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Wstep.

Niniejsze  opracowanie stanowi kontynuacje analiz modelowych
przedstawionych w opracowaniu [1]. W tej czesSci zamieszczono wyniki badan
mikrosymulacyjnych ruchu samochodowego, potokdéw pasazerskich transportu
zbiorowego oraz wyniki analiz dotyczace przemieszczania strumieni ruchu

pieszego.

1. Analizy mikrosymulacyjne.

1.1 Zatozenia przyjete do badan mikrosymulacyjnych ruchu
samochodowego.
Analizy mikrosymulacyjne wykonano w programie PTV VISSIM. Badania

przeprowadzono w oparciu o nastepujace zatozenia:

- podstawg wykonania badan sg analizy wykonane w programie Saturn
i zamieszczone w wczesniejszym zeszycie wyniki [1] (generacja ruchu, struktura
przestrzenna i kierunkowa ruchu),

- analizy wykonano dla horyzontu czasowego 2012 rok, przyjmujgc otwarcie
dworca PKP/PKS oraz centrum handlowego,

- generacja ruchu z centrum handlowego zostata wyznaczona na podstawie
powierzchni handlowej — na poziomie 700 poj/h,

- ukfad drogowo-uliczny zwigzany z obstugg ZCK Poznan Gtéwny zostat
zamodelowany zgodnie z koncepcjg wykonang przez projektantow firmy Scott
Wilsson [2],

- przyjeto czesciowe zainwestowanie terendéw tzw. ,Wolnych Toréw”, przyjmujac
wielko$¢ potencjatdw ruchotwérczych na podstawie prognoz ruchu wykonanych
na rok 2012 dla tego obszaru wg opracowania [3].

- przyjeto zmiany w ukfadzie drogowo-ulicznym, dotyczace przebudowy ulicy
Roosevelta zgodnie z koncepcjgq [4], facznie z przejsciami bezkolizyjnymi dla

ruchu pieszego na skrzyzowaniu z Mostem Dworcowym



1.2 Budowa modelu mikrosymulacyjnego.

Opierajac sie na inwentaryzacji uktadu drogowo-ulicznego oraz podkfadach
mapowych, sporzadzono sie¢ uliczng dla modelowania mikrosymulacyjnego.
Modelem objeto najwazniejsze skrzyzowania, bedace w bezposrednim
i posrednim zasiegu oddziatywania inwestycji. Modelem objeto nastepujace ciggi

ulic:

- Glogowska - Roosevelta: od skrzyzowania ulic Gtogowska-Gasiorowskich
do Ronda Kaponiera,

- Most Dworcowy - Matyi - Krolowej Jadwigi: od skrzyzowania Most
Dworcowy-Gtogowska do skrzyzowania ulic Krélowej Jadwigi-Droga Debinska,

- Aleja Niepodlegtoéci: od skrzyzowania ulic Sw. Marcin-Al. Niepodlegtosci
do skrzyzowania ulic Al. Niepodlegtosci-Nieztomnych.

Do sieci mikrosymulacyjnej wprowadzono:

- programy sygnalizacji statoczasowe dziatajace na skrzyzowaniach:
Krélowej Jadwigi - Droga Debinska oraz Wierzbiecice — Matyi,

- podfgczono sterowniki dla sygnalizacji $wietlnych, ktérych algorytm
dziatania jest zalezny od ruchu i jest w pelni zgodny ze sterownikami
dziatajacymi na tych skrzyzowaniach (dla pozostatych 13 skrzyzowan),

- odwzorowano petng organizacje ruchu na skrzyzowaniach oraz
odcinkach miedzy skrzyzowaniami

- wprowadzono wszystkie linie komunikacji zbiorowej (tramwajowe
i autobusowe), ktérych marszruta przebiega przez obszar analizy,

- odwzorowano przystanki komunikacji zbiorowej,

- wprowadzono  statyczng  strukture  kierunkowg ruchu dla
analizowanych skrzyzowan,

- zadano na kazdym odcinku wejsciowym do sieci generatory ruchu
z zachowaniem struktury rodzajowej pojazdéw,

- dla nowych (projektowanych) skrzyzowan: Towarowa - Matyi-wyjazd
z ZCK oraz skrzyzowan ulic (facznik do ul. Przemystowej) - projektowana ulica
na wolne tory, zaprojektowano nowe programy sterowania, ktérych algorytm
dziatania jest zalezny od ruchu, zachowujac priorytet dla pojazdéow szynowych

transportu publicznego.

