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1. WPROWADZENIE 

Opracowanie „koncepcji budowy funkcjonalnych węzłów przesiadkowych PKM w kierunku zwiększenia ich dostępności 

oraz oferowania usług komplementarnych do komunikacji publicznej” wykonywane jest w ramach projektu „Master 

Plan dla Poznańskiej Kolei Metropolitalnej” realizowanego przez Partnerstwo dla Kolei Metropolitalnej, którego liderem 

i beneficjentem dotacji jest Stowarzyszenie Metropolia Poznań.  

Celem opracowania jest przygotowanie jednolitych wymagań dotyczących węzłów przesiadkowych i parkingów  

w ramach projektu Poznańskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) oraz opracowanie koncepcji świadczenia w pobliżu węzłów 

przesiadkowych usług publicznych i usług komercyjnych komplementarnych do transportu publicznego. Opracowanie 

wyznacza założenia do przygotowania projektów miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego wraz  

z koncepcjami modernizacji układów drogowych na wskazanych przez gminy obszarach wokół poszczególnych stacji 

i przystanków PKM. Opracowanie zawiera założenia do projektów poszczególnych węzłów przesiadkowych. 

Koncepcja ma posłużyć gminom - Partnerom Projektu, którzy przejmą na siebie odpowiedzialność za funkcjonowanie 

węzłów przesiadkowych wraz z przejęciem nieruchomości wchodzących w skład infrastruktury kolejowej  

PKP S.A. 

Koncepcja dotyczy węzłów przesiadkowych z parkingami zlokalizowanych przy istniejących stacjach i przystankach 

kolejowych na obszarze miasta Poznań (z wyłączeniem stacji Poznań Główny), gmin powiatu poznańskiego, gmin: 

Oborniki, Skoki, Szamotuły, Śrem oraz stacji Czempiń i Środa Wielkopolska.  
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2. FUNKCJONOWANIE WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH 

Rozdział ten przeznaczono dwóm zasadniczym aspektom: przytoczeniu wiedzy teoretycznej z zakresu planowania  

i eksploatacji węzłów przesiadkowych oraz wskazaniu pewnych standardów, które należy wdrożyć w ramach węzłów 

znajdujących się na obszarze działania Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Węzły przesiadkowe jako element 

infrastruktury miast funkcjonują w Polsce od kilkudziesięciu lat, chociaż tak naprawdę dopiero od około połowy lat  

70-tych XX wieku zaczęły swą formą przypominać rozwiązania spotykane współcześnie. Na przestrzeni czasu ich sposoby 

planowania i zarządzania przeszły długą drogę ewolucji, aczkolwiek zawsze przyświecał im jeden zasadniczy cel, który 

można traktować jako definicję węzła przesiadkowego.  

Węzłem przesiadkowym nazywa się obszar w urbanistyce, w którym zachodzi bezpośredni kontakt lokalizacyjny sieci 

drogowej i transportu publicznego z elementami infrastruktury służącej do przemieszczania się ludzi poza środkami 

transportu i oczekiwania na środki transportu. Funkcję te mogą pełnić już same perony i chodniki, a miejscem 

oczekiwania może być nawet fragment utwardzonego pobocza, na którym umieszczony jest jedynie znak informacyjny 

zawierający symbol tramwaju, autobusu lub trolejbusu wraz z rozkładem jazdy. Aby można było mówić o istnieniu węzła 

przesiadkowego, muszą być spełnione addytywnie cztery następujące warunki: 

 w obszarze węzła muszą występować co najmniej dwie różne linie transportu publicznego lub jedna linia 

transportu publicznego powiązana ze zmianą środka transportu z indywidualnego na zbiorowy 

 wykonanie co najmniej jednego przejazdu w którejkolwiek z relacji przebiegającej przez węzeł wymaga zmiany 

środka transportu lub linii komunikacyjnej, 

 odległość do pokonania pomiędzy punktami (stanowiskami wymiany pasażerów) węzła musi wynosić od kilku do 

maksymalnie 150-300 metrów (tak duże odległości są praktykowane tylko w przypadku największych dworców 

komunikacyjnych i często zawierają rozwiązania inżynieryjne, które ułatwiają poruszanie się w obrębie węzła: 

dźwigi osobowe, ruchome schody, ruchome chodniki itp.), 

 między stanowiskami wymiany pasażerów w obrębie tego samego węzła musi istnieć fizyczne połączenie, które 

możliwe jest do pokonania przez użytkowników środków transportu.  

Węzły przesiadkowe mogą występować zarówno tam, gdzie łączą się przebiegi dwóch linii komunikacyjnych, 

obsługiwanych tym samym rodzajem środków transportu – np. gdy obie linie są liniami tramwajowymi – jak również 

każda z tych dwóch linii reprezentuje inny środek transportu, co powoduje powstanie np. węzła z udziałem linii 
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autobusowej oraz kolejowej.  

Wielkość i znaczenie węzłów przesiadkowych określa zazwyczaj cały szereg czynników, które poddawane są analizie  

i można wśród nich wyróżnić: 

 liczbę linii komunikacyjnych, 

 średnią sumaryczną częstotliwość kursowania wszystkich linii do/z węzła, 

 liczbę mieszkańców miasta lub aglomeracji, którą obsługuje dany węzeł, 

 wielkość średnich dobowych potoków pasażerskich w pojazdach kończących i zaczynających swoje trasy  

z danego węzła komunikacyjnego. 

Węzły przesiadkowe wykazują ogromne zróżnicowanie pod względem wielkości. Mogą nimi być niewielkie zespoły 

przystankowe, na których stanowiska obsługi pasażerów (słupki przystankowe) zlokalizowane są w obrębie 

skrzyżowania, jak również większe węzły, integrujące kilka, kilkanaście lub nawet kilkadziesiąt linii komunikacyjnych,  

w tym reprezentujących różne rodzaje środków transportu. 

Najbardziej zaawansowane funkcjonalnie węzły przesiadkowe charakteryzuje duża rozległość przestrzenna, ale za 

sprawą istniejących wewnątrz węzła ciągów pieszych, możliwe jest w miarę sprawne i szybkie przemieszczanie się 

między dowolnymi częściami dworca. Jeden duży węzeł przesiadkowy może integrować w sobie wiele rodzajów 

środków transportu, mogące występować w dowolnych ilościach i konfiguracjach, spośród następujących: 

 autobusy komunikacji miejskiej lub aglomeracyjnej, 

 autobusy komunikacji lokalnej lub dalekobieżnej, 

 autobusy komunikacji międzynarodowej, 

 tramwaje, 

 trolejbusy, 

 kolej miejska, 

 metro, 

 pociągi aglomeracyjne i lokalne, 

 pociągi dalekobieżne, 
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 pociągi międzynarodowe, 

 rowery (parkingi B+R), 

 samochody osobowe (parkingi P+R). 

W niniejszym rozdziale dokonano opisu teoretycznego dwóch uniwersalnych zagadnień, które są nieodzowne dla 

poprawnego działania każdego nowoczesnego węzła przesiadkowego. Mowa tu o standaryzacji i możliwościach 

technicznych oaz logistycznych konstruowania współczesnych węzłów przesiadkowych, dostosowując stopień 

zaawansowania i rodzaju oferty do wielkości węzła oraz rozwiązaniach infrastrukturalnych, zapewniających 

maksymalnie łatwy dostęp nie tylko do platform przystankowych, ale i do każdego miejsca na obszarze węzła 

przesiadkowego dla osób o obniżonej zdolności ruchowej. Węzły przesiadkowe muszą bowiem nie tylko zapewniać 

integrację różnych środków transportu, ale również być dostępne i pozwalać na nieograniczone korzystanie z ich usług 

dla wszystkich grup odbiorców, w tym również niepełnosprawnych. Stąd też konieczna jest likwidacja barier 

architektonicznych i wprowadzanie różnych rozwiązań wspomagających zarówno osoby poruszające się na wózkach 

inwalidzkich, jak i o kulach, czy też niewidome lub słabo widzące. Społeczeństwo polskie charakteryzuje się 

dynamicznym wzrostem wartości oczekiwanej długości życia, ale również przybywa osób w starszym wieku, które nie są 

na tyle sprawne fizycznie, aby móc komfortowo pokonywać utrudnienia architektoniczne na obszarach obiektów 

użyteczności publicznej. Zakłada się więc, że na każdej spośród 64 stacji kolejowych, objętych niniejszym opracowaniem, 

niepełnosprawni będą mogli wygodnie dostać się zarówno na perony stacyjne, jak i i przemieszczać się pomiędzy 

poszczególnymi punktami wymiany pasażerów oraz mieć dostęp do wszystkich obiektów znajdujących się na terenie 

węzła przesiadkowego, w tym do parkingów. 

W kolejnych częściach rozdziału opisano jednolite wymagania funkcjonalne, które powinny być spełnione w odniesieniu 

do wszystkich węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Trzeba przy tym wyraźnie zaznaczyć, że 

wymagania te zostały nakreślone w sposób kierunkowy, a nie szczegółowy. Bardziej precyzyjne standardy  

i zalecenia dla każdej ze stacji PKM zawarto bowiem w rozdziale 4 opracowania. Istotne jest jednak to, aby wszystkie 

stacje spełniały te same wymagania i standardy w zakresie funkcjonalności, sposobu zarządzania, oznaczeń w ramach 

informacji pasażerskiej oraz wyglądu wizualnego. Inaczej mówiąc, osoba zamierzająca skorzystać z usług Poznańskiej 

Kolei Metropolitalnej, ma wiedzieć o obsłudze przez nią danej stacji już zanim się na tej stacji fizycznie pojawi, a wygląd 

wszystkich 64 stacji ma być na tyle do siebie zbliżony, by nie wprowadzał użytkowników w błąd i dawał poczucie 

komfortu psychicznego możliwości skorzystania z oczekiwanego połączenia, nawet jeśli na danej stacji znajduje się po 

raz pierwszy w życiu. 
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Również w tym celu w dalszej części rozdziału opisano elementy małej architektury, nawierzchni, zieleni i innych 

urządzeń i instalacji, które powinny charakteryzować Poznańską Kolej Metropolitalną w punktach obsługi pasażerów, 

zachowując prawo do stosowania pewnych lokalnych rozwiązań wizualnych, promujących dany rejon lub miejscowość 

obszaru działalności PKM. Oprócz tego, zawarto wskazówki dotyczące możliwości wykorzystania istniejącej 

infrastruktury dla innych rozwiązań, niż typowo związane z przewozem pasażerów. 

Na stacjach i przystankach osobowych wszystkie elementy infrastruktury oraz informacji statycznej i dynamicznej muszą 

być zgodnie z Uchwałą nr 414/2013 Zarządu PKP Polskie Linie Kolejowe z dnia 14.05.2015 r. oraz uzgodnione z Biurem 

Infrastruktury Pasażerskiej. 

Następne części rozdziału poświęcono zarządzaniu systemami biletowymi, w tym głównie wykorzystaniem karty PEKA 

jako nośnika biletu elektronicznego, coraz bardziej wypierającego inne formy biletów na obszarze aglomeracji 

poznańskiej. Przedstawiono także założenia do systemów statycznej i dynamicznej informacji pasażerskiej, która ma być 

dostępna na poszczególnych stacjach Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, przy czym zastosowano podział obszarów 

działalności PKM na taki, w którym organizacją publicznego transportu zbiorowego zajmuje się poznański Zarząd 

Transportu Miejskiego, za sprawą podpisanych porozumień międzygminnych w sprawie wspólnego organizowania 

transportu lokalnego oraz pozostałą część obszaru, do której ZTM Poznań aktualnie nie dociera. Ma to znaczenie o tyle, 

iż wspomniany organizator transportu miejskiego i aglomeracyjnego posiada już stosunkowo rozwiniętą sieć 

komunikacyjną, integrując przewozy pasażerskie w coraz większej liczbie gmin i miejscowości aglomeracji poznańskiej  

i wypracował on oraz stworzył standardy informacyjne dla pasażerów, pozwalające łatwo identyfikować tabor  

i elementy infrastruktury zarządzane przez ZTM. W związku z powyższym przyjęto fundamentalne założenie, iż 

oznaczenia ZTM Poznań oraz Poznańskiej Kolei Metropolitalnej przynajmniejw przypadku części węzłów przesiadkowych 

muszą funkcjonować jednocześnie, a nawet wzajemnie się uzupełniając i tworząc w kontekście informacyjnym  

i taryfowym jeden duży system transportowy. 

Zastosowanie na szerszą skalę, niż dotychczas karty PEKA ma pozwolić na zwiększenie dostępności biletów  

w publicznym transporcie zbiorowym. Zagadnieniu temu poświęcono ostatnią część rozdziału, w którym zawarto 

wymagania dotyczące kas lub/i stacjonarnych automatów biletowych oraz poczekalni i innych elementów niezbędnych 

do realizacji funkcji typowo kolejowych przez Poznańską Kolej Metropolitalną. 

Przypisania proponowanych rozwiązań do poszczególnych rodzajów węzłów przesiadkowych według przyjętej 

klasyfikacji wraz z dokładniejszą charakterystyką dokonano w rozdziale 3, a w rozdziale 4 przedstawiono jeszcze bardziej 

uściślone wytyczne co do poszczególnych stacji Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, precyzując wymagania indywidualnie 
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dla każdej spośród 64 stacji. 
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2.1 PRZEDSTAWIENIE „DOBRYCH PRAKTYK” W ZAKRESIE KSZTAŁTOWANIA FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW 

PRZESIADKOWYCH 

Węzły przesiadkowe w transporcie publicznym są obiektami spotykanymi na bardzo szeroką skalę, w samej Polsce 

można przyjąć, iż ich łączna ilość sięga kilkudziesięciu tysięcy. Oczywiście należy przy tym wziąć pod uwagę, że 

zdecydowana większość z nich, to węzły określane mianem przystanków, zgodnie z opisem podanym poniżej.  

