dtugi). Ewentualne zmiany lokalizacji wezta przesiadkowego powinny
wigc zapewni¢ obsluge wezla przynajmniej przez:

e linie tramwajowe nr 171 18,

¢ lini¢ autobusowa nr 91 na odcinku na pétnoc od wezta Ogrody — dla obstugi Winograd i
Pigtkowa,

e lini¢ autobusowa nr 50, lub 82 razem z 91, dla obstugi Grunwaldu, Raszyna, os.
Kopernika i Gérczyna,

¢ lini¢c tramwajowa nr 2 — dla obstugi petli Debiec,

¢ lini¢ autobusowa nr 729 lub inng lini¢ zapewniajacg przesiadke na lini¢ nr 727,

¢ lini¢ autobusowa nr 803 lub, co byloby preferowane, inng lini¢ zapewniajaca dojazd do
petli Junikowo.

4.6. IlosS¢ peronow i stanowisk na petli tramwajowej

Dla okres$lenia ilo$ci peronéw i stanowisk rozwazono mozliwe przyszie zmiany
uktadu tras i linii tramwajowych, a takze dodatkowe tramwaje skierowane objazdem,
zardbwno planowo, jak 1 w sytuacji awaryjnej. Mozliwe przyszte obcigzenie ruchem
tramwajowym wezta Brama Zachodnia jest nastgpujace:

e Przy obecnym uktadzie linii:
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o do petli Ogrody kursujg 4 linie tramwajowe (linie nr 2, 7, 17 1 18),

o w sytuacjach remontowych i awaryjnych pojawiaja si¢ maksymalnie 2 dodatkowe
linie z ul. Grunwaldzkiej (linie nr 1 1 13),

o nalezy przewidzie¢ obcigzenie wezta Brama Zachodnia 4 regularnymi liniami
tramwajowymi, a pe¢tli Ogrody 2 liniami dodatkowymi — mozliwe jest tez
pozostawienie jednej regularnej linii na petli Ogrody (optymalnie — linii nr 2) i w
sytuacji awaryjnej lub remontowej skierowanie jednej z linii dodatkowych do wezta
Brama Zachodnia;

e W razie budowy trasy w ul. Szpitalnej i pozostawienia trasy w ul. Przybyszewskiego:

o Na tras¢ w ul. Szpitalnej skierowana zostataby jedna linia konczaca bieg na wezle
Brama Zachodnia, ale tez jedna linia od strony centrum miasta zostataby skierowana
na ul. Szpitalng zamiast do wezta Brama Zachodnia,

o do wezta Brama Zachodnia zostalyby skierowane 4 linie, ewentualnie jedna z nich
konczytaby bieg na petli Ogrody,

o w sytuacjach remontowych i awaryjnych pojawiatyby si¢ maksymalnie 2 dodatkowe
linie z ul. Grunwaldzkiej,

o nalezy przewidzie¢ obcigzenie wezta Brama Zachodnia 4 regularnymi liniami
tramwajowymi, a petli Ogrody 2 liniami dodatkowymi — mozliwe jest tez
pozostawienie jednej regularnej linii na petli Ogrody (optymalnie — linii nr 2) i w
sytuacji awaryjnej lub remontowej skierowanie jednej z linii dodatkowych do wezta
Brama Zachodnia;

e W razie budowy tras w ul. Szpitalnej i Zeromskiego oraz pozostawienia trasy w ul.

Przybyszewskiego:

o do wezta Brama Zachodnia zostalyby skierowane 3 lub 4 linie,

o w sytuacjach remontowych i awaryjnych pojawiatyby si¢ maksymalnie 2 dodatkowe
linie, cho¢ jest duza szansa ze korzystatyby z ruchu okoélnego badz z innych petli,

o nalezy przewidzie¢ obcigzenie wezta Brama Zachodnia 4 regularnymi liniami
tramwajowymi, a petli Ogrody 2 liniami dodatkowymi — mozliwe jest tez
pozostawienie jednej regularnej linii na petli Ogrody (optymalnie — linii nr 2) i w
sytuacji awaryjnej lub remontowej skierowanie jednej z linii dodatkowych do wezta
Brama Zachodnia.

Podsumowujac, najwigksze potencjalne obcigzenie jest przy obecnym uktadzie linii i wynosi
ono 4 linie regularne 1 2 linie dodatkowe. Biorac pod uwage ograniczenia przepustowosci
na skrzyzowaniu ul. Dabrowskiego i Polskiej uzasadnia to pozostawienie pe¢tli na Ogrodach
jak petli rezerwowej lub jako petli dla jednej linii regularne;.

Na petli tramwajowej mozna w ruchu liniowym spodziewa¢ si¢ do 4 linii
tramwajowych. Linie te powinny kursowa¢ we wzajemnym takcie, z ktorego mogtaby by¢
wylaczona linia obwodowa. Odstep taktowy nie powinien by¢ mniejszy niz 2 minuty przy
3 liniach do centrum Miasta 1 4 minuty przy 2 liniach do centrum Miasta.

Czas przejazdu migdzy petlami pokazuje, Ze statystyczny czas postoju tramwajow na
petli nie powinien przekracza¢ 10 minut, czyli wartos$ci taktu w godzinie szczytowej, cho¢
dla linii nr 17 dtugo$¢ postoju jest do tego limitu zblizona. Warto$ci statyczne nalezatoby
jednak zwigkszy¢, gdyz ksztattowanie rozkladu jazdy moze wymagac niesymetrycznego
rozktadu czasu postoju na poszczegolne petle. Na petli Brama Zachodnia nalezatoby wigc
przewidzie¢ postoj:
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e po jednym tramwaju liniinr 217,

e po dwa tramwaje linii nr 17 1 18.

Petla na wezle Brama Zachodnia powinna mie¢ wigc pojemno$¢ co najmniej 6 tramwajow
plus tramwaj na torze odstawczym. Dodatkowo pe¢tla powinna da¢ mozliwo$¢ zmiany
kolejnosci do 4 tramwajow bez wykorzystania toru do nawrotu. Pe¢tla Ogrody powinna mie¢
pojemnos¢ 2 tramwajow i dawaé mozliwo$¢ zmiany kolejnosci do 2 tramwajow.