Zakres Modelu mikrosymulacyjnego przedstawiono na ponizszej ilustracji.
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Rys. 1.1 Zakres modelu mikrosymulacyjnego - VISSIM

1.3 Wyniki analiz mikrosymulacyjnych.

W ramach badania przeprowadzono m.in. analizy najkorzystniejszych
rozwigzan w zakresie organizacji ruch na nowych skrzyzowaniach. Podczas
przebiegu kolejnych mikrosymulacji, wykonywano wizualng ocene warunkéw
ruchu na poszczegdlnych elementach uktadu komunikacyjnego. W rezultacie
uzyskano mozliwie najlepsze rozwigzania przy zachowaniu wczesniej

wymienionych zatozen wejsciowych.

Ponizej przedstawiono organizacje ruchu na przebudowanych i nowych
skrzyzowaniach jaka przyjeto na podstawie koncepcji [2] oraz badan

mikrosymulacyjnych i ocenie wizualnej warunkdéw ruchu na skrzyzowaniu.



Rys. 1.2 Skrzyzowanie ulic: St. Matyi - Towarowa
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Rys. 1.3 Skrzyzowanie ulic £acznik do ulicy Przemystowej z projektowanym
uktadem drogowym ZCK Poznan Gtéwny
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Dla potrzeb analiz wprowadzono punkty pomiarowe na sieci pozwalajace
dokonac¢ lepszej interpretacji poszczegolnych standw badania. Rozmieszczono

punkty pomiaru dtugosci kolejek wlotow skrzyzowan:

Bukowska - Roosevelta,
Most Dworcowy — Roosevelta,
Stanistawa Matyi — Towarowa (skrzyzowanie projektowane),

Stanistawa Matyi - Sktadowa - Krélowej Jadwigi,

i 2w

Skrzyzowanie projektowane (obszar ZCK - tacznik do

ul. Przemystowej),

Dokonano roéwniez pomiaru czasu przejazdu dla cigqgu ulic: Most
Dworcowy, Stanistawa Matyi, Krélowej Jadwigi (przebieg A i przebieg B) , na
ktéore oddziatuje bezposrednio ruchu generowany przez projektowane
Zintegrowane Centrum Komunikacyjne Poznan Gtowny. Ulice te sg takze
elementem I ramy komunikacyjnej miasta Poznania. Schemat rozmieszczenia

punktéw pomiarowych przedstawia ponizsza ilustracja.
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Rys. 1.4 Schemat rozmieszczenia punktéw pomiarowych na sieci dla badan

symulacyjnych.



W ponizszej tablicy przedstawiono wyniki symulacji ruchu pozwalajace na
ocene pracy sieci. Wyniki badan, tj. S$rednig diugosé¢ kolejek oraz liczbe
zatrzyman dla wskazanych skrzyzowan przedstawia tablica 1.1. Dane dotyczace
czaséw przejazdu i strat czasowych na wybranych dwdch ciggach ulic zawiera
tablica 1.2. Natomiast ocene ogdlng sieci przedstawia tablica 1.3.

Wyniki zawierajg dane dla godziny szczytu popotudniowego, liczonego od
30 minuty symulacji, czyli po okresie czasu jaki musi uptyngé, aby nastgpito

nasycenie sieci.

Tab. 1.1 Wyniki pomiarow, dtugosci kolejek — model Vissim

Stan istniejacy
Srednie
Skrzyzowanie Wiot diugosé¢ | Liczba
kolejki | zatrzyman
[m]

Bukowska 143 1834

1. Bukowska — Roosevelta Roosevelta - S 83 1630

Roosevelta - N 28 859

Roosevelta - N 39 1208

2. Most Dworcowy — Roosevelta Roosevelta - S 76 1232

Most Dworcowy (prawo) 83 1440

Most Dworcowy (lewo) 86 1521

Most Dworcowy 20 680

ZCK (prawo) 54 1043

3. Stanistawa Matyi — Towarowa ZCK (prosto) 95 1036

ZCK (lewo) 55 1067

St. Matyi 28 1038

Towarowa 18 410

_ . St. Matyi 29 525

d. Stanislawa Matyi — Wierzbiecice 109 882
— Wierzbiecice — Krolowej - - —

Jadwigi Krélowej Jadwigi 23 751

Niezlomnych 345 5178

5. Skrzyzowanie projektowane ZOK 3 75

—.obszgr ZCK - V‘\)/oljne Tory — Wolng Tory 3 117

t acznik t.acznik 25 645

z kierunku St. Matyi 26 672




Tab. 1.2 Wyniki pomiaréw, czasy przejazdow — model Vissim

Srednia | Srednia czas Srednia
Czas taczna petnego liczba Liczba v
Trasa przejazdu| strata/ |zatrzymania / zatrzvman /| poiazdow Odlegtos¢ [km/h]
[s] pojazd pojazd po}/az d poJ
[s] [s]
A
Most Dworocowy - Droga Debinska  [290,7 [181,8 [113,6 [4,01 [89 [1814,3  [22,47
B
Droga Debiriska - Most Dworcowy ~ [215,7 [110,9 1532 [2,98 [149 [1779,5  [29,70
Tab. 1.3 Ogdlna ocena sieci.
C lacji od 1800 s do 5400
zas symulacji o s do S Stan 2012
Parametry