W przypadku obszaru przeznaczonego do skomunikowania z wykorzystaniem Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

wyróżniono pięć rodzajów punktów transportowych: trzy rodzaje węzłów integracyjnych, przystanki integracyjne oraz 

przystanki zwykłe. Z uwagi na potrzebę zachowania spójności merytorycznej dokumentacji przygotowawczej dla PKM,  

w przypadku poszczególnych kategorii węzłów przytoczono opisy zawarte w etapie V Koncepcji zintegrowanego 

transportu publicznego w oparciu o linie Poznańskiego Węzła Kolejowego: 

Krajowy węzeł integracyjny (K) – obejmuje swoim zasięgiem znaczny obszar województwa wielkopolskiego, a także 

województw sąsiednich, umożliwiając integrację multimodalną (transport regionalny autobusowy, transport regionalny 

kolejowy, transport ponadregionalny kolejowy, transport miejski, transport pasażerski międzynarodowy). Sprawowanie 

tych funkcji wymaga posiadania znaczącej i odpowiedniej infrastruktury: dworzec kolejowy, duży dworzec autobusowy 

w bezpośredniej bliskości dworca kolejowego, parkingi P+R, B+R, K+R, przystanki transportu miejskiego, poczekalnia, 

obiekty handlowe, gastronomia. Elementy te powinny być powiązane między sobą oraz z układem zewnętrznym 

możliwie krótkimi i sprawnymi odcinkami jezdni i chodników. 

Regionalny węzeł integracyjny (R) – obejmujący swoim zasięgiem kilka powiatów (głównie sąsiednich), umożliwiają 

integrację w zakresie transportu kolejowego, autobusowego regionalnego, miejskiego i indywidualnego. Infrastrukturę 

tego węzła stanowią: dworzec kolejowy, regionalny dworzec autobusowy w bezpośrednim sąsiedztwie dworca 

kolejowego, przystanki transportu miejskiego, odpowiedniej wielkości (min. 50 miejsc) parkingi P+R, B+R i K+R, 

poczekalnia z funkcjami gastronomicznymi. Elementy te powinny być powiązane między sobą oraz z układem 

zewnętrznym możliwie krótkimi i sprawnymi odcinkami jezdni i chodników. 

Lokalny węzeł integracyjny (L) – obejmujący swoim zasięgiem co najwyżej okoliczne gminy, umożliwiając integrację 

transportu kolejowego z transportem autobusowym oraz transportem indywidualnym lub regionalnego transportu 

autobusowego z transportem indywidualnym. Infrastrukturę węzła stanowią: dworzec lub przystanek kolejowy, dworzec 

lub przystanek autobusowy, parkingi samochodowe P+R, K+R i rowerowe B+R. Elementy te powinny być powiązane 

między sobą oraz z układem zewnętrznym możliwie krótkimi i sprawnymi odcinkami jezdni i chodników. 
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Przystanek zintegrowany (PZ) – wyróżniony przystanek transportu zbiorowego, który pełni funkcje integracyjne. 

Infrastrukturę przystanków zintegrowanych (PZ) stanowią: przystanek kolejowy lub autobusowy, parkingi samochodowe 

P+R oraz rowerowe B+R. Elementy te powinny być powiązane między sobą oraz z układem zewnętrznym możliwie 

krótkimii sprawnymi odcinkami jezdni i chodników. 

Przystanek – pozostałe przystanki, nie dysponujące infrastrukturą służącą integracji lub posiadające taką infrastrukturę 

w ograniczonym zakresie (np. wyłącznie parking dla samochodów lub stojaki dla rowerów). 

Ze względów technicznych, węzły przesiadkowe mogą zajmować bardzo zróżnicowane obszary, a w zakresie ich 

planowania i rozwiązań logistycznych, zasadne jest wykorzystywanie istniejącej literatury branżowej. 

Dla potrzeb niniejszego opracowania, niezbędne jest również sprecyzowanie pojęcia zintegrowanego węzła 

przesiadkowego (ZWP), jako miejsca umożliwiającego dogodną zmianę formy transportu z indywidualnego (pieszego, 

rowerowego, samochodowego) na zbiorowy (autobusowy, kolejowy, tramwajowy, wodny itp.) lub miejsca 

umożliwiającego wzajemną integrację różnych środków transportu zbiorowego. Wszystkie węzły przesiadkowego, co do 

których wytyczne ogólne i uszczegółowione zawarto w niniejszym opracowaniu, są traktowane jako ZWP, zgodnie  

z nomenklaturą i standardem ujętym w Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT). 

Zapotrzebowanie na teren jest większe dla stacji końcowych (pętli), na których następuje styk różnych środków 

transportu i przesiadanie się pasażerów np. z tramwajów na autobusy czy też przesiadanie się z autobusów na kolej 

regionalną, kolej miejską (lub metro). Stacje takie, zwane węzłami przesiadkowymi lub węzłami integracyjnymi, łączą 

różne środki transportu zbiorowego a także indywidualnego (samochody osobowe, rowery) i są poważnymi 

przedsięwzięciami inwestycyjnymi, projektowanymi indywidualnie, częstow połączeniu z funkcjami usługowymi  

i handlowymi. Mają one często charakter terminali, na których np. kilka linii autobusowych kończy bieg. 

Wielkość węzła integracyjnego zależy od liczby linii, częstotliwości ruchu pojazdów i wielkości ruchu pasażerskiego. 

Podkreśla się konieczność przeprowadzenia możliwie wnikliwych badań i prognoz ruchu na etapie projektowania. 

W węzłach integracyjnych szczególnie ważne jest sprawne przesiadanie się, o krótkiej drodze przemieszczania się 

pasażerów między peronami, najlepiej w poziomie terenu bez pokonywania różnic wysokości. Idealnym rozwiązaniem 

jest przesiadanie się w obrębie jednego peronu (z krawędzi na krawędź). Jednak uzyskanie tego w węzłach łączących 

liczne linie jest bardzo skomplikowane. Przesiadanie powinno odbywać się pod dachem. 

Ze względów organizacyjnych, w niniejszym opracowaniu wielokrotnie stosowane są oznaczenia parkingów lub 

stanowisk postojowych, będące skrótami: P+R, B+R oraz K+R. Ich znaczenie jest następujące: 
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Parking P+R, inaczej Park&Ride lub P&R, oznacza w dosłownym tłumaczeniu z języka angielskiego „Parkuj i jedź”. Jest to 

składowa część węzła przesiadkowego, pozwalająca na dogodne przesiadanie się z prywatnego samochodu osobowego 

na środek publicznego transportu zbiorowego i kontynuowanie podróży komunikacją publiczną. Cechą szczególną tego 

typu rozwiązań jest w większości przypadków zwolnienie z opłaty za parkowanie, lub zwolnienie z opłat za transport 

publiczny – wliczenie jej w cenę biletu parkingowego. 

Parking B+R, inaczej Bike&Ride lub B&R, oznacza w dosłownym tłumaczeniu z języka angielskiego „Przemieszczaj się 

rowerem i jedź (komunikacją publiczną)”. Jest to składowa część węzła przesiadkowego, pozwalająca na dogodne 

przesiadanie się z prywatnego roweru na środek publicznego transportu zbiorowego i kontynuowanie podróży 

komunikacją publiczną. Takie parkingi niemal zawsze są bezpłatne oraz przynajmniej częściowo strzeżone. Ze względu 

na mniejsze zapotrzebowanie przestrzenne, zwykle pozwalają jeszcze łatwiej dostać się do przystanków komunikacji 

publicznej, niż z parkingu P+R. 

Stanowisko K+R, inaczej Kiss&Ride lub K&R, oznacza w dosłownym tłumaczeniu z języka angielskiego „Pocałuj i jedź”. 

Jest to coraz bardziej popularna forma organizowania węzłów przesiadkowych, polegająca na legalnym umożliwieniu 

krótkiego postoju prywatnego samochodu osobowego, którego kierowca podwozi inne osoby, mające skorzystać  

z komunikacji publicznej. Postój taki jest zwykle ograniczany zapisem na znakach drogowych do 2 lub 3 minut. Należy 

zaznaczyć, że w odróżnieniu od parkingów P+R, w przypadku stanowisk K+R nigdy kierujący samochodem osobowym nie 

zatrzymuje się na tym stanowisku w celu osobistego kontynuowania podróży komunikacją publiczną. 

Przy rozwiązaniach wymagających zmiany poziomów konieczne jest stosowanie pochylni, schodów ruchomych i wind. 

Podyktowane jest to nie tylko wymogiem zapewnienia możliwości poruszania się osobom na wózkach (inwalidzkich  

i dziecięcych), lecz przede wszystkim z tego względu, że sprawność przesiadki jest czynnikiem wpływającym na 

atrakcyjność usług transportu. 

Węzły integracyjne powinny także umożliwiać podróżowanie w systemie Park&Ride (oznaczanym również P+R), 

zakładającym dojazd samochodem osobowym lub rowerem do stacji (przystanku) transportu zbiorowego, 

pozostawienie pojazdu na parkingu i kontynuowanie podróży transportem zbiorowym. Parkingi dla samochodów  

i rowerów muszą być zlokalizowane wygodnie i bezpiecznie oraz połączone ciągami pieszymi z peronami transportu 

publicznego. 

Organizacja przesiadek ma istotne znaczenie dla wykorzystania środków transportu zbiorowego, gdyż ma silny związek  

z jego dostępnością. W dobrze zaprojektowanym węźle integracyjnym muszą być uwzględnione w szczególności takie 
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czynniki jak: 

 zapewnienie wykonalności logistycznej przesiadki (mogą być one jednokierunkowe i wielokierunkowe), 

 minimalizacja czasu przesiadki (krótkie odcinki przejść między stanowiskami zmniejszają czas potrzebny na 

przesiadanie, przyjmuje się tu prędkość pieszego ok. 5 km/h), 

 liczba linii do skomunikowania i częstotliwość kursowania pojazdów w różnych porach doby, 

 zapewnienie, możliwie dobrej, wzajemnej widoczności dla kierowców pojazdów, między którymi odbywa się 

przesiadanie, 

 możliwość kompensacji opóźnień. 

Czynniki te wpływają na liczbę stanowisk, wzajemne usytuowanie przystanków różnych linii i zaprojektowanie jezdni 

manewrowych w obrębie węzła.  

Sprawna i atrakcyjna infrastruktura transportu miejskiego ma ważne znaczenie w konkurencji z samochodami 

osobowymi, szczególnie w dużych aglomeracjach, gdzie stały wzrost udziału tych pojazdów w obsłudze podróży 

miejskich jest główną przyczyną problemów komunikacyjnych.1 

Z pojęciem węzłów przesiadkowych w oczywisty sposób wiąże się pojęcie punktowej infrastruktury komunikacyjnej, 

która ma znaczenie we wszystkich kategoriach węzłów przesiadkowych. W literaturze temat ten jest ujęty w następujący 

sposób: 

Węzeł komunikacyjny – to miejsce, w którym zbiegają się lub przecinają co najmniej trzy linie komunikacyjne jednego 

rodzaju lub różnych rodzajów komunikacji (samochodowej, tramwajowej, metra, kolei), gdzie możliwe jest przesiadanie 

się z jednej linii komunikacyjnej na inną. 

Dworzec autobusowy – jest jednym z rozwiązań węzła komunikacyjnego. Przeznaczony jest do odprawy pasażerów,  

w którym znajdują się perony z przystankami komunikacyjnymi, punkty sprzedaży biletów oraz punkt informacji dla 

pasażerów. Oprócz obsługi pasażerów wykonuje też zadania związane z odprawą środków transportu. 

Dworce mogą być jednorodne (autobusowe, kolejowe) lub mieszane (np. autobusowo-kolejowe). 

