ANALIZA MOZLIWOSCI POPROWADZENIA
TRASY TRAMWAJOWEJ NA NARAMOWICE
W PLANIE | W PROFILU
WRAZ Z UKSZTALTOWANIEM PUNKTOW PRZESIADKOWYCH

CZESC 1
1. WSTEP

1.1. CEL OPRACOWANIA

Celem 1 czgéci opracowania byla wariantowa analiza mozliwosci zlokalizowania
zakonczenia trasy tramwajowej wzdtuz planowanej ul. Nowej Naramowickiej. Analizie
poddano odcinek tej trasy na potnoc od petli Wilczak. Czes¢ 1 objeta:
propozycje lokalizacji petli,
wariantowg analize koniecznych inwestycji w jezdnie samochodowe,
wstepny szacunek kosztow budowy,
analiz¢ potencjalnych lokalizacji miejsc przesiadki miedzy tramwajami i autobusami,
analize potencjalnych lokalizacji parkingoéw Parkuj-i-Jedz (Park&Ride),
opracowanie wytycznych dla przeprojektowania wezta Naramowice,
opracowanie wytycznych dla projektu trasy tramwajowej na analizowanym odcinku w
planie i w profilu.

Opracowanic mialo na celu przedstawienie propozycji trasy tramwajowej na
Naramowice. Potrzeba tej trasy wynika z intensywnego zainwestowania terenow Naramowic,
powodujagcego na dojazdowej z tych terenéw ulicy Naramowickiej potezne zatory
samochodowe — w zatorach tych stojg roOwniez autobusy miejskie i podmiejskie. Celem
opracowania bylo wigc zaproponowanie systemu transportu miejskiego konkurencyjnego
wobec ruchu samochodowego na tyle, aby istotnie ograniczy¢ ruch samochodowy z terenu
Naramowic. Celem dodatkowym bylo zapewnienie mieszkancom Naramowic dostepu do
pasazerskiego transportu szynowego.

UWAGA: Analiza miala na celu wykazanie mozliwos$ci i probleméw zwigzanych z budowa
trasy. W zwigzku z tym szczegdlowos¢ analizy w poszczegdlnych obszarach jest zmienna,
miedzy innymi w opisach wykorzystujacych kilometracje przyjmowano doktadno$¢ 10 m, a
w szerokosciach — 1,0 m. Przyszly projekt trasy powinien wigc z jednej strony bazowac na
wynikach niniejszej analizy, ale z drugiej wprowadzi¢ poprawki uszczegolawiajace. Wybor
konkretnych rozwigzan prawdopodobnie pociggnie za sobg konieczno$¢ zmian, zwlaszcza w
stosunku do rozwigzan przedstawionych na rysunkach (nie zawsze rozwigzanie przedstawione
na rysunku zostalo uznane za optymalne — w razie r6znic za wazniejszg nalezy uzna¢ wersj¢
opisang). W szczegdlnosci zmiany takie sg mozliwe w odniesieniu do infrastruktury dla
pieszych, samochodow i rowerzystow.



1.2. ZALOZENIA
Przy realizacji opracowania przyjeto nastepujace zalozenia:

1. W pierwszym etapie zostanie zbudowany odcinek trasy tramwajowej od skrzyzowania
ulic Naramowickiej i Stowianskiej (czyli od petli Wilczak) do wybranej petli na terenie
Naramowic. W drugim etapie zostanie zbudowany odcinek trasy tramwajowej od
centrum miasta (od trasy tramwajowej Mate Garbary — Estkowskiego — Wyszynskiego)
do skrzyzowania petli ulic Naramowickiej 1 Stowianskie;j.

2. Zalozono projektowanie geometrii toru dla predkosci tramwaju 70 km/h, z
dopuszczeniem lokalnych obnizen tej predkosci. Mniejsza predkos¢ moze by¢ w
szczegdlnosci stosowana w rejonie przystankow 1 weztdéw tramwajowych — gdyz w tych
miejscach z natury rzeczy tramwaj bedzie jechat wolnie;.

3. Rozpoczecie realizacji drugiego etapu nastgpi zaraz po zakonczeniu budowy pierwszego
etapu. Nie zakladano wigc potrzeby przewidywania budowy infrastruktury pod uklad
linii tramwajowych i autobusowych miedzy pierwszym i1 drugim etapem. Zalozenie
plynnego przejscia z pierwszego do drugiego etapu (z dopuszczeniem kilkumiesigcznego
przesunigcia, np. ze wzgledu na zim¢) bylo niezbedne, gdyz przy zalozeniu realizacji
wylgcznie pierwszego etapu efektywniejszym wariantem mogtby si¢ okaza¢ wariant trasy
tramwajowej prowadzonej od Ronda Solidarnosci.

4. Uwzgledniono mozliwos$¢ realizacji kolejnych etapow budowy infrastruktury szynowe;j
dla mieszkancéw Naramowic:
a. wydhluzenia trasy na potudnie do Pl. Bernardynskiego lub Bramy D¢binskiej;
b. wydluzenia trasy na péloc, zwlaszcza jezeli w pierwszym etapie wybrano by

lokalizacje petli tramwajowej na potudnie od kolejowej obwodnicy Poznania;

C. polaczenia trasy z trasg PST w rejonie terenow uniwersyteckich na Morasku;
d. budowy trasy tramwajowej z Ronda Solidarno$ci do planowanej petli Rubiez.
Opracowanie uwzglednia mozliwos¢ realizacji powyzszych etapow poprzez zwrocenie
uwagi na mozliwo$¢ polaczenia z planowang trasg, ale poza miejscami stycznosci z
planowang trasg etapy te nie byly w niniejszym opracowaniu rozwazane.

5. Dla budowy trasy zostanie wykorzystany korytarz ulic Naramowickiej (na potudnie od
wezla z ul. Lechicka) i Nowej Naramowickiej (na potnoc od wezta z ul. Lechickg). W
szczeg6lnosci ograniczono projekt trasy do zakresu inwestycji wskazanego dla Nowej
Naramowickiej, gdyz dla tego terenu wszczeto juz procedury inwestycyjne. Ze wzgledu
na rozmiar zatozono, ze petla tramwajowa i parking Parkuj-i-JedZ moga znalez¢ si¢ poza
obszarem przewidzianym dla ul. Nowej Naramowickiej.

6. Opracowanie uwzglednia warianty wymagajace budowy jedynie trasy tramwajowej lub
trasy tramwajowej i jezdni samochodowej — w zaleznosci od przyjetego trybu realizacji
inwestycji.

7. Dla skrzyzowania z ulica Lechickg przewidziano mozliwo$¢ zachowania skrzyzowania
lub budowy wezta — w zaleznosci od mozliwosci finansowych Miasta.

8. Budowa trasy tramwajowej w 1 i 2 etapie ma zredukowa¢ ruch autobusowy, w
szczegOlnosci:



10.

11.

12.

1.3.

a. naul. Szelagowskiej z 25 par autobusow w godzinie szczytu do 3;

b. na ul. Ksigcia Mieszka I o 1 lini¢ autobusowg;

c. na ul. Naramowickiej — w catosci na wybranych odcinkach, przy czym szczegolowy
zakres tych redukcji zalezy od wybranej lokalizacji petli tramwajowe;.

Redukcje te beda w petni mozliwe po zrealizowaniu 2 etapu.

Budowa trasy tramwajowej moze wymusi¢ dodatkowa przesiadke dla:

a. pasazerow z ul. Stowianskiej, Potabskiej i Umultowskiej dojezdzajacych do $cistego
centrum;

b. tych pasazerow z ul. Luzyckiej i Naramowickiej, ktorzy beda poza zasiggiem
planowanego tramwaju 1 beda dojezdzac do $cistego centrum;

c. w ograniczonym zakresie — dla niektorych mieszkancoOw pozostatej cze$ci Winograd,
Piagtkowa 1 ul. Pigtkowskie;.

Konieczne jest wigc uwzglednienie tej niedogodnosci 1 w miar¢ mozliwosci jej

zredukowanie.

Zatozono wykorzystanie projektu ul. Nowej Naramowickiej w zakresie, w ktorym nie
powodowatby on pogorszenia funkcjonalnosci lub zwigkszenia kosztow obecnego
projektu. W szczegolnosci przewidziano zachowanie uzgodnionego juz wiaduktu
kolejowego — o ile petla tramwajowa znajdzie si¢ na potnoc od kolejowej obwodnicy
Poznania. Rozwazono tez zachowanie projektowanego wiaduktu nad planowang III ramg
(wezet na przecigeiu ul. Lechickiej).

Zatozono budowe niezbednych dla inwestycji jezdni (samochodowych, autobusowych,
rowerowych) 1 chodnikow. Rozwazono tez zglaszane postulaty w zakresie budowy
dodatkowej infrastruktury, rozumianej jako niekonieczng z punktu widzenia budowy
trasy tramwajowej, ale wazng dla lokalnej spotecznosci i o sensownym koszcie budowy.

Zatozono wykorzystanie metod ITS do realizacji polityki transportowej, w szczegdlnosci
bilansowania przepustowosci przez bramkowanie ruchu w odpowiednich miejscach i
stosowania pelnego badz wysokiego® priorytetu tramwajowego.

ZRODLA DANYCH

Niniejsze opracowanie powstato na bazie poprzednich opracowan dotyczacych ulicy

Nowej Naramowickiej (w tym projektu Fojud / BBF) i analiz zwigzanych z transportem
publicznym, zarowno wykonywanych przez uczelnie (Politechnika Poznanska), firmy (np.
BIT), jak i1 organizacje spoteczne (np. Inwestycje dla Poznania). Opracowanie wykonano na
mapach udostepnionych przez Urzad Miasta Poznania.

Opracowanie zostato wykonane przez zesp6t z Politechniki Poznanskiej w sktadzie:

dr inz. Jeremi Rychlewski
mgr inz. Elzbieta Plucinska
mgr inz. Damian Kosicki

! Przyjeto nastepujgce stopnie priorytetu:

- priorytet petny — tramwaj przejezdza ptynnie,

- priorytet wysoki — dopuszcza sie opdznienie przejazdu tramwaju nie wieksze niz 9's,

- priorytet czeSciowy — dopuszcza sie opdznienie przejazdu tramwaju nie wieksze niz 30 s.
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2. STUDIUM TRASY

2.1. PLANOWANA SIEC TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Propozycja uktadu linii transportu publicznego zostanie przedstawiona w czesci 2
opracowania. Realizacja cze$ci 1 wymaga jednak przyjecia pewnych zalozen dotyczacych
przebiegu linii autobusowych i tramwajowych oraz punktow przesiadkowych.

W pierwszym etapie przewiduje si¢ budowe dwoch obiektéw inzynieryjnych —
wiaduktu kolejowego na kolejowej obwodnicy Poznania (o ile wybrany zostanie wariant z
petla za ta obwodnicg) oraz wiaduktu nad ul. Lechicka — drogg krajowa (DK) 92 (o ile bedzie
budowany wezet, a nie skrzyzowanie). Odcinek do planowanego wezta Lechicka jest za
krétki aby puszczanie tam tramwaju przed koncem 1 etapu bylo funkcjonalne. Mozna
natomiast rozwazy¢ uruchomienie tymczasowego polaczenia tramwajowego jezeli petla
bytaby zlokalizowana za obwodnicg kolejowa, a na przecigciu z ul. Lechickg przewidziatoby
jedynie rozbudowe skrzyzowania. Tymczasowa koncowka powinna by¢ wtedy
zlokalizowana w rejonie ul. Blazeja.

Po 1 etapie sie¢ tramwajowa zapewni jedynie dojazd do ul. Winogrady i1 dalej do
zachodnich skrajow centrum miasta. Ze wzgledu na prawdopodobne zamkniecie dla ruchu ul.
Szelagowskiej w czasie realizacji 2 etapu wskazane byloby skompensowanie braku tego
polaczenia zwigkszeniem ilosci pojazddéw transportu zbiorowego na trasach objazdowych.

Z powyzszych rozwazan wynikngt nastepujacy prawdopodobny (ale przewidziany do
weryfikacji w 2 czesci) uktad linii tramwajowych:

e W czasie realizacji 1 etapu — skierowanie tramwaju linii nr 3 na petl¢ Potabska;

e Pod koniec realizacji 1 etapu — tylko w wariancie z brakiem wezla Lechicka i z p¢tlg za
obwodnicg kolejowag — skierowanie na lini¢ nr 3 tramwajéow dwukierunkowych i
puszczenie jej w relacji Tymczasowa koncowka na ul. Nowej Naramowickiej — Gwarna.
Czgstotliwos¢ przy obecnym stanie taborowym mogtaby wynosi¢ 7-9 minut.

e W czasie trwania 2 etapu — skierowanie linii 3 i 4 oraz dodatkowej linii tramwajowej o
czestotliwosci 10 minut w szczycie na nowg trase, pozostawienie linii nr 10 na trasie do
petli Polabska.

e Po realizacji 2 etapu — obstuga nowej trasy 3 liniami tramwajowymi kursujgcymi co 10
minut w szczycie:

A:  od strony Ronda Srédka — Szelaggowska — Naramowicka — Nowa Naramowicka —
Petla;

B: od strony Pl. Wielkopolskiego — Szelagowska — Naramowicka — Nowa
Naramowicka — Petla;

C: od strony ul. Winogrady — Przetajowa — Naramowicka — Nowa Naramowicka —
Petla;

Przy lokalizacji p¢tli za torami kolejowymi wskazane moze by¢ konczenie jednej linii (A
lub B) na Naramowicach.

Na trasie do petli Potabskiej zaklada si¢ pozostawienie jednej linii o czgstotliwosci 10
minut w szczycie.



Ukfad linii autobusowych bedzie podlegat zmianom w wyniku uruchomienia trasy

tramwajowej. Zmiany te s3a konieczne dla uzyskania efektywnosci ekonomicznej, nalezy
jednak pamieta¢ o negatywnej stronie tych zmian w postaci zwigkszenia liczby przesiadek dla
niektorych pasazeréw. Dokladny uktad linii zostanie zaproponowany w wyniku analiz
realizowanych w etapie 2, wstepnie jednak przyjeto:

W czasie realizacji 1 etapu — zmiany linii autobusowych moga wynikaé jedynie z

prowadzonych prac;

Po realizacji etapu 1 (w czasie realizacji etapu 2) — roboty na ul. Szelggowskiej

prawdopodobnie wymuszg zamknigcie przejazdu autobusoéw tg ulicg, w zwigzku z czym

wskazane bedzie zwigkszenie ilosci autobuséw na ul. Ksigcia Mieszka 1 i by¢ moze

rowniez w kierunku Ronda Srédka; na Naramowicach wskazana jest realizacja

docelowego ukladu linii autobusowych;

Po realizacji etapu 2 przewiduje sig:

o ograniczenie ruchu autobuséw na ul. Szelagowskiej do 1 linii o czestotliwosci (na

razie oszacowanej orientacyjnie) 20 minut;

ograniczenie o 1 lini¢ ilosci autobuséw jadacych ul. Ksiecia Mieszka I;

skierowanie 1 (ewentualnie 2) linii z ul. Stowianskiej na ul. Wilczak;

rezygnacj¢ z ruchu autobusow na ul. Naramowickiej na terenie Winograd;

skierowanie wszystkich autobusow obslugujacych Naramowice (wiacznie z Os.

Lokietka i Wilczym Mtynem) na punkt przesiadkowy przy ul. Sarmackiej;

o w wariancie z petlg za obwodnicag kolejowg — skierowanie linii autobusowych z
Radojewa 1 Lubczykowej Gory na punkt przesiadkowy w rejonie ul. Bozydara, a
nast¢pnie do trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST);

o O O O

o zachowanie linii autobusowej obstugujacej ul. Rubiez;

o w miar¢ zapotrzebowania skierowanie linii autobusowej w rejon ul. Karpiej;

o przygotowanie infrastruktury dla autobuséw jadacych ul. Bozydara od ul.
Naramowickiej w kierunku Warty;

o rozwazenie zwigkszenia liczby autobusoéw jadacych przez Most Lecha.

Powyzsze rozwazania wskazaly miejsca przesiadek migdzy autobusami i tramwajami:
Wilczak: przesiadka z linii autobusowych w ul. Stowianskiej — Wilczak;
Naramowicka / Serbska: przesiadka z linii autobusowych w ul. Serbskiej;
Naramowice (mig¢dzy ul. Sarmacka 1 Luzycka): przesiadka z linii 1 migdzy liniami
autobusowymi jadagcymi ulicami Luzycka, Naramowickg (w wariancie konczenia trasy
tramwajowej przy ul. Jasna Rola), Rubiez, Karpia (o ile bedzie zapotrzebowanie na ta
lini¢), Lechickg od strony Mostu Lecha, Murawa (dopuszcza si¢ konczenie 1 linii na Os.
Wichrowe Wzgorze, cho¢ nie jest to zalecane), Lechicka od strony ul. Umultowskiej (o
ile bedzie zapotrzebowanie na t3 lini¢, dopuszcza si¢ tez trasowanie jednej linii
autobusowej w relacji Umultowska — Lechicka — Murawa);
Jasna Rola: w wariancie kofczenia trasy tramwajowej przy ul. Jasna Rola przesiadka z
linii autobusowych z ul. Naramowickiej (od strony Radojewa), a dla wszystkich
wariantow po zbudowaniu ul. Nowej Stoinskiego: przesiadka z linii autobusowych
jadacych poprzecznie do trasy tramwajowej ta ulica;
Burystawa: w wariancie konczenia trasy tramwajowej przy ul. Burystawa przesiadka z
linii autobusowych z ul. Naramowickiej, konczacych w tym miejscu swojg trase;



e Bozydara: w wariancie konczenia trasy tramwajowej przy ul. Bozydara przesiadka z linii
autobusowych z ul. Naramowickiej jadacych do trasy PST;
Orientacyjny schemat linii autobusowych i tramwajowych pokazuja rys. 2.1-2.2.
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Rys. 2.1. Schemat uktadu linii tramwajowych (na zielono) i autobusowych (na fioletowo) w wariancie
budowy petli Jasna Rola (wariant po lewej) i Burystawa (wariant po prawej).
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Rys. 2.2. Schemat uktadu linii tramwajowych (na zielono) i autobusowych (na fioletowo) w wariancie
budowy petli Bozydara.

Dla wariantow siggajacych torow kolejowych rozwazono takze mozliwosé
ksztaltowania wezla przesiadkowego miedzy tramwajami (i opcjonalnie autobusami) i koleja
aglomeracyjna.



2.2. LOKALIZACJA PETLI TRAMWAJOWEJ

Realizacja podstawowego celu trasy tramwajowej na Naramowice wskazata na
konieczno$¢ poprowadzenia tej trasy za wezet przesiadkowy Naramowice, w dodatku w taki
sposob aby zator samochodowy nie zatrzymal autobuséw dowozacych pasazeréw do
tramwaju i samochodow jadacych na parking Parkuj-i-Jedz. Ponadto zalozono dazenie do
lokalizacji petli w ramach przestrzeni przewidzianej dla ul. Nowej Naramowickiej badz na
gruntach miejskich lub skarbu panstwa. Na rys. 2.3 pokazano opisane nizej analizowane
lokalizacje petli, szczegdlowe ich opisy zawarto natomiast w kolejnych rozdziatach.

Pierwszym miejscem od strony poludniowej spelniajgcym te wymagania byla petla
Nowa Stoinskiego. Petla ta wykorzystywalaby przestrzen przewidziang dla budowy ul.
Nowej Stoinskiego (miataby wiec charakter tymczasowy) badz wymagataby wykupu
gruntow. Wadami tej lokalizacji bytyby mate promienie tukow dla jazd bez pasazerow (R =
22 m — niezalecane przez MPK Poznan i ZTM Poznan) badz alternatywnie konieczno$¢
zerwania dzierzawy gruntu, kolizja petli z jezdnig samochodowg ul. Jasna Rola, trudnosci z
lokalizacja parkingu Parkuj-i-Jedz i mozliwo$¢ zatrzymania autobuséw w zatorze
samochodowym.  Wariant zostal tez oceniony negatywnie przez mieszkancow z racji
nieobjecia zasiggiem tramwaju czgsci Naramowic.

Poprowadzenie torowiska tramwajowego ul. Jasna Rola przez ok. 150 m prowadzi do
miejsca pozwalajagcego uksztaltowaé rozlegla petle tramwajowg z parkingiem Parkuj-i-Jedz
wewnatrz tej petli. Zalozenie ograniczenia inwestycji do gruntu miejskiego wymagatoby
poprowadzenia torowiska $ladem dzisiejszej ulicy Jasna Rola, czg¢sciowo jako torowisko
tramwajowo-samochodowe. Wadami tej lokalizacji bytyby przeciecie z ul. Nowg Stoinskiego
poza obszarem skrzyzowania z ul. Nowa Naramowicka, krotki fragment torowiska
tramwajowo-samochodowego 1 mozliwo$¢  zatrzymania autobusOw w  zatorze
samochodowym. Wariant zostal tez oceniony negatywnie przez mieszkancow jako zajmujgcy
cenny dla nich teren zielony i z racji nieobjecia zasi¢giem tramwaju cze¢sci Naramowic.

Szerokos¢ ulicy Nowej Naramowickiej nie pozwala na zmieszczenie petli, podobnie
skrzyzowanie z ul. Blazeja jest zbyt waskie. Kolejnym miejscem do rozwazenia bylo wigc
usytuowanie tej petli tuz przed torami kolejowymi, przy ul. Burystawa. Wadami tej
lokalizacji byloby zablokowanie budowy zaréwno ul. Nowej Naramowickiej, jak 1 trasy
tramwajowej dalej na pdinoc.