Liczba pojazdow w sieci 1471,00

Liczba pojazddéw, ktore opuscity siec 18251,00

Srednia predko$é [km/h] 15,08

. aczna dtugo$¢ przejazdu [km] 20344,86

taczny czas przejazdu [h] 1349,36

Liczba zatrzymanh 58598,00

Srednia liczba zatrzyman na pojazd 2,97

Sredni czas zatrzymania na pojazd [s] 134,67

taczny czas zatrzymanh [h] 737,74

Srednie opdznienie na pojazd [s] 182,34

taczne opdznienie [h] 998,93

Ponizej zamieszczono wyniki w postaci graficznej przedstawiajace Srednie

predkosci na sieci w okresie rejestracji pomiaru podczas symulacji.
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1.4 Whnioski z analiz mikrosymulacyjnych.

. Analizy mikrosymulacyjne wskazujq, ze organizacja ruchu przyjeta wg

koncepcji [2] na skrzyzowaniu Stanistawa Matyi — Towarowa zapewnia
poprawne warunki pracy skrzyzowania. Nalezy jednak zauwazyé, ze
lokalizacja przystankéw tramwajowych na ulicy Towarowej z obstugg ruchu
pasazerskiego z jezdni, moze prowadzi¢ do czasowych blokad
skrzyzowania zaréwno Powstancow Wielkopolskich - Towarowa jak

i Stanistawa Matyi - Towarowa.

. Na skrzyzowaniu ulic tacznik do ulicy Przemystowej z projektowanym

uktadem drogowym ZCK Poznan Gtéwny uzyskano poprawne warunki
ruchu, przy uwzglednieniu budowy dwoch paséw na wlocie fgcznika (wlot
wschodni skrzyzowania). Takie rozwigzanie (rys. 1.3) pozwoli wydzieli¢
ruch na relacji w prawo a odpowiednie uwzglednienie tej grupy
w sterowaniu da mozliwo$¢ wprowadzenia wjazdu warunkowego na

skrzyzowanie (zielona strzatka).

. Przebudowa skrzyzowania Most Dworcowy - Roosevelta (przeprowadzenie

bezkolizyjnie ruchu pieszego) zapewnia poprawne warunki ruchu na tym
skrzyzowaniu. Natomiast dodatkowy pas ruchu na ulicy Roosevelta
pozwala na swobodniejsze witgczenie relacji w prawo z Mostu Dworcowego
oraz zmniejsza prawdopodobienstwo blokowania skrzyzowania, przez

kolejki na ulicy Roosevelta.

. Zwiekszenie przepustowosci skrzyzowania: Most Dworcowy - Roosevelta

powoduje zwiekszenie doptywu strumieni ruchu samochodowego do
sgsiednich skrzyzowan, co przy braku poprawy funkcjonowania sterowania
pogarsza na nich warunki ruchu. Takie utrudnienia sq widoczne (Rys. 1.5)
na skrzyzowaniu Bukowska - Roosevelta wlot Roosevelta S, czy tez wlot
Bukowskiej, gdzie odnotowano srednig dtugos¢ kolejki na poziomie 143 m.
Nalezy zaznaczy¢ ze w mikrosymulacji wykorzystywano istniejace
programy sterowania ruchem (w wiekszosci zalezne od ruchu), ktére beda

musiaty zostac¢ zweryfikowane.

. Jak przedstawiono w tablicy 1.1 najwieksza $rednig dtugos¢ kolejki

odnotowano na skrzyzowaniu: Stanistawa Matyi - Nieztomnych (345 m
kolejka na al. Niepodlegtosci). Utrudnienia te wystepujg rowniez w stanie
obecnym i nie wynikaja z dodatkowego ruchu generowanego przez
projektowany obiekt.



6. W wyniku mikrosymulacji zaobserwowano poprawne warunki ruchu
w bezposrednim otoczeniu planowanego obiektu oraz na ciggu ulic: Most
Dworcowy, Stanistawa Matyi, Krélowej Jadwigi (Srednia predko$¢ pojazdéw
22,5 km/h do 29,7 km/h - tab. 1.2), natomiast nie zmienity sie
w odniesieniu do dnia dzisiejszego miejsca wystepowania ztych warunkow

ruchu.
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2. Badania potokéw pasazerskich transportu zbiorowego w zwiazku
z uruchomieniem Zintegrowanego Centrum komunikacyjnego

Poznan Giéwny.