Dobrze zaplanowany dworzec powinien charakteryzować się następującymi cechami: 

 wyodrębnieniem ruchu pasażerów przyjeżdżających i odjeżdżających, 

                                                           
1
 O. Wyszomirski (red.) – Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Gdańsk 2007, s. 41-44. 
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 łatwością orientacji przestrzennej dzięki czytelnemu układowi pomieszczeń, 

 dobrą orientacją wizualną (oznakowaniem i informacją), 

 odpowiednio rozmieszczonymi pomieszczeniami obsługi pasażerów, 

 skróceniem do minimum dróg pieszych, 

 udogodnieniami dla podróżnych (dźwigami osobowymi, podjazdami, automatycznymi drzwiami, ruchomymi 

schodami itp.), 

 poczuciem bezpieczeństwa dla podróżnych (poczekalniami, właściwym oświetleniem, obecnością służb 

ochronnych, monitoringiem wizyjnym), 

 czystością.2 

Przykład rozmieszczenia stanowisk do obsługi pasażerów (przystanki przy peronach) przedstawiono schematycznie na 

rysunku poniżej, gdzie występuje integracja komunikacji tramwajowej i autobusowej w obrębie jednego dworca. Można 

przyjąć w domyśle, iż z lewej strony rysunku mogą znajdować się perony transportu kolejowego: 

 

 
                                                           
2
 B. Madej, K. Pruciak, R. Madej, Publiczny transport miejski. Zasady tworzenia rozkładów jazdy. Warszawa 2015, s. 176-177. 
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Rysunek 1. Przykład rozmieszczenia przystanków autobusowych i tramwajowych w obrębie dworca komunikacyjnego, mogącego mieć powiązanie z 

transportem kolejowym.
3
 

Bazując na współczesnych kierunkach projektowania węzłów przesiadkowych, wskazaniach wynikających z literatury 

branżowej, badaniach preferencji i oczekiwań pasażerów oraz możliwościach techniczno-infrastrukturalnych, poniżej 

zestawiono listę funkcji i zadań, które powinny być spełniane w ramach węzłów Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Należy podkreślić, iż lista uwzględnia rozwiązania preferowane do stosowania zarówno substytutywnie, jak i 

addytywnie, w zależności od lokalnych potrzeb i możliwości technicznych, jak też zasadności ekonomicznej: 

 wiata przystankowa z miejscami siedzącymi, 

 ławki na peronie dla oczekujących, 

 system monitoringu wizyjnego, 

 poczekalnia w budynku dworca, 

 oświetlenie peronu, 

 tablica informacyjna z rozkładem jazdy, 

 tablica informacyjna z planem sieci transportu publicznego, 

 system zapowiedzi głosowych, 

 kasy biletowe, 

 urządzenia do stacjonarnej sprzedaży biletów, 

 toalety dla podróżnych, 

 automaty do sprzedaży artykułów spożywczych, 

 punkty gastronomiczne, 

 pojemniki na odpady, w tym również do zbiórki selektywnej, 

 zasięg Internetu bezprzewodowego, 

 urządzenia ułatwiające pokonywanie przestrzeni dworca: ruchome schody, ruchome chodniki, dźwigi osobowe, 

 pochylnie i rampy, 

                                                           
3
 Ibidem, s. 245. 
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 drzwi automatyczne, sterowane czujnikami ruchu, 

 elementy infrastruktury przyjazne osobom niewidomym lub słabo widzącym: nawierzchnie zawierające 

punktowe lub liniowe wypukłości, zmienioną fakturę oraz opisy stosowanez wykorzystaniem języka Braille’a, 

 rzetelne, dokładne i czytelne tablice kierujące do różnych części węzła przesiadkowego, 

 bezpieczne i dobrze oznakowane przejścia dla pieszych przez jezdnie wewnątrz orazw bezpośrednim sąsiedztwie 

węzła przesiadkowego, 

 punkt obsługi pasażera, pozwalający uzyskać informację o komunikacji, 

 punkt pozyskiwania informacji o rozkładzie jazdy, w tym jego drukowania na życzenie pasażera, 

 centrum obsługi pasażera z dostępnymi mapami, publikacjami promującymi dany region lub miejscowość oraz 

wydawnictwami i gadżetami związanymi z transportem publicznym – np. popularne w Wielkopolsce artykuły 

modelarstwa kolejowego, 

 punkt bezpośredniego powiadamiania odpowiednich służb o zagrożeniach i sytuacjach awaryjnych, 

występujących w obszarze węzła lub w jego sąsiedztwie, 

 właściwie oznaczone i łatwo dostępne parkingi P+R, 

 właściwie oznaczone i łatwo dostępne parkingi B+R, 

 właściwie oznaczone i łatwo dostępne parkingi K+R, 

 punkty usługowe na terenie węzła lub w jego sąsiedztwie, 

 punkty handlowe na terenie węzła lub w jego sąsiedztwie, 

 miejsca pozwalające na bezpieczne przechowywanie bagażu, 

 urządzenia dynamicznej informacji pasażerskiej, 

 zegary przedstawiające aktualną datę i godzinę, 

 elektroniczny panel informacyjny na temat systemu transportowego, pozwalający sprawdzić rozkład jazdy w 

formie elektronicznej, zapoznać się z komunikatami o tymczasowych lub stałych zmian tras i rozkładów oraz 

sprawdzić taryfę opłat wraz z regulaminem usług przewozowych, wyposażony w bazę FAQ (często zadawanych 

pytań). 
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2.2 OBSŁUGA PASAŻERÓW NIEPEŁNOSPRAWNYCH I ICH DOSTĘP DO TRANSPORTU PUBLICZNEGO 

W przypadku sieci transportu publicznego w Polsce, większa uwaga skierowana na potrzeby osób niepełnosprawnych 

stała się dostrzegalna w pierwszej połowie lat 90-tych XX wieku. Wcześniej takie osoby napotykały ciągłe utrudnienia w 

korzystaniu z transportu publicznego, co najczęściej wymagało pomocy kogoś drugiego lub po prostu były zmuszane do 

korzystania z innych form transportu lub – jeśli nie miały innego wyjścia – rezygnowałyz przemieszczania się, co obniżało 

ich mobilność. 

Pierwszym powszechnie rozpoznawalnym symbolem pojawiania się polityki ukierunkowanej na potrzeby osób 

niepełnosprawnych stały się autobusy komunikacji miejskiej, mające przynajmniej częściowo obniżoną podłogę. 

Stanowiły one przełom technologiczny w transporcie miejskim, natychmiast zyskując aprobatę pasażerów. Nie tylko dały 

szansę na w miarę komfortowe podróżowanie osobom na wózkach inwalidzkich, ale również dla osób prowadzących 

wózki dziecięce. Przynajmniej w transporcie miejskim aglomeracyjnym mobilność tych grup zauważalnie się poprawiła, a 

zapoczątkowany w Polsce trend dwadzieścia lat temu jako nowość na liniach komunikacyjnych, stopniowo stał się 

standardem. Nic więc dziwnego, że w bardzo wielu miastach już 100% taboru autobusowego stanowią pojazdy 

niskopodłogowe, a inne dążą do uzyskania tego wyniku i osiągną go w najbliższych latach. Nieco gorzej wygląda sprawa 

w kontekście dużo bardziej kosztownego taboru tramwajowego, stąd jego wymiana na jednostki przystosowane do 

potrzeb osób niepełnosprawnych zajmie więcej czasu. 

 

Oprócz samego taboru, również bardzo ważna jest kwestia infrastruktury transportowej, w tym szczególnie związanej z 

węzłami przesiadkowymi i wszystkimi rodzajami punktów wymiany pasażerów. W praktyce znanych i praktykowanych 

jest wiele rozwiązań, których zadaniem jest redukcja barier architektonicznych dla osób o obniżonej zdolności ruchowej, 

a do najbardziej popularnych, jak i rekomendowanych do stosowania w ramach Poznańskiej Kolei Metropolitalnej należy 

zaliczyć: 

 minimalizację różnic poziomów do pokonania w obrębie ciągów pieszych, 

 eliminację lub stosowanie odpowiednich parametrów stopni, progów i uskoków na ciągach pieszych, 

 stosowanie pochylni i ramp najazdowych, 

 budowanie pochylni o dostatecznie dużej szerokości wraz z barierkami i poręczami, 

 stosowanie w budynkach drzwi sterowanych automatycznie poprzez czujnik ruchu, 
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 dźwigi osobowe, 

 chodniki ruchome, 

 schody ruchome, 

 dobrze oświetlone ciągi piesze, 

 minimalizację odległości koniecznych do pokonania w obrębie węzła komunikacyjnego, 

 minimalizację różnicy poziomów między platformą przystanku a podłogą w środku transportu publicznego, 

 szerokie przejścia w budynkach, pozwalające na przejazd wózkom inwalidzkim i dziecięcym, 

 wykorzystanie materiałów antypoślizgowych w budowie nawierzchni ciągów komunikacyjnych i podłóg w 

budynkach obsługi pasażerów, 

 budowanie toalet dostosowanych do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

 stosowanie przynajmniej w zakresie części informacji napisów w języku Braille’a, 

 urządzenia zapowiedzi głosowej w budynkach dworcowych i na peronach zapewniające dostatecznie głośne i 

wyraźne brzmienie poszczególnych słów, 

 w przypadku części informacji stosowanie preferowanych przez osoby niedowidzące napisów w formie 

negatywowej, tzn. z jasnymi znakami na ciemnym tle, 

 stosowanie specjalnych wypukłości lub zmienionej faktury nawierzchni na ciągach pieszych i w rejonie krawędzi 

peronowych, np. wyznaczających strefy bezpieczeństwa, 

 stosowanie w oznaczeniach, w tym również poziomych w przypadku peronów przystankowych, 

samoprzylepnych taśm lub farb fluorescencyjnych, zwracających uwagę na miejsca niebezpieczne, 

 stosowanie wyraźnych piktogramów, informujących osoby o obniżonej zdolności ruchowej, którędy przebiegają 

ciągi komunikacyjne przystosowane do ich potrzeb, 

 na przejściach dla pieszych w sąsiedztwie węzłów przesiadkowych stosowanie dodatkowych elementów 

poprawiających bezpieczeństwo, jak np. punkty odblaskowe zabudowane w jezdni, odpowiednio dobrane czasy 

międzyzielone w sterowaniu sygnalizacją świetlną, zapowiedzi akustyczne, informujące o kolorze wyświetlanego 

sygnału dla pieszych, 
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 wyznaczanie możliwie najbliżej peronów przystankowych miejsc postojowych dla samochodów osób 

niepełnosprawnych, odpowiednio i czytelnie oznaczonych oraz mających zwiększoną szerokość, 

 okienka kas biletowych lub przyciski paneli stacjonarnych automatów biletowych umieszczone na wysokości 

pozwalającej bezproblemowo obsłużyć osobę poruszającą się na wózku inwalidzkim, 

 w różnego rodzaju wyświetlaczach, informujących np. o dacie i godzinie, elementach dynamicznej informacji 

pasażerskiej, czy też kontrolkach działania różnych systemów (przykładowo: zajętość kabiny WC na dworcu), 

stosowanie technologii jasnych i możliwie dużych punktów świetlnych LED, pobierających niewiele energii, a 

charakteryzujących się dobrą czytelnością i trwałością, 

 dobry stan nawierzchni ciągów pieszych w obrębie i sąsiedztwie węzłów przesiadkowych, pozbawiony ubytków i 

nierówności, mogących utrudnić lub uniemożliwić przejazd osobom poruszającym się na wózkach inwalidzkich, 

 zapewnienie zimowego utrzymania właściwej przyczepności na ciągach pieszych. 

Poniżej dokonano krótkiej charakterystyki przedstawionych propozycji rozwiązań oraz zakresu i sposobu ich wdrożenia 

na stacjach i w ich obrębie, na obszarze planowanej działalności Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Należy przy tym 

zaznaczyć, iż są to wskazania typowo praktyczne, które winny być uwzględniane na etapie przygotowywania 

dokumentacji technicznej, jak np. projektów przebudowy dworców kolejowych lub dróg publicznych w otoczeniu 

węzłów przesiadkowych. 

Minimalizacja różnic poziomów do pokonania w obrębie ciągów pieszych. Polega ona na takim rozplanowaniu 

przestrzennym węzła przesiadkowego i jego najbliższego otoczenia, aby występowały jak najmniejsze różnice 

poziomów, które piesi (w tym osoby na wózkach inwalidzkich i prowadzące wózki dziecięce) są zmuszone pokonać. 

Idealnym rozwiązaniem jest zbudowanie parkingu, chodników, pomieszczeń dworcowych i samych peronów lub 

przystanków w jednej płaszczyźnie, aczkolwiek w praktyce jest to właściwie nierealne. Pozostaje zatem ograniczenie 

występujących różnic poziomów, a jeśli nie jest to możliwe – poprowadzenie dróg dla osób niepełnosprawnych 

zapewniających odpowiednie bezpieczeństwo przejazdu. 

Eliminacja lub stosowanie odpowiednich parametrów stopni, progów i uskoków na ciągach pieszych. Ciągi piesze 

powinny być pozbawione – o ile to tylko możliwe – stopni, progów i uskoków, czyli wszystkich tych elementów, które 

utrudniają lub uniemożliwiają samodzielne pokonywanie odległości w obrębie infrastruktury transportowej. Ze 

względów logistycznych, częstą praktyką jest wytyczanie równolegle do siebie schodów i pochylni. Niemniej schody są z 

natury rzeczy poważnym ograniczeniem dla mobilności osób niepełnosprawnych ruchowo i dlatego należy ich unikać 
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niezależnie od nawet stosunkowo dobrych parametrów. W przypadku progów i uskoków, akceptowalna jest ich 

wysokość do 10-15 mm, gdy pełnią one rolę ograniczników np. dla powierzchniowych odpływów wody deszczowej oraz 

w sąsiedztwie krawężników, spotykanych przy przejściach dla pieszych. Ograniczona do technologicznego minimum 

wysokość progu lub uskoku jest jeszcze akceptowalna dla osób poruszających się na wózkach inwalidzkich i umożliwia 

im pokonywanie tych przeszkód bez pomocy innych osób. 

Stosowanie pochylni i ramp najazdowych. Jest to jedno z najtańszych do realizacji, a przy tym wygodne w utrzymaniu i 

– co najważniejsze – skuteczne rozwiązanie problemu pokonywania barier architektonicznych dla osób 

niepełnosprawnych. Pochylnie znajdują zastosowanie tam, gdzie występuje różnica poziomów koniecznych do 

pokonania, a wśród potencjalnych użytkowników zdarzają się również osoby o obniżonej zdolności ruchowej. Mogą one 

zastępować schody (jeśli różnica wysokości ciągu pieszego następuje niezbyt gwałtownie) lub funkcjonować równolegle 

do nich – gdy dla pozostałych użytkowników bieg schodów okaże się optymalnym rozwiązaniem. Jest to szczególnie 

korzystne wtedy, gdy występuje duża różnica poziomów na krótkim odcinku.  

Wymagane parametry pochylni dla wózków inwalidzkich zostały opisane w Rozporządzeniu Ministra Infrastruktury z 

dnia 12 kwietnia 2002 roku w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie 

(Dz. U. 2002, nr 75, poz. 690) i są one następujące: 

§ 70. Maksymalne nachylenia pochylni związanych z budynkami nie może przekraczać wielkości określonych w poniższej 

tabeli: 

Przeznaczenie pochylni 

Usytuowanie pochylni 

Na zewnątrz, 

bez przekrycia  

% nachylenia 

Wewnątrz bud. 

lub pod 

przekryciem % 

nachylenia 

1 2 3 

Do ruchu pieszego i dla osób niepełnosprawnych 

poruszających się przy użyciu wózka inwalidzkiego, przy 

wysokości pochylni: 

a) do 0,15 m 
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b) do 0,5 m 

c) ponad 0,5 m *) 

15 

8 

6 

15 

10 

8 

*) Pochylnie do ruchu pieszego i dla osób niepełnosprawnych o długości ponad 9 metrów powinny być podzielone na krótsze odcinki, przy zastosowaniu 

spoczników o długości co najmniej 1,4 m.  