Wadami powyzszych lokalizacji jest mozliwo$¢ zatrzymania autobusow i
samochodow jadacych na parking Parkuj-i-Jedz na przejezdzie kolejowym, a takze
konieczno$¢ wyboru migdzy kierowaniem autobusow z Radojewa do tramwaju przez
Naramowice lub do trasy PST. Zaletami powyzszych lokalizacji sa mniejsze koszty
inwestycyjne, wynikajace zardwno z mniejszej dhugosci trasy, jak tez z braku wiaduktu
kolejowego.

Projekt ul. Nowej Naramowickiej konczyt si¢ za torami, stad ostatnia mozliwa
lokalizacja petli byt rejon ul. Bozydara. Warunki terenowe pozwalaja zlokalizowac¢ petle, ale
pojemnos¢  jednopoziomowego parkingu Parkuj-i-Jedz bylaby niewystarczajaca, stad
konieczne byloby zapewnienie dobrej przepustowosci samochodowej pod wiaduktem
kolejowym.
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Rys. 2.3. : okalizacja proponowanych petli tramwajowych. Zrédto mapy: www.poznan.pl




2.3. BILANS PRZEPUSTOWOSCI

Inwestycja w ulice Naramowicka i Nowa Naramowicka daje szans¢ na poprawienie i
uporzadkowanie ruchu samochodowego. Wskazane jest jednak, aby zator obserwowany dzi$
na Naramowicach nie przemiescit si¢, pogarszajac warunki ruchu na Winogradach czy DK92.
Nalezy wigc wykonac bilans przepustowosci i na teren Winograd wpuszczaé tylko taka liczbe
pojazdéw, jaka sa w stanie przepusci¢ kolejne skrzyzowania.

Kluczowa dla bilansu przepustowosci byta linia Il ramy. W ramach tego kordonu dla
ulicy Lechickiej kluczowe bylo skrzyzowanie Most Lecha — Hlonda — Baltycka:
skrzyzowanie to:

e przyjmie z analizowanego terenu ok. 2500 poj./h, w tym:

o) z ul. Serbskiej 1300 poj./h,

¢ z ul. Lechickiej 1200 poj./h;
e wypusci w kierunku analizowanego terenu ok. 2900 poj./h, w tym:

o na ul. Serbska 1500 poj./h,

o na ul. Lechicka 1400 poj./h.
Kolejnym istotnym skrzyzowaniem bylo skrzyzowanie ulic Serbskiej i Naramowickie;.
Skrzyzowanie to jest w stanie przyja¢ od strony Naramowic 800 poj./h, a w kierunku
Naramowic wypusci¢ 900 poj./h.

Trzecim skrzyzowaniem bilansujacym nat¢zenie bylo skrzyzowanie Lechicka —
Umultowska, zatozono, ze przeniesie ono z ul. Lechickiej ruch 1000 poj./h szczytu. Zgodnie
z postulatami Rady Osiedla przewidziano tez wariant rozbudowy ul. Lechickiej do 2 paséw —
W tym wariancie opisywane skrzyzowanie byloby w stanie przyja¢ z ul. Lechickiej 2300
poj./h szczytu.

Pomigdzy opisanymi wyzej skrzyzowaniami a skrzyzowaniem (weztem) Lechicka —
Naramowicka s3 skrzyzowania z ulicami klasy L (Wilczak, Wtodarska), ulice te wedhg
dokumentow miejskich nie powinny przejmowac ruchu tranzytowego, wiec nie uwzgledniono
ich w bilansie przepustowosci. Zalozono tez, ze ulica Murawa (Klasy Z) nie powinna by¢
nadmiernie obcigzona, w zwigzku z tym przewidziano ze przejmie z Naramowic jedynie 200
poj./h. Elementem wezla jest ulica Nowokarpia, zalozono ze z tej ulicy obcigzenie ruchem
samochodowym wyniesie 200 poj./h szczytu, a z osiedla Wilczy Mtyn — 100 poj./h (nalezy
jednak zaznaczy¢, ze s3 to male wartosci). Spodziewany rozklad natezenia ruchu
uwzgledniajacy bramkowanie dostepu od strony Naramowic i ul. Nowokarpiej przedstawiono
w tabeli 2.1. Ze wzglgdu na nierdownomierno$¢ ruchu przewidziano mozliwo$¢ wahan
natezenia ruchu, w zwigzku z tym wartosci przyjmowane do projektowania zwigkszono o
20%, co pokazuje tabela 2.2.

Kolejnym skrzyzowaniem istotnym dla rozkladu ruchu bylo skrzyzowanie z ul
Luzycka (a w przysztosci — z Nowa Stoinskiego). Spodziewany rozkitad ruchu na tym
skrzyzowaniu pokazuje tabela 2.3.

Rozkfad ruchu zmieni si¢ jezeli zostanie poszerzone skrzyzowanie ulic Lechickiej i
Umultowskiej. Spodziewany rozklad nat¢zenia ruchu dla takiego ksztaltu sieci uliczne;j
przedstawiono w tabelach 2.4-2.6.



Tabela 2.1. Rozklad ruchu na szeroko rozumianym wezle z ul. Lechicka.

Z | ul.Lechicka | ul.Naramowicka | ul. ul.Lechicka | ul.Naramowicka | ul.
Do od zachodu | od poiocy Nowokarpia | od wschodu | od potudnia Murawa
ul. Lechicka na
sachod - X 200 50 600 100 50
Ul Naramowicica 200 X 750 600 | 200
po6inoc

ul.
Nowokarpia 50 X 50 50 50
ul. Lechicka na 600 550 50 X 50 50
wschod
ul.Naramowicka
na poludnie 100 600 50 50 X
Ul Murawa 50 200 50 50 -] X

Razem 1000 1550 200 1500 800 300

Tabela 2.2. Rozktad ruchu na szeroko rozumianym wezle z ul. Lechickg z uwzglednieniem
wspotczynnika nierownomiernosci.

Z | ul.Lechicka | ul.Naramowicka ul. ul.Lechicka | ul.Naramowicka ul.
Do od zachodu od ponocy Nowokarpia | od wschodu od potudnia Murawa
ul. Lechicka na
sachéd X 240 60 720 120 60
Ul Naramowicka 240 X 900 720 | 240
a poinoc
ul.
Nowokarpia 60 T X 60 60 60
ul. Lechicka na 720 660 60 X 60| 60
wschod
ul.Naramowicka
na potudnie 120 720 60 60 X ---
ul. Murawa 60 240 60 60 X
Razem 1200 1860 240 1800 960 420
Tabela 2.3. Rozk}ad ruchu na przeci¢ciu ciggu ul. Luzyckiej (Nowej Stoinskiego).
. Z uwzglednieniem wspotczynnika
Przewidywany . . L
nieroOwnomiernosci
Z | odpotudnia | od zachodu od péinocy od potudnia | od zachodu od pdinocy
Do (Naramowicka) (LuZycka) (NNaramowicka) (Naramowicka) (LuZycka) (NNaramowicka)
papondnie X 500 1050 X 600 1260
na zachod
(Euzycka) 600 X 400 700 X 440
(Nﬁirfn?ir\}v?ccka) 1150 250 X 1400 300 X
Razem 1750 750 1450 2100 900 1500
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Tabela 2.4. Rozklad ruchu na szeroko rozumianym wezle z ul. Lechicka — wariant z
rozbudowa skrzyzowania ulic Lechickiej i Umultowskiej.

Z | ul.Lechicka | ul.Naramowicka | ul. ul.Lechicka | ul.Naramowicka | ul.
Do od zachodu | od poiocy Nowokarpia | od wschodu | od potudnia Murawa
ul. Lechicka na
achod X 600 50 1150 200 | 50
Ul Naramowicica 600 X 200 500 | 200
poéinoc

ul.
Nowokarpia 50 T X 50 50 50
ul. Lechicka na
wechid 1050 100 50 X 50 50
ul.Naramowicka
na potudne 200 500 50 50 X
ul. Murawa 50 200 50 50 X

Razem 1950 1400 200 1500 800 300

Tabela 2.5. Rozktad ruchu na szeroko rozumianym wezle z ul. Lechickg z uwzglednieniem
wspotczynnika nierdwnomierno$ci — wariant z rozbudowg skrzyzowania ulic Lechickiej 1

Umultowskiej.

Z | ul.Lechicka | ul.Naramowicka ul. ul.Lechicka | ul.Naramowicka ul.
Do od zachodu od poocy Nowokarpia | od wschodu od potudnia Murawa
ul. Lechicka na
sached X 720 60 1380 240 60
Ul Naramowicica 720 X 240 600 | 240
pdinoc

ul.
Nowokarpia 60 --- X 60 60 60
ul. Lechicka na 1280 120 60 X 60 60
wschod
ul.Naramowicka
na potudnie 240 600 60 60 X -
ul. Murawa 60 240 60 60 X

Razem 2360 1680 240 1800 960 420

Tabela 2.6. Rozklad ruchu na przecieciu ciggu ul. Luzyckiej (Nowej Stoinskiego) — wariant z
rozbudowa skrzyzowania ulic Lechickiej i Umultowskiej.

Przewidywany Z uwzglgdn}enlem 'wspo’ic'zynmka
nierownomiernosci
Z | od potudnia | od zachodu od pétnocy od potudnia | od zachodu od pdinocy

Do (Naramowicka) (LuZycka) (NNaramowicka) (Naramowicka) (LuZycka) (NNaramowicka)

papondnie X 350 1050 X 420 1260
na zachod

(Luzycka) 350 X 300 400 X 360

(Nﬁirfgiev?:ka) 1150 200 X 1220 240 X

Razem 1500 650 1350 1620 660 1620

Rozbudowa ul. Lechickiej dodatkowo ograniczy mozliwosci jazdy od strony
Naramowic w kierunku $rédmiescia, natomiast ufatwi jazde po samych Naramowicach.
Krytyczny dla analiz przepustowosci jest wigc wariant bez rozbudowanej ul. Lechickie;.
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Nalezy zauwazy¢, ze natgzenie ruchu na odcinku na poéloc od ul. Luzyckiej
wynikajace z bilansu przepustowosci (tab. 2.3) przekracza przepustowos¢ obecnej ulicy
Naramowickiej. Wielkos¢ tego przekroczenia jest niewielka — wynika z konieczno$ci obshigi
ruchu poprzecznego. Potrzebne beda wige skrzyzowania o ksztalcie umozliwiajacym
sprawng dystrybucje ruchu zwigzanego z osiedlami naramowickimi na uliczki osiedlowe, a
takze skierowanie ruchu z ulicy Rubiez na odcinki ul. Naramowickiej bedace w zasiegu
oddzialywania rozbudowy ukladu ulicznego.

Obecnie ul. Naramowicka na terenie Naramowic charakteryzuje si¢ duzymi zatorami.
Zwigkszenie przepustowosci ograniczy te zatory, ale nalezy przewidzie¢ ich istnienie, a moze
nawet sytuacje, ze zwickszona przepustowo$¢ zostanie skonsumowana wigkszym ruchem
samochodowym. Obecnie zatory osiggaja dlugos¢ 1,5 km pojedynczego pasa ruchu,
wskazane jest wigc zalozenie mozliwosci akumulacji tej ilosci pojazdow poza trasa przejazdu
autobus6w i samochodoéw jadacych na parking Parkuj-i-Jedz.

2.4. PARAMETRY TRASY TRAMWAJOWEJ]

Propozycja trasy tramwajowej wymaga uwzglednienia pewnych parametrow
technicznych, zestawionych ponize;:

e Zalozono budowe toru zabudowanego. Na odcinkach wspdlnego przejazdu tramwajow 1
autobusOw (na torowiskach tramwajowo-autobusowych) 1 na dluzszych przejazdach
poprzecznych jezdni przewidziano zabudowe nawierzchnig samochodowg (betonem lub
betonem asfaltowym), poza tymi miejscami przewidziano budowe torowiska
zabudowanego porostem roslinnym (w dalszej czesci opracowania nazywanego
torowiskiem zielonym). Ze wzgledu na blisko$¢ zabudowy zalozono stosowanie cichego
torowiska — z wibroizolacja i profilami okoto szynowymi. W razie budowy petli
tymczasowej dopuszczono stosowanie torowiska niezabudowanego.

e Szerokos$¢ toru wynosi 1435 mm, szeroko$¢ taboru tramwajowego wynosi maksymalnie
2440 mm.

e Odlegtos¢ od osi szyny do krawedzi peronu powinna wynosi¢ 1310 mm, do przeszkody
punktowej 1700 mm, a do przeszkody o dtugosci ponad 3 m — 1900 mm.

e Szeroko$¢ torowiska tramwajowego powinna wynosi¢ minimalnie 5,3 m (ale wtedy
liczone bez skrajni, stupy trakcyjne trzeba zlokalizowaé¢ poza torowiskiem, a Samo
torowisko musi by¢ nieklasyczne, w Poznaniu warto$¢ ta jest zwigckszana o 0,1 m),
wydzielonego torowiska — 6,9 m (w tym po 0,75 m zewngtrznego pasa bezpieczenstwa),
a w razie lokalizacji stupow trakcyjnych w miedzytorzu — 7,9 m. Na rysunkach pomijano
niekiedy skrajni¢ (wchodzita w sktad terendw zielonych), co ograniczalo szeroko$é
torowiska wydzielonego ze stupami do 6,4 m. W zwigzku z doktadnos$cig opracowania
na rysunkach stosowano:

o Minimalng szeroko$c¢ torowiska 5,5 m;

o minimalng szeroko$¢ konstrukcji torowiska 6,0 m;

o minimalng szeroko$¢ torowiska ze stupami na migdzytorzu bez uwzglednienia skrajni
6,5m;

o minimalng szeroko$¢ toru pojedynczego 3,0 m;

o minimalng szerokos$¢ konstrukcji toru pojedynczego 3,5 m.
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Szerokos$¢ torowiska tramwajowo-autobusowego lub tramwajowo-samochodowego bez
stupow migdzy torami przyjeto rowng 8,0 m (w tym po 0,75 m skrajni zewnetrznej), lub
bez skrajni 6,50 m (wedlug wytycznych dla takich torowisk szeroko$¢ powinna wynosi¢
6,44 m).

Dhugos¢ peronow tramwajowych powinna wynosi¢ 45 m, a autobusowych — 20 m;

szeroko$¢ perondw tramwajowych powinna wynosi¢ 4,5 m wliczajac skrajnie, dla

autobusoéw dopuszczono zwezenie do 3,5 m.

Wysokos$¢ perondéw tramwajowych nad glowke szyny powinna wynosi¢ 22 ¢cm, co dla

pochylenia 8% daje dtugos$¢ rampy taczacej peron z przej$ciem przez tory rowng 2,75 m.

Dojscia na perony powinny by¢ projektowane z obu stron i z obu krancow, z

dopuszczeniem wyjatkdbw w sytuacjach uzasadnionych brakiem ruchotworczego

zagospodarowania terenu.

Perony powinny by¢ wyposazone w:

o Obowigzkowo wiaty peronowe i rozklady jazdy,

o tawki, kosze na $mieci 1 system dynamicznej informacji pasazerskiej o ile nie bedzie
koniecznosci redukowania kosztow.

Maksymalne pochylenie podluzne torowiska nie powinno przekracza¢ 5%, a na

przystanku i rozjazdach — 2,5%. Na dojezdzie do wiaduktu lub tunelu pochylenie

podtuzne torowiska nie powinno przekraczacé 3%.

Minimalny promien tuku poziomego wynosi 25 m. Na szlaku promien tuku poziomego

nie powinien by¢ mniejszy niz 50 m (zalecane sg wartosci co najmniej 150 m), a w razie

jednoczesnego wystgpowania tuku poziomego i pionowego — 200 m. Zalozono
stosowanie:

o na szlaku poza skrzyzowaniami, pgtlami 1 weztami sieci tramwajowej promienie co
najmniej 300 m;

o na skrzyzowaniach przy zmianie kierunku jazdy promieniec co najmniej 25 m, czyli
tyle ile wynosi warto$¢ minimalna;

o na skrzyzowaniach bez zmiany kierunku jazdy promienie co najmniej 50 m (wartos¢
minimalna wynosi 50 m, zalecana 150 m);

o na petlach dla przejazdow z pasazerami promienie co najmniej 25 m, czyli tyle ile
wynosi warto$¢ minimalna;

o na petlach dla przejazdow bez pasazerow promienie co najmniej 25 m, jedynie na petli
Nowa Stoinskiego rozwazano promienie 22 m (dopuszczalne dla zajezdni i jazd
gospodarczych — nalezy zaznaczy¢ ze stosowane réwniez w trudnych miejscach na
sieci tramwajowej miasta Poznania pod ruchem pojazdéw niskopodtogowych);

o na petlach dla toru pozwalajacego na jazd¢ wokot petli promienie co najmniej 22 m —
tor z racji matlej intensywnosci uzytkowania potraktowano jako gospodarczy.

Przechytke dobierano zgodnie z wytycznymi projektowania toréw tramwajowych, zaleca

si¢ jednak rozwazenie szerszego stosowania przechytek w celu zwigkszenia zywotnosci

torowiska.

Zalozono przyspieszanie i opdznianie tramwaju z przyspieszeniem 1,2 m/s.

Zalozono stosowanie rozjazdow:

o na petlach — stosowanie rozjazdéw standardowych o promieniu 50 m, z zaleceniem
zastosowania na etapie projektu budowlanego rozjazdow o promieniu 100 m o ile
bedzie to mozliwe;
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o na weztach tramwajowych — stosowanie rozjazdéw o promieniu 100 m.
Przewidziano projektowanie geometrii trasy dla 70 km/h, ale z uwzglednieniem
zatrzymywania si¢ na przystankach i jazdy z predkoscia 10-15 km/h przez rozjazdy.

Z racji mozliwosci kursowania tramwajow z predkosciami do 70 km/h nalezy

przewidzie¢ odpowiedni system sterowania ruchem. System ten powinien ograniczac
intensywno$¢ ruchu tramwajowego do 1 tramwaju na tor migdzy przystankami, a takze
chroni¢ przed wypadkami z pojazdami i pieszymi. Zaproponowano nastepujace zasady:

przy predkosci do 30 km/h (droga hamowania 30 m) nie ma potrzeby stosowania
sygnalizacji, chyba ze wynika to z ksztattu skrzyzowania;

przy predkosci 40-50 km/h (droga hamowania 50 — 80 m) wskazane jest zastosowanie
sygnalizacji §wietlnej;

przy predkosci 60-70 (droga hamowania 115 — 160 m) wskazane jest stosowanie
sygnalizacji $wietlnej z dzwickowa na przejsciach 1 polrogatek na przejazdach
samochodowych — potrogatki te powinny opasé¢ 8 s przed przejazdem tramwaju (4 s po
zapaleniu si¢ czerwonego S$wiatla dla pojazdow), a przejazd powinien mie¢ kontrolg
zajetosci (w razie stwierdzenia zajetosci po opadnieciu rogatek motorniczy powinien by¢
ostrzezony o tym problemie); wskazane jest tez oplotowanie torowiska od strony
zabudowy mieszkaniowej 1 terendw zielonych.

Wskazane jest stosowanie sygnalow wyprzedzajgcych dla motorniczych — motorniczy

powinien uzyskac¢ informacje o przygotowywanym dla niego sygnale jedz:

przy predkosci do 30 km/h — 4 s przed spodziewanym przejechaniem linii zatrzymania,
przy predkosci do 40 km/h — 6 s przed spodziewanym przejechaniem linii zatrzymania,
przy predkosci do 50 km/h — 7 s przed spodziewanym przejechaniem linii zatrzymania,
przy predkosci do 60 km/h — 8 s przed spodziewanym przejechaniem linii zatrzymania z
kontrolg zaj¢tosci miejsca kolizji strumieni ruchu,

przy predkosci do 70 km/h — 9 s przed spodziewanym przejechaniem linii zatrzymania z
kontrolg zaj¢tosci miejsca kolizji strumieni ruchu.

Petle tramwajowe powinny sgsiadowac z parkingami Parkuj-i-Jedz, Parkuj-Rower-i-

JedZ oraz miejsc do zatrzymania samochodow podwozacych lub pobierajacych pasazerow
tramwajow. Ze wzgledu na mate wymiary parkingdw rowerowych i miejsc do zatrzymania
samochodéw podwozacych nie wskazywano ich na rysunkach petli, musza by¢ jednak one
uwzglednione w projekcie budowlanym.

2.5. PARAMETRY ULIC

Budowa trasy tramwajowej wymusi tez zmiany w infrastrukturze przeznaczonej dla

innych uzytkownikow ulicy. Parametry tej infrastruktury w czesci zaleza od klasy ulicy, w
zwigzku z tym ponizej zestawiono klasy poszczegdlnych ulic:

ulice klasy GP: Serbska, Lechicka;

ulice klasy G: Szelagowska, Naramowicka (poza odcinkiem réwnoleglym do Nowej
Naramowickiej), Nowa Naramowicka;

ulice klasy Z: Stowianska, Murawa, Nowa Karpia, Nowa Stoinskiego, Bozydara
(tymczasowo funkcje¢ ulic Nowej Stoinskiego i Bozydara pelia ulice Luzycka i
Dziggielowa);
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ulice klasy L: Wilczak, Czarna Rola, Wlodarska, Hawelanska (Ziarnista), Karpia,
Sarmacka, Luzycka, Naramowicka (na odcinku réwnoleglym do Nowej Naramowickiej),
Sielawy, Jasna Rola, Rubiez, Blazeja, Dziggielowa;

ulice klasy D: Przetajowa, Dworska, Bolka.