4.7. Mozliwos¢ wydluzenia trasy tramwajowej

W obecnym opracowaniu zaktada si¢ wydluzenie istniejgcej trasy tramwajowej w ul.
Dabrowskiego do Bramy Zachodniej. Wezel ten nalezy jednak tak uksztattowaé, aby byta
w przysztosci mozliwos¢ wydhluzenia trasy tramwajowej w kierunku zachodnim — na
Smochowice lub na Lawice.

Budowa torowiska tramwajowego moze by¢ uzasadniona jezeli tym torowiskiem
pojada tramwaje co najmniej 2 linii (przy zatozonym w Poznaniu takcie). Linie te
pozwolityby skroci¢ czes$¢ linii autobusowych, pordwnanie liczby autobusow i tramwajow
pokazuje jednak, ze liczba skréconych kursow autobusowych jest na dzisiaj zbyt mata dla
uzasadnienia budowy torowiska. Obecnie nalezy wiec zakonczy¢ tras¢ tramwajowag na
wezle Brama Zachodnia.

Uzasadnieniem dla wydtuzenia trasy bytby rozw¢; terenu Sytkowa i Smochowic.
Rozw¢j ten jest przewidziany w Studium wzdluz planowanej III ramy. Lokalizacja
potencjalnych pdl inwestycyjnych, jak rowniez przekroj ul. Dagbrowskiego, wskazuja wigc,
ze ewentualna nowa trasa powinna by¢ poprowadzona mig¢dzy ul. Przelot i Lotnicza w
poblizu III ramy, z zachowaniem wybranych linii autobusowych dla obstugi przystankéw
wzdhuz ul. Dabrowskiego. Nowy wezet przesiadkowy (dla linii tramwajowych nr 17 1 18,
dla linii autobusowych podmiejskich 1 wybranych linii autobusowych miejskich) nalezaloby
lokalizowa¢ w rejonie ul. Lotniczej lub Margoninskie;.

Potaczenie planowanego wezta Brama Zachodnia z ewentualng trasa tramwajowg
wzdhuz terendw inwestycyjnych Sytkowa mozliwe jest badz wzdtuz d. ul. 5 Stycznia, badz
tez wzdhuz ul. Dgbrowskiego i Skalskiego. Do zalet wydtuzenia trasy wzdtuz ul. 5 Stycznia
mozna zaliczy¢:

e mniejsza dlugos¢ trasy,

o lepsza obsluge os. Lotnikow Wielkopolskich, w tym planowanej nowej czgsci tego
osiedla,

e mniej tukoéw poziomych o matych promieniach,

e brak probleméw z trasowaniem przez wezet ulic Dagbrowskiego 1 Przelot,

e mozliwos¢ lokalizacji parkingu Parkuj-i-JedZ rowniez przy przystanku kolejowo-
tramwajowym.

Do zalet wydtuzenia trasy wzdluz ul. Dabrowskiego i Przelot mozna zaliczy¢:

e mozliwos¢ uksztattowania jednego wezta przesiadkowego dla przesiadki z planowane;
(w tym miejscu) kolei metropolitalnej na autobusy i tramwaje,

e rozwigzany problem r6znicy wysokosci niezbednej do dwupoziomowego przecigcia trasy
tramwajowej z planowang linig kolejowa na Lawicg;

e mozliwos¢ budowy wiaduktu tramwajowego w ramach przebudowy wiaduktu ul.
Dabrowskiego nad ul. Przelot.
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W zwigzku z brakiem decyzji dotyczacych ksztattu trasy kolejowej przy wezle ulic
Dabrowskiego 1 Przelot oraz lokalizacji przystankow kolei metropolitalnej zaleca sig¢
zachowac rezerwe terenu dla obu wariantow trasy.

4.8. Inne uwarunkowania trasowania linii autobusowych

Ewentualne zmiany tras autobusOw zwigzane 2z przeniesieniem wezla
przesiadkowego muszg uwzglednia¢ uktad linii w sgsiednich obszarach. W tym kontekscie
warto spojrze¢ na uklad linii autobusowych na poélnocnym Grunwaldzie, czyli na terenie
miedzy ulicami Bukowska 1 Grunwaldzka, na zachod od ul. Przybyszewskiego. Wsrdd linii
autobusowych obstugujacych ten rejon mozna wyrdznic:

e linie trasowane zygzakiem do ul. Bukowskiej w kierunku centrum:
o lini¢ nr 69 w ulicach Bukowska — Przybyszewskiego — Marcelinska — Grochowska —
Promienista na os. Kopernika,
o lini¢ nr 63 w ulicach Bukowska — Grochowska — Marcelifiska — Bulgarska na Goérczyn,
o lini¢ nr 48 w ulicach Bukowska — Butgarska — Marcelinska — Strzegomska — Brzechwy
na Lawice;
o lini¢ nr 77 w ulicach Bukowska — Lesnych Skrzatow — Brzechwy na Lawice;
¢ linie w relacji pétnoc-potudnie:
o linie nr 93 z ul. Zeromskiego przez ul. Przybyszewskiego na Gorczyn,
o linie nr 82 z ul. Zeromskiego przez ul. Dabrowskiego — Szpitalng — Grochowskg na
Gorczyn,
o linie nr 91 z ul. Zeromskiego przez ul. Dgbrowskiego — Szpitalng — Bukowska —
Butgarska na os. Kopernika,
o linie nr 50 w pewnym sensie bisujacg lini¢ nr 91 z Ogrodéow przez ul. Szpitalng —
Bukowska — Lubienskiej — Butgarska na os. Kopernika i dalej na Gorczyn;
e linie w relacji wschod-zachod:
o lini¢ nr 59 w ulicy Bukowskiej do portu lotniczego Lawica,
o lini¢ nr 45 w ulicy Marcelinskiej na os. Kopernika przez ul. Bulgarska.
Linie nr 63, 69, 82, 91 1 93 sg liniami autobusowymi uktadu podstawowego.