Budowanie pochylni o dostatecznie dużej szerokości wraz z barierkami i poręczami. Również w tym zakresie wytyczne 

zostały zawarte w Rozporządzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 roku w sprawie warunków 

technicznych, jakim powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie (Dz. U. 2002, nr 75, poz. 690): 

§ 71. 1. Pochylnie przeznaczone dla osób niepełnosprawnych powinny mieć szerokość płaszczyzny ruchu 1,2 m, 

krawężniki o wysokości co najmniej 0,07 m i obustronne poręcze odpowiadające warunkom określonym w § 298, przy 

czym odstęp między nimi powinien mieścić się w granicach od 1 m do 1,1 m. 

2. Długość poziomej płaszczyzny ruchu na początku i na końcu pochylni powinna wynosić co najmniej 1,5 m. 

3. Przestrzeń manewrowa na spoczniku związanym z pochylnią przed wejściem do budynku powinna umożliwiać 

manewrowanie wózkiem inwalidzkim i otwieranie drzwi oraz mieć wymiary co najmniej 1,5x1,5 m. 

Stosowanie w budynkach drzwi sterowanych automatycznie poprzez czujnik ruchu. Jest to rozwiązanie, które pozwala 

pokonywać granice budynków, jak i przemieszczać się pomiędzy salami i korytarzami obiektów dworcowych i stacyjnych 

osobom niepełnosprawnym bez pomocy innych osób i bez żadnej ingerencji ze strony osób o obniżonej zdolności 

ruchowej. W zakresie funkcjonowania drzwi sterowanych automatycznie ważne jest, aby spełniały one następujące 

wymagania: 

 sterowanie poprzez czujnik ruchu odbywało się dwukierunkowo, tj. możliwe było otwieranie drzwi w sposób 

automatyczny niezależnie od tego, w którym kierunku osoba niepełnosprawna będzie pokonywała otwór 

drzwiowy (za wyjątkiem ciągów pieszych oznaczonych jako jednokierunkowe), 

 urządzenia automatyki drzwiowej powinny być przystosowane do pracy w polskich warunkach klimatycznych, 

zwłaszcza w kontekście występowania mrozu oraz opadów deszczu i śniegu wraz z oblodzeniami, przy czym 

warto podkreślić, iż statystycznie zimy w województwie wielkopolskim są łagodniejsze, niż przeciętnie na 

terytorium Polski, 

 szerokość przejścia w drzwiach automatycznych powinna zapewniać wygodne pokonywanie ich przez osobę 
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poruszającą się na wózku inwalidzkim i być nie mniejsza, niż 1,5 m, 

 we właściwy sposób należy dobierać regulację czujnika ruchu, aby wychwytywał zbliżającą się osobę 

niepełnosprawną z dostatecznej odległości, zapewniającej płynność ruchu oraz ustawiając niezbędny czas 

ewakuacji dla osób o obniżonej zdolności ruchowej, znajdujących się w świetle drzwi, 

 drzwi sterowane automatycznie powinny być poprzedzone płaskim odcinkiem dojazdowym dla wózków 

inwalidzkich, aby zapewnić większe bezpieczeństwo przejazdu. 

Dźwigi osobowe. Są to urządzenia techniczne, potocznie nazywane windami, których przeznaczeniem jest umożliwianie 

przemieszczania się osób i rzeczy w pionie. Znajdują rozwiązanie jako udogodnienie dla osób niepełnosprawnych 

głównie wtedy, gdy na niewielkiej przestrzeni konieczne jest pokonanie dużych różnic poziomów, a zwłaszcza podczas 

zmiany kondygnacji obiektu budowlanego. W wielu przypadkach dźwigi osobowe występują na współcześnie 

rewitalizowanych dworcach kolejowych, ułatwiając dostęp osobom niepełnosprawnym do bezkolizyjnych przejść 

nadziemnych lub podziemnych między peronami oraz między budynkami stacyjnymi a peronami. Dźwigi osobowe 

powinny mieć parametry pozwalające na swobodne korzystanie z nich osobom poruszającym się na wózkach 

inwalidzkich, bez konieczności eliminowania jednoczesnego wykorzystywania tych samych kabin przez innych 

użytkowników. Stąd też należy przyjąć, że takie urządzenia powinny spełniać dwa następujące kryteria: 

 dostosowanie wielkości kabiny do co najmniej 8 osób dorosłych (pieszych), 

 drzwi wjazdowe do kabiny muszą mieć szerokość pozwalającą na swobodny przejazd dla wózków inwalidzkich i 

dziecięcych. 

Doświadczenia wielu miejscowości, w których zmodernizowano w ostatnich latach dworce kolejowe pokazują, że 

pozostawianie dźwigów osobowych jako jedynej formy zapewnienia dostępu do peronów i obiektów użyteczności 

publicznej może sprawiać problem w przypadku awarii tych urządzeń lub dewastacji, co nie należy do rzadkich sytuacji. 

Szczególnie istotne jest to, iż w polskim klimacie występują na tyle zróżnicowane warunki atmosferyczne, iż nie ma 

możliwości zaprojektowania dźwigów osobowych i ich aparatury sterującej w sposób odporny zarówno na wysokie 

temperatury – przekraczające w słońcu 50 stopni Celsjusza, jak i na duży mróz lub opady zamarzającego deszczu. Poza 

tym przez kilka miesięcy w ciągu roku istnieje duże prawdopodobieństwo kilkukrotnego przechodzenia temperatury 

powietrza z wartości dodatnich do ujemnych i z ujemnych do dodatnich, co często powoduje uszkodzenia tego typu 

urządzeń. Stąd też na etapie projektowania i budowy dźwigów osobowych na stacjach kolejowych należy wziąć pod 

uwagę istnienie rozwiązań alternatywnych – najlepiej w formie pochylni lub tzw. „bezpiecznych przejść” w poziomie 
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torowiska, natomiast same urządzenia dźwigowe powinny być objęte łatwym dostępem do serwisu. 

Chodniki ruchome. Są to urządzenia stosowane głównie na dworcach kolejowychi dużych centrach przesiadkowych, 

gdzie zachodzi konieczność pokonywania większych odległości ciągami pieszymi. Za sprawą wykorzystania specjalnych 

taśmociągów z systemem napędowym, sam proces pokonywania odległości zachodzi bezpieczniej, a dla osób 

niepełnosprawnych – również zdecydowanie szybciej. Przy projektowaniu chodników ruchomych najważniejsze jest 

zastosowanie właściwej prędkości przesuwania się taśmy stanowiącej nawierzchnię chodnika oraz dogodne i bezpieczne 

jego powiązanie ze stałymi elementami dróg komunikacyjnych na dworcach. 

Schody ruchome. Ich znaczenie w kontekście udogodnień dla osób niepełnosprawnych lub o obniżonej zdolności 

ruchowej jest nieco mniejsze – mogą być wykorzystywane tylko przez użytkowników poruszających się samodzielnie, 

chociaż np. podpierających się laską lub kulą. Wynika to z ograniczenia wielkości płaszczyzny stopni stanowiących środek 

transportu schodów ruchomych. Nie jest możliwe korzystanie z nich również w przypadku wózków dziecięcych. 

Dobrze oświetlone ciągi piesze. Kwestia stosowania światła dziennego oraz sztucznego na ciągach pieszych w 

budynkach stanowiących infrastrukturę węzłów przesiadkowych oraz na peronach i ciągach pieszych łączących węzły z 

otoczeniem zewnętrznym, jest bardzo istotna dla osób niepełnosprawnych i to zarówno w kontekście ruchowym, jak i z 

wadami narządów wzroku. Należy dążyć do tego, aby w maksymalnym stopniu wykorzystywać naturalne światło 

dzienne, w pomieszczeniach zamkniętych stosując np. świetliki lub duże przeszklone okna. W okresach od zmierzchu do 

świtu powinno być wykorzystywane wydajne oświetlenie, które – ze względów oszczędnościowych – na mniej 

uczęszczanych odcinkach ruchu pieszego, może być uruchamiane poprzez czujniki ruchu. Oświetlenie takie musi mieć 

właściwie ustawiony strumień światła, który nie będzie działał oślepiająco. Światło powinno być barwy białej i dawać 

możliwość wyraźnego oddzielenia koloru i przebiegu ciągu pieszego od krawężników, ścian, poboczy i przeszkód. 

Minimalizacja odległości koniecznych do pokonania w obrębie węzła komunikacyjnego. Jest to element projektowania 

węzłów przesiadkowych, gdzie jednąz głównych idei stanowi ograniczenie do niezbędnego minimum ilości i długości 

ciągów pieszych, pozwalających połączyć wzajemnie między sobą wszystkie perony, platformy przystankowe, miejsca 

obsługi podróżnych oraz punkty handlowe i usługowe wraz z parkingami, stanowiącymi infrastrukturę węzłów 

przesiadkowych. Zdecydowanie pożądaną praktyką w tym zakresie są perony, na których przesiadki umożliwia się „drzwi 

w drzwi” – celem kontynuacji podróży wystarczy więc przejść w poprzek peronu, zazwyczaj tylko kilka metrów, by 

przesiąść się do innego środka transportu. Jeśli to tylko możliwe, dobrze jest stosować te same perony do obsługi 

różnych rodzajów środków transportu, np. zabudowując torowisko tramwajowe w jezdni, tworząc w tym samym 

korytarzu komunikacyjnym wspólne przystanki autobusowo-tramwajowe. Oczywiście najprostszym i najpowszechniej 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

29 

   
 

 

 

stosowanym rozwiązaniem jest wyznaczanie przystanków większej ilości linii komunikacyjnych przy tym samym peronie, 

co ogranicza do absolutnego minimum potrzebę przemieszczania się w obrębie węzła przesiadkowego. 

Minimalizacja różnicy poziomów między platformą przystanku a podłogą w środku transportu publicznego. To 

rozwiązanie ma za zadanie sprawić, aby przejazd wózkiem inwalidzkim lub dziecięcym między platformą przystankową a 

podłogą pojazdu odbywał się możliwie najbezpieczniej i najbardziej komfortowo. Idealną sytuacją jest zachowanie tego 

samego poziomu, co przy ograniczonej do niezbędnego minimum odstępu między peronem a nadwoziem pojazdu, 

pozwala łatwo wsiadać i wysiadać z pojazdów transportu zbiorowego i nawet osoby poruszające się na wózkach 

inwalidzkich na ogół nie muszą korzystać z pomocy. 

W przypadku infrastruktury przystankowej, współcześnie stosowanym rozwiązaniem jest budowa platform dla 

podróżnych według określonych standardów wysokości, dostosowanych do taboru obsługującego dane połączenia. Stąd 

np. na liniach kolejowych stosowane są podwyższone perony, podobnie jak w przypadku przystanków tramwajowych i 

autobusowych. 

Sam tabor również wyposaża się w urządzenia pomagające osobom niepełnosprawnym. Są to głównie mechaniczne 

pochylnie, które ręcznie lub automatycznie łączą podłogę pojazdu z peronem, ale również rozkładane stopnie w 

pojazdach.  

Szerokie przejścia w budynkach, pozwalające na przejazd wózkom inwalidzkim i dziecięcym. Rola tych rozwiązań 

sprowadza się do dwóch czynników: zapewnienia osobom niepełnosprawnym niezbędnej do przemieszczania się 

przestrzeni, aby możliwy był przejazd wózkiem inwalidzkim bez ryzyka kolizji z przedmiotami stałymi lub elementami 

budowli oraz umożliwienia jednoczesnego użytkowania tych samych ciągów pieszych zarówno osobom na wózkach 

inwalidzkich lub z wózkami dziecięcymi oraz pozostałym podróżnym, aby wzajemne omijanie się, wyprzedzanie i 

wymijanie następowały bezpiecznie. 

Wykorzystanie materiałów antypoślizgowych w budowie nawierzchni ciągów komunikacyjnych i podłóg w budynkach 

obsługi pasażerów. W przypadku osób niepełnosprawnych, duże znaczenie ma zachowanie właściwej przyczepności 

między kołami wózka inwalidzkiego a nawierzchnią chodnika, peronu lub pochylni. Chodzi o to, by osoba 

niepełnosprawna mogła korzystać z ciągów komunikacyjnych bez zwiększonego ryzyka wpadnięcia w poślizg, a osoba 

prowadząca wózek inwalidzki lub dziecięcy przed sobą również była chroniona przed utratą równowagi i upadkiem. Stąd 

ważne jest to, aby wszystkie nawierzchnie zewnętrzne i wewnętrzne w obrębie węzłów przesiadkowych cechowała 

dobra przyczepność, odporność na zjawiska lodowe i utrzymanie możliwie dobrych parametrów wytrzymałościowych w 
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razie zawilgocenia lub zalegania wody. Dlatego też zawarte w kolejnej części rozdziału wytyczne dla infrastruktury 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej uwzględniają przedmiotowe aspekty. 

Budowanie toalet dostosowanych do potrzeb osób niepełnosprawnych. Na każdej stacji kolejowej, stanowiącej węzeł 

przesiadkowy Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, zasadne jest umieszczanie toalet. Jeśli to tylko możliwe, zwłaszcza na 

bardziej uczęszczanych węzłach, zalecane jest stosowanie przynajmniej jednej kabiny WC dostosowanej do potrzeb osób 

niepełnosprawnych. Szczególnie w tym przypadku rekomenduje się takie kabiny na stacjach i dworcach, na których 

kontynuacja podróży wymaga dłuższego czasu oczekiwania lub występuje większa liczba linii komunikacyjnych.  