Ponizej zestawiono stosowane w tym opracowaniu szacunkowe parametry jezdni i

chodnikow, zalezne od klasy ulicy:

predkosci projektowe:
o ulice Lechicka i Serbska 70 km/h,
o ulica Szelagowska przy ul. Stowianskiej 50 km/h,

o ulica Naramowicka mig¢dzy ul. Stowianska i Lechickg oraz na potnoc od torow
kolejowych 50 km/h,

o) ulica Nowa Naramowicka 70 km/h, ale jezeli wzdhiz jezdni zostang wyznaczone
miejsca postojowe, a takze w rejonie petli Burystawa (o ile zostanie wybrana) —
50 km/h,

o ulica Nowa Naramowicka jako jezdnia parkingu Parkuj-i-Jedz — 30 km/h,

o ulica Naramowicka na potnoc od wezta Lechicka opcjonalnie 30 - 50 km/h, w

zaleznosci od przyjetego rozwigzania,
o ulice klasy Z oraz ulice Wilczak, Luzycka, Rubiez — 50 km/h,
o pozostate ulice klasy L, ulice klasy D i ulice wewngtrzne — 20-30 km/h;
szeroko$¢ zewnetrznych paséw ruchu samochodowego na wprost oraz pasow do skretu:
o 3,50 mdla klasy GP,

o 3,25 m dla klasy G (z racji uspokojenia ruchu i poniewaz takie wartosci
obowigzywaly przed nowelizacjg Rozporzadzenia),
o 3,25 m dla paséw prowadzacych ruch autobusowy Ilub intensywny ruch

samochodéw ciezarowych na ulicach klasy Z 1 L,
o 3,00 mdla klasy Z,
o 2,75 mdlaklasy L,
o 2,50 m dla klasy D i1 drog wewnetrznych;
szerokos$¢ wewnetrznych paséw ruchu samochodowego na wprost:
o 3,50 mdla klasy GP,
o 3,00 mdla klasy G,
o 2,75 mdla klasy Z;
szerokos$¢ pasa rowerowego: minimum 1,50 m; szeroko$¢ jezdni rowerowej: 2,50-3,00 m,
z mozliwoscig zwigkszenia w uzasadnionych sytuacjach;
szerokos$¢ chodnika: minimum 1,50 m, przy parkingu lub jezdni samochodowej minimum
2,0 m;
szeroko$¢ pasa zieleni niskiej minimum 1,0 m; szeroko$¢ pasa zieleni wysokiej minimum
3,0 m;
skrajnie poziome jezdni samochodowej 0,5 m, a jezdni rowerowej lub pasa rowerowego
-0,2m;
promienie tukéw poziomych minimum:
o 200 m dla predkosci 70 km/h,
o 140 m dla predkosci 60 km/h,
o 80 m dla predkosci 50 km/h,
o) 30 m dla predkosci 30 km/h;
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e promienie wewnetrznych tukow poziomych krawegznikoéw minimum:
o 10 m dla ulic klasy GP,
o 8 mdlaulicklasy G i Z,
o 6 mdlaulic klasy L i D;
e promienie lukéw poziomych rowerowych minimum 30 m dla tras gtownych, 20 m dla
pozostatych tras i 2 m na skrzyzowaniach dla rowerzystow skrecajacych.

Dla szacowania pojemnos$ci parkingéw Parkuj-i-Jedz przyjeto dwie wielkoSci miejsc
postojowych: 4,5 x 3,0 m dla parkowania prostopadiego oraz 6,5 x 2,5 m dla parkowania
rownolegltego. Wicksze wymiary miejsc uwzgledniaja statystycznie potrzebe lokalizacji
miejsc dla niepelnosprawnych, a takze wynikaja z wymiaréw pojazdow, ale réwniez z
sygnalizowanej przez kierowcow niecheci do stawania w miejscach waskich, czyli zgodnych
z wymaganiami — tymczasem parkingi Parkuj-i-JedZ maja zacheca¢ do stawania. Parkingi te
powinny tez posiada¢ miejsca dla niepelnosprawnych, ze wzgledu na dokladnos¢
opracowania pomini¢to ich lokalizowanie.

2.6. ORIENTACYJINE KOSZTY BUDOWY

W niniejszym podrozdziale zestawiono orientacyjne koszty budowy elementow trasy.
Koszty te nalezy traktowac jako wstepne oszacowanie shuzace jedynie do pordwnania
wariantow:

e koszt 1 km dwutorowej trasy tramwajowej:

o torowisko zabudowane nawierzchnig samochodowa, ciche: 16 min zi,
o torowisko zabudowane nawierzchnig samochodowsg: 13 min zi,
o torowisko zielone, ciche: 10 miln z1,
o torowisko niezabudowane: 5 min z1,
o przejscie dla pieszych lub przejazd rowerowy: 4 min zt dodatkowo,
o trakcja tramwajowa: 0,6 min z1,
o podstacje trakcyjne: 4,5 min zt;
o odzysk materiatéw z likwidowanego torowiska 1/4 ceny nowych;
e koszty rozjazdow za 1 sztuke:
o rozjazd: 200 tys. zt,
o skrzyzowanie torow: 50 tys. zt;
e koszty peronéw za 1 sztuke: 75 tys. zt;
e koszty dodatkowego wyposazenia perondw za 1 sztuke: 200 tys. zt;

e Kkoszt jezdni:

o budowy jezdni samochodowej dla ruchu ciezkiego 1,0 tys. zt/ m?,

o) budowy jezdni samochodowej dla ruchu lekkiego 0,7 tys. zt/ n?,

o remontu jezdni samochodowej dla ruchu cigzkiego 0,5 tys. zt/ m?,

o) remontu jezdni samochodowej dla ruchu lekkiego 0,4 tys. zt/ o',

o) budowy wysepki, jezdni rowerowej lub chodnika 0,3 tys. zt/ n’,

o budowy miejsc parkingowych 0,4 tys. zt/ m?,
e koszt zieleni ulicznej 0,2 tys. zt/ m?;
e koszt sygnalizacji §wietlnej 300 tys. zt / skrzyzowanie;
e koszt wiaduktow:

o jednoprzestowy wiadukt 10 min zt,
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o dodatkowe przesta 3 mln zt kazde,
o wiadukt kolejowy 30 min zk;
e koszty dodatkowe 5 min zt/ km.
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3. SKRZYZOWANIE SZELAGOWSKA — PRZELAJOWA — SLOWIANSKA —
NARAMOWICKA - WILCZAK

3.1. ZALOZENIA

Skrzyzowanie stanowi przecigcie ulic klasy G (Szelagowska, Naramowicka), Z
(Stowianska), L (Wilczak) i D (Przetajowa — zakonczona $lepo, co uniemozliwia pojazdom
wjazd na skrzyzowanie). Znajduje si¢ na nim pe¢tla Wilczak trasy tramwajowej z ul
Przelajowej, obslugiwana kursujaca z 20-minutowa® czestotliwoscia linia nr 3, oraz
przystanki autobusowe linii jadgcych w relacji Szelaggowska — Stowianska (linie nr 74, 90 —
10 par autobuséw w godzinie szczytu) i linii jadgcych w relacji Szelagowska — Naramowicka
(linie nr 47, 51, 67, 83, 911 — 15 par autobuséw w godzinie szczytu), obie relacje maja perony
przystankowe na ul. Szelggowskiej. Po wschodniej stronie ulicy Szelaggowskiej wyznaczono
jezdni¢ rowerowa, a po wschodniej stronie ul. Naramowickiej wyznaczono jezdni¢ pieszo-
rowerowg. Na skrzyzowaniu dziata sygnalizacja swietlna z dwoma podstawowymi fazami
sygnalowymi.

Analizowane skrzyzowanie przez cze$¢ 1 etapu bedzie mialo zamknigty wlot ul.
Stowianskiej, natomiast w 2 etapie przebudowie ulegnie pozostata cze¢$¢ skrzyzowania. W 1
etapic zachowane zostang polgczenia autobusowe w relacji Szelggowska — Naramowicka,
natomiast w 2 etapie utrzymane powinno by¢ kursowanie tramwaju. W 2 etapie wskazane tez
bedzie utrzymanie ruchu autobusowego na nowej relacji Stowianska — Wilczak. Docelowo
nalezy si¢ spodziewac:

— 2 linii tramwajowych w relacji Naramowicka — Szelaggowska,
— 1 linii tramwajowej w relacji Naramowicka — Przelajowa,

— 1 linii autobusowej w relacji Stowianska — Szelagowska,

— 1-2 linii autobusowych w relacji Stowianska — Wilczak.

3.2. UKLAD TOROWY

Obecnie uktad torowy obejmuje petle Wilczak z torowiskiem w ul. Przelajowe;.
Bliskos¢ petli Polabska 1 uktad sieci tramwajowej w dalekosieznych planach, a takze
dostepno$¢ tej petli tylko od strony ul. Przetajowej powoduje jej male znaczenie W
przysztosci — w zwiazku z tym przewidziano jej likwidacje w 1 etapie, z mozliwos$cig
sprzedazy gruntu.

W 1 etapie przewiduje si¢ zabudowe torowiska w relacji Przetajowa — Naramowicka,

obejmujacy:
e przebudowe torowiska w ul. Przetajowej od km — 0+050 do km 0+177 jako torowiska
zielonego;

e budowg torowiska od km 0+177 do km 0+227 jako torowiska zabudowanego
nawierzchnig dla samochodowsa;

20ile nie jest wspomniane inaczej, intensywnosci godzinne odnoszg sie do godzin szczytowych
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e budowe 1 rozjazdu pojedynczego dwutorowego (z ruchowego punktu widzenia: 2
rozjazdow i 1 skrzyzowania torow) — jest to przygotowanie do realizacji 2 etapu, zakres
zabudowania winien by¢ taki aby mozna bylo utrzymaé ruch tramwajowy w 2 etapie;

e budowe torowiska od km 0+227 do km 0+300 jako torowiska zielonego;

e dobudowanie 4 przejs¢ dla pieszych (miejscami tgcznie z przejazdami rowerowymi), W
tym 1 na konstrukcji torowiska zabudowanego nawierzchnig samochodowsa;

Na skrzyzowaniu tras¢ poprowadzono tukiem o promieniu 75 m bez przechyiki.
Promien ten ograniczy predko$¢ do 25 km/h, ograniczenie to jest uzasadnione sgsiedztwem
rozjazdow i przystanku. Zaleca si¢ jednak rozwazenie na etapie projektu budowlanego
zwigkszenie tego promienia do 100 m.

Na ul. Przetajowej szerokos$¢ torowiska dostosowano do istniejagcej tam obecnie,
natomiast na ul. Naramowickiej przewidziano torowisko wydzielone ze stupami trakcyjnymi
w $rodku.

3.3. CIAGI PIESZE I ROWEROWE

Przewidziano zlokalizowanie 2 peronéw tramwajowych naprzeciwko siebie na ul.
Naramowickiej 1 2 perondw autobusowych naprzeciwko siebie na ul. Stowianskiej. Taka ich
lokalizacja minimalizuje zarowno dlugo$¢ przej$cia migdzy peronami, jak tez ilos¢ kolizji
przesiadajacych si¢ pasazerOw z ruchem kolowym. PrzejScia na perony tramwajowe
przewidziano z obu stron. Poza nowymi ciggami wynikajagcymi z lokalizacji peronow
zakladano zachowanie istniejacego uktadu chodnikow.

Dla rowerzystow w 1 etapie wyznaczono pasy rowerowe na ul. Slowianskiej,
konczace si¢ $luzg rowerowa przed analizowanym skrzyzowaniem. Rozwigzania rowerowe
na ul. Naramowickiej zalezg od przyj¢tego uktadu, opisanego w rozdziale 4.

3.4. JEZDNIE SAMOCHODOWE

W etapie 1 przewidziano przebudowe ul. Stowianskiej poprzez jej poszerzenie o 3,25
m w celu uksztalttowania zatoki przystankowej, a w dalszej cz¢sci o 1,5 m dla wyznaczenia
pasa rowerowego. Dhugos¢ przebudowy ok. 120 m wynika z potrzeby zapewnienia pasow
segregujagcych ruch o odpowiedniej dlugosci. Na ul. Slowianskiej liczac od strony
potudniowej przewidziano:
pas autobusowy (buspas) szerokosci 3,25 m konczacy si¢ $luza,
pas rowerowy szerokosci 1,50 m konczacy si¢ §luza,
pas do skretu w prawo szerokosci 3,00 m,
pas do jazdy na wprost i w lewo szerokosci 3,00 m,
pas wylotowy o szerokos$ci 3,25 m,
pas autobusowo-rowerowy o szerokosci 3,25 m przechodzacy w pas rowerowy o
szerokosci 1,50 m.
Rezygnacja z wydzielenia pasa do skretu w lewo uzasadnia si¢ matym nat¢zeniem ruchu na
wprost i w lewo — w takich warunkach brak wydzielonego pasa umozliwi bardziej efektywne
sterowanie sygnalizacjg $wietlna.
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Mozliwe jest tez przebudowanie w 1 etapie ul. Naramowickiej, zgodnie z opisem w
rozdziale 4.

3.5. UKLAD GEOMETRYCZNY SKRZYZOWANIA

Uktad geometryczny skrzyzowania sprawdzono dla réznych wariantow organizacji
ruchu, proponuje si¢ rozwigzanie przedstawione na rys. 3.1 (po realizacji etapu 1) i 3.2 (po
realizacji etapu 2).
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Rys. 3.1. Proponowany uktad geometryczny skrzyzowania
Naramowicka — Szelagowska — Stowianska — Wilczak — Przetajowa po realizacji 1 etapu.
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Rys. 3.2. Proponowany ukfad geometryczny skrzyzowania
Naramowicka — Szelagowska — Stowianska — Wilczak — Przetajowa po realizacji 2 etapu.

Budowa trasy tramwajowej wymaga przebudowy sygnalizacji, zarowno w 1, jak i w 2
etapie. Przewidziano tez budowe sygnalizacji na przejsciu dla pieszych 0+277 — mozna
rozwazy¢ rezygnacj¢ z sygnalizacji na przejsciu jezeli predkos¢ tramwajow na ul
Naramowickiej nie przekroczy 50 km/h, a tramwaj bgdzie mial pierwszenstwo. Tramwaj na
sygnalizacji powinien mie¢ priorytet pelny lub, dla tramwaju ruszajacego z przystanku,
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wysoki, z dopuszczeniem rezygnacji z priorytetu dla tramwaju jadacego szybciej niz
przewiduje rozktad jazdy.

3.6. ZESTAWIENIE KOSZTOW

W tabeli 3.1 pokazano orientacyjne zestawienie kosztow przebudowy opisywanego
skrzyzowania w 1 etapie.

Tabela 3.1. Orientacyjny koszt realizacji etapu 1 na skrzyzowaniu ulic Szelaggowskie;j,
Przetajowej, Stowianskiej, Naramowickiej i Wilczak.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zielonego km| 0,30 3.000
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig samochodowg km | 0,05 650
Budowa rozjazdu (rozjazdow i skrzyzowan torow) szt. 3 450
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,21 1.070
Budowa perondow z wyposazeniem Szt. 4 1.000
Rozbudowa jezdni samochodowej m? | 263 265
Remont jezdni samochodowej m? | 1430 715
Budowa wysepek m? w koszcie jezdni
Budowa przejs¢ 1 przejazdéw rowerowych przez torowisko km | 0,01 40
Budowa chodnikéw m’ | 420 140
Zagospodarowanie zielenig m? | 1000 300
Sygnalizacja $wietlna — 1 sterownik dla skrzyzowania i
. o szt. 1 200
wydzielonego przejscia
Koszty dodatkowe km | 0,35 1.700
Odzysk nawierzchni petli tramwajowe; km | 0,17 -425
Odzysk rozjazdow tramwajowych szt. 2 -175
Razem: 8.930
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4. ODCINEK SLOWIANSKA - LECHICKA

4.1. ZALOZENIA

Odcinek Stowianska — Lechicka obejmuje odcinek trasy od km 0+300 do km 1+500.
Na tym odcinku znajdujg si¢ 3 skrzyzowania — z ul. Serbska (klasy GP), Czarng Rolg (klasy
L) oraz Wlodarska i1 Ziarnistag (klasy L).  Torowisko przewidziano obok jezdni
samochodowej, inwestycj¢ ograniczono wigc do budowy samego torowiska, przejazdow i
przej$¢ przez torowisko wraz z sygnalizacja §wietlng oraz perondéw i dojs¢. Na ul. Serbskiej
zaproponowano przeniesienie peronu dla autobusow jadacych w kierunku wschodnim przed
skrzyzowanie.

Przewidziano lokalizacje 2 przystankow:
e Serbska/Naramowicka z funkcja przesiadkowg na autobusy jadace ulica Serbska, oba
perony przewidziano po potnocnej stronie skrzyzowania;
e Wiodarska, z peronami zlokalizowanymi rowniez po poinocnej stronie skrzyzowania, z
dopuszczeniem ich przesunigcia jeszcze dalej na potnoc.
Zrezygnowano z obecnego przystanku autobusowego Naramowicka.

4.2. UKLAD W PLANIE

Przewidziano budowe¢ torowiska zielonego ze stlupami posrodku, jedynie na
skrzyzowaniach  przewidziano  stosowanie torowiska zabudowanego nawierzchnig
samochodowa:

e naul. Serbskiej od km 0+635 do km 0+700;

e naul. Wiodarskiej od km 1+130 do km 1+150.

W uktadzie trasy w planie przewidziano nast¢pujace tuki:

e od km 0+435 do km 0+635, z tukiem kotlowym o promieniu 300 m, przechylce 131 mm
od km 0+505 do km 0+565 i krzywymi przejsciowymi o orientacyjnej dlugosci 70 m;

e od km 1+265 do km 1+445, z tukiem kolowym o promieniu 300 m, przechylce 131 mm
od km 1+335 do km 1+375 i krzywymi przejsciowymi o orientacyjnej dtugosci 70 m.
Zaleca si¢ sprawdzenie mozliwosci zwigkszenia promieni lukow na etapie projektu

budowlanego.

Przewidziano zlokalizowanie 2 perondéw tramwajowych naprzeciwko siebie na ul.
Naramowickiej 1 budowe nowego peronu autobusowego na ul. Serbskiej. W rezultacie tych
zmian 7 peronéw autobusowych z zatokami straci swojg funkcje.

Zatozono budowe dodatkowych doj$¢ do perondéw tramwajowych. Poza tym budowa
trasy nie wymaga inwestycji w chodniki oprocz zabudowania 4 przej$¢. Konieczne bedzie tez
zabudowanie 2 przejazdéw samochodowych na wyjazdach ul. Czarna Rola i z Os. Pod
Lipami. Uwagi wymaga wyjazd z Os. Pod Lipami, ktory znajdzie si¢ na tuku z przechytka
9%. Pochylenie 9% jest odpowiednie dla ulic niskich klas, nalezy jednak odpowiednio
uksztaltowa¢ geometrycznie okolice tego przejazdu. Wskazane jest tez, aby tor zewngtrzny
trasy tramwajowej byt podniesiony wzgledem toru wewngtrznego tak, aby jezdnia miata na
catym przejezdzie jednakowe pochylenie.
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Tras¢ w planie przedstawiono w zalgczniku na rys. Z1 (wariant bez rozbudowy jezdni)
1 Z2 (wariant z rozbudowa jezdni).

4.3. SYGNALIZACJA SWIETLNA

Na skrzyzowaniu z ul. Serbska konieczna bedzie przebudowa sygnalizacji, a na
skrzyzowaniu z ul. Wlodarska jej budowa. W obu lokalizacjach obok skrzyzowania znajduja
si¢ przystanki, wiec predkos¢ tramwajow nie wymusi specjalnych dziatan. Dla uzyskania
petnej predkosci wskazanej jest jednak rowniez zabudowanie sygnalizacji tramwajowej:

e na przejsciu w km 0+400,

e na wyjezdzie w km 0+550 — wskazane jest zastosowanie potrogatek i1 kontrola zajetosci
przejazdu,

e na przejsciu w km 0+618,

e na przejsciu w km 0+757,

e na wyjezdzie w km 0+887 (ulica Czarna Rola) — wskazane jest zainstalowanie potrogatek
1 kontrola zajetosci przejazdu,

e na przejsciu w km 1+205.

Przebudowa skrzyzowania z ul. Serbska bedzie wymagata zmiany uktadu paséw ruchu
na wlocie zachodnim — wydzielenia lewoskretu i polgczenia na jednym pasie strumienia w
prawo ze strumieniem na wprost.

Tramwaj na sygnalizacji powinien mie¢ priorytet petny lub, dla tramwaju ruszajgcego
z przystanku, wysoki, z dopuszczeniem rezygnacji z priorytetu dla tramwaju jadacego
szybciej niz przewiduje rozklad jazdy. Dopuszcza si¢ tez, wbrew stanowisku ZTM w
Poznaniu, ograniczenie priorytetu na skrzyzowaniu z ul. Serbskg do czesciowego, pod
warunkiem uzasadnienia koordynacjg wzdhuz II ramy i tylko w niezbednym dla tego celu
zakresie.

4.4. OPCJONALNA BUDOWA INNEJ INFRASTRUKTURY

W razie konieczno$ci uzasadnienia pewnych dzialan rozbudowg infrastruktury dla
samochoddéw zaproponowano poszerzenie jezdni ul. Naramowickiej do 10 m na odcinkach na
ktorych jest ona wezsza. Dodatkowg szeroko$¢ mozna byloby wykorzystac na:

e wyznaczenie pasow do skretu w lewo (w tym do zjazdow publicznych i niepublicznych)

oraz azyle na przejsciach dla pieszych,

e lub dla wyznaczenia na skraju jezdni 2 pasow rowerowych o szerokosci 1,5 m kazdy.
Poszerzenie to nalezatloby wykona¢ po stronie zachodniej, jedynie na tuku przy km 0+530
wskazane byloby takie uksztattowanie aby zmniejszy¢ promien tuku poziomego. Poszerzenie
dla wyznaczenia paséw do skretu w lewo byloby szczeg6lnie wskazane na odcinku o lacznej
dhugosci 150 m po obu stronach ul. Wiodarskiej (przewidziano je w ramach wariantu
podstawowego).