Uksztattowany w ten sposob uktad linii jest trudny do zmiany bez utraty waznych
potaczen. Wsrod tatwych modyfikacji systemu mozna wymieni¢:
e skierowanie autobusow linii nr 50 i 91 w ul. Polska zamiast ul. Szpitalng, co
wyprostowatoby ich przebieg;
e skierowanie autobusow linii nr 45 w innym niz na os. Kopernika kierunku;
e roztaczenie linii nr 50 na dwie linie zbiegajace si¢ na os. Kopernika.

Skierowanie autobusow linii nr 50 i 91 w ul. Polska spowodowaloby ominigcie

przystanku Swoboda, popularnego wsrod pasazeréw. Popularnos¢ ta wynika z:

e mozliwosci przesiadki na autobusy jadace ul. Bukowska do centrum — taka mozliwo$¢
moze zosta¢ utrzymana na przystanku Bukowska poprzez przywrdcenie zatrzymania
autobuséw w kierunku centrum na tym przystanku oraz wykorzystanie zatoki na ul.
Polskiej jako zatoki przystankowej; przesiadka nie odbywataby si¢ jednak w ramach
jednego peronu;

e dostepu do liceum nr IV — dostep ten zostalby poprawiony poprzez wyznaczenie nowego
przystanku na ul. Polskiej;
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Zmiana tras autobusoOw wymagataby wiec bezinwestycyjnej zmiany lokalizacji peronu na
ul. Bukowskiej.  Lokalizacja perondw na tej ulicy, uwarunkowana historycznie,
wymagataby analizy pod katem dostgpnosci do celow podrdzy i zapewnienia przesiadek,
wykracza to jednak poza zakres tego opracowania.

Wada wspomnianej zmiany trasy byloby réwniez ominigcie przez te autobusy
szpitala przy ul. Szpitalnej — dostgp do niego zapewnialyby jednak autobusy linii nr 63 (z
terenu Raszyna) oraz 82 (z ul. Niestachowskiej).

4.9. Zmiany ukladu linii tramwajowych i autobusowych

Przesunigcie wezta przesiadkowego z Ogrodow do Bramy Zachodniej wigze si¢ ze
zmianami przebiegu linii autobuséw i tramwajow. W niniejszym rozdziale przedstawiono
proponowany wariant przebiegu linii tramwajowych i autobusowych, wraz z dyskusja o
wariantach alternatywnych.

Dyskusj¢  wariantow  alternatywnych przeprowadzono z uwzglgdnieniem
szacunkowych kosztéw budowy tras i dotacji ZTM do przewozow. Do szacowania kosztow
przyje¢to nastepujace dane:

e koszt 1 km jazdy tramwaju: 13 71,

e koszt 1 km jazdy autobusu — $rednio: 7 zt,

e koszt 1 km jazdy autobusu przegubowego: 8 zt,

e koszt 1 km jazdy autobusu 12-metrowego: 6,5 z1,

e koszt 1 km torowiska tramwajowego klasycznego: 12 min zt,
e koszt 1 km torowiska tramwajowo-autobusowego: 20 mln z1,

Rachunek kosztow ograniczono do kosztow ZTM. Nalezy jednak zauwazy¢, ze np.
mozliwo$¢ ominigcia zatoru samochodowego nie jest zyskiem dla ZTM, natomiast poprawia
wynik finansowy danej linii dla przedsi¢gbiorstwa realizujgcego przewozy — gtéwnie MPK
Poznan.

Wariant zasadniczy:

W wariancie zasadniczym — proponowanym do realizacji — zaklada si¢:

e wydluzenie wszystkich linii tramwajowych do wezta przesiadkowego Brama Zachodnia,

e skrocenie wszystkich linii autobusowych od strony Smochowic i Sytkowa do wezla
przesiadkowego Brama Zachodnia,

e skierowanie linii nr 50 ulicami Kolorowa — Bukowska — Polska — w¢zet Brama Zachodnia
—d. 5 Stycznia — Os. Lotnikéw Wielkopolskich,

e skierowanie linii nr 91 ulicami Bulgarska — Polska — we¢zel Brama Zachodnia —
Dabrowskiego — Zeromskiego — Niestachowska,

e wydhuzenie linii nr 729 do wezta przesiadkowego Brama Zachodnia: skierowanie linii
ulicami Bukowska — Szpitalna — Dabrowskiego — wezet Brama Zachodnia,

e pozostawienie bez zmian linii nr 82 1 95.

Zmiana lokalizacji wezta przesiadkowego oznacza¢ bedzie wydtuzenie linii
tramwajowych o 1,0 km w jednym kierunku. Koszt roczny obstugi tego odcinka wyniesie
3,04 min zl. Czas przejazdu trasy (liczony w obie strony, z uwzglednieniem nowego
przystanku przy Ogrodzie Botanicznym) wydtuzy si¢ o 3,5 minuty.
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Skrdcenie tras linii autobusowych jadacych ul. Dabrowskiego od strony Sytkowa i
Smochowic wyniesie w obu kierunkach tacznie 1,6 km. Roczny zysk wynikajacy z tego
skrécenia wyniesie 0,65 min zt. Czas przejazdu trasy (liczony w obie strony) skroci si¢ o 4
minuty w godzinach ruchu swobodnego i nawet do 25 minut w godzinach szczytu.

Skierowanie linii nr 50 1 91 ul. Polskg pozwoli skroci¢ trasy tych linii (dla linii nr 91
— skréci¢ droge dojazdu do wezta od strony Os. Kopernika) o 0,1 km. Roczny zysk
wynikajacy z tego skrocenia wyniesie 0,05 min zi. Czas przejazdu trasy (liczony w obie
strony) skrdci si¢ o 2 minuty.

Przeniesienie wezta przesiadkowego do Bramy Zachodniej wydhluzy dojazd
autobusow linii nr 91 i 729 od strony petli Ogrody o 1,0 km. Koszt roczny obstlugi tego
odcinka wyniesie 0,47 miln zl. Czas przejazdu trasy (liczony w obie strony, z
uwzglednieniem nowego przystanku przy Ogrodzie Botanicznym) wydtuzy si¢ o 3 minuty.