Analizy rozktadow potokdéw pasazerskich wykonano w oparciu o modele
i prognozy ruchu, jakimi dysponuje miasto Poznan [3]. Analizy wykonano dla
godziny szczytu porannego, na rok uruchomienia ZCK Poznan Gtowny, tj. rok
2012. W zwigzku z tym, ze w modelu nie uwzgledniono ruchu pasazerskiego
kolejowego nie zwigzanego z powiatem poznanskim (jest to zaréwno ruchu
pasazerski z powiatéw sasiednich jak i ruchu pasazerski daleki), dokonano

korekty macierzy podrézy opierajac sie na dobowym modelu aglomeracyjnym.

2.1 Analiza generacji ruchu pasazerskiego z dworca kolejowego
Poznan Giéwny.

Na podstawie modelu aglomeracyjnego dokonano przeliczenia potencjatéw
generacji ruchu pasazerskiego zachowujac strukture podrézy pomiedzy miastem
Poznan a pozostatymi obszarami zgodnie z modelem aglomeracyjnym. Catos¢
obliczenn zostata zweryfikowana liczbg kursow okreslonych grup pociggow
(PR PKP oraz IC PKP) oraz mozliwosciami przewozowymi danej grupy.

W rezultacie otrzymano nastepujaca generacje podrézy ze stacji Poznan Gtowny.

Tab. 2.1 Struktura i generacja ruchu pasazerskiego zwigzanego ze stacjg

kolejowg Poznan Gtéwny - szczyt poranny 7.00 - 8.00.

wsiada wysiada udziat razem
powiat 412 1710 29,62% 2122
ruch bliski 476 1974 34,20% 2450
ruch daleki 2088 503 36,17% 2591
suma 2976 4187, 100,00% 7163

Dodatkowy ruch pasazerski zostat wprowadzony do rejondéw
komunikacyjnych zlokalizowanych w obszarze ZCK Poznan Gtéwny. Rozktad
przestrzenny podrézy w miescie Poznan, wykonano zachowujgc strukture ruchu
zrédlowego i docelowego w oparciu o model aglomeracyjny. W ramach tych
analiz zatozono réowniez wydtuzenie trasy PST do Dworca Zachodniego oraz
przeniesieni dworca PKS i dziatanie przewozéw autobusowych w ramach ZCK

Poznan Gtéwny. Wykonano odpowiednie zmiany w sieci obejmujace:
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- marszruty linii tramwajowych i PKS,

- podziat na rejony komunikacyjne,

- odpowiedniag modyfikacje podwigzan z przystankami rejonow
komunikacyjnych,

- przejscia piesze

Na ponizszym rysunku zilustrowano fragment sieci transportu zbiorowego

w obszarze Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego Poznan Gtowny.

TOWARCOWA Il

ZCK Poznan Glowny-Towarowa |~ =

)

Poznan Gléwny IC
Tt
=

ZCK-Poznan Giowny-PKS
! e

Legenda

— linie: tramwajowe ZTM Poznan

linie

worzec Gidwmy A | Préystanek publicznego
transportu zhiorowego
.

rajon komunikacyjny

e
s Y

Rys. 3.1 Model sieci transportu zbiorowego w obszarze ZCK Poznan Gtéwny

2.2 Wyniki rozktadow potokow pasazerskich na siec.
Rozktad potokdw pasazerskich wykonano zgodnie ze skalibrowanymi
parametrami rozktadu, ustalonymi w opracowaniu [3].

Ponizej zamieszczono wyniki w formie tekstowej i graficznej
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Rys. 3.2 Rozkfad potokow

pasazerskich w obszarze ZCK
Poznan Giéwny — stan 2012 szczyt
poranny. [pas./h]




Rys. 3.3 Wymiana Pasazerska na
przystankach publicznego
transportu zbiorowego w obszarze
ZCK Poznah Gtéwny. [pas./h]

Tabl. 3.2 Parametry funkcjonalne transportu zbiorowego z podziatem na

$rodki transportu w godzinie szczytu porannego

Nazwa Iic.:zl.:.a Iiczb'a praca transportowa| praca przewozowa Iic;ba’
linii kurséw pojkm pojh paskm pash pasazeréw

autobus 59 346 3455,11 157,40 [146201,21 |6783,52 34894
PKS_Normalny 27 57 1605,37 47,07 |58454,84 |1668,01 3324
kolej 9 18 601,14 12,76  |46236,55 (986,19 [2882
PKS_Pospieszny |5 10 273,80 6,73 11846,05 324,17 |589

tramwaj 19 203 2311,65 115,42 [147716,45 |7646,40 39165
autobus podmiejski |54 144 2171,51 73,19  [75469,24 |2540,44 [10124
Suma 173 778 10418,58 412,57 1485924,34 |19948,73 190978
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Tabl. 3.3 Ogdlne wyniki

rozktadu potokéw pasazerskich

Parametr

2012r.