4.5. MIEJSCA SZCZEGOLNE

Na rys. 4.1 pokazano przebieg trasy tramwajowej w planie. Na rys. 4.2 pokazano
przecigcie torowiska z planowanym wyjazdem z Os. Pod Lipami, wedlug zapytania
zwigzanego z budowa szkoly.
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1+491 przejscie do likwidacji.

Luk kotowy 14335 do 14375, R=300 m, h=131 mm.
Krzywe przejsciowe o orientacyjnej dlugosci 70 m od
1+265 do 1+335 i od 1+375 do 1+445.

14205 przejscie dla pieszych.
1+155 do 1+200 perony tramwajowe.

Skrzyzowanie z ul. Wlodarska, wskazana sygnalizacja
swietlna 1 pasy do skretu w lewo z ul. Naramowickiej,
mozna zlikwidowa¢ zatoki autobusowe.

1+100 przejscie do likwidacji.

0+887 przejazd samochodowy ul. Czarna Rola.

0+757 przejscie dla pieszych.
0+705 do 0+750 perony tramwajowe

Budowa zatoki autobusowej i peronu autobusowego na
zachodnim wlocie ul. Serbskiej, przebudowa sygnalizacji
$wietlnej, zmiana organizacji ruchu na zachodnim wlocie ul.
Serbskiej. Mozna zlikwidowa¢ zatoki autobusowe na ul.
Naramowickiej i na zachodnim wylocie ul. Serbskie;.

Luk kotowy 0+505 do 0+565, R=300 m, h=131 mm.
Krzywe przejsciowe o orientacyjnej dlugosci 70 m od
0+435 do 0+505 i od 0+565 do 0+635. Na tuku przejazd
samochodowy o pochyleniu 9%.

0+400 przejscie dla pieszych.

Rys. 4.1. Trasa na odcinku Stowianska - Lechicka. Orientacja
ponocna.
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Rys. 4.2. Orientacyjny przebieg trasy tramwajowe;j (szeroko$¢ uwzglednia skrajni¢ trasy) w rejonie
wyjazdu z Os. Pod Lipami. Orientacja poétnocna.
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4.6. ZESTAWIENIE KOSZTOW

W tabeli 4.1 pokazano orientacyjne zestawienie kosztow budowy opisanego odcinka.

Tabela 4.1. Orientacyjny koszt budowy trasy tramwajowej na odcinku Stowianska - Lechicka.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zielonego km| 1,10 11.000
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig samochodowg km | 0,10 1.300
Budowa sieci trakcyjnej km | 1,20 6.120
Budowa peronow szt. 6 1.500
Rozbudowa jezdni samochodowej m? | 550 550
Budowa przejazdow samochodowych km | 0,01 40
Budowa przej$¢ i przejazdow rowerowych przez torowisko km | 0,02 80
Budowa chodnikéw m’ | 100 30
Zagospodarowanie zielenig m? | 800 160
Roboty ziemne zwigzane ze skarpa km | 0,20 100
Sygnalizacja $wietlna szt. 2 600
Rogatki szt. 2 500
Koszty dodatkowe km| 1,2 6.000
Razem: 27.980
Opcjonalne koszty dodatkowe:
Rozbudowa jezdni samochodowej m? | 850 850
Remont jezdni samochodowej m? | 8800 4.400
Razem: 33.230
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5. WEZEL NA PRZECIECIU ULIC LECHICKIEJ I NARAMOWICKIEJ

5.1. ZALOZENIA

Ulica Lechicka stanowi miejsce przecigcia trasy tramwajowej z najwazniejszg droga —
DK92. Miejsce to jest rowniez kluczowe z punktu widzenia bilansu przepustowosci — od
strony poinocnej sygnalizacja §wietlna powinna bramkowa¢ nadmierny ruch zmierzajacy do
srédmiescia. Rozwazania zwigzane z tym miejscem obejmuja zakres oddzialywania ulic:
Naramowickiej, Lechickiej, Murawy, planowanej Nowokarpiej i planowanej Nowej
Naramowickiej. Obszar we¢zta z kilometracjg przedstawia rys. Z4 w zalgczniku, pokazujacy
wariant potkaro-¢wierckoniczyna.

Rozwazono nastepujace rozwigzania:

e budowe wylgcznie torowiska tramwajowego, €O opisano w podrozdziale 5.2;

e budowe tandemowego skrzyzowania jednopoziomowego skanalizowanego, co opisano w
podrozdziale 5.3;

e budowe ronda — ze wzgledu na blisko$¢ trasy tramwajowej prowadzonej bokiem ul.
Naramowickiej 1 koniecznos¢ bramkowania wlotu ul. Naramowickiej z podziatem na
poszczegbdlne kierunku rozwigzanie to okazato si¢ niekorzystne;

e budowe wezta karo, co opisano w podrozdziatach 5.4 1 5.5;

e budowe wezta potkaro-Ewierékoniczyna, co opisano w podrozdziale 5.6.

Dla wszystkich podwariantow propozycje powinny spetia¢ nast¢pujace wymogi:

e plynny przejazd tramwaju zapewniony przez odpowiednie sterowanie i, opcjonalnie,
przez rozwigzanie dwupoziomowe;

e wjazd autobusow z ul. Lechickiej z obu stron, z ul. Murawy i z ul. Nowokarpiej lub
Dworskiej na torowisko tramwajowo-autobusowe prowadzone w kierunku pétnocnym;

e mozliwo$¢ skutecznego bramkowania ruchu z pdtocy i1 z ul. Nowokarpiej;

e realizacje wszystkich relacji migdzy ulicami Naramowicka, Lechickg i Nowokarpia;

e w wariantach z wiaduktem pozostawienie mozliwos$ci przeprowadzenia pod wiaduktem
ul. Lechickiej w przekroju 2x2.

We wszystkich propozycjach torowisko tramwajowe jest prowadzone tym samym
sladem, z jednym tukiem od km 1+636 do km 1+705 o promieniu 500 m bez przechyiki i
krzywych przejsciowych, umozliwiajagcym przejazd z predkoscia 70 km/h. Na etapie projektu
budowlanego wskazane jest rozwazy¢ zwigkszenie promienia tuku i zastosowanie przechyltki
W celu zwigkszenia zywotnosci torowiska.

Sterowanie ruchem bedzie wymagalo przebudowy w celu zapewnienia priorytetu
tramwajowego. Tramwaj powinien by¢ wykrywany kilka minut przed pojawieniem si¢ na
skrzyzowaniu aby sterownik mogt dostosowa¢ program sygnalizacji. Konieczne byloby tez
wykrywanie autobusoéw jadacych z i1 na torowisko. Na przecieciu jezdni (w wariantach wezta
chodzi oczywiscie o jezdnie lacznic) ul. Lechickiej z torowiskiem wskazane byloby
zamontowanie poOlzapor. Sterowanie na przecigeiu jezdni ulic Lechickiej i Naramowickiej
powinno pozosta¢ zblizone do dzisiejszego, ale z zapewnieniem pelnego priorytetu
tramwajowego.
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W km 1+490, a wigc formalnie w obszarze we¢zta Lechicka, znajduje si¢ wjazd na
parking osiedlowy. Zaleca si¢ zrezygnowaé z tego wjazdu od strony ul. Naramowickiej
poprzez budowe polaczenia z innymi parkingami podlaczonymi do ul. Wiodarskiej lub ul.
Murawa. Alternatywa jest budowa przejazdu tramwajowego z odpowiednim do predkosci
zabezpieczeniem.

5.2. WARIANT MINIMUM

Wariant minimum zaktada ograniczenie inwestycji do budowy torowiska — na
potudnie od ul. Lechickiej torowiska zielonego ze stupami posrodku, na pétnoc od tej ulicy
torowiska zabudowanego nawierzchnia samochodowg — torowiska tramwajowo-
autobusowego (TTA) ze stupami po bokach. Konieczne tez bedzie poszerzenie ul. Lechickie;]
migdzy torowiskiem a ul. Murawa do 3 pasow ruchu. Dla zachowania spdjnosci uktadu
przewidziano tez budowe po zachodniej stronie torowiska chodnika szerokosci 2,0 m 1 jezdni
rowerowe]j szerokosci 3,0 m — migdzy torowiskiem 1 jezdnig rowerowa przewidziano pas
zieleni ekranujacej szerokosci 4,0 m.

Propozycja nie spelnia wymogoéw podiaczenia ul. Nowokarpiej, a takze zapewnienia
skretu z ul. Lechickiej (wlot wschodni) na ul. Naramowicka (wylot potudniowy). Nie bedzie
tez mozliwosci precyzyjnego bramkowania ruchu (ale nat¢zenie ruchu przepuszczane przez

skrzyzowanie nie bedzie grozilo zatorem przy Il ramie). Dobre sterowanie pozwoli zachowac
dzisiejsza przepustowos¢, a na skrzyzowaniu z ul. Murawa nawet ja poprawic.

W tabeli 5.1 pokazano orientacyjne zestawienie kosztow rozbudowy skrzyzowania.

Tabela 5.1. Orientacyjny koszt rozbudowy skrzyzowania ulic Lechickiej i Naramowickie;j.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zielonego km | 0,19 1.900
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig — TTA km | 0,31 4.030
Budowa sieci trakcyjnej km | 0,50 2.550
Rozbudowa jezdni samochodowej m? | 490 490
Remont jezdni samochodowej m? | 3500 1.750
Budowa chodnikéw m® | 1100 330
Budowa jezdni rowerowej m? | 1700 510
Zagospodarowanie zielenig m? | 2250 450
Sygnalizacja $wietlna z rogatkami szt. 1 400
Koszty dodatkowe km | 0,50 2.500

Razem: 14.910

5.3. WARIANT SKRZYZOWANIE JEDNOPOZIOMOWE

Wariant zaklada rozbudowe skrzyzowania dla wykorzystania bilansu przepustowosci
na kordonie Il ramy przy braku rozwigzan dwupoziomowych. Rozwigzaniem dajacym
oczekiwane rezultaty bytaby budowa skrzyzowania skanalizowanego z osobnymi jezdniami:

e na wlocie potudniowym — jezdnia 4-pasowa z 2 pasami do ruchu na wprost,
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e na wlocie wschodnim — jezdnia 5-pasowa z 2 pasami do ruchu na wprost i 2 pasami do
skretu w prawo,
e na wlocie pélnocnym jezdnia 5-pasowa z 2 pasami do ruchu na wprost, 2 pasami do
skretu w lewo 1 prawoskretem oddzielonym wyspa trojkatna,
e na wlocie zachodnim jezdnia 4-pasowa z 2 pasami do ruchu na wprost, a przed

torowiskiem z buspasem do wjazdu na torowisko tramwajowo-autobusowe,

e na wszystkich wylotach jezdnie 2-pasowe.
Na wlocie pétnocnym konieczne byloby dobudowanie pigtego wlotu aby wilaczy¢ ul
Nowokarpig. Bilans przepustowosci dla tego rozwigzania przedstawia tabela 5.2. Jak wida¢
bilans nie pozostawia rezerwy dla zwigkszenia nat¢zenia ruchu na ul. Lechickiej. Pigte pasy
na wlotach dodano, gdyz bez tych pasow wariant zapewnial realizacje ok. 90% bilansu
przepustowosci przy najbardziej niekorzystnym (rzadkim) rozktadzie ruchu.

Tabela 5.2. Bilans przepustowosci na skrzyzowaniu ul. Lechickiej i Naramowickiej w
wariancie rozbudowy skrzyzowania jednopoziomowego.

Wilot Kierunek Liczba pasow | Natezenie Konieczny udziat
ruchu [poj./h] Swiatla zielonego
Naramowicka Prawo 1 60 7%
wlot poludniowy | Wprost 2 720 19% | 19% | 19%
Lewo 1 120 7%
Lechicka Prawo 2 960 | 32% 32%
wlot wschodni Woprost 2 780 21% | 21%
Lewo 1 60 7%
Naramowicka Prawo 1 540 | 36%
wlot poétnocny Woprost 2 840 | 24%
Lewo 2 720 | 23% | 23%
Lechicka Prawo 1 120 7%
wlot zachodni Woprost 2 720 | 20%
Lewo 1 300 19% | 19% | 20%
Czasy migdzyzielone | 17% | 17% | 17%
Rezerwa 1% | 12%

W tabeli 5.3 pokazano orientacyjne zestawienie kosztow rozbudowy skrzyzowania.
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Tabela 5.3. Orientacyjny koszt rozbudowy skrzyzowania ulic Lechickiej i Naramowickie;j.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zielonego km| 0,19 1.900
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig - TTA km| 0,31 4.030
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,50 2.550
Rozbudowa jezdni samochodowej m? | 20300 20.300
Remont jezdni samochodowej m? | 6000 3.000
Budowa chodnikéw m® | 4200 1.260
Budowa jezdni rowerowej m? | 4500 1.350
Zagospodarowanie zielenig m? | 4250 850
Sygnalizacja $wietlna tandemowa i z rogatkami szt. 1 600
Koszty dodatkowe km| 0,50 2.500

Razem: 38.340

5.4. WARIANT WEZEL KARO KLASYCZNY

Wariant zaklada budoweg klasycznego wezta karo, jedynie poinocno-zachodnia
facznica bytaby dwukierunkowa aby zapewni¢ dojazd do ul. Nowokarpiej. Zaletag wariantu
jest mozliwos¢ wykorzystania istniejgcej jezdni ul. Lechickiej jako facznicy, w tym w czasie
budowy do prowadzenia ruchu. Wadg jest ostry kat migdzy osiami ulicy Lechickiej i
Naramowickiej, wymagajacy wydtuzenia przeset wiaduktu.

Schemat wezla klasyczne karo pokazuje rys. 5.1. W zaproponowanym rozwigzaniu
wlot potudniowy na wezet jest 2-pasowy przy 1-pasowym wylocie. Na wiadukcie konieczne
jest zbudowanie 5 pasow samochodowych, co wynika z bilansu przepustowosci. Wlot
poocny przewidziano jako 4-pasowy z wydzielonymi pasami do skretu w prawo i w lewo.
Duza uwage warto zwrdci¢ na prawoskrety, zarowno w kierunku péocnym, jak i1 z pdtnocy,
gdyz ze wzgledu na natgzenie ruchu mogg by¢ krytyczne dla organizacji ruchu.

Po zachodniej stronie wezta przewidziano wilgczenie gcznicy do jezdni gtownej za
pomocg sygnalizacji §wietlnej — w ten sposob uzyskano mozliwos¢ zjazdu z tacznicy na pas
do skretu w lewo w ul. Murawa. Rozwigzanie takie jest w Poznaniu sprawdzone, miedzy
innymi na Al. Solidarnos$ci, réwniez klasy GP. Z duzym prawdopodobienstwem mozna
przyja¢, ze na skrzyzowaniu z ul. Murawa zostanie w czasie budowy tramwaju na
Naramowice wykonana tylko jezdnia poinocna — brakuje bowiem kontynuacji przekroju
dwujezdniowego na ul. Lechickiej.

W tabeli 5.4 przedstawiono bilans przepustowosci dla wezta. Widac, ze wezet posiada
rezerwy przepustowosci. W tabeli 5.5 przedstawiono orientacyjne oszacowanie kosztow
budowy wezta.

31




Rys. 5.1. Propozycja wezta na przecigciu ulic
Lechickiej i Naramowickiej w wariancie klasyczne
karo. Zielong linig przerywang zaznaczono $lad
ewentualnego torowiska w ierunku ul. Murawa.
Orientacja zachodnia.

Obecna |/ |
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Tabela 5.4. Bilans przepustowosci dla wezta na przecieciu ulic Lechickiej i Naramowickiej w
wariantach wezta karo.

Wilot Kierunek Liczba pasow | Nategzenie Konieczny udziat
ruchu [poj./h] Swiatla zielonego
Skrzyzowanie poludniowe
Naramowicka Woprost i prawo 2 840 | 24% | 24%
wlot potudniowy
Naramowicka Woprost 1 900 | 50% 50%
wlot potnocny Lewo 2 720 | 24% | 24%
Lechicka Wszystkie 2 420 | 20% | 20% | 20%
wlot zachodni
Czasy migdzyzielone | 13% | 13% | 10%
Rezerwa | 19% | 20%
Skrzyzowanie potnocne
Naramowicka Prawo 1 120 8%
wlot poludniowy | Wprost 1 960 | 53% | 53%
Lewo 1 120 8% 8%
Lechicka Prawo 1 900 | 60%
wlot wschodni Woprost i lewo 1 300 20% | 20% | 20%
Naramowicka Prawo 1 480 | 32%
wlot poétnocny Woprost 2 1380 | 38% 38%
Lewo 1 20 7% 7%
Czasy migdzyzielone | 13% | 13% | 13%
Rezerwa 7% | 21%

Tabela 5.5. Orientacyjny koszt budowy wezta klasyczne karo.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Wiadukt szt. 2 25.000
Budowa toru zielonego km| 0,19 1.900
Budowa toru zabudowanego km| 0,31 4.030
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,50 2.550
Budowa jezdni samochodowej m? | 29900 29.900
Remont jezdni samochodowej m? | 4800 2.400
Budowa chodnikéw m* | 4600 1.320
Budowa jezdni rowerowej m? | 5100 1.530
Zagospodarowanie zielenig m? | 28400 5.680
Sygnalizacja $wietlna, czeSciowo z rogatkami szt. 3 1.000
Koszty dodatkowe km| 0,50 5.000

Razem: 80.310
RezygnaCJ_a z dwujezdniowej Lechickiej na odcinku km!| 047 -3.300
Naramowicka — Murawa

Razem: 77.010
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5.5. WARIANT WEZEL KARO PROSTOPADLY

Wariant zaklada budowe wezla karo o duzym podobienstwie do poprzedniego
wariantu, jednakze z odgieciem glownej jezdni ul. Lechickiej w celu przecigcia z osig ul.
Naramowickiej pod katem zblizonym do prostego. Do zalet wariantu w stosunku do wariantu
klasyczne karo mozna zaliczy¢:

e mniejszy koszt wiaduktu z racji wickszego kata przeciecia,
e dhluzszy odcinek migdzy skrzyzowaniami wezta, pozwalajacy lepiej wykorzystaé pasy
ruchu,
e lokalizacj¢ wiaduktu w $ladzie III ramy, co obnizy koszty w razie jej budowy,
e mozliwos¢ wykorzystania projektu wiaduktu przygotowanego przez BBF.
Wadg wariantu jest wieksza zajetos¢ terenu.

Schemat wariantu przedstawiono na rys. 5.2. Bilans przepustowosci jest identyczny
jak w wariancie karo klasyczne, natomiast orientacyjne oszacowanie kosztow budowy wezta
przedstawiono w tabeli 5.6. Dla celow porownawczych do oszacowania kosztow
zastosowano te same ilosci pasow ruchu co w wariancie karo klasyczne.

Tabela 5.6. Orientacyjny koszt budowy wezla karo prostopadte.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Wiadukt szt. 2 22.000
Budowa toru zielonego km| 0,19 1.900
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig - TTA km| 0,31 4.030
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,50 2.550
Budowa jezdni samochodowej m? | 30700 30.700
Remont jezdni samochodowej m? | 4800 2.400
Budowa chodnikéw m® | 4600 1.320
Budowa jezdni rowerowej m? | 5100 1.530
Zagospodarowanie zielenig m? | 33000 6.600
Sygnalizacja §wietlna, czgsciowo z rogatkami szt. 3 1.000
Koszty dodatkowe km| 0,50 5.000

Razem: 79.030
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5.6. WARIANT WEZELE POLKARO - CWIERCKONICZYNA

Wariant zaklada zachowanie po poinocnej stronie wezla ukladu jezdni
charakterystycznego dla wezla karo (ta czg$¢ jest prawie identyczna jak w wariancie karo
prostopadle), natomiast po poludniowej stronie wezta przewiduje budowe ¢wierckoniczyny
po stronie potudniowo-wschodniej. Do zalet wariantu w stosunku do wariantu karo
prostopadle mozna zaliczy¢:

e mniejsza liczbe paséw potrzebng na wiadukcie,
e mniejszg kolizyjno$¢ z tramwajem jadgcym 70 km/h,
e wicksza swobode w ksztaltowaniu w przysztosci trasy tramwajowej z ul. Murawa,
e dostosowanie wezta do ksztattu zapisanego w strategicznych dokumentach miejskich, co
umozliwi ewentualng sprzedaz czesci terenow wezla.
Wada wariantu jest brak mozliwosci wykorzystania dzisiejszej jezdni ul. Lechickiej, a takze
nieco nizsza przepustowos¢ (bardziej dostosowana do bilansu przepustowosci).

Schemat wariantu przedstawiono na rys. 5.3, a takze na rys. Z3 w zalaczniku. Bilans
przepustowosci przestawiono w tabeli 5.7, a orientacyjne oszacowanie kosztow budowy
wezla przedstawiono w tabeli 5.8. Dla celow poréwnawczych do oszacowania kosztow
zastosowano te same ilo$ci pasow ruchu co w wariancie karo klasyczne.

Tabela 5.7. Bilans przepustowosci dla wezta na przecigciu ulic Lechickiej i Naramowickiej w
wariantach wezta potkaro - ¢wierékoniczyna.