W wariancie zasadniczym przewidziano rowniez wydluzenie linii nr 50 do os.
Lotnikéw Wielkopolskich. Linia ta bedzie dtuzsza 3,0 km (liczone w obie strony) i 7 minut.
Koszt roczny obstugi tego odcinka wyniesie 0,42 mln zt. Szczeg6ty tego wydtuzenia
opisano ponize;j.

Roczny koszt obstugi tras tramwajowych 1 autobusowych z punktu widzenia
organizatora przewozow (ZTM) wzrosnie wigc po wybudowaniu nowego wezla
przesiadkowego o 3,30 mln zt. Poprawi si¢ natomiast jako$¢ obstugi pasazeréw i obnizone
zostang koszty przewoznikéw (MPK, TP BUS).

Skierowanie linii nr 729 ul. Polska:

Pozostawienie linii nr 729 na ul. Szpitalnej pozwala na dojazd do kompleksu
szpitalnego przy ul. Szpitalnej, a takze na skomunikowanie wezta przesiadkowego Brama
Zachodnia z tym kompleksem. Skrocenie tej linii przez ul. Polska pozwoliloby z kolei
zaoszczedzi¢ 0,01 min zl wzgledem dzisiejszego uktadu linii i 0,06 min zt wzgledem
wariantu zasadniczego.

Pozostawienie linii nr 2 na petli Ogrody:

Pozostawienie linii nr 2 na p¢tli Ogrody pogorszytoby jakos¢ wezta przesiadkowego
z racji ograniczenia liczby przystankow dostepnych bez dodatkowej przesiadki oraz
zmniejszenia sumowanej czgstotliwosci kursowania tramwajow.  Skrocenie tej linii
pozwolitoby jednak zaoszczedzi¢ 0,75 min zt wzgledem wariantu zasadniczego.

Wydluzenie linii nr 95 do Bramy Zachodniej:

Problem linii nr 95 jest nastgpujacy: z punktu widzenia pasazerow moglaby si¢
konczyé na wezle przesiadkowym ,,Zeromskiego”, ale ze wzgledu na brak petli w tym
miejscu jest obecnie trasowana do najblizszej petli Ogrody. Mozna wiec z duzg dowolnoscia
(ale uzasadniong ekonomicznie) rozwaza¢ zmiany jej trasy, pod warunkiem przejazdu przez
wspomniany punkt przesiadkowy.

Wydtuzenie linii nr 95 do wezta Brama Zachodnia pozwolitoby zlikwidowac¢ staty
punkt socjalny na petli Ogrody — przystanek ten nie obslugiwalby wtedy zadnej linii
konczacej bieg. Wydluzenie linii kosztowatoby jednak 0,08 mln zi.
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Obstuga os. Lotnikéw Wielkopolskich:

Rozbudowa osiedla Lotnikow Wielkopolskich mogtaby wymaga¢ obslugi tego
terenu linig autobusowa, wezel bylby bowiem poza zasiegiem konkurencyjnego dojscia.
Proponuje si¢ wigc trasowanie nowe;j linii o dtugo$ci w obie strony 3,0 km, 4 przystankami
1 7-minutowym czasem przejazdu w obie strony. Proponuje si¢, aby do obstugi wykorzysta¢
autobusy dojezdzajace na wezet przesiadkowy, w tym autobusy linii nr 50, wedtug
nastepujacej technologii:

Autobus taki jechalby od strony Gorczyna i os. Kopernika do wezta Brama
Zachodnia, gdzie w ramach postoju przy peronie zmieniatby numer. Nastepnie jechatby na
os. Lotnikdw Wielkopolskich 1 bez postoju na tym osiedlu wracalby do wezta Brama
Zachodnia, gdzie konczylby bieg przewidzianym postojem (w miejscu odpowiednio
wyposazonym socjalnie). Wyjazd bylby analogiczny: Brama Zachodnia — os. Lotnikow
Wielkopolskich — Brama Zachodnia — dalej trasg linii nr 50. Dla oszacowania kosztu obstugi
tej linii przyjeto czestotliwos¢ 4 razy w godzinie szczytu, 3 razy w godzinie pozaszczytowe;j
1 W sobote oraz 2 razy wieczorem i w niedziele (§wigta).

Trasowanie linii nr 91:

Rozwazono 3 warianty przebiegu linii nr 91 przez analizowany obszar:
1. pozostawienie istniejacego przebiegu linii (ulicami Bultgarska — Bukowska — Szpitalng —
przystanek Ogrody — Dabrowskiego — Zeromskiego — Niestachowska),
2. skierowanie linii ulicami Butgarska — Polska — we¢zet Brama Zachodnia — Dabrowskiego
(z przystankiem Ogrody) — Zeromskiego — Niestachowska: wariant zasadniczy,
3. skierowanie linii ulicami Bulgarska — Polska — wezet Brama Zachodnia — Sw.
Wawrzynca — Niestachowska.

Przebieg linii w wariancie 1 kosztowatby rocznie 0,37 mln zt mniej oraz skrocitby
czas przejazdu o 1 minute (liczac w obie strony), ale zabrakloby skomunikowania wezta
Brama Zachodnia z Winogradami i Pigtkowem.

Przebieg linii w wariancie 3 kosztowatby rocznie 0,37 min zt mniej oraz skrocitby
czas przejazdu o 4 minuty (liczac w obie strony) wzgledem wariantu zasadniczego, ale linia
nie obstugiwataby petli Ogrody ani wazniejszego dla czeSci pasazerow punktu
przesiadkowego ,,Zeromskiego” na skrzyzowaniu ul. Przybyszewskiego — Zeromskiego —
Dabrowskiego. Linia w ul. Sw. Wawrzynca moglaby obstugiwaé nowe osiedle powstate
przy tej ulicy, ale bez przebudowy przejscia podziemnego (Tunel Botaniczna) byloby to
mozliwe tylko w jednym kierunku, stad znaczenie poprawy dostepnosci poprzez takie
trasowanie linii jest watpliwe — wariant zostat wigc uznany z mniej korzystny.