 W przypadku toalet przeznaczonych do korzystania przez osoby niepełnosprawne, ważną kwestią jest 

zaprojektowanie poszerzonych drzwi wejściowych zarówno z korytarza dworcowego do pomieszczenia sanitarnego, jak i 

do samej kabiny. Przejścia powinny zapewniać możliwość swobodnego przemieszczania się osobom na wózkach 

inwalidzkich, pozostawiając niezbędny zapas miejsca po obu jego stronach, co ułatwi manewrowanie. Kolejnym 

elementem dostosowania toalety do potrzeb osób niepełnosprawnych jest takie umiejscowienie umywalki, dozowników 

mydła oraz uchwytów na papier toaletowy oraz suszarki do rąk (ewentualnie podajnika do ręczników papierowych), aby 

były one łatwo dostępne z pozycji siedzącej. Obok sedesu należy bezwzględnie ulokować ergonomiczne uchwyty lub 

poręcze, uławiające wsiadanie na wózek inwalidzki. Mogą być one montowane do podłogi lub do ściany, w zależności od 

warunków technicznych danej kabiny WC. 

Stosowanie przynajmniej w zakresie części informacji napisów w języku Braille’a. Coraz więcej osób wśród 

społeczeństwa ma problemy ze wzrokiem. Jest to wynikiem głównie starzenia się populacji i związanych z tym 

naturalnych procesów zachodzących w organizmie, ale i również chorób cywilizacyjnych. Celem poprawienia 

dostępności infrastruktury transportu publicznego dla osób niewidomych lub słabo widzących, zalecane jest stosowanie 

niektórych oznaczeń w języku Braille’a. Z oczywistych względów trudno wymagać, by w ten sposób przekazywano 

wszystkie możliwe informacjei komunikaty, jak choćby rozkłady jazdy, ale powinny one występować przy urządzeniach 

bezpieczeństwa, dźwigach osobowych, wejściach i wyjściach, oznaczeniach peronów, przyciskach do wzbudzania 

sygnalizacji świetlnej itp.  

Urządzenia zapowiedzi głosowej w budynkach dworcowych i na peronach zapewniające dostatecznie głośne i wyraźne 

brzmienie poszczególnych słów, jednak niepowodujące utrudnień dla mieszkańców mieszkających w bezpośrednim 

sąsiedztwie peronów lub przystanków transportu publicznego. 

W przypadku części informacji stosowanie preferowanych przez osoby niedowidzące napisów w formie negatywowej, 

tzn. z jasnymi znakami na ciemnym tle. Badania naukowe wykazały, że dla osób niedowidzących większą czytelność 
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napisów uzyskuje się wtedy, gdy mają one postać negatywową. Polega ona na tym, że tło jest znacznie ciemniejsze od 

liter i cyfr, a uzyskany kontrast barw jest łatwiejszy do odczytania. O tym, że jest to skuteczne rozwiązanie, świadczy 

chociażby fakt stosowania tej idei na wielu stronach internetowych, posiadających wersję dla niedowidzących i tam 

właśnie można spotkać żółte znaki na czarnym tle, białe na ciemnoniebieskim itp. Ponadto nawet na wielu współcześnie 

modernizowanych stacjach kolejowych, wchodzących w skład planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, można 

zaobserwować ten wariant oznaczania nazw stacji, etykiet peronów, tablic kierunkowych itp.  

Specjalne wypukłości lub zmieniona faktury nawierzchni na ciągach pieszych i w rejonie krawędzi peronowych, np. 

wyznaczających strefy bezpieczeństwa. Są to typowe rozwiązania zwiększające poziom bezpieczeństwa pasażerów, w 

tym szczególnie słabo widzących i niewidomych. Uzyskuje się je poprzez wykorzystanie dostępnych środków 

technicznych, np. wynikających z układania specjalnych płyt prefabrykowanych, o fabrycznie zmienionej fakturze w 

obrębie tzw. stref bezpieczeństwa, czy też umieszczając rzędy metalowych pinów na granicy tej strefy (jednym z 

pierwszych w Polsce zastosowań tego rozwiązania było oznaczenie stref bezpieczeństwa na niektórych stacjach metra w 

Warszawie). Nieco prostszą i mniej kosztowną techniką jest natomiast stosowanie malowania grubowarstwowego w 

ramach oznakowania poziomego, które siłą rzeczy staje się wypukłe o kilka milimetrów ponad otaczającą je 

powierzchnię chodnika lub peronu i nawet dla osób sprawnych fizycznie i cieszących się dobrym wzrokiem, zwraca ono 

na siebie uwagę, poprawiając poczucie bezpieczeństwa. Ponadto ciągi komunikacyjne powinny być przystosowane dla 

osób niewidomych i niedowidzących, poruszających się samodzielnie przy pomocy lasek (specjalne rowki). 

Stosowanie w oznaczeniach, w tym również poziomych w przypadku peronów przystankowych, samoprzylepnych taśm 

lub farb fluorescencyjnych, zwracających uwagę na miejsca niebezpieczne. Jest to stosunkowo niedrogie rozwiązanie, 

zasadniczo zwracające uwagę pasażerów na miejsca niebezpieczne. Stosowanie taśm lub farb fluorescencyjnych – 

najczęściej w kolorach: różowym, żółtym, jasnozielonym lub pomarańczowym, ma za zadanie wskazać granice 

bezpiecznego przemieszczania się, gdzie nie występują większe zagrożenia. Mogą być w ten sposób oznaczane strefy 

bezpieczeństwa na peronach i platformach przystankowych, ale również zasięgi wychylania się skrzydeł drzwi uchylnych, 

oznaczenia granic ciągów pieszych itp. Barwy fluorescencyjne nie są często spotykane w naturalnym otoczeniu, toteż 

wizualnie przykuwają wzrok obserwatorów. Ponadto bardzo dobrze sprawdzają się w warunkach ograniczonej 

przejrzystości powietrza, np. przy zamgleniach oraz między zmierzchem a świtem, zwłaszcza jeśli pada na nie światło, 

które zostaje odbite w kierunku obserwatora, zwiększając dodatkowo kontrast barw. 

Stosowanie wyraźnych piktogramów, informujących osoby o obniżonej zdolności ruchowej, którędy przebiegają ciągi 

komunikacyjne przystosowane do ich potrzeb. Ponieważ na obszarach węzłów przesiadkowych i w ich sąsiedztwie nie 
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wszystkie ciągi piesze muszą się nadawać do użytkowania przez osoby niepełnosprawne, bardzo istotnym ułatwieniem 

jest po prostu wskazanie tych miejsc i urządzeń, które spełniają warunek komfortowego wykorzystywania przez 

niepełnosprawnych. W tym celu najlepszym rozwiązaniem są odpowiednie piktogramy z symbolem wózka inwalidzkiego 

(jak na rysunku poniżej), niekiedy ze strzałką wskazującą przebieg lub kierunek dojścia do pochylni. Aby poprawić 

czytelność tego piktogramu w warunkach ograniczonej widoczności i np. w nocy, można go umieszczać na kloszach 

lamp, co daje efekt podświetlenia całego rysunku. 

 

Rysunek 2. Symbol piktogramu oznaczających urządzenie lub przejście dostosowane do potrzeb niepełnosprawnych.
4
 

Na przejściach dla pieszych w sąsiedztwie węzłów przesiadkowych stosowanie dodatkowych elementów poprawiających 

bezpieczeństwo, jak np. punkty odblaskowe zabudowane w jezdni, odpowiednio dobrane czasy międzyzielone w 

sterowaniu sygnalizacją świetlną, zapowiedzi akustyczne, informujące o kolorze wyświetlanego sygnału dla pieszych. Są 

to rozwiązania pomagające w pokonywaniu przejść dla pieszych osobom niepełnosprawnym, przy czym są to generalnie 

urządzenia bezpieczeństwa ruchu. Ich zastosowania mogą być dość różnorodne, a zalicza się do nich: 

 punkty odblaskowe zabudowane w jezdni – tym razem jednak nie jako uzupełnienie linii oddzielających pasy 

ruchu, ale umieszczone poprzecznie, wyznaczające linię warunkowego zatrzymania pojazdu przed przejściem dla 

pieszych, 

 stosowanie rozwiązań ograniczających prędkość pojazdów przed przejściami dla pieszych, jak poprzeczne pasy 

ze specjalnej masy plastycznej, powodujące efekt tzw. „tarki”, wymuszającej zmniejszenie prędkości przez 

pojazdy drogowe, czy też progi zwalniające, 

 wydłużone tzw. czasy międzyzielone w systemach sterowania sygnalizacją świetlną dla przejść prowadzących do 

węzłów przesiadkowych i uczęszczanych przez osoby niepełnosprawne; czas międzyzielony jest to czas 

                                                           
4
http://www.sosnowiec.pl/urzad_miejski/artykuly/k1,265,informacje_dla_niepelnosprawnych/, dostęp: 30.05.2015 r. 

http://www.sosnowiec.pl/urzad_miejski/artykuly/k1,265,informacje_dla_niepelnosprawnych/
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pomiędzy zakończeniem sygnału zielonego migającego dla pieszych (i równoczesnego zapalenia się sygnału 

czerwonego) a chwilą zmiany sygnału dla pojazdów drogowych z czerwonego na czerwony z żółtym; potocznie 

nazywa się go „czasem ewakuacji”, a jego czas trwania zależy od długości przejścia dla pieszych, czyli szerokości 

przekroju poprzecznego jezdni, którą zabezpiecza sygnalizacja, 

 stosowanie zapowiedzi akustycznych dla pieszych poprzez niewielkie głośniki, zabudowane na masztach 

sygnalizacji świetlnej, z których automatycznie emitowany jest komunikat typu „Czerwone światło. Proszę stać!” 

lub „Zielone światło. Możesz przejść.” w momencie zmiany nadawanego sygnału. Informacja o zielonym świetle 

może być zastąpiona odgłosem brzęczyka, który w trakcie światła zielonego migającego zwiększa częstotliwość 

emitowanego dźwięku. 

Wyznaczanie możliwie najbliżej peronów przystankowych miejsc postojowych dla samochodów osób 

niepełnosprawnych, odpowiednio i czytelnie oznaczonych oraz mających zwiększoną szerokość. Jest to stosunkowo 

łatwe do wprowadzenia rozwiązanie, którego główne założenie polega na eliminacji przemieszczania się osób 

niepełnosprawnych po terenie parkingu (zwykle klasyfikowanego jako parking typu P+R). Miejsca zarezerwowane dla 

pojazdów, którymi przybywają na stację – węzeł przesiadkowy osoby niepełnosprawne, wyznacza się w skrajnych 

obszarach parkingu, z których jest najbliżej do budynku dworcowego, centrum obsługi pasażera i do peronów. Miejsca 

te projektuje się jako szersze od pozostałych i oznacza odpowiednim piktogramem.  

Okienka kas biletowych lub przyciski paneli stacjonarnych automatów biletowych umieszczone na wysokości 

pozwalającej bezproblemowo obsłużyć osobę poruszającą się na wózku inwalidzkim. Niewątpliwym utrudnieniem w 

obsłudze osób niepełnosprawnych jest konieczność podnoszenia się z wózka inwalidzkiego, aby nacisnąć wybrany 

przycisk w automacie stacjonarnym do sprzedaży biletów lub zakupić bilet w okienku kasowym. Stąd zalecanym 

rozwiązaniem jest stosowanie niezależnie od siebie dwóch półek (blatów) przy okienkach kasowych lub przynajmniej 

jednej kasy biletowej dającej priorytet obsługi osobom niepełnosprawnym ruchowo i przystosowanej technicznie do 

potrzeb takich podróżnych. Przykład takiej kasy przedstawia rysunek poniżej. 
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Rysunek 3. Przykład kasy biletowej przystosowanej do obsługi pasażerów o ograniczonej zdolności ruchowej.
5
 

W różnego rodzaju wyświetlaczach, informujących np. o dacie i godzinie, elementach dynamicznej informacji 

pasażerskiej, czy też kontrolkach działania różnych systemów (przykładowo: zajętość kabiny WC na dworcu), stosowanie 

technologii jasnych i możliwie dużych punktów świetlnych LED, pobierających niewiele energii, a charakteryzujących się 

dobrą czytelnością i trwałością. Diody LED stają się coraz bardziej powszechne, a przez to i tańsze. Użytkownicy 

szczególnie cenią ich trwałość, jasność świecenia i niewielki pobór mocy. Ponieważ technologia ta wykazuje tendencję 

do obniżania cen i ogólnie kosztów systemów informacyjnych, należy w niej upatrywać standardów dla oświetlania i 

informowania pasażerów na obszarach węzłów przesiadkowych np. w ramach systemów dynamicznej informacji 

pasażerskiej. Przykład takiej tablicy przedstawiono na rysunku poniżej. 

 

                                                           
5
http://www.pasazer.utk.gov.pl/pas/informacje-1/dworce-kolejowe/trojmiasto/892,Gdansk-Glowny.html, dostęp: 30.05.2015 r. 

http://www.pasazer.utk.gov.pl/pas/informacje-1/dworce-kolejowe/trojmiasto/892,Gdansk-Glowny.html
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Rysunek 4. Przykład elektronicznej tablicy dworcowej, wykorzystującej technologię LED.
6
 

Dobry stan nawierzchni ciągów pieszych w obrębie i sąsiedztwie węzłów przesiadkowych, pozbawiony ubytków i 

nierówności, mogących utrudnić lub uniemożliwić przejazd osobom poruszającym się na wózkach inwalidzkich. 