Sredni czas podrézy

42min 3s

Sredni czas przejazdu

24min 1s

Sredni czas jazdy

20min

Sredni czas oczekiwania na przesiadke

1min 54s

Sredni czas czekania na poczatku

4min 20s

Sredni czas przejscia w przesiadce

2min 7s

Sredni czas dojécia

7min 47s

Sredni czas odejscia

5min 55s

Srednia liczba przesiadek

0,53

Srednia diugo$¢ podrézy

9,21

Srednia diugo$é przejazdu

8,117

Srednia predko$¢ podrézy

13,1

Srednia predko$é jazdy

24,4

taczna praca czasowa podrézy [pash]

41953h 9min 23s

taczna praca czasowa przejazdu [pash]

23962h 18min 2s

t.gczna praca czasowa jazdy [pash]

19954h 59min 16s

taczna praca czasowa oczekiwania na
przesiadke [pash]

1887h 23min 58s

taczna praca czasowa oczekiwania na
poczatku [pash]

4323h 36min 35s

kaczna praca czasowa przejscia w
przesiadce [pash]

2119h 54min 47s

taczna praca czasowa dojscia [pash]

7765h 38min 52s

taczna praca czasowa odejscia [pash]

5901h 35min 55s

Liczba przesiadek

31716

taczna praca transportowa podrozy
[paskm]

551369,875

taczna praca transportowa przejazdu
[paskm]

485924,33

Przejazdy

90977

Podréze ogétem

59864

Podréze bez przesiadki

32140

Podréze z 1 przesiadkg

22790

Podréze z 2 przesiadkami

4071

Podréze z >2 przesiadkami

260

Podréze z przejazdem

59261

Podréze bez przejazdu

603
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2.3 Whnioski z badan potokow pasazerskich.
. Analizy transportu zbiorowego wskazujg, ze uruchomione nowe przystanki
tramwajowe (na skrzyzowaniu Towarowa - Most Dworcowy) w ramach
projektu ZCK Poznan Gtéwny majg duze znaczenie w wymianie
pasazerskiej w obszarze Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego
Poznan Gtéwny. Na tych przystankach odnotowano wymiane pasazerskg
W szczycie porannym na poziomie 1100 pasazeréw wsiadajacych i 1200
pasazeréw wysiadajacych z linii tramwajowych.
. Udziat wymiany pasazerskiej na przystankach PST przy dworcu zachodnim
w catkowitej wymianie na przystankach komunikacji miejskiej w obszarze
ZCK Poznan Gtéwny wynosi okoto 6 %. Udziat ten zalezny jest jednak od
optymalizacji linii tramwajowych PST.
. Sposrod pasazeréw przyjezdzajagcych w szczycie porannym kolejg, blisko
64 % stanowig pasazerowie zwigzani z kolejg regionalng a 36 % z kolejq
dalekobiezng. Natomiast proporcje ruchu dojazdowego i wyjazdowego
w szczycie porannym kolejg przedstawiajq sie nastepujgco:

e kolej regionalna wyjazdy 900, przyjazdy 3700,

e kolej dalekobiezna wyjazdy 2100, przyjazdy 503
. Integracja dworca PKS z dworcem kolejowym w ramach ZCK Poznanh
Gtéwny, niewatpliwie usprawni oraz polepszy warunki przesiadki miedzy
roznymi srodkami transportu zbiorowego: tj. autobus miejski, autobus

PKS, tramwaj, kolej.
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3. Analiza ruchu pieszego w zwiagzku z uruchomieniem

Zintegrowanego Centrum komunikacyjnego Poznan Giéwny.

Analiza ruchu pieszego zostata przeprowadzona w oparciu o wielkosci
potokdw pasazerskich w komunikacji zbiorowej, wielkosci ruchu samochodowego
generowanego przez poszczegolne obiekty oraz pomiaréw potokdéw pieszych.
Ruch pieszy w sasiedztwie dworcéw kolejowych charakteryzuje sie znacznymi
spietrzeniami wywofanymi naptywem fali pieszych z nadjezdzajacych pociggdw.

Nalezy to uwzgledni¢ przy projektowaniu urzadzen ruchu pieszego.

Analize ruchu pieszego powstatego w wyniku podrdézy komunikacjg
zbiorowg wykonano dla szczytu porannego, dla ktérego zbudowane sg modele
prognostyczne potokdw pasazerskich w komunikacji zbiorowej. Szczyt poranny
charakteryzuje sie ponadto wiekszg amplitudg wielkosci ruchu pieszego z uwagi
na krotszy okres wystepowania. Szczyt poranny natomiast nie pokrywa sie ze
szczytem handlowym, ktéry jest miarodajny dla galerii handlowej i wystepuje
miedzy godzing 18 - 19 oraz ze szczytem ruchu wchodzacego i wychodzacego na
MTP ktéry przypada na godzine 10 - 11.