Nalezy zaznaczyé, ze skierowanie linii nr 91 ul. Sw. Wawrzynca, skierowanie linii
nr 729 ul. Polska z pominigciem przystanku Ogrody oraz pozostawienie dzisiejszego
przebiegu linii nr 95 (albo skierowanie jej ulicami Zeromskiego — Przybyszewskiego —
Bukowska — Polska — Brama Zachodnia) pozwolitoby zrezygnowa¢ z TTA na ul.
Dabrowskiego na rzecz TW, co zmniejszytoby koszty inwestycji o 6 min zt.
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4.10. Koszt finansowania przez ZTM poszczegolnych linii
tramwajowych i autobusowych

W tabeli 5 dla wybranego wariantu zestawiono koszt finansowania przez ZTM dla
poszczegbdlnych linii tramwajowych 1 autobusowych po zbudowaniu wezla Brama
Zachodnia oraz zmiang tego kosztu. Koszt ten podano dla poszczegélnych linii.

Tabela 5. Koszt rocznego finansowania przez ZTM poszczegolnych linii tramwajowych i
autobusowych po zbudowaniu wezta Brama Zachodnia

Nr linii Koszt dotacji [mln z1] | Réznica kosztu dotacji [mln zi]
2 7,04 0,75
7 10,71 0,74
17 9,27 0,78
18 9,40 0,77

Razem linie tramwajowe: 36,42 3,04
56 0,82 -0,11
61 0,28 -0,04
86 1,04 -0,08

801 0,41 -0,04
802 1,71 -0,06
803 0,94 -0,04
804 0,75 -0,03
811 2,15 -0,06
812 1,61 -0,04
813 1,14 -0,03
821 1,13 -0,03
833 1,47 -0,07
834 1,11 -0,04
50 1,57 0,40
91 6,08 0,37
95 2,36 0,08
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729 1,82 0,06

Wszystkie opisane linie razem: 51,39 3,30

4.11. Ilos¢ peronow na petli autobusowe;j

Obecnie na wezle przesiadkowym Ogrody w szczytowej godzinie (tab. 6) koncza
bieg nastgpujace autobusy:

e 16 autobuséw dojezdzajacych od strony Smochowic, czyli jeden autobus na 4 minuty
plus jeden dodatkowy.  Zaklada si¢, ze rozklad jazdy autobuséw zostanie
zregularyzowany tak aby odjezdzaty one w takcie 6-minutowym, pozostawiajgc poza
taktem 6 autobusow.

¢ 4 autobusy dojezdzajace od strony ul. Bukowskiej (linie nr 50 1 729).

e 2 autobusy dojezdzajace od strony ul. Zeromskiego (linia nr 95).

e 2 autobusy linii Eurobus.

Dodatkowo w przyszto$ci mozna si¢ spodziewac autobusow z os. Lotnikow Wielkopolskich.

Tabela 6. Maksymalna liczba stanowisk autobusowych na petli

Liczba Szacunkowa | Sumaryczn
kursow w ., ry ,y. Liczba
.. dhugos¢ czas zajgtosci .

godzinie ostoju [min] [min] stanowisk
Kierunek szczytu POsto]
Smochowice, linie miejskie* 6 10 60 1
Smoch(?WlF:e, linie 10 20
podmiejskie 5 | 220 3,7=>4
KaZmierz linia 102 0
UL Bukowska (50, 729) 4 316 36 0,6=>1
Ul. Zeromskiego (95) 4 6 24 0,4=>1
Os. Lotnikow

=>
Wielkopolskich 4 > 20 0,3=>1
Mikrobusy 6 15 90 1,5=>2
Razem 352 | 6,5=>10
Ponadto nalezy przewidzie¢ stanowiska dla autobuséw, dla ktérych przystanek jest
posrednim: po 2 stanowiska dla autobuséw dalekobieznych (PKS) i po 1 stanowisku
dla autobuséw linii nr 91.

*Do linii miejskich zaliczono tez lini¢ 801 obshugujaca os. Rubinowe w Baranowie.
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Nalezy tez uwzgledni¢ autobusy zatrzymujace si¢ na chwile, dla ktorych wezet bytby
przystankiem posrednim: autobusy dalekobiezne (PKS) i autobusy linii nr 91, a takze
szczegblne rozwigzanie dla linii nr 50.

System sterowania ruchem autobusow i algorytm wypuszczania ich z petli powinien
dopuszczaé kilkuminutowe opdznienie wyjazdu autobusow podmiejskich o matej liczbie
kursow dla zapewnienia skomunikowania w razie wystgpienia opdznien na sieci
tramwajowe] — wielko$¢ dopuszczalnego opdznienia powinna by¢ poddana kalibracji po
uruchomieniu tego algorytmu, z uwzglednieniem przyjetej zasady regularyzacji rozktadu
jazdy. Uwage nalezy zwrdci¢ na ostatnie kursy w danym dniu i dopusci¢ ich ewentualne
wigksze opdznianie dla zapewnienia skomunikowania.

Minimalny czas postoju na petli wynika z dlugos$ci trasy 1 wyposazenia drugiej petli
w stanowisko socjalne. Bioragc pod uwage dlugos¢ trasy i czgstotliwos¢ kursowania
autobusow danej linii, a nastepnie grupujac linie w zaleznos$ci od kierunku jazdy uzyskano
dane przedstawione w tabeli 6. Jak wynika z zestawienia, minimalna liczba stanowisk
potrzebna na petli to 7, przy czym przydzielanie poszczegdlnym kierunkom osobnych
stanowisk zwiekszylo ich liczbe do 10. Dodajac jako rezerwg 20% i zwigkszajac liczbe
stanowisk mikrobuséw o 2 (ze wzgledu na potencjat tego srodka transportu) mozna przyjaé
0g6lng potrzebe 14 stanowisk na petli jako wielko$¢ zapewniajaca rezerwe rozwojowa i w
razie nieregularnych przyby¢ autobusow. Przewidziana w rozdziale 3 liczba stanowisk
postojowych na petli autobusowej (18), wynikajaca z wielko$ci obszaru wewnatrz petli
tramwajowej, jest wigc wystarczajaca. Perony dla autobuséw przyjezdzajacych z trasy
powinny mie¢ mozliwo$¢ akumulacji autobusow wynikajacej z synchronizacji rozktadéw
jazdy réznych przewoznikow oraz dla uwzglednienia losowych czynnikow na drodze. Peron
C (krawedz autobusowa) pomiesci 2 autobusy 18-metrowe lub 3 autobusy krotkie (12-
metrowe, mikrobusy) — zdecydowano wigc o wyznaczeniu kolejnego peronu (D) jako
rezerwowego w razie jednoczesnego przyjazdu wiekszej liczby autobuséw. Proponuje si¢
zatozenie, ze peron D powinien by¢ wykorzystany tylko jezeli zabraknie miejsca przy
peronie C.