Powstawanie ubytków nawierzchni chodników i peronów jest istotnym utrudnieniem dla osób niepełnosprawnych, 

sprzyjając potykaniu się i upadkom (co może się przytrafić również podróżnym sprawnym ruchowo), a także stanowiąc 

poważne utrudnienie dla przemieszczania się wózków inwalidzkich i dziecięcych. Większe ubytki i nierówności trzeba 

omijać, niekiedy przekraczając linie wyznaczające strefy bezpieczeństwa przy krawędziach peronowych. Stąd istotne jest 

to, aby nawet na chodnikach i peronach o nawierzchni zużytej i niekompletnej dokonywać doraźnych uzupełnień kostki 

brukowej lub masy bitumicznej. Optymalnym rozwiązaniem jest wymiana nawierzchni co najmniej na uszkodzonych 

odcinkach. 

Zapewnienie zimowego utrzymania właściwej przyczepności na ciągach pieszych. Pojawiające się również na terenie 

województwa wielkopolskiego opady śniegu, marznącego deszczu i występowanie zjawisk lodowych powodują, że 

perony przystanków związanychz obsługą linii Poznańskiej Kolei Metropolitalnej powinny być wyposażone w pojemniki z 

piaskiem lub odpowiednią mieszanką, zwiększającą przyczepność w okresie zimowym. 

W związku z faktem stosowania na liniach kolejowych peronów o wysokościach 59 i 87 cm oraz zbliżonymi do siebie 

długościami jednoprzestrzennych pociągów, mogących służyć na liniach Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, na wszystkich 

peronach konieczne jest zastosowanie oznakowania poziomego, informującego o dostępie dla osób niepełnosprawnych 

do drzwi pociągu, wyposażonych w rampę niwelującą różnicę poziomu między podłogą przestrzeni pasażerskiej a 

platformą peronową. Jednocześnie na etapie planowania zakupów taboru należy mieć na uwadze, aby wspomniane 

rampy zawsze uwzględniano w drzwiach znajdujących się w tej samej odległości od czoła pociągu. 

                                                           
6
http://www.rg.com.pl/oferta/urzadzenia/tablice-informacyjne/dworcowe-przystankowe-peronowe,49.html, dostęp: 30.05.2015 r. 

http://www.rg.com.pl/oferta/urzadzenia/tablice-informacyjne/dworcowe-przystankowe-peronowe,49.html
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Z dniem 1 stycznia 2015 roku weszły w życie przepisy Rozporządzenia Komisji Europejskiej nr 1300/2014, w sprawie 

technicznych specyfikacji interoperacyjności odnoszących się do dostępności systemu kolei Unii dla osób 

niepełnosprawnych i osób o ograniczonej możliwości poruszania się. Zawarto w nich najnowsze wytyczne, zawierające 

również parametry techniczne i funkcjonalne w zakresie projektowania i modernizowania infrastruktury kolejowej i 

taboru. Dokument ten obejmuje wszystkie niezbędne informacje i aspekty użytkowania połączeń kolejowych przez 

osoby o ograniczonej zdolności ruchowej w krajach Unii Europejskiej, co sprawia, iż na etapie projektowania 

poszczególnych węzłów Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, zajdzie konieczność korzystania ze wspomnianego 

Rozporządzenia. 
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2.3 OKREŚLENIE JEDNOLITYCH WYMAGAŃ DLA FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM 

W niniejszej części rozdziału przedstawiono opis dwóch grup zagadnień, które wymagają standaryzacji w kontekście 

zastosowania w Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Dotyczą one takich kwestii, jak: 

 mała architektura, nawierzchnie, tereny zielone i wybrane akcesoria przystankowe, 

 obecność punktów usługowych i handlowych w obrębie węzłów przesiadkowych. 

Obie grupy zostały potraktowane kierunkowo, czyli wskazując ogólne założenia, a nie rozwiązania szczegółowe, które 

będą wymagały rozwinięcia na dalszych etapach projektowych, w tym przy tworzeniu dokumentacji inżynieryjnej, 

natomiast w odniesieniu do poszczególnych węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej zostały one 

opisane w rozdziale 4. 

W zakresie standaryzacji budowy peronów kolejowych oraz obiektów budowlanych i uwarunkowań logistycznych na 

stacjach, należy każdorazowo brać pod uwagę wytyczne zawarte w tomie XI „Standardy Techniczne. Szczegółowe 

warunki techniczne dla modernizacji lub budowy linii kolejowych dla prędkości Vmax ≤ 200 km/h (dla taboru 

konwencjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudłem)”, opracowanym w 2009 roku przez Centrum 

Naukowo-Techniczne Kolejnictwa dla PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Najważniejsze wytyczne są zawarte w rozdziale 2: 

„Peron stacyjny powinien zapewniać wygodne, bezpieczne i szybkie wsiadanie podróżnych do wagonów oraz wysiadanie 

z wagonów. Ponadto peron powinien umożliwiać bezpieczne poruszanie się wszystkim podróżnym (w tym osobom 

niepełnosprawnym na wózkach inwalidzkich) oraz tam gdzie to konieczne – sprawny naładunek i wyładunek przesyłek 

pocztowych i bagażowych. Stąd też nawierzchnia peronu powinna być utwardzona, równa, pozbawiona pęknięć 

nawierzchni lub ubytków utwardzenia. 

Wejścia na perony powinny być wykonane w wyznaczonych miejscach, odpowiednio wydzielonych od pozostałych 

terenów stacyjnych. 

W zależności od potrzeb technologicznych pracy stacji, w trakcie projektowania peronów na stacjach i przystankach 

osobowych należy ustalić: 

 liczbę peronów oraz krawędzi peronowych, 

 najdogodniejsze usytuowanie względem torów i budynku dworcowego, 

 dogodny i możliwie najkrótszy sposób dojścia do peronów, 
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 sposoby obsługi podróżnych niepełnosprawnych, 

 możliwości obsługi bagażowej, 

 właściwą dla obecnych i przewidywanych potoków pasażerskich długość i szerokość peronów. 

Perony powinny być połączone z budynkiem dworca lub przystanków osobowych specjalnymi, wyraźnie oznaczonymi 

przejściami. W zależności od wielkości potoku podróżnych w okresach szczytowych można projektować od jednego do 

trzech równoległych przejść. 

Usytuowanie połączeń dworca z peronami powinno umożliwiać najkrótszą drogę przejścia. Wskazane jest takie 

projektowanie tego elementu infrastruktury dworcowej, aby było możliwe rozdzielenie potoku pasażerów 

przyjeżdżających od wyjeżdżających. Wskazane jest także takie projektowanie przejść, aby pasażerowie wychodzący z 

dworca, mogli pominąć budynek dworca. 

W zależności od wielkości i rodzaju zadań stacji pasażerskiej, należy brać pod uwagę możliwość projektowania peronów 

jako: 

- perony pasażerskie, 

- perony bagażowe, 

- perony pasażersko-bagażowe. 

Perony należy lokalizować wyłącznie przy torach głównych zasadniczych i dodatkowych. Nie mogą być one lokalizowane 

przy torach o pochyleniach więszych niż 6‰, a na przystankach osobowych – pochyleniach większych niż 10‰. 

Ze względu na funkcję peronów można podzielić je na: 

- perony odjazdowe, 

- perony przyjazdowe, 

- perony przyjazdowo-odjazdowe. 

Ze względu na wymagania w zakresie układu peronów w planie, perony mogą być projektowane jako: 

- perony w układzie podłużnym, umieszczone w planie jeden za drugim, 

- perony w układzie poprzecznym, umieszczone w planie równolegle do siebie. 

W zależności od dostępności perony dzielimy na: 
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- perony czołowe dostępne od czoła, 

- perony dostępne z boku, 

- perony dostępne z różnych poziomów, 

- perony na liniach z prędkością v ≤ 200 km/h, 

- perony na liniach z prędkością > 200 km/h, 

- perony przydworcowe”. 

Kwestia zaleceń dotyczących szerokości peronów i możliwości stosowania na nich elementów małej architektury, 

również została uregulowana w opracowaniu „Standardy Techniczne. Szczegółowe warunki techniczne dla modernizacji 

lub budowy linii kolejowych dla prędkości Vmax ≤ 200 km/h (dla taboru konwencjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z 

wychylnym pudłem)”. Treść tę zawarto w rozdziale 3.2.1., cytowanym poniżej: 

„Szerokość peronu powinna być wymiarowana w ramach projektu zagospodarowania obszaru kolejowego z 

uwzględnieniem przekrojów w miejscach charakterystycznych. 

Powierzchnia peronu powinna wynikać z zapotrzebowania na wielkość użytkową, zwiększoną o powierzchnię strefy 

zagrożenia i o powierzchnię zajętą pod małą architekturę i inne urządzenia. 

Wielkość powierzchni użytkowej należy ustalać w zależności od przewidywanej liczby podróżnych w okresie ruchu 

szczytowego, zwiększonej o 20% z tytułu isób odprowadzających, przyjmując wskaźnik 0,33 m2 powierzchni użytkowej 

na jednego pasażera bez bagażu i 0,5 m2 dla pasażera z bagażem. 

Szerokość peronu powinna uwzględniać sumę wymiarów: 

- strefy zagrożenia oznaczonej linią ostrzegawczą, 

- szerokość wejścia na peron (zejścia z kładki) wraz z obudową, 

- pasa o szerokości 2,00 m, pozwalającego poruszać się pomiędzy obudową wyjścia z przejścia podziemnego, a granicą 

strefy zagrożenia (można pominąć przy wejściach zlokalizowanych w czole peronu). 

Szerokość peronu może zmieniać się na jego długości. Minimalna, wolna od przeszkód szerokość peronu powinna być 

sumą szerokości strefy zagrożenia (różna dla różnych prędkości) i dwóch tras o szerokości 800 mm (1600 mm) lub 2500 

mm dla peronu jednostronnego, bądź 3300 mm dla peronu wyspowego (wymiar ten może zmniejszać się do 2500 mm 

na końcach peronu). Trzeba przy tym pamiętać, że wymagania dotyczące szerokości minimalnej można zwiększać o tzw. 
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wielkość dodatkową, która może okazać się konieczną dla zagwarantowania sprawnego przemieszczania się pasażerów 

przy dużych potokach podróżnych (np. w godzinach szczytów przewozowych). 

Wewnątrz wolnego przejścia o szerokości 1600 mm dopuszcza się istnienie niewielkich przeszkód o długości nie 

przekraczającej 1000 mm (maszty, słupy, kabiny telefoniczne, siedzenia, kosze na śmieci. Należy przy tym zaznaczyć, że 

jeśli odległość między dwoma dowolnymi przeszkodami wynosi mniej niż 2400 mm, wówczas są one traktowane jako 

jedna przeszkoda). Odległość między krawędzią peronu, a przeszkodą musi wynosić co najmniej 1600 mm, a między 

krawędzią przeszkody, a strefą zagrożenia musi znajdować się wolne przejście o szerokości nie mniejszej, niż 800 mm. 

Odległość między krawędziami przeszkód takich jak ściany, siedzenia, windy, schody, o długości powyżej 1000 mm, lecz 

mniejszej niż 10000 mm, a granicą strefy zagrożenia musi wynosić co najmniej 1200 mm. Odległość między krawędzią 

peronu, a krawędzią przeszkody musi wynosić przynajmniej 2000 mm. W przypadku odległości między krawędziami 

przeszkód o długości powyżej 10000 mm a granicą strefy zagrożenia musi wynosić co najmniej 1600 mm. Odległość 

między krawędzią peronu a krawędzią takiej przeszkody musi wynosić przynajmniej 2400 mm. 

Jeżeli w zatrzymujących się pociągach lub na peronie znajdują się urządzenia umożliwiające sprawne pokonanie bariery 

peron – wagon pasażerom poruszającym się na wózkach inwalidzkich, wówczas w strefie postoju dostosowanego 

wagonu do takich przewozów należy zapewnić wolną przestrzeń wynoszącą 1500 mm od krawędzi takiego urządzenia, 

do następnej przeszkody na peronie lub do przeciwległej strefy zagrożenia. Nowe stacje muszą spełniać to wymaganie w 

stosunku do wszystkich pociągów. 

Strefa zagrożenia peronu obejmuje powierzchnię od krawędzi peronu po stronie toru i jest definiowana jako strefa, w 

której pasażerowie mogą być narażeni na działanie niebezpiecznych sił, ze względu na występowanie zjawiska 

strumienia powietrza za poruszającym się pociągiem, zależnie od jego prędkości. Dla sieci kolei konwencjonalnych ta 

strefa musi być zgodna z przepisami krajowymi. 

Minimalna szerokość peronów dwukrawędziowych, pomiędzy torem głównym zasadniczym i głównym dodatkowym 

powinna wynosić: 

- 9,20 m – z dojściem dwupoziomowym i zabudową, 

- 6,50 m – z dojściem dwupoziomowym od czoła peronu lub jednopoziomowym bez zabudowy. 

Minimalna szerokość peronów dwukrawędziowych, pomiędzy torami głównymi dodatkowymi powinna wynosić: 

- 8,70 m – z dojściem dwupoziomowym i zabudową, 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

41 

   
 

 

 

- 6,00 m – z dojściem dwupoziomowym od czoła peronu lub jednopoziomowym bez zabudowy. 

Minimalna szerokość peronów jednokrawędziowych powinna wynosić: 

- 7,00 m – przy torach głównych zasadniczych i szlakowych z budowlami (wiaty), zlokalizowanymi w obrysie peronu w 

taki sposób, aby pomiędzy strefą zagrożenia, a obiektami istniała strefa bezpiecznego poruszania się o minimalnej 

szerokości 2,00 m (dla prędkości do 160 km/h); 

- 4,40 m – przy torach głównych dodatkowych z budowlami (wiaty), zlokalizowanymi w obrysie peronu w taki sposób, 

aby środkowa część peronu pomiędzy strefą zagrożenia, a elementami budowli, pozostawała strefa bezpiecznego 

poruszania się podróżnych; 

- 4,00 m – przy torach głównych zasadniczych szlakowych i głównych dodatkowych z zabudową zlokalizowaną częściowo 

lub całkowicie poza obrysem peronu w taki sposób, aby cała długość peronu o szerokości 3,50 m lub odpowiednio 3,00 

m, w zależności opd szerokości strefy zagrożenia, od krawędzi peronu była wolna od zabudowy. 