Ruch pieszy w powigzaniu z komunikacjg zbiorowg (zaréwno miejskg jak
i kolejowg czy komunikacjg autobusowg zamiejskq) zostat przedstawiony
w formie tabeli (macierzy ruchu pieszego) zawierajacej wielkosci potokow
pieszych pomiedzy wyszczegdlnionymi lokalizacjami oraz rysunku wiezby ruchu

pieszego. Okreslono ruch pieszy pomiedzy dziesiecioma lokalizacjami, byty to:

- Dworzec kolei dalekobieznych - dworzec nad dzisiejszymi peronami 1, 2
i3,

- Nowy dworzec PKS wraz z galerig handlowa,

- Dworzec kolei regionalnych - zaréwno Dworzec Zachodni jak i Gtéwny
wraz z peronami 4, 51 6,

- Przystanek autobusowy na placu Dworcowym,

- Przystanek tramwajowy — Most Dworcowy,

- Nowy przystanek tramwajowy - na ulicy Stanistawa Matyi,

- Nowy przystanek tramwajowy PST - Dworzec Zachodni,

- Przystanek tramwajowy — Dworzec Zachodni,
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- Rejon Miedzynarodowych Targéw Poznanskich,

- Rejon Wolnych Tordw.

Tab. 3.1 Wielkos$¢ ruchu pieszego pomiedzy poszczegdlnymi lokalizacjami

nazwa lokalizacji
| c
o Se|¥ | ¥ | % |z._[8g:
o >|0o S S Z2¢ |£9 .
~-£ls | = 2 |T2| T T 25 (3¢
e . _ 28|55 26|28 |28| 25| 2 g2 82 8
Wielko$¢ ruch pieszego pomiedzy (2 5| - 2| 22| 85| ELS| ET | € ESIEY S| €
5 i izacjami o088l og | 22 |8¢| 8= | 8L | sN e N 2
poszczegdlnymi lokalizacjami OS5l IXT| a8 | © = 2| = s | EN IS 2 &
NSlA 2| N§ | x0 [xA| x¢p | xa =8 |INa 5 ©
SE|98 o 23 |2g| 22| 2 O N o3 =| =
=29 20| dc |83 85| ® 5 =9 <
CRCRRS S | 53| ? > 8329 6§
C|Q ga18= g > ? c &l &
= Feg|f | ¥ | §F [Py
© S a a a 5 o
dworzec kolei dalekobieznych 19 6 55| 132 176 23 96| 8 515
dworzec PKS i galeria handlowa 103 116 119 517 24 317 | 40 1236
dworzec kolei regionalnych 44| 148 435(1346| 385| 214| 817 323421
przystanek autobusowy na
_ placu Dworcowym 187 38 66 9| 17| 317
) przystanek tramwajowy
N Most Dworcowy 73 270 0 343
%’ przystanek tramwajowy
© ul. S. Matyi 917 59 27 1 1004
E przystanek tramwajowy PST 105| 20 65 10 25| 12| 8| 245
g przystanek tramwajowy —
Dworzec Zachodni 665| 127 297 19 4211150
rejon Miedzynarodowych Targéw
Poznanskich 6 3 8 4 1 22
rejon wolnych toréw 13 9 2 33 57
razem 2100 | 414 868 622 1488 | 1079 282 | 1288| 70| 998310
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\do Kaponiera

dziemne
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(@ oworzec kolel dalekobleznych

(® Nowy dworzec PKS | galeria handiowa
(@) oworzec kolei regionalnych
@Frzystmek outobusowy na plocu Oworcowym %
@Frzystmek tramwajowy - Host Dworcowy

@Hmy przystanek tramwojowy — na ul Stanistowa Motyl
@wa przystanek tramwojowy PST - Dworzec Zochodnl
Pr'zystunak +tramwajowy - Dworzec Zochodni

(®) ReJon Miedzynarodowych Targéw Poznanskich

(@Rejon wolnych toréw

Rys. 3.1. Wiezba ruchu pieszego.
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Wielkosci ruchu uwzgledniajg przesiadki z poszczegdlnych Srodkéw i linii
komunikacji zbiorowej oraz ruch pieszy na relacjach: zrédfo ruchu - przystanek,

przystanek - cel ruchu.

W przypadku ruchu pieszego generowanego jako fragment podrézy
samochodowych mozna zestawi¢ generacje ruchu samochodowego poprzez
poszczegdllne obiekty i rejony. Badania symulacyjne ruchu samochodowego
wykonywane byty w szczycie popotudniowym bardziej reprezentatywnym dla

okreslenia warunkow ruchu.