Kumulacja autobuséw moze tez nastgpi¢ podczas odjazdu, wskutek zarowno duzej
liczby linii zamawianych przez ZTM, jak tez dojazdu niezaleznych przewoznikoéw (PKS,
mikrobusy). Jako minimalng liczbg stanowisk, na podstawie zestawienia z tabeli 6, uznano
2 stanowiska dla autobuséw 18-metrowych, 1 stanowisko dla autubuséw PKS i 2 stanowiska
dla mikrobuséw. Przewidziana dlugo$¢ peronu 90 m zapewni obstuge tych pojazdow, z
zachowaniem rezerwy.
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5. POZOSTALE UWAGI

Szerokosci jezdni przyjmowano zgodnie z klasg ulicy. Jedynie na ul. Dgbrowskiego
miedzy ul. Polska i Szpitalng przewidziano zawezenie pasoéw do 3,0 m. Zawezenie to jest
uzasadnione:

e dazeniem do wuspokojenia ruchu — zachegcenia kierowcow na trasach
miedzydzielnicowych do przejazdu ul. Sw. Wawrzynca,

e usuni¢ciem szerszych pojazdéw z ul. Dgbrowskiego: ciezarowki powinny mie¢ zakaz
wjazdu (by¢ kierowane ul. Sw. Wawrzynca lub Polska), a dla autobuséw przewidziano
TTA.

5.1. Sterowanie ruchem

Sterowanie ruchem na wezle przesiadkowym musi prowadzi¢ kierowcow i
motorniczych. Zezwolenie na przejazd wewnatrz wezta lub petli powinno zapewniad
przejazd bez mozliwej kolizji z innym pojazdem — dopuszcza si¢ natomiast pozostawienie
poza sterowaniem przejs¢ dla pieszych ze wzgledu na brak dobrych realizacji w Poznaniu.
System powinien kierowcom 1 motorniczym wskazywac na jakie stanowisko (dla pasazerow
wysiadajacych, postojowe i dla pasazerdw wsiadajacych) majg dojechad, a takze kiedy maja
z tego stanowiska ruszyc.

Sterowanie ruchem na wezle przesiadkowym powinno by¢ zautomatyzowane. Rola
dyspozytora powinno by¢ reagowanie w sytuacjach nietypowych badz w razie istotnych
op6znien tramwajow lub autobuséw. W sytuacji standardowej, uwzgledniajacej réwniez
kilkuminutowe op6znienia, sterowanie na wezle powinno odbywac si¢ automatycznie.

Sterowanie ruchem na wezle przesiadkowym powinno dotyczy¢ rowniez pasazerow
w zakresie informacji pasazerskiej — z ktérego peronu (a na peronie E — z ktorego
stanowiska) i1 za jaki czas odjedzie dany pojazd. Na parkingu Parkuj-i-JedZ w formie
kubaturowej zaleca si¢ zastosowanie detekcji 1 sygnalizacji miejsc wolnych, analogicznie do
rozwigzania zastosowanego w galerii handlowej Malta.

Konieczne jest stosowanie odrgbnych programow dla godzin szczytowych, dla
pozostatych godzin dziennych, dla godzin wieczornych i dla dni §wigtecznych. Sterowanie
pozaszczytowe powinno charakteryzowac si¢ wiekszg inteligencja, mozliwa dzigki
mniejszemu nat¢zeniu ruchu. Przetgczanie migdzy programami powinno by¢ zwigzane ze
zmianami taktu w rozktadzie jazdy. Warto uwzglednié, ze jezeli takt w danej godzinie jest
taki jak w godzinie szczytu, a obstuga pasazerow trwa krocej, to mozna ograniczy¢ priorytet
np. z petnego do wysokiego, bo pojazd jadacy wedtug rozktadu jazdy i tak tego priorytetu
nie wykorzysta na przyspieszenie przejazdu.

Wazne jest wykorzystanie roznych systemow dla optymalizacji sterowania ruchem.
Wykorzystanie r6znych systemow:
e obnizy koszty tych systemoéw, bo bedzie mozna ograniczy¢ detekcje,
e pozwoli na wzajemng kontrol¢ systeméw i utatwi wykrywanie btgdow,
e pozwoli uwzgledni¢ dane z innych systemow, np. w obliczeniach czasu dojazdu autobusu
uwzgledniony moze by¢ wykryty przez inny system zator samochodowy.
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Za konieczne uznaje si¢ bilansowanie tramwajow 1 autobusdéw, natomiast wskazane jest
bilansowanie strumieni samochodowych w celu wykrywania mozliwosci powstawania
zatoroéw 1 ich alokacji w miejscach gdzie te zatory bylyby najmniej szkodliwe.

5.2. Parkowanie

Dos$wiadczenia z r6znych miast Polski wskazuja na duze zapotrzebowanie na
parkingi Parkuj-i-Jedz, czesto przekraczajagce mozliwosci przestrzenne danego terenu.
Funkcjonowanie nieoficjalnego systemu Parkuj-i-JedZ zaobserwowano tez w wielu
obszarach Poznania. Stad warto$ci podawane do okreslenia polityki parkingowej Poznania
nalezy uzna¢ za niedoszacowane — dostosowane do dostgpnej powierzchni, a nie popytu.