Wiot Kierunek Liczba pasow | Nate¢zenie Konieczny udziat
ruchu [poj./h] Swiatla zielonego
Skrzyzowanie potudniowe
Naramowicka Wprost i prawo 2 840 | 24% | 24% | 24%
wlot potudniowy
Lechicka Prawo 1 300 | 20% 20%
wlot wschodni Lewo 1 120 8% 8%
Naramowicka Woprost 1 900 | 50% | 50%
wlot pénocny Lewo 1 720 | 48%
Czasy migdzyzielone | 13% | 13% | 13%
Rezerwa 5% | 43%
Skrzyzowanie poinocne
Naramowicka Woprost i prawo 1 1080 | 60% | 60%
wlot potudniowy | Lewo 1 120 8% 8%
Lechicka Prawo 1 900 | 60%
wlot wschodni Woprost i lewo 1 300 20% | 20% | 20%
Naramowicka Prawo 1 480 | 32%
wlot potnocny Wprost 2 1380 | 38% 38%
Lewo 1 20 7% 7%
Czasy migdzyzielone | 13% | 13% | 13%
Rezerwa 0% | 21%
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Tabela 5.8. Orientacyjny koszt budowy wezta potkaro-éwierckoniczyna.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Wiadukt Szt. 2 20.000
Budowa toru zielonego km| 0,19 1.900
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig - TTA km| 0,31 4.030
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,50 2.550
Budowa jezdni samochodowej m? | 35500 35.500
Budowa jezdni autobusowej m? | 2600 2.600
Budowa chodnikéw m’ | 4600 1.320
Budowa jezdni rowerowej m? | 5100 1.530
Zagospodarowanie zielenig m? | 33000 6.600
Sygnalizacja $wietlna, cze§ciowo z rogatkami szt. 3 800
Koszty dodatkowe km| 0,50 5.000

Razem: 81.830

Na rys. 5.3. pokazano jezdni¢ autobusowg stuzacg pofgczeniu ul. Murawa z
torowiskiem tramwajowo-autobusowym w ul. Naramowickiej. Jezdnia ta jest konieczna aby
autobusy nie tracily czasu jadac lacznicg koniczyny, a nast¢pnie jeszcze skrecajac w lewo.
Budowa jezdni autobusowej zapewnia sprawne i malo kolizyjne polgczenie, moze byc¢ tez
przeksztalcona w przysztosci w torowisko tramwajowe. Alternatywnym rozwigzaniem jest
budowa tgcznicy dla autobusow jadacych w kierunku pomocnym, podczas gdy autobusy
jadace na potudnie korzystalyby z tacznicy dla wszystkich pojazdow (rys. 5.4). Rozwazano
tez propozycj¢ poprowadzenia jezdni autobusowej na péinoc od stacji benzynowej, jednakze
zagospodarowanie terenu na przedluzeniu ul. Murawa wyeliminowalo ten wariant z

rozwazan.

Lechicka

Murawa

Naramowicka

Rys. 5.4. Alternatywne wobec dwukierunkowej jezdni. Orientacja potnocna.
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5.7. STEROWANIE RUCHEM

W zakresie sterowania ruchem nalezy zwroci¢ uwage na 3 cele szczegolowe.
Pierwszym z nich jest zapewnienie bezpiecznego przejazdu tramwaju przez teren wezta., Ze
wzgledu na oddalenie od przystankow wskazane jest rozwazenie puszczania tramwaju z
predkoscia 70 km/h, co wskazuje na potrzebg stosowania potzapor i dostosowanego do nich
sterowania na wezle lub skrzyzowaniu. Jest to tez miejsce, w ktérym autobusy opuszczaja
torowisko tramwajowo-autobusowe lub wjezdzaja na nie, sterowanie musi wigc uwzglednié
bezpieczenstwo i priorytet dla tych manewrow, z odczytem kierunku jazdy autobusu (np. na
podstawie danych wykorzystywanych przez PEKE).

Sterowanie powinno uwzgledni¢ koordynacj¢ piesza 1 rowerowag w ramach
pojedynczych skrzyzowan i koordynacje migdzy skrzyzowaniami:
e ul. Lechickiej z ul. Obroncéow Tobruku i ul. Lechickiej z ul. Naramowicky, z
uwzglednieniem priorytetu tramwajowego, w wariantach jednopoziomowych;
e ul. Lechickiej z ul. Obroncow Tobruku, wigczenia tacznicy pdinocnej 1 ul. Lechickiej z
ul. Murawa w wariantach dwupoziomowych;
o wezla w ciggu ul. Naramowickiej w wariantach dwupoziomowych.
Wskazane jest tez zaprojektowanie koordynacji samochodowej na ciggu Naramowicka —
Nowa Naramowicka, ale z podrzedng waga w stosunku do priorytetu tramwajowego.

Trzecim celem jest bramkowanie ruchu na wlocie pélmocnym na wezet lub
skrzyzowanie z ul. Lechicka, zgodnie z zasadami bilansu przepustowosci. Bramkowanie
powinno osobno sterowac poszczegdlnymi kierunkami jazdy, a w projekcie geometrii jezdni
nalezy zwroci¢ uwagge na zapobieganie omijania zatoru pasem do jazdy w innym Kierunku.

5.8. PODSUMOWANIE

Najtanszym rozwigzaniem, bo kosztujagcym jedynie 15 miln zt jest budowa samego
torowiska.  Rozbudowa skrzyzowania w celu poprawienia przepustowosci kosztuje
dodatkowe 23 miln zi. Wegzel to koszt 75-80 min zl, przy czym wigksza kwota zaklada
budowe dwujezdniowej Lechickiej na zachod od ul. Murawa. Zaletami wezta s3: wigksza
swoboda w sterowaniu ruchem, mozliwo$¢ uniezaleznienia przejazdu autobuséw od
ewentualnych zatorow, dostosowanie do rozbudowy ul. Lechickiej w kierunku zachodnim,
poprawa skrzyzowania z ul. Murawa 1 spelienie wszystkich zalozen wymienionych na
poczatku rozdziahu.

Wsérod wariantow wezla roznice sa niewielkie. Wariant klasyczne karo wymaga
najmniejszego terenu i zapewnia przejazd ulica Lechicka tagodnymi tukami. Wariant karo
prostopadle (proponowany) jest najtanszy i zapewnia najwigkszg przepustowos¢. Wariant
potkaro-¢wierckoniczyna moze okazaé si¢ oplacalny jezeli sprzedane zostana przylegle
tereny, ponadto zmniejsza kolizyjno$¢ tramwaju jadacego z predkosciag 70 km/h, a jezdnia
autobusowa moze by¢ wstepnym etapem budowy kolejnej trasy tramwajowe;.
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6. REJON PUNKTU PRZESIADKOWEGO NARAMOWICE

6.1. ZALOZENIA

Rejon punktu przesiadkowego Naramowice (migdzy ul. Sarmacka i Luzycka)
obejmowat odcinek od km 2+000 do km 2+500. Rejon ten byt kluczowy dla projektu z
dwoch powodoéw. Po pierwsze ma to by¢ punkt przesiadkowy z najwicksza liczba linii, z
ktérych w dodatku cze$¢ dzi§ jezdzi ul. Szelagowska. Drugim powodem byla potrzeba
rozlozenia ruchu z wezta Lechicka, a takze akumulacji zatoru przed tym weztem. Opisany w
tym rozdziale odcinek przedstawiono w zalgczniku na rys. Z4.

Dla sieci transportu publicznego zatozono:

e budowg torowiska tramwajowo-autobusowego i lokalizacj¢ stupow trakcyjnych poza
torowiskiem; od skrzyzowania z ul. Luzycka, a konkretnie od km 2+440, przewidziano
torowisko zielone ze stupami na miedzytorzu;

e budowe przystanku przesiadkowego z 2 peronami tramwajowo-autobusowymi dtugosci
45 m; perony te przewidziano miedzy km 2+265 i km 2+310, z mozliwoscig przesuniecia
ich w kierunku pdinocnym jezeli tak wynikatoby z analiz w czgsci 2;

e umozliwienie wyjazdu autobuséw na ul. Luzycka i wjazdu z tej ulicy na torowisko
tramwajowo-autobusowe;

e budowe jezdni autobusowej miedzy torowiskiem tramwajowo-autobusowym a
skrzyzowaniem ulic Naramowickiej 1 Sielawy, rownolegle do ul. Luzyckiej — alternatywa
bylo poszerzenie ul. Luzyckiej, natomiast proponowane rozwigzanie uznano za lepsze,
gdyz stanowi element docelowego uktadu; ze wzgledu na brak linii autobusowej w ul.
Sielawy zaprezentowano wariant ograniczony do kierowania autobusow w ul
Naramowicka;

e budowe¢ malej petli autobusowej migdzy ulicami Nowag Naramowicka, Naramowickg i
Sarmacka, wykorzystujacg przestrzen przewidziang dla ul. Nowej Naramowickiej,
umozliwiajacg postdj i nawrdt autobusu z poéhocy, dla ktérego punkt przesiadkowy
Naramowice bylby koncowym i poczatkowym przystankiem; autobus ten nawracalby
lewoskretnie w relacji Nowa Naramowicka — Naramowicka — Sarmacka — Nowa
Naramowicka;

e ksztaltowanie systemu sterowania ruchem w sposob ograniczajacy zatory do ul. Nowe;j
Naramowickiej w kierunku centrum i1 ul. tuzyckiej w kierunku zachodnim przed
skrzyzowaniem z ul. Nowa Naramowicka; wolne od zatoré6w powinny by¢ ul.
Naramowicka 1 Luzycka poza wymienionym odcinkiem, a takze Sarmacka miedzy ul.
Naramowicka i Nowa Naramowicka.

6.2. ORGANIZACJA | STEROWANIE RUCHEM SAMOCHODOWYM

Wedlug tabeli 2.3 1 2.6 od strony wezla Lechicka nalezy si¢ spodziewaé do 2.100
poj./h szczytu, a w kierunku tego wezta ponad 1.900 poj./h szczytu. Dlugos$¢ odcinka przed
weztem to 500 m, a wigc biorac pod uwage 2 pasy ruchu — stanowi to 2/3 potrzebnej
zdolnosci akumulacyjnej. Dlugos$¢ akumulacyjna ul. Luzyckiej migdzy ul. Naramowicka 1
Nowag Naramowicka wynosi 100 m — oznacza to ze w wariancie bez budowy ul. Nowej
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Naramowickiej na pdéinoc od ul. Luzyckiej nalezaloby poszerzy¢ jezdnie Nowej
Naramowickiej w kierunku centrum do 3 paséw ruchu. Podsumowujac, nalezy przewidywac
zator samochodowy na:

e ul. Nowej Naramowickiej od km 1+900 do km 2+500 na 2 pasach ruchu i od km 2+500
do km 3+000 na 1 (lub 2, w zaleznosci od przyjetej wersji) pasie ruchu, do tego na
dhugosci nie wigkszej niz 90 m na ul. Luzyckiej od ul. Naramowickiej do ul. Nowej
Naramowickiej; lub na

e ul. Nowej Naramowickiej od km 1+900 do km 2+400 na 3 pasach ruchu, do tego na
dhugosci nie wickszej niz 90 m na ul. Luzyckiej od ul. Naramowickiej do ul. Nowe;j
Naramowickiej;

e niczaleznie od powyzszych wersji na ul. Sarmackiej na zachodnim wilocie na
skrzyzowanie z ul. Nowg Naramowickg i na wschodnim wlocie na ul. Naramowicka.

Przepuszczenie natezenia powyzej 1.800 poj./h wymaga budowy dwoch paséw ruchu
samochodowego w kazdym kierunku. Przy 2 pasach ruchu samochodowego na skrzyzowaniu
z ul. Sarmacka ruch poétnoc-potudnie potrzebuje §wiatta zielonego o dtugosci ok. 60% cyklu —
pozostata czg$¢ cyklu jest wystarczajgca dla obstugi ruchu z ul. Sarmackie;.

Problem pojawit si¢ dla skrzyzowania Nowa Naramowicka — Luzycka. Realizujac na
nim dotychczasowy projekt ul. Nowej Naramowickiej uzyskuje si¢ W skrajnie niekorzystnym
wariancie obcigzenie ruchem na poziomie 105% przepustowosci. Dodatkowo potrzebna
liczba pasow wymagataby zajgcia terendOw przy markecie Tesco poza zakresem
przewidzianym dla Nowej Naramowickiej.

Z powyzszych powodow zaproponowano wariant 2, zaktadajacy ze:

e ul. Nowa Naramowicka migdzy ul. Luzycka 1 Naramowicka bedzie dla samochodow
jednokierunkowa do centrum, z jezdnig zapewniajacg 2 pasy ruchu na wprost;

e ul. Naramowicka miedzy ul. Nowg Naramowicka i Luzyckg bedzie dla samochodow
jednokierunkowa na poloc, z jezdnig zapewniajacg 2 pasy ruchu na wprost (na
skrzyzowaniu z ul. Luzycka — 2 pasy w lewo i 1 pas na wprost);

e ruch samochodowy w ul. Sarmackiej nie zostanie przecigty;

W wariancie tym skrzyzowanie Nowa Naramowicka — tuzycka uzyskuje w skrajnie
niekorzystnym wariancie pelne obcigzenie (ale kierowcy majg w takiej sytuacji mozliwos¢
wyboru alternatywnego przejazdu), a skrzyzowanie Naramowicka — Luzycka: obcigzenie na
poziomie 85%. Wariant 2 wplywa tez na inny rozklad ruchu — samochody jadace na péinoc
beda czgsciej korzysta¢ z ul. Naramowickiej, w zwigzku z czym na ulicy Nowej
Naramowickiej wystarczy 1 pasy ruchu na pétnoc, podczas gdy w wariancie 1 potrzebne byty
2. Wariant 1 pokazano w zataczniku Z4, a wariant 2 (polecany) — w zataczniku Z5.

Budowa jezdni autobusowej ograniczy dostep do marketu Tesco od strony ul.
Luzyckiej, dlatego przewidziano budowe nowych wjazdow z ul. Nowej Naramowickiej (tylko
w wariancie 1), Naramowickiej i Luzyckiej, a takze budowe fragmentu parkingu jako
rekompensat¢ za zajety parking od strony ul. Luzyckiej. Parking marketu Tesco moze tez
petni¢ pozyteczng funkcje parkingu dla pasazerow podwozonych lub odbieranych z tramwaju
samochodem — tzw. Kiss&Ride (K&R).
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6.3. INFRASTRUKTURA TOWARZYSZACA

Na ul. Nowej Naramowickiej miedzy ul. Naramowicka i Luzycka przewidziano

nastepujace elementy przekroju, liczac od strony zachodniej:

chodnik szerokosci 2,0 m,

jezdni¢ rowerowg szerokosci 3,0 m,

pas zieleni ekranujacej szerokosci 4,0 m, w pasie tym przewiduje si¢ lokalizacje shupow
trakcyjnych, a takze peronu,

torowisko tramwajowo-autobusowe szerokosci 6,5 m,

pas zieleni szerokosci 4,5 m, w pasie tym przewiduje si¢ lokalizacje stupow trakcyjnych,
peronu, a takze paséw do skretu w prawo w ul. Luzycka i Sarmacka oraz w droge
wewnetrzng w km 1+965,

jezdnie samochodowg o 2 (ewentualnie 3 — wedlug opisu powyzej) pasach ruchu na
wprost, szerokosci 6,25 m,

pas zieleni dzielgcy jezdnie szerokosci zmiennej, minimum 2,0 m w miejscu przejs¢ dla
pieszych 1 przejazdow dla rowerzystow, w pasie tym przewiduje si¢ lokalizacje pasow do
skretu w lewo w ul. Luzycka oraz (tylko w wariancie 1) Sarmacka,

tylko w wariancie 1 — jezdni¢ samochodowg o 2 pasach ruchu na wprost, szerokosci 6,25
m, z dodatkowymi pasami do skrgtu w prawo lub pasami wigczenia, szerokosci 3,0 m,
tylko w wariancie 1 — pas zieleni ekranujgcej szerokosci 3,0 m,

tylko w wariancie 1 — jezdni¢ rowerowg szerokosci 3,0 m,

chodnik szerokosci 2,0 m, przy czym w wariancie 2 zrezygnowano z chodnika miedzy ul.
Sarmackg i Naramowicka, ze wzgledu na brak celéw ruchu pieszego,

tylko w wariancie 2 — pe¢tla autobusowa w formie jezdni o szeroko$ci 6,25 m.

Na ul. Naramowickiej w wariancie 2 przewidziano nast¢pujace elementy przekroju,

liczac od strony zachodnie;:

chodnik szerokos$ci minimum 2,0 m,

opcjonalnie pas zieleni,

jezdni¢ samochodowag o szerokosci 6,25 m, przed skrzyzowaniem z ul. Luzycka
poszerzong do 9,5 m,

pas skrajni szerokosci 1,0 m,

jezdnie rowerowa szerokosci 3,0 m,

opcjonalnie pas zieleni,

chodnik szerokos$ci minimum 2,0 m.

Na ul. Luzyckiej przewidziano przekrdj 3-pasowy z chodnikami, ale bez jezdni lub

pasoOw rowerowych. Po poludniowej stronie mi¢dzy ul. Nowa Naramowicka 1 Naramowicka
przewidziano jezdni¢ autobusowsg, budowang kosztem chodnika i parkingu marketu.

6.4. REJON PUNKTU PRZESIADKOWEGO NARAMOWICE W PLANIE

Na rys. 4.1 i 4.2 przedstawiono uklad geometryczny opisywanego rejonu w 2

wariantach. Rysunki te pokazano réwniez w zalacznikach Z4 i Z5. W zalacznikach
pokazano tez =zakres terenu przewidziany dla dotychczasowej koncepcji ul. Nowej
Naramowickiej — wida¢ ze wariant 1 wymaga zajecia dodatkowego terenu, natomiast wariant
2 przy korektach uktadu geometrycznego — nie.
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Rys. 6.1. Wariant 1
proponowanego uktadu
geometrycznego rejonu
punktu przesiadkowego
Naramowice. Analizy

wykazaty potrzebe

skorygowania tak
przedstawionego uktadu o
dodatkowy pas na wprost
w kierunku pélnocnym
(kosztem pasa dzielacego
jezdnie). Korzystne
byloby tez zbudowanie
jezdni autobusowej do ul.
Sielawy, analogicznie do
rozwigzania pokazanego
narys. 6.2. Ze wzgledu na
brak miejsca na petle
autobusowa nawrot
nalezaloby przewidzie¢
poprzez wykorzystanie
lacznicy wezta z ul.
Lechicka i budowe jezdni
autobusowej dookota stacji
benzynowej. Orientacja
ponocna.

Na rys. pokazano wariant z
jednym pasem na pdinoc
na skrzyzowaniu ulic
Nowej Naramowickiej i
Luzyckiej — po
zbudowaniu ul. Nowej
Stoinskiego konieczna
bylaby dobudowa drugiego
pasa, pokazana w
zalgczniku Z04.



Rys. 6.2. Wariant 2
proponowanego ukladu
geometrycznego rejonu punktu
przesiadkowego Naramowice. Na
whniosek Rady Osiedla
Naramowice rysunek nalezy
uzupehic o jezdni¢ rowerows.
Petla autobusowa powinna by¢
poszerzona o 1 pas. Rysunek
pokazuje tez kilometracje
odcinka. W zataczniku Z04
pokazano tez zasieg terenu
dotychczas przewidywanego dla
projektu ul. Nowej
Naramowickiej. Orientacja
pénocna.



W uktadzie trasy w planie przewidziano jeden tuk: od km 14945 do km 2+073, z tukiem
kofowym o promieniu 1000 m — promien taki przy predkosci maksymalnej 70 km/h nie
wymaga przechytki ani krzywej przejsciowe;.

6.5. SYGNALIZACJA

Budowa trasy tramwajowej wymaga budowy sygnalizacji na skrzyzowaniach ul.
Nowej Naramowickiej z ul. Sarmacka i Luzycka, a takze przebudowy sygnalizacji na
skrzyzowaniu ulic Naramowickiej i Luzyckiej (w wariancie 1 przy braku budowy jezdni
autobusowej przebudowa ta nie bylaby konieczna). Sygnalizacj¢ nalezy tez zbudowac¢ na 2
przejsciach dla pieszych przez ul. Nowag Naramowickg. Dodatkowo w wariancie 1
sygnalizacja bytaby potrzebna na wyjezdzie z petli autobusowej, a w wariancie 2 — na
skrzyzowaniu ul. Naramowickiej z ul. Sarmacka.

Tramwaj na sygnalizacji powinien mie¢ priorytet pelny lub, dla tramwaju ruszajacego
z przystanku, wysoki, z dopuszczeniem rezygnacji z priorytetu dla tramwaju jadacego
szybciej niz przewiduje rozktad jazdy. Blisko$¢ przystanku ograniczy predkos¢ tramwaju, nie
ma wigc potrzeby stosowania specjalnych rozwigzan dla predkosci powyzej 50 km/h.

6.6. ZESTAWIENIE KOSZTOW

W tabeli 6.1 pokazano orientacyjne zestawienie kosztow przebudowy opiSywanego
obszaru w wariancie 1, a w tabeli 6.2 — w wariancie 2.