Szczyt popotudniowy zrodto/cel :

- dworzec PKP (oba dworce) - 439 (593) / 394 (536)

- nowy dworzec PKS -43 (58) / 28 (38)
- galeria handlowa - 700 (952) / 700 (952)
- rejon Wolnych Toréw - 224 (305) / 123 (167)
- rejon MTP - 712 (968) / 232 (316).

Wielkosci generacji ruchu dotyczg samochodéw osobowych. Podane
w nawiasach wielkosci to wielkosci ruchu pieszego przy zatozeniu na podstawie
Kompleksowych Badann Ruchu napetnienia pojazdu réwnego 1,36. Nalezy
zauwazy¢, ze poza ruchem pieszym przypisanym dworcom pozostaty ruch

realizowany bedzie w niewielkiej odlegtosci od miejsca parkowania.

Na podstawie modelu potokéw pasazerskich w komunikacji zbiorowej czy
modelu ruchu samochodowego nie jest mozliwe oszacowanie catego ruchu
pieszego w konkretnej lokalizacji. Cze$¢ ruchu to podrdéze wytgcznie piesze lub
ruch realizowany z tak odlegtych przystankéow i parkingdw, ze nie jest
w modelach odwzorowywany. W celu informacji o takim ruchu dokonano
pomiardéw ruchu pieszego w szczycie popotudniowym na ulicy Dworcowej oraz na
przejsciu przez ulice Stanistawa Matyi przy skrzyzowaniu z ulica Towarowa.

Otrzymano nastepujace wyniki:

- ulica Dworcowa w kierunku centrum 94 osoby,

- ulica Dworcowa w kierunku dworca 378 o0séb,
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- poétnocny chodnik mostu dworcowego w kierunku ulicy Towarowej 16 osdb,
- podtnocny chodnik mostu dworcowego w kierunku dworca 134 osoby,
- przejscie przez ulice Stanistawa Matyi w kierunku dworca 126 osdb,

- przejscie przez ulice Stanistawa Matyi w kierunku centrum 88 osdb.

3.1 Analiza ruchu pieszego na ktadce nad peronami kolejowymi.

Analiza odnosi sie jedynie do ruchu pieszego korzystajacego z komunikacji
zbiorowej. Analiza wykonana jest dla szczytu porannego. Nie uwzgledniono
w analizie np. ruchu pieszego zwigzanego z galeria handlowg (w szczycie
porannym jest znikomy) oraz ruchu miedzy peronami i parkingami
samochodowymi. Analiza nie ograniczona jest do wystepujacych powszednie
natezen ruchu pieszego nie analizuje sie sytuacji wyjatkowych (np. wzrost ruchu

pasazerskiego).

W wyniku analizy okreslono warunki ruchu pieszego na kfadce jednak bez

wskazywania elementéw krytycznych.

Wedtug ,Podrecznika projektowania architektoniczno- budowlanego” Neuferta
przyjeto przestrzen potrzebng dla dwdch osdb z bagazami o szerokosci 2125 mm
i dtugosci 1250 mm jak dla osoby spacerujacej. Daje to gestosc okoto 0,75 osoby
na m2. Liczbe oséb na kiadce wyliczono przy zatozeniu rownomiernego
rozmieszczenia osob na kiladce i diugosci ktadki 110 m. Szerokos$c¢ kiadki

wariantowano 4, 5, 6, 7i 8 m.

Popyt obliczono na podstawie macierzy ruchu pieszego tab.3.1 w opracowaniu.
Z posréd 8310 przejs¢ pieszych, ktadka moze by¢ wykorzystywana jedynie
w 5545 przejsciach. Dla pozostatych takich jak np. pomiedzy dworcem PKS
a przystankami na ulicy Stanistawa Matyi kfadka nie lezy na ewentualnej drodze
przejscia. Czas przejscia przez ktadke wynosi okoto 78s, przyjeto S$redni czas
przejscia rowny 1 min. 3686 przejs¢ zwigzanych jest z przyjazdami 16 pociggéw
Srednio 230 osOb na pocigg. 1859 przejs¢ zwigzanych jest z innym sSrodkami
transportu, S$rednio 31 os6b na minute. Przyjeto dwa scenariusze: pierwszy
w ktérym wszyscy wybierajg przejscie ktadka (np. tunel jest nieczynny), drugi

w ktorym 60% osdb wybiera przejscie ktadka. W tabeli zebrano wyniki analizy.
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Tab. 3.2 Warunki ruchu pieszego na ktadce nad peronami kolejowymi

wydarzenie liczba potencjalnych szerokos¢ ktadki
0soOb korzystajacych 4m 5m 6m Tm 2 m
7 Kladki 330 0s. | 412 0s. | 495 os | 557 os. | 660 os.
w przypadku gdy z kladki korzysta 100% osob
przyjazd 1 pociagu 261 os. + + + + T
przyjazd 2 pociagow 491 os. - - + + +
przyjazd 3 pociagow 721 os. - - - - -
w przypadku gdy z tunelu korzysta 40% os6b a 60% z ktadki

przyjazd 1 pociagu 157 os. + + + + T
przyjazd 2 pociagow 295 os. + + + + T
przyjazd 3 pociagow 433 os. - - + + +