Wielko$¢ miejsc na parkingu Parkuj-i-Jedz nad wezlem przesiadkowym Brama
Zachodnia przyjeto w oparciu o nast¢gpujace przestanki:
e Minimalng liczb¢ miejsc mozna okresli¢ na 150 pojazdow — jest to minimalna warto$¢
podana dla parkingu Brama Zachodnia.
e Przyjmujac jako kryterium zapeinienie (w polowie) w godzinie szczytu jednej linii
tramwajowej potrzebng liczb¢ miejsc mozna okresli¢ na 500 pojazdow.
e Biorgc pod uwage przepustowos¢ ul. Dabrowskiego na wlocie do miasta (ok. 3000
poj./h) i dyspersje ruchu uzyskuje si¢ potrzebng liczbe miejsc — na 1000 pojazdow.
Z racji budowy parkingu kubaturowego przyjeto 500 jako minimalng liczb¢ miejsc,
natomiast zaleca si¢ wyznaczenie jak najwigkszej liczby miejsc oraz przewidzenie
mozliwosci rozbudowy parkingu w przysztosci.

Obecnie obowigzujacy standard parkingowy zaktada wyznaczanie waskich miejsc,
co zniecheca niektorych kierowcow do korzystania z takich parkingdw. Sa pojazdy, ktore
na takich miejscach nie mieszczg si¢. Zaleca si¢ wigc zréznicowanie wielkoSci miejsc
parkingowych — blisko peronéw tramwajowych lub autobusowych miejsca parkingowe
powinny by¢ waskie (zgodne z minimalnymi wymiarami podanymi w przepisach), ale im
dalej, tym powinny by¢ wigksze. Powyzsze zasady dotycza miejsc dla zwyktych
kierowcow, nie neguja one zasad ksztattowania miejsc dla osob niepetnosprawnych, dla
ktorych nalezy przewidzie¢ stanowiska jak najblizej dojs¢ do perondw.

W razie lokalizacji centrum handlowego na terenie U/UC, czyli w bezposredniej
bliskosci petli warto rozwazy¢ forme partnerstwa publiczno-prywatnego, pozwalajgcego np.
zbudowa¢ wielopoziomowy kubaturowy parking. Mozna zaproponowaé parking Parkuj-i-
Jedz jako cze$¢ parkingu takiego centrum. Zaleta rozwigzania moze by¢ lepsze
wykorzystanie miejsc parkingowych ze wzgledu na réznic¢ mi¢dzy czasem pracy (7-16) a
szczytem zakupoéw — kierowcy parkujacy w ramach podrozy intermodalnej zwalnialiby
cze¢$¢ miejsc parkingowych zanim wystapitby szczytowy ruch handlowy. Dla centrum
handlowego korzyscig bytoby zyskanie potencjalnych klientow wsrod kierowcow idacych
na perony tramwajowe. Mozna uzyskaé efekt synergii centrum handlowego i we¢zta
przesiadkowego.

Lokalizacja wjazdu na parking kubaturowy wynika z nast¢pujacych przestanek:
e Wijazd od strony Smochowic nie moze dawa¢ mozliwosci omijania zatoru przez
kierowcow niezainteresowanych pozostawieniem samochodu na parkingu, jednoczesnie
parking powinien by¢ dostepny od strony ul. Polskiej;
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e Uznano za niewtasciwe budowanie ramp w przy granicy terenOw mieszkaniowych, ze
wzgledu na niekorzystny widok z okna — zaproponowana rampa przy terenie
mieszkaniowym jest nisko, wiec nie zastania najblizszego widoku, natomiast jej wysoka
czes$¢ przylega do ul. Dabrowskiego;

e Nadtugosci 30KD-L nie dato si¢ osiggna¢ wymaganej wysokosci nad petla tramwajows.

Problematyczne bylo wyznaczenie miejsc postojowych systemu Catuj-i-Jedz,
powinny by¢ one bowiem zarowno blisko peronow transportu publicznego, jak tez na trasie
przejazdu samochodéw. Zdecydowano si¢ speli¢ pierwszy warunek, czyli bliskos¢
peronow (w szczegodlnosci perondéw dla jazdy do centrum miasta, dla ktorej to relacji czas
bywa wazniejszy), kosztem koniecznosci wydhuzenia drogi kierowcy dla pozostawienia lub
zabrania pasazera. Poniewaz pojazdy w systemie Catuj-i-Jedz jada dalej, nie powinny mie¢
przywilejow w postaci mozliwo$ci omijania zatoru, wtasciwych np. dla systemu Parkuj-i-
Jedz.

5.3. Szacunkowy koszt budowy

Ponizej przedstawiono szacunkowy koszt budowy wezta i petli, wraz z niezbednymi
inwestycjami na dojezdzie do wezta. Podany koszt jest szacowany na podstawie cen brutto
z 2017 r., zaokraglonych do pelnych 50 tys. zt. Ze wzgledu na pozostawiong w pewnym
zakresie swobodg¢ projektanta, niniejsze zestawienie mozna traktowac jedynie orientacyjnie
(np. w zalezno$ci od zasiggu parkingu kubaturowego moga zosta¢ zastosowane rdzne
metody zadaszenia peronow).

Tabela 7. Orientacyjny koszt budowy wezta ,, Brama Zachodnia” (ceny brutto)

Obiekt Koszt [mln zt]
Teren wezta przesiadkowego i petli, wraz z przyleglymi ulicami 9KD-L, 30KD-L 1
32KD-Lt. Koszt obejmuje tez skrzyzowanie ulic 9KD-L, 32KD-Lt i 10KD-L na terenie
14KD-Lp
Torowisko wydzielone (TW) niezabudowane badz, przy peronach i na
o . ) 4,10
przejsciach, zabudowane lekka nawierzchnig
Torowisko tramwajowo-autobusowe (TTA) 2,90
Torowisko tramwajowo-autobusowe, pas bez szyn 0,40
Rozjazdy i skrzyzowania toréw 2,45
Trakcja tramwajowa (sie¢ trakcyjna, podstacje) 3,20
Jezdnie autobusowe 9,00
Plac postojowy dla autobusow 3,80
Perony 3,20
Budynek obstugi kierowcy 1 pasazera 2,50
Chodniki 0.45
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Jezdnie rowerowe 0,50
Parking rowerowy ze stacja Poznanskiego Roweru Miejskiego 0,50
Zielen lub brukowanie 0,90
Jezdnie samochodowe 3,00
Roboty dodatkowe 9,40
Razem 46,30
Parking kubaturowy