Przy budynku dworcowym – 8,00 m; projektując peron przy budynku dworca, należy dążyć do minimalizacji jego 

szerokości w tych przypadkach, kiedy przeprowadzona analiza potoków podróżnych w okresach szczytowych, a także 

zagospodarowanie przestrzenne i położenie względem infrastruktury miejskiej pozwoli na taką minimalizację. 

Koniec peronu powinien być oznakowany znakami wizualnymi i dotykowymi. 

Kwestia szerokości przejść i pasów powierzchni użytkowej peronów została również opisana w tomie XI opracowania 

„Standardy Techniczne. Szczegółowe warunki techniczne dla modernizacji lub budowy linii kolejowych do prędkości Vmax 

≤ 200 km/h (dla taboru konwencjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudłem). Przedstawiono ją w 

cytowanym poniżej rozdziale 3.2.2: 

a) Pas powierzchni użytkowej jest uzależniony od potoku podróżnych korzystających z peronu w określonym 

czasie. Do pasa powierzchni użytkowej nie wlicza się strefy zagrożenia wzdłuż krawędzi peronu. W przypadku, 

jeśli w pasie powierzchni użytkowej przewiduje się zabudowę, umieszczenie ławek lub innego wyposażenia, 

szerokość peronu powinna być odpowiednio zwiększona. Odlicza się także powierzchnię zajętą pasa 

powierzchni przeznaczonego pod małą architekturę, np. wiaty wraz z elementami wyposażenia (np. ławki, kosze 

itp.), poczekalnie, w których jest prowadzona działalność handlowa (kasy, sklepy, kioski). Powierzchnie zajęte 

przez słupy oświetleniowe, informatorów wizualnych lub megafonowych i innych nie odlicza się od powierzchni 

użytkowej peronu. Pas powierzchni użytkowej peronu jest przeznaczony dla podróżnych oczekujących na pojazd 

kolejowy lub poruszających się po peronie w celu wyjścia z dworca czy też dojścia do podstawionego pociągu. 

b) Na wielkość powierzchni użytkowej nie wpływają elementy punktowe takie jak: słupy lamp oświetleniowych, 

słupy z urządzeniami nagłaśniającymi lub słupy wspornikowe wszelkich rodzajów nośników informacji i inne 
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elementy o niewielkich wymiarach w planie. Należy zaznaczyć, że usytuowanie tych elementów nie może 

wpływać na płynność ruchu podróżnych, ani uniemożliwiać poruszania podróżnych na wózkach inwalidzkich, 

wózków bagażowych lub osób z wózkami dziecięcymi. 

c) Najmniejsza szerokość pasa powierzchni użytkowej wzdłuż całego peronu, przy którym zatrzymują się pociągi o 

tej prędkości (do 200 km/h, do 250 km/h z taborem wyposażonym w wychylne pudło), nie może wynosić mniej, 

niż 2 metry, licząc od wewnętrznej krawędzi strefy zagrożenia w kierunku do osi peronu lub do zewnętrznych 

krawędzi budowli znajdujących się na peronie. 

 

2.3.1 OKREŚLENIE ELEMENTÓW MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI, ZIELENI I INNYCH ELEMENTÓW 

W skład małej architektury przystankowej, która została uwzględniona w ramach niniejszego opracowania wchodzą: 

 wiaty przystankowe i peronowe, 

 ławki dla podróżnych, 

 pojemniki na odpady, 

 gabloty na komunikaty, schematy i rozkłady jazdy w formie statycznej, 

 lampy oświetleniowe, 

 zegary peronowe. 

Wiaty przystankowe i peronowe powinny znaleźć się na wszystkich peronach komunikacji kolejowej w obrębie węzłów 

przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich obecność powszechnie traktuje się jako niezbędne minimum 

komfortu oczekiwania na przyjazd środka transportu zbiorowego. Jako najbardziej powszechne i akceptowalne 

rozwiązanie uznawane są wiaty mające przynajmniej trzy ściany boczne w całości przeszklone, co w zupełności 

wystarcza do właściwej i dogodnej obserwacji przestrzeni jezdni lub torowiska oraz na ogół dobrze chroni przed 

negatywnym wpływem czynników atmosferycznych. Problemem są opady występujące przy silnym wietrze i już sam 

fakt silnego wiatru, wiejącego od strony pozbawionej szklanej ścianki. Należy się wówczas liczyć z zacinaniem deszczu, 

uciążliwościami zawiei śnieżnej czy potęgowania odczucia chłodu ze względu na wiatr. Coraz częściej pojawiają się w 

ofercie producentów wiaty, które w jeszcze lepszy sposób chronią przed takimi zjawiskami, a efekt ten jest uzyskiwany 

poprzez częściowe zabudowanie czwartej ścianki, od strony krawędzi peronu lub platformy przystankowej. Część 

osłonięta może stanowić nawet do 50% długości całej ścianki. 

Warto wziąć pod uwagę, że jednym z czynników wpływających na warunki oczekiwania na przystankach są właśnie 
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czynniki atmosferyczne. W województwie wielkopolskim w ciągu roku dominują masy powietrza polarnomorskie, czyli 

nadciągającez północnego zachodu. Jest to powietrze łagodne, stosunkowo wilgotne, pochodzenia atlantyckiego. 

Powoduje odwilże w okresie zimowym oraz opady deszczu i niższe temperatury w porze letniej. Zwłaszcza w przypadku 

głębokich ośrodków niżowych nad Europą Zachodnią, w województwie wielkopolskim spotykane są silne oddziaływania 

wiatrów nazywanych orkanami, w których prędkość przemieszczania się mas powietrza może dochodzić nawet do 130 

km/h, jak to miało miejsce właśnie w Poznaniu w 2007 roku. Stąd płynie sugestia, że – jeśli to tylko możliwe i zasadne z 

punktu widzenia logistyki – odsłonione strony wiat powinny być skierowane w innym kierunku, niż północno zachodni. 

Stosowanie wiat z przeszklonymi ścianami, choć bardzo estetyczne i praktyczne, jest niekorzystne z punktu widzenia 

ekonomii w połączeniu z aktami wandalizmu, które zdarzają się bardzo często i w każdym mieście w Polsce bez trudu 

można znaleźć wiaty przystankowe z szybami bądź to powybijanymi, porysowanymi ostrym narzędziem lub 

pomalowanymi sprayem. Projekt infrastrukturalny Poznańskiej Kolei Metropolitalnej zakłada jednak obecność rozwiązań 

prewencyjnych, aby zmniejszyć ryzyko takich dewastacji. Ma temu służyć stosowany na szeroką skalę system 

monitoringu wizyjnego, którym nie tylko mają być objęte wszystkie stacje PKM, ale co najmniej po jednej kamerze o 

wysokiej rozdzielczości przewiduje się skierować obiektywem na wiaty umieszczone na peronach kolejowych. Obraz z 

monitoringu wizyjnego miałby być transmitowany w trybie on-line do centrum nadzoru i ochrony, do którego ponadto 

każdy z podróżnych miałby możliwość zadzwonić z telefonu alarmowego znajdującego się na stacji lub z prywatnego 

telefonu komórkowego pod numer podany w wielu punktach każdego z węzłów przesiadkowych PKM. W ten sposób 

można by było zgłaszać m.in. dewastację wiat i innych elementów infrastruktury.  

Przykład przeszklonej wiaty rekomendowanej do stosowania na mniej uczęszczanych stacjach Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej przedstawiono na rysunku poniżej: 
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Rysunek 5. Przeszklona z trzech stron wiata przystankowa, możliwa do stosowania na peronach PKM.
7
 

W kwestii samych wiat przystankowych i peronowych, ich wielkość powinna być dostosowana do wielkości potoków 

pasażerskich w trakcie najbardziej obleganych kursów. Jest to o tyle ważne, że koncepcja Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej zmierza do zwiększenia udziału podróży linami kolejowymi i dlatego aktualne potoki pasażerskie mogą 

w przyszłości ulec wzrostowi. Tymczasem rekomenduje się założenie, iż wszyscy pasażerowie oczekujący na pociąg 

nawet przed najbardziej obleganym kursem, powinni mieć możliwość schronienia się pod wiatą przystankową lub inną 

formą zadaszenia. Nowoczesny model wiaty peronowej przedstawia następny rysunek: 

 

                                                           
7
http://wiaty.net/wiaty/wiata-orion-al/, dostęp: 30.05.2015 r. 

http://wiaty.net/wiaty/wiata-orion-al/
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Rysunek 6. Duża wiata peronowa z przeszkleniami i ławkami, rekomendowana dla PKM.
8
 

Nieco inaczej sytuacja wygląda w przypadku dużych stacji i dworców kolejowych, na których występuje większa ilość 

krawędzi peronowych. W takich węzłach Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, sugerowane jest wprowadzenie obszernych 

zadaszeń z odpowiednimi pochyleniami i systemem odwadniającym. Pomimo pozornej integracji fizycznej 

poszczególnych fragmentów zadaszenia, w praktyce powinno ono być podzielone na wiele niezależnych sekcji, z 

minimalnymi odstępami oraz z indywidualnymi konstrukcjami wsporczymi. Ma to kluczowe znaczenie w przypadku 

intensywnych opadów mokrego, ciężkiego śniegu, który w skrajnych przypadkach może prowadzić do zawalenia się 

zadaszeń i w konsekwencji – katastrof budowlanych. 

Ze względu na wykorzystywanie wspólnej infrastruktury, pod względem wizualnym i funkcjonalnym niezbędne jest 

każdorazowe uzgodnienie wyglądu wiat peronowych z PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

Następną ważną kwestią związaną z wiatami peronowymi lub przystankowymi jest ewentualna obecność pod 

zadaszeniem ławek dla oczekujących podróżnych. Wieloletnie praktyki i obserwacje dowodzą, że takie miejsca nie 

zawsze służą tylko celom związanym z transportem. Stanowią bowiem także schronienie dla bezdomnych – szczególnie 

w okresach pozazimowych, dla grup młodzieży organizującej sobie spotkania towarzyskie, przeważnie spożywającej 

wówczas alkohol. Obecność ławek sprawia, że wzrasta prawdopodobieństwo i częstotliwość wykorzystywania wiat 

                                                           
8
http://wiaty.net/inne-typy-wiat/wiaty-peronowe/, dostęp: 30.05.2015 r. 

http://wiaty.net/inne-typy-wiat/wiaty-peronowe/
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niezgodnie z przeznaczeniem, aczkolwiek należy wziąć pod uwagę, że stosowanie systemu monitoringu może 

zdecydowanie ograniczyć takie przypadki, zwłaszcza pod warunkiem rzetelnego karania osób łamiących przepisy 

porządkowe. 

W większym stopniu kwestie wiat przystankowych i peronowych zostały uszczegółowione w zagadnieniach rozdziałów 3 

i 4, natomiast w skali całej sieci transportowej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, powinny one spełniać następujące 

wytyczne: 

 jednakowa kolorystyka konstrukcji nośnej, malowanej proszkowo, 

 stosowanie rozwiązań konstrukcji modułowej, pozwalającej na rozbudowę danego modelu wiaty o kolejne 

moduły z utrzymaniem poprzedniej stylistyki wizualnej i funkcjonalnej, 

 tablica z nazwą przystanku, stacji lub dworca na dachu wiaty, 

 jednolity wzór siedzisk lub ławek znajdujących się pod wiatą, 

 obecność piktogramów, mówiących o zakazie palenia tytoniu pod wiatą, 

 obecność piktogramów, mówiących o objęciu wiaty monitoringiem wizyjnym, 

 co najmniej trzy ściany wiaty przeszklone w 50-75% powierzchni, pozostała część może być wykonana z blachy 

zabezpieczonej przed korozją lub z kamienia, 

 powinny być odporne na dewastację i łatwe w utrzymaniu czystości oraz pokryte powłoką „anty graffiti”, 

 najbliższy pojemniki na odpady zmieszane powinien znajdować się w odległości do 3 m od zewnętrznej ściany 

wiaty, 

 zadaszenie wiaty powinno być wykonane z blachy trapezowej lub poliwęglanu komorowego,  

 w celu ograniczenia intensywności nasłonecznienia przestrzeni pod wiatą w gorące letnie dni, dopuszczalne jest 

stosowanie przyciemnianych szyb w ścianach wiat, 

 umieszczenie pod wiatą co najmniej informacji o rozkładach jazdy pociągów z danej stacji, schematu 

rozmieszczenia stanowisk przystankowych w obrębie węzła komunikacyjnego oraz podstawowych danych (w 

tym kontaktowych, telefonów alarmowych) dla całej sieci transportowej, 

 na wysokości około 0,8-1,0 m powyżej poziomu gruntu, powinien znajdować się podłużny pas z folii lub farby 

fluorescencyjnej, przebiegający wokół wszystkich przeszklonych ścian wiaty, aby odpowiednio oznaczyć 
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występowanie ściany przezroczystej; można od tego rozwiązania odstąpić w przypadku wiat częściowo 

murowanych, 

 ze względów bezpieczeństwa, szyby w poszyciu ścian bocznych powinny być szybami klejonymi, co ma 

zapobiegać rozsypywaniu się odłamków szkła w przypadku wybicia szyby, 

 zalecane jest stosowanie oświetlenia pod wiatami, wykorzystującego technologie przyjazne środowisku 

naturalnemu, jak np. żarówek LED w obudowie wodoszczelnej, uruchamianych poprzez sensor natężenia światła 

dziennego i zasilanego z ogniw solarnych, umieszczonych na dachu wiaty. 