+ warunki korzystne
- warunki niekorzystne

3.2 Whnioski z badan ruchu pieszego.

1. Dominujacymi relacjami ruchu pieszego sg relacje:

- miedzy dworcem kolei regionalnych (perony 4,5,6) a przystankami
tramwajowymi na ulicy Roosevelta,

- miedzy dworcem kolei dalekobieznych (perony 1,2,3) a nowymi
przystankami tramwajowymi na ulicy Stanistawa Matyi,

- miedzy dworcem kolei regionalnych a przystankami tramwajowymi
na ulicy Gtogowskiej,

- miedzy dworcem kolei dalekobieznych a nowymi przystankami
tramwajowymi na ulicy Gtogowskiej,

- miedzy nowym dworcem PKS a przystankami na ulicy Stanistawa
Matyi.

2. Istotne jest zapewnienie dobrego (bezpiecznego) powigzania pieszego
miedzy obiektem nowego dworca kolejowego a planowanymi przystankami
na ulicy Stanistawa Matyi.

3. Nalezy usprawni¢ pofgczenie piesze pomiedzy Dworcem Zachodnim
a przystankami na ulicy Gtogowskiej. Dzisiaj sposéb funkcjonowania
sygnalizacji Swietlnej stanowi przeszkode w szybkim przejsciu miedzy

dworcem a przystankami.
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. Istotne jest zapewnienie dobrego dostepu (bezpiecznego i szybkiego)

pomiedzy dworcem kolei regionalnych a przystankami na ulicy Roosevelta.
W szczegdlnosci wazne jest by tunel pieszy pod ulica Roosevelta
umozliwiat obstuge przystankéw tramwajowych i by byt sprawnie

pofaqczony z peronami 4, 5, 6.

. Rola kfadki pieszej nad placem Dworcowym i peronami 4, 5, 6, bedzie

zalezata od sposobu jej potaczenia z przejsciem miedzy peronem 7

a przystankami na ulicy Roosevelta.

. Analiza ruchu pieszego na ktadce nad placem Dworcowym i peronami 4, 5,

6 wykazuje, ze w przypadku funkcjonowania zaréwno kfadki jak
i istniejgcego przejscia podziemnego, ktadka szerokosci 4m bedzie
wystarczajacg nie mniej komfort dla ruchu pieszego zapewniaé¢ bedzie

ktadka szerokosci 6m.

. Dla planowania urzadzen ruchu pieszego istotne sg réwniez osoby ktore

przyjadg na dworce kolejowe i dworzec autobusowy, samochodem. Jest to
liczac zaréwno ruch zrodtowy jak i docelowy ponad 1200 oséb w szczycie.
W przypadku tego ruchu podejscie powinno by¢ nastepujace:

- dla pasazeréw takséwek nalezy zapewni¢ mozliwie dogodny i bliski
dojazd pod obiekty dworcow tak aby zminimalizowaé ich przejscia
piesze,

- dla pasazerow transportu indywidualnego nalezy zapewnic
bezpieczne pofgczenie parkingdw z dworcami. Nie musi natomiast

by¢ to potaczenie szybkie.

. Ruch pieszy nie objety badaniami moze na podstawie pomiaru stanowic

znaczng czes¢ ruchu pieszego przemieszczajgcego sie w ramach
Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego, co nalezy uwzgledni¢ przy

wymiarowaniu urzadzen ruchu pieszego.

. Zintegrowane Centrum Komunikacyjne jak sama nazwa wskazuje jest

weztem, w ktérym na tej samej przestrzeni funkcjonuje wiele réznych
srodkow transportu. Dlatego bardzo istotne jest aby zapewni¢ mozliwie
maksymalne bezpieczenstwo pieszych. Ponadto dla sprawnosci
funkcjonowania wezta istotne jest aby ruchu pieszy odbywat sie sprawnie,
bez przeszkdd. Nalezy zapewni¢ wysokie standardy jesli chodzi o szybkos¢
poruszania sie i wygode pieszych oraz bezwzglednie zapewni¢ dostep do

wszystkich obiektéw i sSrodkéw transportu dla oséb niepetnosprawnych.
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