Parking kubaturowy na 500 miejsc, przystosowany do rozbudowy,

wraz z rampg wjazdowa 1 wyposazeniem dla pojedynczych 24,00

pojazdow elektrycznych

Trasa tramwajowa na pl. Warynskiego (od ul. Botanicznej do ul. Szpitalnej wiacznie)

Torowisko tramwajowo-autobusowe 4,60
Trakcja 1,73
Perony 0,70
Rozjazdy i skrzyzowania toréw 0,55
Sygnalizacja Swietlna 0,62
Chodniki 0,14
Petla Ogrody - remont 1,60
Zielen 0,06
Roboty dodatkowe 2,00
Razem 12,00
Trasa tramwajowa w ul. Dgbrowskiego (od ul. Szpitalnej do ul. Polskiej bez
skrzyzowan)
Torowisko tramwajowo-autobusowe 13,80
Trakcja 5,20
Perony 0,70
Jezdnia gléwna - modernizacja 3,60
Jezdnia serwisowa 1,90
Sygnalizacja $wietlna 0,20
Chodniki 0,50
Jezdnie rowerowe 0,80
Miejsca parkingowe 0,70
Zielen 0,70
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Roboty dodatkowe 5,60

Razem 33,70

Razem w opcji budowy torowiska niezabudowanego 25,40

Razem w opcji ograniczenia inwestycji do torowiska 1 jezdni 28,60
Serwisowej

Razem przy realizacji obu opcji 20,30

do niezbednego zakresu i dobry stan wiaduktu)

Przebudowa skrzyzowania ulic Dagbrowskiego 1 Polskiej (zatozono ograniczenie robot

Jezdnie samochodowe - przebudowa 0,90
Chodniki i jezdnie rowerowe — budowa 0,20
Wilot lq.cznicy z ul. Dabrowskiego — modernizacja istniejacej 0.50
nawierzchni ’
Wiot tacznicy z ul. Dabrowskiego — budowa nowego pasa ruchu 0,60
Sygnalizacja Swietlna 0,60
Torowisko na skrzyzowaniu 1,60
Roboty dodatkowe 0,90
Razem 5,30
Jezdnia autobusowa od strony Smochowic — od przystanku Przelot
Jezdnia 5,30
Jezdnia rowerowa 0,90
Chodnik 0,50
Sygnalizacja $wietlna i fotorejestrator 0,50
Zielen 0,60
Roboty dodatkowe 1,50
Razem 9,30
Razem powyzsze koszty: sto trzydziesci milionow zt 130,6

Pelne wykorzystanie petli wymaga dodatkowo budowy ulicy 10KD-L oraz
rozbudowy d. ul. 5 Stycznia wraz ze skrzyzowaniem z ul. Polska, co tagcznie szacuje si¢ na
5,0 mln zt. Ulice te powinny zosta¢ zbudowane lub przebudowane w ramach realizacji

inwestycji ustugowo-mieszkaniowych na terenie Bramy Zachodnie;.

Koszt utrzymania infrastruktury dojazdu, wezta i petli tramwajowej miesci si¢ w

stawce uzgadnianej z MPK Poznan sp. z 0. 0.
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ZALACZNIK

Zalacznik przedstawia propozycje lokalizacji infrastruktury transportowej na wezle

przesiadkowym Brama Zachodnia i wzdtuz ul. Dabrowskiego. Zaleca si¢ wykorzystanie
propozycji, wraz ze skorygowaniem jej o elementy pomijalne na etapie studium. Na
rysunkach zatgcznika Z.1-Z.3 zastosowano nastepujaca legende:

grube czarne linie — istniejagce mury oporowe lub obiekty mostowe;

grube pomaranczowe linie — projektowane mury oporowe lub obiekty mostowe;

czarne linie — istniejace krawezniki,

czerwone linie ciggle — projektowane krawezniki;

czerwone linie przerywane — krawezniki projektowane w mpzp, przewidziane do
zachowania;

czerwone linie kropkowane — krawezniki projektowane w mpzp, przewidziane do
zmiany;

niebieskie linie — projektowane oznakowanie poziome;

jasnoniebieskie prostokaty — stanowiska postojowe dla autobusoéw;

zielone linie ciggle — osie projektowanych toréw tramwajowych;

zielone linie przerywane — osie torow tramwajowych w razie przedtuzenia trasy;
fioletowe linie ciggte — wybrane granice dziatek lub terenéw mpzp;

fioletowe linie kropkowane — wybrane osie kompozycji mpzp 1 wezla przesiadkowego.

W zataczniku zestawiono 5 rysunkow:

Z.1. Propozycja ksztattowania terenu wezta przesiadkowego 1 petli;

Z.2. Propozycja ksztattowania terenu wezta przesiadkowego 1 petli na tle rysunku mpzp;
Z7.3. Propozycja ksztalttowania przestrzeni ul. Dgbrowskiego;

Z.4. Oznaczenia proponowanych peronow wezta przesiadkowego;

Z.5. Oznaczenia dotychczasowych i nowych obszarow mpzp.
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RYS.Z.1. PROPOZYCJA KSZTALTOWANIA TERENU WEZLA
PRZESIADKOWEGO I PETLI
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RYS.Z.2. PROPOZYCJA KSZTALTOWANIA TERENU WEZLA
PRZESIADKOWEGO I PETLI NA TLE RYSUNKU MIEJSCOWEGO PLANU
ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO
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RYS. Z.3. PROPOZYCJA KSZTALTOWANIA PRZESTRZENI UL.
DABROWSKIEGO
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RYS. Z.4. OZNACZENIA PROPONOWANYCH PERONOW WEZL A

PRZESIADKOWEGO
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