Tabela 6.1. Orientacyjny koszt realizacji wariantu 1 w rejonie punktu przesiadkowego

Naramowice.
Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig - TTA km| 0,50 6.500
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,50 2.500
Budowa perondéw z wyposazeniem szt. 2 500

Budowa jezdni samochodowej 7700 7.700

Remont jezdni samochodowej 1100 550

Budowa jezdni rowerowych 3300 1.100

m2
m2
Budowa chodnikow m? | 2600 780
m2
m2

Zagospodarowanie zielenig 13000 6.500
Sygnalizacja $wietlna Szt. 3 1.000
Koszty dodatkowe km| 0,50 2.500
Petla autobusowa m? 880 880

Razem: 30.510
Jezdnia autobusowa m? 650 650
Budowa parkingu marketu m? 400 200

Razem: 31.360
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Tabela 6.2. Orientacyjny koszt realizacji wariantu 2 w rejonie punktu przesiadkowego

Naramowice.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig - TTA km| 0,50 6.500
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,50 2.500
Budowa peronow z wyposazeniem szt. 2 500
Budowa jezdni samochodowej m? | 3900 3.900
Remont jezdni samochodowej m? | 4200 2.040
Budowa chodnikéw m® | 2600 780
Budowa jezdni rowerowych m? | 3300 1.100
Zagospodarowanie zielenig m? | 12000 6.000
Sygnalizacja $wietlna szt. 4 1.000
Koszty dodatkowe km| 0,50 2.500
Petla autobusowa m? 600 600

Razem: 27.420
Jezdnia autobusowa m?| 650 650
Budowa parkingu marketu m? | 400 200

Razem: 28.270

W oparciu o powyzsze analizy zaleca si¢ realizacje wariantu 2. Wariant 2 jest tanszy
(wymaga tez mniejszej ilosci wyburzen), daje lepsze parametry funkcjonalne i pozwala

zbudowa¢ krétsza 1 blizsza petle autobusowa.

Zaleta wariantu 1 jest natomiast
skoncentrowanie ucigzliwosci z trasy przelotowej w jednym obszarze.

Zaleca si¢ wybudowac jezdni¢ autobusowg W Kierunku ul. Sielawy z racji jej niezbyt

duzego kosztu w poréwnaniu ze skalg inwestycji.
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7. ODCINEK NARAMOWICE

7.1. ZALOZENIA

Odcinek Naramowice to odcinek od km 2+500 o km 3+820 planowanej trasy
tramwajowej. Na tym odcinku wyznaczono 3 potencjalne lokalizacje petli tramwajowej:
Jasna Rola, Nowa Stoinskiego i Burystawa (dwie pierwsze moga tez, zmniejszone, petnic
funkcje petli posredniej w wariantach prowadzenia trasy za tory kolejowe). Wskazane jest tez
wyznaczenie miejsc pod parkingi typu Parkuj-i-Jedz — problemem dla tego dziatania jest
jednak duzy deficyt miejsc parkingowych na pobliskich osiedlach. Odcinek pokazano w
zalgczniku Z5.

Swiadomy wybor dobrego rozwiazania wymaga odpowiedzi na pewne pytania natury
prawnej:

e czy konieczna jest budowa ul. Nowej Naramowickiej razem z torowiskiem tramwajowym
— brak jezdni samochodowej pozwolitby ograniczy¢ koszty budowy, jednoczesnie jednak
miejscem krytycznym dla przepustowosci stataby si¢ ul. Naramowicka — zator w rejonie
punktu przesiadkowego Naramowice prawdopodobnie nie zaistniatby;

e czy mozna zbudowa¢ jezdni¢ 1 zamkna¢ jej wylot na skrzyzowanie z ul. Luzycka badz
dopusci¢ tylko wyjazd autobusow — jezdni¢ taka mozna by przeznaczy¢ na parking
Parkuj-i-Jedz;

e czy jest mozliwe pobieranie optat za parkowanie badz za wjazd na jezdni¢ parkingu
Parkuj-i-Jedz — pozytywna odpowiedz rozwigzywalaby (przynajmniej czgSciowo)
problem zajmowania miejsc tego parkingu przez mieszkancow i wykorzystywania ul.
Nowej Naramowickiej jako mozliwosci ominigcia zatoru na ul. Naramowickie;.

Na rys. 7.1 pokazano przebieg trasy tramwajowej w planic z uwzglednieniem
lokalizacji poszczego6lnych petli. Kolorem granatowym opisano elementy trasy wystepujace
tylko w wariancie Burystawa.

Przewidziano budowe¢ torowiska zielonego ze stupami posrodku, jedynie na

skrzyzowaniach przewidziano torowisko zabudowane nawierzchnig samochodowa:

e na ul. Nowej Stoinskiego od km 2+890 do km 2+930 (z wyjatkiem wariantu p¢tli Nowa
Stoinskiego);

e naul. Blazeja od km 3+320 do km 3+350 (z wyjatkiem wariantu petli Jasna Rola).

W ukladzie trasy w planie przewidziano nastepujace tuki:

e od km 2+623 do km 2+640, z lukiem kolowym o promieniu 500 m — promien taki przy
predkosci maksymalnej 70 km/h nie wymaga przechylki ani krzywej przejsciowe;;

e 0d km 2+656 do km 2+884, z tukiem kotlowym o promieniu 300 m i przechylce 131 mm
od km 2+726 do km 2+814 oraz krzywymi przejsciowymi o orientacyjnej dtugosci 70 m
w wariancie petli Jasna Rola;

e od km 2+691 do km 2+849, z tukiem kotowym o promieniu 300 m bez przechyiki,
ograniczajacym predkos¢ do 50 km/h w wariancie petli Nowa Stoinskiego;

e od km 24930 do km 2+950, z tukiem kofowym o promieniu 750 m — promien taki przy
predkosci maksymalnej 70 km/h nie wymaga przechylki ani krzywej przejsciowej w
wariancie petli Burystawa,

47



' 34800 lokalizacja potencjalnej petli Burystawa.

. Wijazd na teren petli Burystawa lukiem kolowym o
promieniu 300 m, bez przechytki.

Zawezenie przekroju moze by¢ wskazane, alternatywa

7 © jest budowa muréw oporowych.

Luk kotowy km 3+367 do km 3+385, R=1000 m, bez

) przechylki i krzywych przejsciowych.

- 3+330 Skrzyzowanie z ul. Blazeja.

3+260 Przejscie dla pieszych.

0+887 przejazd samochodowy ul. Czarna Rola.

— Petla Jasna Rola km 3+000.

Luk kotowy km 34015 do km 3+070, R=1000 m, bez

‘ przechyiki 1 krzywych przej$ciowych.

Luk kolowy km 2+930 do km 2+950, R=750 m, bez
' przechylki i krzywych przej$ciowych.

- 24910 Skrzyzowanie z ul. Nowa Stoinskiego.

2+800 przejscie dla pieszych.

2+760 poczatek petli Nowa Stoinskiego badz
odgalezienie na petle Jasna Rola.

_# Ponizej: tuk kolowy km 2+623 do km 2+640, R=500 m,

bez przechyiki i krzywych przejsciowych.

Rys. 7.1. Trasa na odcinku Luzycka — Burystawa w wariancie
petli przed obwodnica kolejowa. Orientacja pdinocna.

48



e 0d km 3+015 do km 3+070, z ukiem kotowym o promieniu 1000 m — promien taki przy
predkosci maksymalnej 70 km/h nie wymaga przechyiki ani krzywej przejsciowej w
wariancie petli Burystawa,

e 0d km 3+367 do km 3+385, z lukiem kotowym o promieniu 1000 m — promien taki przy
predkosci maksymalnej 70 km/h nie wymaga przechytki ani krzywej przejsciowej w
wariancie petli Burystawa;

e na petlach Burystawa, Jasna Rola i1 posredniej Nowa Stoinskiego przewidziano
zastosowanie promieni tuku poziomego 25 m, a na petli koncowej Nowa Stoinskiego z
racji braku istotnych ograniczen — 22 m.

Na etapie projektu budowlanego wskazane jest rozwazy¢ zastosowanie przechylki w celu

zwiekszenia zywotnosci torowiska, a takze sprawdzenia mozliwosci zwigkszenia promieni

tukow.

7.2. PRZEKROJ ULICY NOWEJ NARAMOWICKIEJ

Budowa wiaduktu kolejowego (z punktu widzenia trasy tramwajowej budowa ta jest
konieczna tylko w wariancie Bozydara) wigze si¢ z koniecznoscig budowy ul. Nowej
Naramowickiej na calej dlugosci i zachowania jej przejezdnosci w obu kierunkach. W
wariancie Burystawa istnieje konieczno$¢ zapewnienia przejezdnosci ul. Nowej
Naramowickiej w kierunku do centrum, natomiast jazda na péinoc mogtaby, w zaleznosci od
przyjetego rozwigzania, odbywac si¢ zarowno ul. Nowa Naramowicka, jak 1 starg ul
Naramowicka, jak tez z wykorzystaniem obu ulic. W wariantach pe¢tli Nowa Stoinskiego i
Jasna Rola zachowanie przejezdnosci fragmentu Nowej Naramowickiej na pdinoc od ul.
Luzyckiej nie jest konieczne.

Przy takich zalozeniach mozna rozwazy¢ budowe miejsc parkingu Parkuj-i-Jedz w
ramach jezdni ul. Nowej Naramowickiej lacznie z opfata realizowang w systemie strefy
platnego parkowania, badz nalezy zakaza¢ parkowania w godzinach nocnych aby miejsca te
nie shuzyly mieszkancom pobliskich osiedli. Szczegdly rozwigzania beda zaleze¢ od
przyjetego wariantu:

e W wariantach Nowa Stoinskiego i Jasna Rola na parking mozna przeznaczy¢ calg jezdnie,
moglby to wiec by¢ typowy parking;

e w wariancie Burystawa z jednokierunkowa ul. Nowag Naramowicka mozna wyznaczy¢
réwnolegle miejsca do parkowania po obu stronach przelotowego pasa samochodowego z
ograniczeniem predkosci do 50 km/h, obejmujac te miejsca Strefg Ptatnego Parkowania
badz zakazem parkowania w nocy;

e w wariantach Buryslawa 1 Bozydara z dwukierunkowa ul. Nowa Naramowicka mozna
wyznaczy¢ rownolegle miejsca do parkowania po zachodniej stronie jezdni (a w ramach
mozliwos$ci opisanych w podrozdziale 7.2.1 — rdwniez po zachodniej stronie jezdni) przy
przelotowym pasie samochodowym z ograniczeniem predkosci do 50 km/h, obejmujac te
miejsca Strefa Platnego Parkowania badZ zakazem parkowania w nocy.

Dla wariantu z jednokierunkowa ul. Nowg Naramowicka powr6t z centrum
odbywatby si¢ ul. Naramowicka, ktoéra na odcinku miedzy ul. Rubiez i Luzycka oraz (dla
wariantow Burystawa 1 Bozydara) Boranta 1 Buryslawa powinna sta¢ si¢ jednokierunkowa z
dopuszczeniem kontraruchu autobusoéw i rowerzystow. W ten sposob autobus bedzie mogt
oming¢ zator kumulujacy si¢ na Nowej Naramowickiej (oczywiscie autobus nie ominie zatoru
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po pdinocnej stronie przejazdu kolejowego). Dodatkowo postdj w zatorze moze zachecic
kierowcoOw do rozwazenia skorzystania ze znajdujacego si¢ na tej samej jezdni parkingu
Parkuj-i-Jedz. W wariantach petli Nowa Stoinskiego i Jasna Rola wskazane moze by¢ wrgcz
umieszczenie dodatkowego przystanku miedzy przystankiem Naramowice i petla, z dojsciami
pieszymi, aby zacheci¢ kierowcow do przesiadki — przystanek taki ograniczatby jednak
predkos¢ tramwajow na tym odcinku do 50 km/h.

7.2.1. PRZEKROJ ULICY NOWEJ NARAMOWICKIEJ — WARIANT Z KONIECZNOSCIA
BUDOWY JEZDNI PRZELOTOWEJ

Dla odcinka ul. Nowej Naramowickiej od ul. Luzyckiej do ul. Nowej Stoinskiego
proponuje si¢ nastgpujacy przekrdj ulicy, liczac od strony zachodnie;j:
e chodnik szerokosci 2,0 m z podigczeniem do chodnikow osiedlowych;
jezdnig rowerowg szerokos$ci 3,0 m;
pas zieleni ekranujacej szerokosci 4,0 m, w pasie tym przewiduje si¢ lokalizacje peronu;
torowisko tramwajowe ze stupami posrodku szerokosci 6,5 m;
pas zieleni szerokosci 4,5 m, w pasie tym przewiduje si¢ lokalizacje peronu, a takze
zawezenie go do 1,0 m z przeznaczeniem pozostatej szerokos$ci na parking Parkuj-i-Jedz,
e jezdni¢e samochodowg szerokosci:
o 6,0 m w najwezszych miejscach dla realizacji 2 paséw ruchu,
o 12,0 m dla realizacji 2 paséw ruchu, miejsc parkowania prostopadtego szerokosci 5,0
m i pasa bezpieczenstwa szerokosci 1,0 m,
o 14,5 m dla realizacji 2 paséw ruchu, miejsc parkowania prostopadiego szerokosci 5,0
m 1 pasa bezpieczenstwa szerokosci 1,0 m oraz miejsc parkowania rownoleglego
szerokosci 2,5 m,
18,0 m dla realizacji 2 pasoOw ruchu, obustronnych miejsc parkowania prostopadiego
szerokosci 5,0 m 1 paséw bezpieczenstwa szerokosci 1,0 m,
o oraz miejsc parkowania réwnolegtego szerokosci 2,5 m;
e pas zieleni ekranujacej szerokosci minimum 3,0 m;
e jezdni¢ rowerowa szerokosci 3,0 m z wjazdem na ul. Jasna Rola,;
e chodnik szerokosci 2,0 m z podiaczeniem do chodnikow osiedlowych.
Razem 33,8-42,3 m z poszerzeniami przy skrzyzowaniach. Przy takim rozwigzaniu mozna w
wariancie 1 ograniczy¢ przekroj wlotu potudniowego ul. Nowej Naramowickiej na
skrzyzowanie z ul. Luzycka do 2 paséw (nie robi¢ poszerzenia jezdni przed ul. Luzycka).

O

Nalezy zaznaczy¢, ze realizacja tak opisanego przekroju umozliwi przeksztalcenie go
w przyszto$ci w przekrdj 2x2 — ulicy dwujezdniowej o 2 pasach ruchu na kazdej jezdni 1 2-
metrowym pasie zieleni pomiedzy jezdniami.

W wariancie z jednokierunkowym ruchem przelotowym na ul. Nowej Naramowickiej
pas dla nieobstugiwanego kierunku mozna przeznaczy¢ na miejsca parkingowe.
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7.2.2. PRZEKROJ ULICY NOWEJ NARAMOWICKIE] - WARIANT Z MOZLIWOSCIA
ZAMKNIECIA PRZEJAZDU

Mozliwo$¢ zamkniecia ulicy dla ruchu przelotowego umozliwitaby wprowadzenie
systemu pobierania optat na wjezdzie na ulice 1 wyjezdzie z niej. Konieczne byloby jednak
takie zaprojektowanie pasa zieleni od strony wschodniej, aby nie dawalo mozliwosci
omini¢cia bramki (od strony zachodniej taka role peliloby torowisko). Wskazane jest aby
jezdnig tg jezdzit w obie strony autobus, wjezdzajacy tuz przed skrzyzowaniem z ul. Luzycka
na torowisko tramwajowo-autobusowe — przejazd ten powinien by¢é chroniony przed
nieuprawnionym uzyciem. Podobnie jak w poprzednim podrozdziale warto rozwazy¢, dla
lokalizacji petli Nowa Stoinskiego 1 Jasna Rola, budowe dodatkowego przystanku
tramwajowego.

Dla odcinka ul. Nowej Naramowickiej od ul. Luzyckiej do ul. Nowej Stoinskiego
proponuje si¢ analogiczny jak w poprzednim podrozdziale przekrdj ulicy, jednakze ze
wzgledu na eliminacj¢ ruchu tranzytowego z dopuszczeniem rezygnacji z:

e pasdéw bezpieczenstwa;
e jezdni rowerowej po stronie wschodniej.

7.3. BILANS MIEJSC PARKINGOWYCH

Na podstawie powyzszych rozwazan oszacowano liczbe miejsc parkingowych
mozliwych do uzyskania dla systemu Parkuj-i-JedZ na ulicy Nowej Naramowickiej, ale tez w
poblizu potencjalnych lokalizacji p¢tli tramwajowych. Mozliwe do uzyskania jest:

e 200 miejsc wewnatrz petli Jasna Rola, a w razie budowy parkingu wielopoziomowego —
180 miejsc na pigtro;

e 140 miejsc wewnatrz petli Burystawa, a w razie budowy parkingu wicelopoziomowego —
120 miejsc na pigtro; przy wykupie dodatkowego gruntu liczba miejsc moze wzrosnaé
nawet do 500 miejsc w poziomie terenu (w tym 200 wewnatrz petli) i 450 miejsc na
pigtro parkingu wielopoziomowego;

e 200-220 miejsc na petli Bozydara, w tym 60-80 miejsc wewnatrz petli, a w razie budowy
parkingu wielopoziomowego — 110 miejsc na pigtro;

e 90 — 180 miejsc na ulicy Nowej Naramowickiej na odcinku fuzycka — Nowa
Stoinskiego;

e 100 — 200 miejsc na ulicy Nowej Naramowickiej na odcinku Nowa Stoinskiego —
Blazeja;

Miejsca wewnatrz petli (niezalecane przez ZTM Poznaniu) stanowig wigc, w zaleznos$ci od

wariantu, 15-50% mozliwych miejsc parkingéw Parkuj-i-JedZz. Nalezy zaznaczy¢, ze liczba

miejsc wzrasta o okoto 20 jezeli w danej lokalizacji nie ma petli.

W zalezno$ci od wariantu pe¢tli mozna wiec przewidzie¢, przy zalozeniu braku
dodatkowych wykupow gruntdw 1 braku budowli kubaturowych, nast¢pujaca liczbe miejsc
parkingowych:

e dla petli Nowa Stoinskiego: 180 miejsc;
e dla petli Jasna Rola: 380 miejsc, w tym 200 wewnatrz petli;
e dla petli Burystawa: 330-520 miejsc, w tym 140 wewnatrz petli;
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e dla petli Bozydara 390-410 miejsc, w tym 60-80 wewnatrz petli (z
zaleceniem wykupu gruntu w rejonie ul. Bozydara).

Wskazane byloby zapewnienie 600-1000 miejsc parkingowych — mniejsza warto$é
przy zalozeniu wykorzystania wylgcznie jednopoziomowych parkingdw wymagataby
wykorzystania kilku z powyzej wymienionych lokalizacji, dla realizacji goérnej granicy
konieczna bytaby budowa obiektu kubaturowego.
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8. PETLE NOWA STOINSKIEGO | JASNA ROLA

8.1. ZALOZENIA KSZTALTOWANIA PETLI NOWA STOINSKIEGO

Wariant ten zaklada =zakonczenie ul. Nowej Naramowickiej przy ul. Nowa
Stoinskiego, z wykorzystaniem obszaru skrzyzowania na budowe petli.

Mozliwe lokalizacje petli zostaty schematycznie pokazane na rysunku planu Nowej
Naramowickiej z 2009 r. (rys. 8.1) — plan ten wykorzystano poniewaz pokazuje zasi¢g terenu
rezerwowanego pod inwestycje drogowg. Potencjalne lokalizacje oznaczono kolorami:

Lo} i e 1

l! droga serwisowa DS-03,

L
LN |

Rys. 8.1. Potencjalne lokalizacje petli tramwajowej Nowa Stoinskiego na tle mapy terenu
przewidzianego pod inwestycj¢ transportows. Linig osiowg zaznaczono przebieg torow dla lokalizacji
petli bardziej na pétnoc. Orientacja poétnocna.

HARE

e Optymalng lokalizacja bylby wariant czerwony, wymaga jednak zerwania dzierzawy.
Wariant pozwala na lokalizacje zaréwno petli koncowej, jak i petli posredniej (dla petli
posredniej optymalny bylby ruch zgodnie z zegarem, w lokalizacji pokazanej linig
przerywang). W wariancie mozna zastosowa¢ promienie tukéw 25 m.

e Wariant fioletowy jest rowniez dobrym wariantem dla budowy petli posredniej — w
mniejszym stopniu ograniczalby predkos¢ na trasie glownej. Dla petli koncowej wada
jest brak miejsca na dodatkowe tory. W obu konfiguracjach wariant wymaga wykupu
jednej dzialki z budynkiem jednokondygnacyjnym. Wariant wymagatby stosowania
promieni tukéw 22 m dla przejazdow bez pasazerow, jest to wiec wskazaniem aby go
odrzucic¢.
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e Wariant z6lty wigze si¢ z przecinaniem jezdni ul. Nowej Stoinskiego, przewidzianej tez
do pehienia roli dojazdu do ul. Jasna Rola. Manewr jest na tyle nieczytelny, ze
wymagaltby sterowania sygnalizacjg $wietlng. Ruch moglby si¢ odbywaé jedynie
przeciwnie do ruchu wskazowek zegara. Zaleta w stosunku do wariantu czerwonego jest
natomiast przyblizenie perondéw tramwajowych do skrzyzowania, co jest istotne dla
pasazerow przesiadajacych sie. W wariancie mozna zastosowaé promienie tukoéw 25 m
pod warunkiem zerwania dzierzawy.

e Wariant zielony umozliwia realizacj¢ petli niekolizyjnej z ruchem samochodowym
kosztem zawezenia jezdni samochodowych. Jest dobrym rozwigzaniem jako petla
tymczasowa (do czasu budowy dalszego odcinka Nowej Naramowickiej lub Nowej
Stoinskiego), ale ogranicza przepustowo$¢ samochodowa skrzyzowania. W wariancie
mozna zastosowaé promienie lukéw 25 m pod warunkiem zerwania dzierzawy lub
kosztem dalszej czg$ci ul. Nowej Stoinskiego — pozostanie jednak miejsce na 2 pasy
samochodowe.

e Wariant niebieski blokuje cigg ulicy Nowej Naramowickiej, natomiast nie jest kolizyjny
z ewentualng budowg ul. Nowa Stoinskiego. W wariancie mozna zastosowa¢ promienie
hukow 25 m pod warunkiem zerwania dzierzawy.

Z powyzszej analizy mozna wnioskowac¢, ze najlepszym wariantem petli Nowa Stoinskiego

jest wariant czerwony. Wariant ten wymaga jednak zerwania dzierzawy. Wariant czerwony

moze byC tez zbudowany tymczasowo jako petla koncowa, z przeznaczeniem na petle
posrednia po przedluzeniu trasy tramwajowej na pdéinoc.  Dobrym rozwigzaniem
tymczasowym jest wariant zielony, nalezy jednak przewidzie¢ likwidacje petli zbudowane;j
wedhug tego wariantu. Do czasu budowy ul. Nowa Stoinskiego w kierunku zachodnim

mozna tez rozwazy¢ wariant zOtty pod warunkiem wykonania analizy bezpieczenstwa i

zerwania dzierzawy lub zastosowania promieni luku poziomego mniejszych od

dopuszczalnych.

Cze$¢ wariantéw zawiera rozwigzania odrzucane przez MPK Poznah. Po pierwsze
przewidziano promien tuku 22 m dla jazd bez pasazerow. Po drugie ruch zgodny ze
wskazowkami zegara jest niechetnie widziany na petlach koncowych, gdyz tworzy
dodatkowg kolizj¢ 1 dodatkowe przecigcie torow.

8.2. PROPOZYCJA LOKALIZACI PETLI NOWA STOINSKIEGO

Najlepszym rozwigzaniem dla petli posredniej Nowa Stoinskiego moze jednak okazaé
si¢ zakup taboru dwukierunkowego 1 lokalizacja toru dla tramwaju konczacego bieg na pasie
zieleni ekranujacej na potnoc od skrzyzowania.

Do dalszych opisow wybrano wariant czerwony, pokazany na rys. 8.2. Dla wariantu
tego przewidziano petng petle i dodatkowo 1 tor umozliwiajacy postdj tramwaju. Linig
przerywang zaznaczono mozliwos¢ budowy 3 toréw postojowych, ale kosztem rezygnacji z
petnej petli. Perony zlokalizowano przy odcinkach prostych. Ruch odbywatby si¢ przeciwnie
niz wskazowki zegara. Narys. 8.2 przedstawiono rowniez lokalizacj¢ jezdni samochodowych
z podzialem na przestrzen jezdna (kolorem pomaranczowym) i1 parkingowa (kolorem
niebieskim). Organizacj¢ ruchu przedstawiono na schematach 8.3 (dla koniecznosci budowy
przejazdowej Nowej Naramowickiej) i 8.4 (dla mozliwo$ci zamknigcia przejazdu ul. Nowg
Naramowicka.
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Rys. 8.2. Preferowana lokalizacja petli tramwajowej Nowa Stoinskiego na tle mapy terenu
przewidzianego pod inwestycje transportowa. Zaznaczono lokalizacje peronow (kolor fioletowy) a
takze jezdnie z podziatem na cz¢$¢ tranzytowa (kolor pomaranczowy) i parkingowa (kolor niebieski).
Orientacja poinocna.

W wariancie z przejazdowa Nowa Naramowicka nie ma potrzeby stosowania
sygnalizacji §wietlnej z punktu widzenia organizacji ruchu samochodowego, wskazane moze
by¢ natomiast oznakowanie skrzyzowania ulic Naramowickiej 1 Nowej Stoifiskiego jako

rownorzednego.
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Jasna Rola

Nowa Stoinskiego

Naramowicka

Jasna Rola

Nowa Naramowicka

Rys. 8.3. Schemat organizacji ruchu w wariancie wymagajacym przejazdowej ulicy Nowej
Naramowickiej. Liniami kreskowanymi zaznaczono przewidywany na przyszto§¢ zakres rozbudowy
ulic Nowej Naramowickiej i Nowej Stoinskiego. Orientacja pénocna.

Jasna Rola

Nowa Stoinskiego

Naramowicka

Jasna Rola

Nowa Naramowicka

Rys. 8.4. Schemat organizacji ruchu w wariancie umozliwiajacym zamknigcie przejazdu ulica Nowa
Naramowickg. Liniami kreskowanymi zaznaczono przewidywany na przyszto$¢ zakres rozbudowy
ulic Nowej Naramowickiej i Nowej Stoinskiego. Orientacja poinocna.
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W wariancie z zamknigtym przejazdem ul. Nowa Naramowicka zaleca si¢ instalacje
sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Naramowickiej i Nowej Stoinskiego, lub
alternatywnie oznakowanie tego skrzyzowania jako réwnorzednego.

Na petli przewidziano promienie tukéw poziomych 25 m, z dopuszczeniem
(niezgodnym z przepisami) zastosowania promienia 22 m na petli koncowej w miejscach
gdzie tramwaj bedzie jechal bez pasazerow. Na wyjezdzie z petli zastosowano promien 100
m, zaleca si¢ na etapie projektu budowlanego sprawdzi¢ mozliwos¢ zwickszenia tego
promienia. W wariancie z ruchem zgodnym ze wskazowkami zegara zastosowano na
wijezdzie na petle promien 100 m.

8.3. ZESTAWIENIE KOSZTOW BUDOWY PETLI NOWA STOINSKIEGO

W tabeli 8.1 pokazano orientacyjne zestawienie kosztoéw budowy opisywanego
odcinka.

Tabela 8.1. Orientacyjny koszt budowy petli Nowa Stoinskiego wraz z dojazdem od ul.

Luzyckie;.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zielonego km| 0,50 5.000
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig samochodowg km --- ---
Budowa rozjazdow (rozjazdow i skrzyzowan torow) szt. 4 600
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,50 2.550
Budowa perondéw z wyposazeniem szt. 2 500
Budowa jezdni samochodowej cigzkiej m? | 8740 8.740
Budowa jezdni samochodowej lekkiej m? | 450 320
Budowa przejs¢ i przejazdéw rowerowych przez torowisko km | 0,02 60
Budowa chodnikéw m’ | 2100 630
Budowa jezdni rowerowych m? | 2400 720
Zagospodarowanie zielenig m? | 6050 1.210
Sygnalizacja swietlna szt. 1 200
Koszty dodatkowe km | 0,50 2.500

Razem: 23.030

8.4. LOKALIZACJA PETLI JASNA ROLA

Pod wzgledem lokalizacji petla Jasna Rola bylaby podobna do petli Nowa
Stoinskiego, petle roznig si¢ natomiast dostepnoscig miejsca. Petla Jasna Rola pozwala
uksztattowaé petle bez ograniczen terenowych, a w jej srodku zlokalizowaé parking Parkuj-i-
Jedz. Wada tej lokalizacji w stosunku do poprzedniej jest natomiast przecigcie ulicy Nowej
Stoinskiego (gdy zostanie zbudowana) poza obszarem skrzyzowania z ul. Nowa
Naramowicka.

Na rys. 8.5 pokazano dojazd do petli Jasna Rola, wymagajacy zerwania dzierzawy
gruntu. Alternatywnym rozwigzaniem byltoby poprowadzenie torowiska w $ladzie dzisiejszej
jezdni ul. Jasna Rola — wymagatoby to wybudowania na dhugosci ok. 100 m torowiska
tramwajowo-samochodowego.
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Rys. 8.5. Lokalizacja petli Jasna Rola i parkingu Parkuj-i-JedZz wewnatrz tej petli na tle
planowanego w 2009 roku skrzyzowania ulic Nowej Naramowickiej i Nowej Stoinskiego.
Kolorem zielonym pokazano alternatywny przebieg torowiska prowadzony pasem drogowym
ulicy Jasna Rola. Orientacja péinocna.

58



Na petli przewidziano promienie tukéw poziomych 25 m, z dopuszczeniem
zastosowania promienia 22 m dla luku umozliwiajacego jazde wokot petli. Na tuku z ul.
Nowej Naramowickiej zastosowano promien 100 m, zaleca si¢ jednak na etapie projektu
budowlanego sprawdzenie mozliwosci zastosowania promienia wigkszego (optymalnie — co
najmniej 300 m). Zaleca si¢ sprawdzi¢ mozliwo$¢ zwigkszenia promieni lukow na petli, w
tym rozwazy¢ projekt petli w ksztalcie kropli.

Organizacja ruchu samochodowego jest analogiczna do lokalizacji petli Nowa
Stoinskiego, jedynie nalezy zwrdci¢ uwage na konieczno$¢ zapewnienia dobrych warunkéw

ruchu dla klientow parkingu Parkuj-i-Jedz, badz przez preferencyjne programy sygnalizacji
swietlnej, badz przez odpowiedni uktad pierwszenstwa na skrzyzowaniach.

W tabeli 8.2 pokazano orientacyjne zestawienie kosztow budowy opisywanego
odcinka.

Tabela 8.2. Orientacyjny koszt budowy petli Jasna Rola wraz z dojazdem od ul. Luzyckiej.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zielonego km| 0,80 8.000
Budowa toru zabudowanego nawierzchnig samochodowg km | 0,10 1.300
Budowa rozjazdow i skrzyzowan torow szt. 4 600
Budowa sieci trakcyjnej km| 0,90 4.590
Budowa peronéw z wyposazeniem szt. 3 750
Budowa jezdni samochodowej cigzkiej m? | 8740 8.740
Budowa jezdni samochodowej lekkiej m? | 450 320
Budowa miejsc parkingowych m? | 3900 1.950
Budowa przejs$¢ 1 przejazdéw rowerowych przez torowisko km | 0,02 80
Budowa chodnikow m’ | 2200 660
Budowa jezdni rowerowych m? | 2400 720
Zagospodarowanie zielenig m? | 4050 810
Sygnalizacja Swietlna szt. 2 400
Koszty dodatkowe km | 0,90 4.500

Razem: 33.420
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9. PETLA BURYSLAWA

9.1. PROPOZYCJA

Petla Burystawa to ostatnia lokalizacja petli przed kolejowa obwodnica towarowa.
Zakres budowy ul. Nowej Naramowickiej zmieniat si¢ w procesie decyzyjnym, w zwigzku z
tym zalozono projektowanie petli na terenach miejskich badz przeznaczonych we wszystkich
projektach do wykupu, z pokazaniem opcji poszerzenia parkingu Parkuj-i-JedZz na tereny
przewidziane do wykupu tylko w niektoérych wariantach, w tym na tereny wskazane w
prezentacji MPU. Opcja moze by¢ realizowana pod warunkiem uzyskania sensownych
warunkow finansowych.

Propozycja petli Burystawa opiera si¢ na nastepujacych zatozeniach:

e Tramwaje jadace z centrum powinny wysadza¢ pasazerow przesiadajacych si¢ na
autobusy na przystanku Blazeja, przesiadka nastgpowalaby w ramach jednego peronu,
ktorego jedna krawedz bytaby tramwajowa, druga autobusowa. Zalozenie zrealizowano
w podwariantach 1-3.

e Autobusy powinny wysadza¢ pasazerow jadacych do centrum na przystanku
(poczatkowym) Buryslawa stajac na torowisku tramwajowo-autobusowym, przesiadka
nastepowataby w ramach jednokrawedziowego peronu. Zalozenie zrealizowano w
podwariantach 1-4.

e Dla tramwajow 1 autobuséw przewidziano tylko po jednym peronie koncowym i
poczatkowym. Pomiedzy tymi peronami przewidziano dla tramwajow tor mijankowy i
pelng petle, a poza tym tor odstawczy. Dla autobuséw przewidziano pas postojowy, a w
podwariancie 4 plac postojowy.

e Koncowy przystanek tramwajowy obslugiwatby parking Parkuj-i-Jedz. Poczatkowy
przystanek tramwajowy obshugiwatby zar6wno parking Parkuj-i-Jedz, jak i przesiadke z
autobusow.

e Jadac od potnocy kierowcy byliby zmuszeni skreci¢ w ul. Nowa Burystawa (z wyjatkiem
podwariantu 4), ze wzglgdu na zapewnienie sprawnosci wyjazdu z parkingu Parkuj-i-Jedz
1 zwigzane z nim ograniczenie ruchu samochodow na czesci ul. Naramowickiej do
kierunku na potnoc. Wyjazd z parkingu Parkuj-i-Jedz odbywalby sie przez ul. Nowa
Burystawa. Wyjazd autobusoéw z petli oraz zjazd samochodoéw jadacych na poinoc ul.
Nowa Naramowicka odbywatby si¢ opcjonalnie przez ul. Nowa Burystawa lub przez ul.
Blazeja.

e W razie budowy skrzyzowania ulic Nowej Naramowickiej i Blazeja ul. Blazeja przy ul.
Naramowickiej powinna by¢ jednokierunkowa dla samochoddow.

o Przewidziano mozliwo$¢ wjazdu w osiedle ul. Nowa Burystawa, z wyjatkiem
podwariantu 4.

Propozycje podwariantow 1-4 w formie szkicow przedstawiono na rys. 9.1, 9.3, 9.4 i
9.5. Propozycja podwariantu 1, pokazana na rys. 9.1, zaklada jednokierunkowy ruch
samochodéw na ul. Nowej Naramowickiej przy petli, pozwala natomiast zlokalizowac
najwigkszy parking Parkuj-i-Jedz podzielony jedynie torem tramwajowym. Wariant ten
pozwala tez uksztaltowac peron dla pasazerow wsiadajacych w bliskos$ci toru kolejowego —
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Obwodnica kolejowa

Naramowicka

Rys. 9.1. Pfopozycja lo-ka.lizacji petli Burystawa i schemat organizacji mchu.' Podwariant 1 z
ruchem jednokierunkowym. Orientacja pétnocna.

niestety dla pasazerow wysiadajacych ta odleglos¢ bylaby juz znaczna. Na rys. 9.2 pokazano
schemat organizacji ruchu samochodowego i autobusowego na ul. Blazeja dla podwariantu 1.
Wyjazd z osiedla ul. Burystawa wymagatby przejazdu do ul. Blazeja.
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Rys. 9.2. Propozycja organizacji ruchu na ul.
Blazeja w wariancie petla Burystawa.
Orientacja pdinocna.

Podwarianty 2 i 3, pokazane na rys.
9.3 i 9.4, zakladaja dwukierunkowy ruch
samochodow na ul. Nowej Naramowickiej
przy petli, wyjazd autobuséw =z petli
odbywatby si¢ jednak nadal przez ul
Blazeja, ktéra na pewnym odcinku bytaby
jednokierunkows3. Rozwigzanie
skrzyzowania z ul. Blazeja byloby podobne
do przedstawionego na rys. 9.2, tyle ze
zakazany bylby skrgt w prawo z wlotu
polnocnego, a takze bylaby mozliwos¢
jechania w kierunku péocnym.

W podwariancie 2 ruch tramwajow
odbywa si¢ zgodnie ze wskazOwkami zegara,
co jest niezalecane przez MPK Poznan. W
zamian dlugo$¢ odcinka zabudowanego
nawierzchnig samochodowg jest mniejsza.

Mozna rozwazy¢ tez jeszcze inny
podwariant (nr 4 — pokazany na rys. 9.5),
zakladajacy wjazd 1 wyjazd autobusu przez
ul. Nowga Burystawa 1 rezygnacj¢ z budowy
ul. Nowej Naramowickiej. Dla zapewnienia
ptynnosci ruchu dojazdowego do parkingu
Parkuj-i-Jedz nalezatoby na skrzyzowaniu Nowej Burystawa z Naramowicka zbudowaé
rondo, a takze zrezygnowac z laczenia ul. Nowej Burystawa z dzisiejsza ul. Burystawa. Dla
ruchu wyjazdowego z parkingu Parkuj-i-Jedz ptynno$¢ ruchu powinna by¢ duza poza
godzinami szczytu porannego i tuz po otworzeniu zapor przejazdu kolejowego. Wariant ten
bylby najtanszy, gdyz nie wymaga budowy jezdni ul. Nowej Naramowickiej. Na szkicu
przewidziano rezerw¢ pod jezdni¢ ul. Nowej Naramowickiej z jezdnia rowerowa i
chodnikiem, w razie rezygnacji mozna by bylo zwigkszy¢ parking Parkuj-i-Jedz oraz
rozwazy¢ zwigkszenie promieniu tukow tramwajowych na petli co najmniej do 35 m
(optymalnie do 50 m).

Na petli niezaleznie od podwariantui przewidziano promienie tukéw poziomych 25 m,
z dopuszczeniem zastosowania promienia 22 m dla tuku umozliwiajacego jazde wokot petli.
Na dojezdzie do petli zastosowano promien 100 m, zaleca si¢ jednak na etapie projektu
budowlanego sprawdzenie mozliwo$ci zastosowania promienia wigkszego (optymalnie — 300
m). We wszystkich podwariantach parking Parkuj-i-Jedz zlokalizowano wewnatrz.
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Naramowicka

Obwodnica kolejowa

Nowa Naramowicka

Rys. 9.3. P}opozycja ldka

i

izacji petli Burystawa i schemat organizacji ruchu. Podwariant 2 z

ruchem tramwajow na petli zgodnym ze wskazéwkami zegara. Orientacja péinocna.
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Obwodnica kolejowa

i e e e e = e

Nowa Naramowicka

»

Rys. 9.4. Propozycja lok;dlizacji petli Burystawa i schemat organizacji ruchu
proponowany. Orientacja pdinocna.
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Rys. 9.5. Propozycja lokalizacji petli Burystawa 1 schemat organizacji ruchu.
Podwariant 4. Orientacja potnocna.

9.2. SYGNALIZACJA SWIETLNA

Realizacja wariantu petla Burystawa, o ile bytaby budowana ul. Nowa Naramowicka,
wymaga zainstalowania na poétnoc od ulicy Luzyckiej sygnalizacji:
e na skrzyzowaniu z ul. Nowa Stoinskiego km 2+900,
e na skrzyzowaniu z ul. Btazeja km 3+330,
e na skrzyzowaniu ul. Blazeja i Naramowickiej w celu ulatwienia wyjazdu z ul. Blazeja
samochodom i autobusom,
e na wyjezdzie z parkingu Parkuj-i-Jedz ok. km 3+640,
e na przecigciu toroéw tramwajowych w wariancie 2.

Tramwaj na skrzyzowaniach powinien mie¢ priorytet petny lub, dla tramwaju
ruszajacego z przystanku, wysoki, z dopuszczeniem rezygnacji z priorytetu dla tramwaju
65



jadacego szybciej niz przewiduje rozkiad jazdy. Zaleca sig, aby strumienie kolizyjne z
tramwajem byly puszczane w osobnych niz tramwaj fazach. Zaleca si¢ tez uwzglednic¢
czesciowy priorytet dla autobusoéw i kierowcow opuszczajacych parking Parkuj-i-Jedz.

9.3. ZESTAWIENIE KOSZTOW

W tabeli 9.4 pokazano orientacyjne zestawienie kosztéw budowy opisywanego

odcinka.

Tabela 9.4. Orientacyjny koszt budowy ul. Nowej Naramowickiej migedzy ul. Luzycka i petla

Burystawa.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Budowa toru zielonego km| 1,45 14.500
Budowa toru zabudowanego km| 0,07 910
Budowa rozjazdow i skrzyzowan torow szt. 5 750
Budowa sieci trakcyjnej km| 1,52 7.700
Budowa przejs¢ i przejazdow rowerowych przez torowisko km| 0,02 80
Budowa peronéw z wyposazeniem szt. 6 1.650
Budowa chodnikéw m® | 6050 1.820
Budowa jezdni rowerowych m? | 7800 2.200
Sadzenie zieleni m’ | 15200 3.100
Budowa miejsc parkingowych m? | 2625 1.310
Budowa jezdni samochodowej cigzkiej m? | 12040 12.040
Budowa jezdni samochodowej lekkiej m? 210 150
Remont jezdni samochodowej cigzkiej m?
Remont jezdni samochodowej lekkigj m? 810 320
Sygnalizacja Swietlna szt. 4 1100
Koszty dodatkowe km| 1,50 7.500

Razem: 52.930

66




10. PETLA BOZYDARA

10.1. PROPOZYCJA

Petla Bozydara wykorzystuje pierwsze mozliwe miejsce nadajace sie¢ na petle po
przekroczeniu toréw kolejowych. Zaleta tej petli jest wiec niewatpliwie wyeliminowanie
problemu op6znien autobuséw spowodowanych opuszczonymi rogatkami kolejowymi na ul.
Naramowickiej. Petle i parking Parkuj-i-JedZ przewidziano na gruntach miejskich. Autobusy
mogg konczy¢ bieg na petli badz by¢ kierowane planowang ulica Nowa Bozydara do petli
PST, ale takie ich trasowanie oddala je od budynkéw uniwersyteckich — trasa obstugiwataby
wiec studentow, ale jako$¢ obstugi bytaby niskiej jakosci.

Na petli zastosowano promienie lukéw 25 m (ich zwiekszenie nie bedzie mozliwe),
przewidziano tor do wyprzedzania i tor zeberkowy. W podwariancie 2 udalo si¢ tez
zaprojektowa¢ tuk umozliwiajacy jazde wokol petli, ale pod warunkiem zastosowania
niezalecanego przez MPK promienia 22 m.

Przeciecie torow kolejowych sktania do rozwazenia mozliwosci przyszlej integracji z
koleja metropolitalng. Analiza wykazata Ze jest mozliwo$¢ uksztaltowania perondow w
bezposredniej bliskosci wiaduktu kolejowego, po jego potudniowej stronie, co pokazano na
rys. 10.2. Perony te nalezaloby zabudowac¢ dopiero w momencie uruchamiania linii S6 kolei
metropolitalnej, natomiast na etapie budowy tramwaju na Naramowice nalezaloby
odpowiednio dostosowac niwelete torowiska. Mozna tez rozwazy¢ wykorzystanie peronéw
na skrzyzowaniu z ul. Bozydara wedtug podwariantu 2 (rys. 10.3).

Obszar bedacy wilasnos$cig Miasta jest wystarczajacy dla uksztattowania potrzebnej
petli przy zastosowaniu promieni tuku poziomego 25 m. Parking Parkuj-i-Jedz przewidziano
czgsciowo wewnatrz petli (rozwigzanie niezalecane przez MPK), a cz¢sciowo wykorzystujacy
pobliski grunt miejski. Jest tez mozliwo$¢ uksztattowania petli autobusowej, o ile taka
zostanie uznana za konieczng. Rozwazono 3 podwarianty petli.

Planowane obok skrzyzowanie ul. Nowej Naramowickiej 1 Bozydara w km 3+960
zapewnia potrzebne relacje samochodowe, stad analiza przepustowo$ci moze ograniczy¢ si¢
do liczby paséw i spodziewanego programu sygnalizacji §wietlnej. Mozna si¢ spodziewac, ze
ul. Naramowicka na potnoc od skrzyzowania z ul. Bozydara bedzie miala natezenie bliskie
przepustowosci, czyli ok. 1500 poj./h. Zakladajac zjazdy ok. 300 pojazdow w godzinie
szczytu na parking Parkuj-i-Jedz pozostaje dla kierunku na wprost do obstuzenia ok. 1200
poj./h. Przejscie przez 3 pasy ruchu zabierze 21 s w cyklu, co dla dlugosci cyklu 120 s
stanowi 18% wobec potrzebnych dla kierunku na wprost w kierunku potudniowym 67%.
Ruch z ul. Bozydara potrzebuje w cyklu 120-sekundowym 15 s, miesci si¢ wiec ,,w cieniu”
przej$¢ dla pieszych. Dla ruchu na wprost w kierunku poludniowym wystarczy wiec 1 pas
ruchu, z rezerwa przepustowosci (konieczng dla zapewnienia priorytetu tramwajowego) do
15%. Dla kierunku na pdtloc wystapi dodatkowa kolizja z lewoskrgtem z kierunku
potocnego, ktora zabierze w cyku 120-sekundowym 30 s, czyli 25% cyklu, oraz kolizja z
ruchem z ul. Bozydara zajmujaca 13% cyklu. Dla jednego pasa potrzeba by bylo 105%
cyklu, wynika wiec ze na wlocie potudniowym powinny by¢ 2 pasy ruchu.
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Budowa ul. Bozydara na zachdd od ul. Naramowickiej ograniczy przepustowo$¢ ul.
Naramowickiej, stad potrzebne bedg wtedy po 2 pasy na wprost zarbwno na pdioc, jak i na
potudnie. Na rysunkach pokazano zachodnig ul. Bozydara, badz jako planowang, badz do
realizacji w ramach projektu tramwaju na Naramowice. Rysunki 10.1, 10.3 i 10.4 pokazuja
ro6zne konfiguracje pasOw samochodowych, mozliwe do realizacji w kazdym z podwariantow.

Na ul. Naramowickiej dla skretu w prawo — na wschod — w ul. Bozydara zaleca si¢
rozwazy¢ krotki pas do skretu w prawo, jego rola byloby przejecie pojazdow zwalniajacych
przed tukiem prawoskretu.

Wzdtuz ul. Naramowickiej przewidziano obustronne chodniki i jezdnie rowerowe
(rys. 10.1 1 10.3), z dopuszczeniem skierowania rowerzystOw na jezdni¢ serwisowg (rys.
10.4). Na ul. Bozydara przewidziano po p6inocnej stronie jezdni¢ rowerowa 1 chodnik (rys.
10.11 10.3), przy czym w wariantach 2 (bez petli autobusowej) i 3 mozliwe jest wyznaczenie
w zamian pasoOw rowerowych na wschod od ul. Naramowickiej (rys. 10.4). Na ul. Bozydara
na zachéd od ul. Naramowickiej po stronie poludniowej przewidziano chodnik,
zrezygnowano z jezdni rowerowej ze wzgledu na brak celow ruchu, zaznaczajac ze istnieje
miejsce na jej uksztaltowanie. Na ul. Bozydara na wschod od ul. Naramowickiej nie
przewidziano chodnika ze wzgledu na matlg szerokos¢ tej ulicy (nie speiniajaca wymogow
ulicy klasy Z) za obszarem opracowania.

Problemem w analizach byta obstuga 2 posesji wzdhuz ul. Naramowickiej na potudnie
od ul. Bozydara. Zaproponowano:
e podigczenie jezdni serwisowej do ul. Naramowickiej (rys. 10.4),
e dojazd do jezdni serwisowej od strony ul. Bozydara, wyjazd na ul. Naramowicka (rys.
10.1) — w podwariancie 3 wymagaloby to odcinka z jazdg samochodow po torowisku petli,
e podigczenie jezdni serwisowej do ul. Bozydara (rys. 10.3) z dwukierunkowym pasem na
krotkim odcinku — mozliwe do zrealizowania tylko w podwariancie 2,
e rozwazenie dojazdu do jezdni serwisowej przez teren parkingu Parkuj-i-Jedz (rys. 10.3),
e rozwazenie obshugi posesji z podlaczeniem do sieci ulicznej w innym miejscu.
bDla skrzyzowania trojwlotowego

10.2. PODWARIANT 1 — ZE ZWIEKSZONA PRZEPUSTOWOSCIA SAMOCHODOWA

Na rys. 10.1 przedstawiono pierwszy szkic lokalizacji petli i parkingu Parkuj-i-Jedz.
Podwariant 1 zaklada uksztattowanie petli autobusowej i tramwajowej z przesiadkg w ramach
jednego peronu (ewentualnie z koniecznos$cig przej$cia na sasiedni peron). Ruch tramwajow
odbywalby si¢ przeciwnie do wskazdéwek zegara, ruch autobusOw — zgodnie. Postoj
autobusow przewidziano na pasie postojowym.

Podwariant wymaga budowy pod wiaduktem kolejowym dwoch jezdni z torowiskiem
wspoOlnym z jezdnig — tramwaje w obu kierunkach jechatyby prawymi (zewngtrznymi) pasami
samochodowymi. Na potudnie od wiaduktu przewidziano zjazd na parking Parkuj-i-JedZz i w
tym miejscu konczylby si¢ dwujezdniowy przekrdj ul. Nowej Naramowickiej (rys. 10.2).
Proponuje si¢ aby zjazd ten umozliwiat réwniez wjazd na ul. Naramowicka, co pozwolitoby
przeksztatci¢ fragment ul. Blazeja na jednokierunkowy z ruchem w kierunku zachodnim.

Wewnatrz petli mozna zmiesci¢ prawie 90 miejsc parkingu Parkuj-i-Jedz. Pozostale
miejsca mozna zlokalizowa¢ na przylegltym terenie — poza obszarem szkicu.
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Podwariant ma ksztalt docelowy — ewentualna rozbudowa tramwaju w kierunku
pOétnocnym ul. Naramowicka lub zachodnim ul. Bozydara wymagataby znaczacej
przebudowy, w tym prawdopodobnie rezygnacji z przekroju dwujezdniowego pod
wiaduktem.

Naramowicka

Bozvdara

Wijazd na parking Parkuj-i-Jedz

Rys. 10.1. Propozycja petli Bozydara w podwariancie 1 - docelowym. Orientacja pdinocna.

10.3. PODWARIANT 2 — Z PETLA BEZ PERONOW

Podwariant ten, pokazany na rys. 10.3, zaktada, ze autobusy nie bgda konczy¢ biegu
na petli tramwajowej, tylko beda jecha¢ nowo zbudowang ul. Bozydara na zachdéd w kierunku
petli PST. Geometri¢ skrzyzowania uksztattowano tak aby zminimalizowa¢ droge dojscia 1
kolizyjnos¢ przesiadek z autobusow do tramwajow — analogicznie do wezta Wilczak.

Brak petli autobusowej umozliwia wyznaczenie dodatkowych 90 miejsc parkingu
Parkuj-i-Jedz poza petlg tramwajowa. Wewnatrz petli mozna zmiesci¢ 60 miejsc. Pozostate
miejsca mozna zlokalizowac na przylegtym terenie — poza obszarem szkicu.

Podwariant umozliwia tez tymczasowe uksztaltowanie petli autobusowej kosztem
miejsc parkingu Parkuj-i-Jedz, wigzaloby si¢ to jednak z pogorszeniem jakosci przesiadek.
Dobra realizacja podwariantu wymaga budowy zachodniego odcinka ul. Bozydara. Zaleta
podwariantu jest tatwo$¢ wydhuzenia trasy tramwajowej, badz ul. Naramowicka na pdnoc,
badz ul. Bozydara na zachéd.
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Nowa Naramowicka

Perony dla klientéw parkingu
Parkuj-i-JedZ oraz dla
przesiadki na pociagi kolei
metropolitalnei

Parking Parkuj-i-Jedz

Dojazd do ul. Naramowickiej
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Rys. 10.2.
Skrzyzowanie na
potudnie od
wiaduktu
kolejowego z
wjazdem na
parking Pakuj-i-
Jedz 1 dojazdem
do ul.
Naramowickiej.
Orientacja
poiocna.



Naramowicka

Bozvdara

Wijazd na parking Parkuj-i-Jedz

Rys. 10.3. Propozycja petli Bozydara w podwariancie 2 - etapowym. Orientacja potnocna

10.4. PODWARIANT 3 — POSREDNI

Podwariant 3, pokazany na rys. 10.4, ulatwitby przyszlosciowa rozbudowg trasy
tramwajowej (tak jak podwariant 2), ale jednoczes$nie przewiduje petle tramwajowo-
autobusowg z dobrg jakoS$cia przesiadek (tak jak podwariant 1). Ruch tramwajow odbywa si¢
zgodnie ze wskazowkami zegara (niezalecane przez MPK), natomiast ruch autobusow —
zgodnie. Podwariant pozostawia najmniej rezerwy terenu w poprzek petli.

Naramowicka

Bozvdara

Wijazd na parking Parkuj-i-Jedz

Rys. 10.4. Propozycja petli Bozydara w podwariancie 3 — posrednim. Orientacja pdinocna
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Wewnatrz petli mozna zmiesci¢ 60 miejsc parkingu Parkuj-i-Jedz. Pozostate miejsca
mozna zlokalizowa¢ na przyleglym terenie — poza obszarem szkicu.

10.5. ZESTAWIENIE KOSZTOW

W tabeli 10.1 pokazano orientacyjne zestawienie kosztow budowy opisywanego
odcinka w podwariancie glownym.

Tabela 10.1. Orientacyjny koszt budowy ul. Nowej Naramowickiej miedzy ul. Luzycka i petla
Bozydara — podwariant glowny.

Obiekt Jedn. | Tlos¢ | Koszt [tys. z1]
Wiadukt kolejowy szt. 1 30.000
Budowa toru klasycznego (petla posrednia) km| 0,17 1.020
Budowa toru zielonego km| 155 15.500
Budowa toru zabudowanego km| 0,17 1.040
Budowa rozjazdoéw i skrzyzowan toréw szt. 7 1.000
Budowa sieci trakcyjnej km| 1,80 9.180
Budowa przej$¢ i przejazdow rowerowych przez torowisko km| 0,02 100
Budowa perondow z wyposazeniem Szt. 7 1.730
Budowa chodnikéw m® | 6290 1.890
Budowa jezdni rowerowych m? | 8070 2.420
Sadzenie zieleni m? | 14450 3.020
Budowa miejsc parkingowych m? | 2130 850
Budowa jezdni samochodowej cigzkie;j m? | 14940 14.940
Budowa jezdni samochodowej lekkiej m? 210 150
Remont jezdni samochodowej cigzkiej m?
Remont jezdni samochodowej lekkigj m? 810 320
Sygnalizacja Swietlna szt. 4 1.500
Koszty dodatkowe km| 1,50 7.500

Razem: 91.330
Dodatkowy koszt dla wariantu 2: 1.360

Razem: 92.690

10.6. PODSUMOWANIE

Wybor sposrdd koncepcji wariantu Bozydara zalezy od strategicznych planoéw miasta.
Podwariant 1 zapewnia lepsze warunki przesiadki pasazeréw, wigksza przepustowosé
samochodowa 1 lepsze wykorzystanie przestrzeni petli, ale w razie wydluzania trasy
konieczne byloby przebudowanie toréw 1 jezdni miedzy ul. Bozydara i1 Burystawa.
Podwariant 2 jest korzystniejszy w razie planowania dalszej rozbudowy trasy w kierunku
pOocnym lub zachodnim. Podwariant 3 jest posrednim.
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11. PODSUMOWANIE

Kryterium Nowa Stoinskiego | Jasna Rola | Burystawa | Bozydara
Dhugos¢ trasy [km] 2,9 3,1 3,9 4,2
Koszt budowy [mln zt] 167 177 206 234
Koszt 1 km [mln z1] 57,6 57,1 50,3 55,7
Minimalny koszt budowy 62 66 80 151
[mln z1]*

Liczba miejsc w parkingach 180 380 520 590
Parkuj-i-Jedz (jednopoziom.)

Obstuga Naramowic czgs¢ czgs¢ TAK TAK
Autobusy w zatorach tak tak cze$¢e nie
Odcigzenie ul. Naramowickiej czg$¢e czg$¢e cze$¢e TAK
Zastgpienie autobusow [km] 2,1 2,1 3,4 3,6

*Minimalny koszt budowy uwzglednia budowe trasy tramwajowej w wersji podstawowe;j
wyposazenia (np. bez informacji dynamicznej na peronach) i z infrastrukturg uliczng
ograniczong do niezbednego minimum.

Z powyzszego zestawienia wida¢, ze im dtuzszy i drozszy wariant tym lepsze sg jego
efekty. Dobre wyniki osigga wariant Burystawa, wynika to jednak z konczenia trasy tuz
przed torem kolejowym 1 przerzucenia niedogodnosci z tym zwigzanych na pasazerow.
Warto tez zwrdci¢ uwage, ze koszty wariantow Jasna Rola i Nowa Stoinskiego powinny si¢
zwickszy¢ wskutek budowy kubaturowego parkingu Parkuj-i-JedZz — dopiero w rejonie ul.
Burystawa jest wystarczajagco miejsca na budowe jednopoziomowego parkingu odpowiedniej
wielkosci, a i to pod warunkiem wykupu gruntow.

Sprawdzono niwelete trasy tramwajowej — na zadnym odcinku nie powinna ona
stanowi¢ problemu dla projektanta, rowniez przy uwzglednieniu budowy peronu dla
przesiadki na pociagi metropolitalne.

Ponizej zestawiono zastosowane promienie tukéw poziomych.  Podano tylko
najmniejsze wartosci bez odnotowywania krzywych koszowych czy rozjazdow. Dla
wszystkich tukéw zaleca si¢ sprawdzenie na etapie projektu budowlanego mozliwosci
zwigkszenia promienia, a takze rozwazenie zastosowania przechytki i krzywej przej$ciowe;
wigkszych od wymaganych, w celu wydluzenia zywotnosci torowiska.

e km 0+490 R=75 m z krzywa przejsciowa;

e km 0+508 R=300 m z krzywa przej$ciowa i przechytka;

e km 1+350 R=300 m z krzywa przej$ciowa i przechyika;

e km 1+680 R=500 m;

e km 2+000 R=1000 m;

e km 2+630 R=500 m;

¢ na zjezdzie na petle posrednia Nowa Stoinskiego R=100 m;

¢ na petli posredniej Nowa Stoinskiego R=25m;

¢ na zjezdzie na petle koncowa Nowa Stoinskiego R=100 m z przechytka 1 krzywa

przejsciowa;

73



¢ na petli koncowej Nowa Stoinskiego R=25 m, a na tukach gdzie
tramwaj jedzie bez pasazerow R=22-25 m ze wzgledu na ograniczenia terenowe;

e km 2+600 — tuk na petlg Jasna Rola R=100 m z przechytka i krzywa
przejsciowa;
e na petli Jasna Rola R=25m; zaleca si¢ na etapie projektu budowlanego

rozwazenie zmiany ksztattu petli, co pozwoli zwigkszy¢ promienie tukow;

e km 2+940 R=750 m;

e km 3+050 R=1000 m;

e km3+370 R=1000 m;

e km 3+650 R=300 m z przechylka i krzywa przejsciowa w wariancie pgtli

Bozydara lub bez przechylki 1 krzywej przejsciowej na dojezdzie do petli Burystawa;

na wjezdzie na petle Burystawa R=100 m ze wzgledu na ograniczenia terenowe;

¢ na petli Burystawa R=25 m ze wzgledu na ograniczenia terenowe; dla tuku
umozliwiajacego jazde wokoét petli dopuszczono promien 22 m;

e na wjezdzie na petle Bozydara R=25 m ze wzglegdu na ograniczenia terenowe,
skrzyzowanie 1, w jednym z podwariantow, zblizenie perondéw;

¢ na petli Bozydara R=25 m ze wzglgdu na ograniczenia terenowe; dla tuku
umozliwiajacego jazde wokot petli dopuszczono promien 22 m.

Wykazano mozliwo$¢ budowy torowiska dla 70 km/h, ale wedlug parametrow
dopuszczalnych. Parametry dopuszczalne dla 70 km/h sg zblizone do parametrow zalecanych
dla 50 km/h, stad zaleca si¢ budowg¢ torowiska wilasnie wedtug takich parametréw (warto
nadmieni¢, ze motorniczowie na nowych torowiskach o ograniczeniu predkosci do 50 km/h
rozwijaja predkosci do 65 km/h). Predkos¢ powyzej 50 km/h generuje tez koszty zwigzane z
dodatkowymi urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu i oplotowaniem — zaleca si¢ wigc analize
finansowa w jakim zakresie Miasto sta¢ na umozliwienie tramwajom jazdy ze zwigkszong
predkoscig. Odleglosci migedzyprzystankowe sg zrdéznicowane (od 400 m wilasciwego dla
tramwaju klasycznego do 1150 m wyraznie przekraczajacego standard PST), stad zestawiono
1 dopisano opini¢ o sensownosci stosowania predkosci 70 km/h:

e Wilczak — Serbska/Naramowicka 500 m warto rozwazy¢ 70 km/h;

e Serbska/Naramowicka — Wtodarska 400 m w razie Kkonieczno$ci  ograniczenia
kosztow redukowac¢ do 50 km/h w pierwszej kolejnosci,

e Wilodarska — Naramowice 1150 m zastosowa¢ 70 km/h;

e Naramowice — Nowa Stoinskiego 550 m warto rozwazy¢ 70 km/h;

e Nowa Stoinskiego — Blazeja 450 m w razie konieczno$ci  ograniczenia
kosztéw redukowac do 50 km/h w pierwszej kolejnosci;

e Blazeja — Burystawa 450 m w razie konieczno$ci  ograniczenia
kosztéw redukowac do 50 km/h w pierwszej kolejnosci;

e Blazeja — Bozydara 600 m zastosowac¢ 70 km/h;

e Burystawa jako wezet przesiadkowy na kolej metropolitalng — Bozydara

150 m zastosowac 40 km/h.

Przestrzen bedaca w gestii Miasta mozliwa do przeznaczenia na petle jest ograniczona,
zwlaszcza w konteks$cie dostosowania do 45-metrowych tramwajow i1 dazenia MPK Poznan
do zwigkszania promieni tukéw poziomych. W rezultacie konieczny bedzie wybdr miedzy
jakoscia obstugi pasazerow i ilo$cia miejsc na parkingach Parkuj-i-Jedz (w szczegodlnosci —
miejscach najblizej perondw tramwajowych) a optymalnymi z punktu widzenia eksploatacji
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technicznej parametrami trasy. Wsrod negatywnie ocenianych przez MPK rozwigzan nalezy

wymienic:

e Stosowanie matych promieni tukéw na szlaku — wskazano mozliwo$¢ zaprojektowania
trasy tramwajowej z promieniami co najmniej 150 m. Odradza si¢ jednak zastosowanie
takiego promienia na wezle przesiadkowym Wilczak, gdyz pogorszytby on jakosé
przesiadek, a tramwaje i tak nie wykorzystalyby mozliwej do uzyskania dzigki temu
tukowi wigkszej predkosci. Wskazano tez mozliwosci zwigkszenia promieni na etapie
projektu budowlanego.

e Stosowanie matych promieni lukow na petlach — wykazano ze istnieje mozliwos¢
uksztattowania petli przy promieniach co najmniej 25 m (dopuszczanych przez MPK
Poznan), ale kosztem rezygnacji z tuku umozliwiajacego jazde wokot petli. Eliminacja
promieni 25 m jest mozliwa natomiast jedynie na petli Jasna Rola.

e Ruch tramwajow na petli zgodny ze wskazoOwkami zegara. Dla kazdej pe¢tli wskazano
przynajmniej jeden wariant bez tego krytykowanego przez MPK rozwigzania. Wyjatkiem
jest petla Nowa Stoinskiego jako posrednia — tam jednak zaproponowane rozwigzanie jest
bezpieczniejsze (ze wzgledu na wzajemng widoczno$¢ motorniczych) od rozwigzania
proponowanego przez MPK Poznan.

e Lokalizowanie parkingu Parkuj-i-Jedz wewnatrz petli tramwajowych. Nie ma
konieczno$ci lokalizowania parkingdw wewnatrz petli, ale wigze si¢ to z koniecznoscia
wykupu gruntdw prywatnych badz rezygnacja z istotnej ilosci miejsc. Rezygnacja z
parkingdbw wewnatrz petli pogorszytaby tez jako$¢ obshugi pasazerow.
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