Ławki dla podróżnych są następnym z elementów małej infrastruktury, który powinien być obecny nie tylko w 

połączeniu z wiatami, ale również poza nimi, zwiększając dostęp do miejsc siedzących wśród osób oczekujących na 

przyjazd środka transportu. 

Ławki przystankowe na węzłach przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej powinny cechować się następującymi 

elementami: 

 jeden lub dwa uniwersalne modele ławek dla wszystkich stacji kolejowych PKM, 

 konstrukcja nośna i wspornikowa ławek powinna być w stanie przenosić obciążenia dwukrotnie większe od 

nominalnych, obliczanych jako iloczyn liczby dorosłych osób, które powinny się na nich pomieścić i średniej wagi 

75 kg jednej osoby, 

 wszystkie części ławki powinny być maksymalnie odporne na akty wandalizmu, 

 siedziska ławek powinny być wykonane z twardego tworzywa sztucznego lub z drewna (ławki metalowe 

wykazują tendencję do zbyt dużego nagrzewania się w gorące dni, a przy niskich temperaturach powodują 

również dyskomfort z powodu odczucia zimna), 

 siedziska ławek muszą być łatwe do utrzymania w czystości, 

 powinny być odporne na dewastację i łatwe w utrzymaniu czystości oraz pokryte powłoką „anty graffiti”, 

 ławki metalowe mogą być stosowane w miejscach często zacienionych, pod wiatami przystankowymi z 

przyciemnianymi szybami, 

 poza wiatą peronową lub przystankową, ławki dla podróżnych powinny być ustawione równomiernie wzdłuż 

krawędzi peronowej, w liczbie dostosowanej do lokalnych potrzeb danego węzła przesiadkowego, 
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 konstrukcja nośna ławki dla podróżnych powinna być wykonana z metalu, kamienia lub mieszanki betonowo-

kamiennej z dopuszczalnymi domieszkami materiałów dekoracyjnych, 

 w przypadku większego zapotrzebowania na ławki na danym peronie lub przystanku, należy zwielokrotnić 

wykorzystanie tego samego modelu ławki, 

 geometria siedziska ławki powinna być taka, aby umożliwiała odpływ wody deszczowej oraz jak najszybsze 

wysychanie po ustaniu opadów, 

 wszystkie ławki powinny być wyposażone w oparcia dla pleców podróżnych, 

 przy każdej ławce powinien znajdować się pojemnik na odpady zmieszane, w odległości zawierającej się w 

przedziale od 2 do 4 metrów od krawędzi ławki. 

Przykład ławki peronowej i przystankowej, który spełnia powyższe wytyczne i może być stosowany na węzłach 

przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej ilustruje rysunek poniżej. 

 

 

Rysunek 7. Przykład ławki dogodnej do stosowania na peronach i przystankach w obrębie węzłów PKM.
9
 

Kosze na odpady powinny w obrębie węzłów Poznańskiej Kolei Metropolitalnej występować w dwóch grupach: na 

odpady zbierane selektywnie oraz na odpady zmieszane. Chociaż ze względów ekologicznych istotnym jest, aby jak 

                                                           
9
http://www.mevakomi.hu/mevakomi/eshop/7-1-Kulteri-felszerelesek/102-2-Kerti-padok/5/217-Madrid-kerti-pad, dostęp: 30.05.2015 

r. 

http://www.mevakomi.hu/mevakomi/eshop/7-1-Kulteri-felszerelesek/102-2-Kerti-padok/5/217-Madrid-kerti-pad
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najwięcej odpadów zbieranych było w sposób selektywny, co ułatwia proces utylizacji lub recyclingu, o tyle w 

warunkach stacji kolejowych i węzłów przesiadkowych nie jest to proste do stosowania i przestrzegania. Co więcej, 

nawet gdyby wszystkie pojemniki na odpady były oznakowane jako objęte zbiórką selektywną, zapewne wystąpiłby 

problem niestosowania się do tych oznaczeń przez podróżnych, którzy zwłaszcza mając mało czasu i np. oczekując na 

pociąg lub tramwaj pod wiatą przystankową, widząc nadjeżdżający środek transportu i mając w rękach zużyte tekturowe 

opakowanie, nie będą się zastanawiać gdzie go wyrzucić, tylko zrobią tak widząc najbliższy pojemnik na śmieci. Z tego 

względu zasadnym jest stosowanie dwóch grup koszy na odpady w obrębie węzłów PKM: 

do zbiórki selektywnej: powinien do tego służyć co najmniej jeden kontener na każdym węźle przesiadkowym, 

odpowiednio oznakowany i wyglądający przykładowo w sposób przedstawiony na rysunku poniżej, 

 

 

Rysunek 8. Przykład pojemnika do selektywnej zbiórki odpadów na węzłach przesiadkowych PKM.
10

 

do odpadów zmieszanych: pojemniki takie powinny znajdować się w miejscach położonych w bezpośrednim sąsiedztwie 

krawędzi peronowych, najbliżej wiat przystankowych i ławek; należy przyjąć, że w obrębie peronów i platform 

przystankowych powinna obowiązywać zasada ustawiania jednego pojemnika na odpady zmieszane, mającego 

pojemność 20-30 litrów, przypadającego na jedną ławkę peronową. Pojemniki takie ponadto powinny znajdować się w 

miejscach: 

a) położonych w osi peronu przy peronach wyspowych o szerokości powyżej 1,5 m, 

b) położonych wzdłuż linii ograniczającej zewnętrzną krawędź platformy peronowej przy peronach bocznych, 

                                                           
10

http://www.eko-arkady.pl/pojemnik-pw021-potrojny-p-111.html, dostęp: 31.05.2015 r. 

http://www.eko-arkady.pl/pojemnik-pw021-potrojny-p-111.html
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c) najbliżej wiat przystankowych i ławek z zachowaniem odległości określonych przy wymaganiach dla wiat 

przystankowych i ławek. 

 

Pojemniki do odpadów zmieszanych powinny posiadać następujące cechy: 

 jednolity model w zakresie kształtu dla wszystkich węzłów przesiadkowych PKM, 

 wielkości pojemników mogą być różnicowane w zależności od stacji kolejowych, rangi węzła przesiadkowego i 

lokalnych uwarunkowań, ale wszystkie powinny one bazować na tym samym modelu, który należy tylko 

modyfikować w zakresie wielkości pojemnika, 

 łatwość w opróżnianiu przez służby odpowiedzialne za utrzymanie czystości, 

 jednolity materiał, wykorzystywany w konstrukcji pojemników, ze wskazaniem na obudowy ze stali nierdzewnej, 

która może być szczotkowana lub stali malowanej proszkowo; kolorystyka części innych, niż wykonane ze stali 

nierdzewnej, powinna być taka sama, jak konstrukcji nośnej wiat przystankowych, 

 w celu ograniczenia ilości wpadającego śniegu lub deszczu do pojemników, nad ich górną częścią zalecane jest 

stosowanie zadaszeń o średnicy co najmniej równej średnicy pojemnika (lub takiej samej długości i szerokości, 

jeśli pojemnik będzie miał kształt prostopadłościanu), jednakże między daszkiem pojemnika a jego górą obręczą 

odległość powinna zawierać sięw przedziale 15-20 cm, umożliwiając wrzucanie większości odpadków, 

 sposób mocowania pojemnika powinien utrudniać odkręcenie go lub zmianę jego położenia przez osoby 

nieupoważnione, 

 konstrukcja pojemników musi maksymalnie ograniczać ryzyko samoistnego wypadania odpadów poza kosz, w 

tym również wywiewania ich przez wiatr, 

 konstrukcja kosza powinna być wykonana z materiałów niepalnych i do minimum ograniczyć możliwość 

zaprószenia ognia i zapłonu zawartości kosza, 

 pojemniki muszą być lokalizowane w taki sposób, żeby dostęp do nich nie wymagał przechodzenia po 

trawnikach i był możliwy z powierzchni ciągów pieszych i peronów. 

Do rekomendowanych lokalizacji pojemników na odpady zbierane selektywnie należą: 

 poczekalnia stacji kolejowej lub dworca, 

 miejsca położone przy ciągu pieszym, przed budynkiem dworcowym, przy głównym dojściu do peronów. 
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 Do rekomendowanych lokalizacji pojemników na odpady zmieszane należą: 

 okolice ławek peronowych i przystankowych, 

 okolice przejść dla pieszych na granicy węzłów przesiadkowych i otoczenia zewnętrznego.  

Podobnie jak w przypadku wiat peronowych, również wygląd pojemników na odpady należy każdorazowo konsultować z 

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., z racji wykorzystywania infrastruktury kolejowej przez PKM. 

Gabloty na komunikaty, schematy i rozkłady jazdy w formie statycznej. Statyczna informacja pasażerska, bardziej 

szczegółowo omówiona w dalszej części rozdziału, wymaga odpowiednio przystosowanych miejsc do jej publikacji i 

rozpowszechniania. Najlepszym do tego rozwiązaniem są gabloty informacyjne, które w przypadku stosowania na 

obszarze węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej powinny cechować się następującymi parametrami i 

rozwiązaniami technicznymi: 

 odporność na akty wandalizmu, 

 w przypadku gablot przeszklonych, stosowanie szyb klejonych, 

 wielkość gabloty powinna zapewniać miejsce na publikację takich informacji, jak: schemat sieci komunikacyjnej 

PKM, rozkład jazdy linii PKM obsługującej daną stację kolejową, schemat połączeń publicznego transportu 

zbiorowego co najmniej na obszarze tej gminy,w której znajduje się dany węzeł przesiadkowy, 

 wyciąg z taryfy przewozowej i regulaminu przewozów, 

 numer telefonu alarmowego i informacyjnego (w tym do dyżurnego ruchu), 

 zalecane jest oświetlenie wewnętrzne gabloty, które można uzyskać podświetlając całą tylną ścianę tablicy z 

ogłoszeniami lub stosując podłużne lampy LED u góry i u dołu tablicy informacyjnej, 

 zasilanie oświetlenia gabloty poprzez panel solarny na górze obudowy, 

 stosowanie przynajmniej jednej gabloty na każdy peron kolejowy PKM, 

 gabloty na peronach przystankowych komunikacji lokalnej w obrębie węzłów przesiadkowych PKM powinny być 

utrzymane w tej samej stylistyce i kolorystyce, a ich wymiary należy każdorazowo dostosowywać do potrzeb 

danej stacji i peronu, 

 niedopuszczalne jest umieszczanie paneli informacyjnych ponad ławką do siedzenia, gdyż siedzący pasażerowie 

skutecznie utrudniają dojście do panelu. Jest to istotne zwłaszcza dla osób z wadami wzroku, które mają 



52 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

problemy z czytaniem małych liter. 

 elementy informacji pasażerskiej wymagające częstszej wymiany – takie jak: rozkład jazdy, czy informacja o 

zmianach w rozkładzie jazdy, powinna być tak umieszczona w gablotach, aby była możliwa ich szybka wymiana 

bez konieczności stosowania dodatkowych elementów mocujących, jak np. taśma klejąca. 

 

Przykład jednoczesnego zastosowania dwóch rodzajów gablot na przystanku komunikacyjnym przedstawiono na 

rysunku poniżej, wykorzystując w tym przypadku ścianę boczną i tylną wiaty przystankowej. 

 

Rysunek 9. Zastosowanie gablot na schemat komunikacyjny i rozkłady jazdy.
11

 

Lampy oświetleniowe są nieodzownym elementem infrastruktury węzłów przesiadkowych, a w szczególności peronów 

wykorzystywanych w kolejowym transporcie pasażerskim. Według sytuacji zastanej na pierwszą połowę maja 2015 

roku, wszystkie perony stacji kolejowych, przewidzianych do obsługi Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, wyposażone są 

w działające i stosunkowo niedawno wymieniane systemy oświetleniowe. Strumienie światła płynącego z latarń 

peronowych są wystarczające, by zapewnić bezpieczeństwo przemieszczania się podróżnych. Jednakże wobec faktu, iż 

na wszystkich 64 stacjach ujętych w niniejszym opracowaniu, spełnione jest kryterium standaryzacji oświetlenia 

peronowego, aspekt ten nie będzie dalej rozwijany, a stan obecny należy potraktować jako docelowy. 

Nieco inaczej wygląda kwestia oświetlenia pomieszczeń dworcowych oraz oświetlenia ciągów pieszych, a niekiedy 

również dróg dojazdowych. W wielu przypadkach opisywane elementy są w złym stanie technicznym – po prostu nie 

                                                           
11

http://www.atic.com.pl/gablotyogloszeniowe/index.html, dostęp: 31.05.2015 r. 

http://www.atic.com.pl/gablotyogloszeniowe/index.html
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spełniają swojej funkcji lub też nie występują w ogóle. Dlatego też w ramach niniejszego opracowania wskazuje się 

konieczność weryfikacji, naprawy lub montażu oświetlenia dróg dojazdowych i ciągów pieszych. Oświetlenie to powinno 

spełniać następujące wymagania: 

 montaż na słupach ze stali nierdzewnej lub betonowych, 

 indywidualnie działające czujniki natężenia światła dziennego,  

 wspomaganie lub wyłączność zasilania poprzez panele solarne, umieszczone powyżej obudowy lampy, 

 odpowiednio dobrane odległości między latarniami, wynikające z natężenia strumienia światła i wysokości 

źródła światła ponad powierzchnią gruntu, 

 zastosowanie trwałych i energooszczędnych źródeł światła w postaci żarówek LED, w tym np. w standardowych 

oprawach lamp ulicznych, wykorzystujących standardowo lampy sodowe z gwintem E40, 

 umieszczanie na takiej wysokości ponad gruntem, aby maksymalnie utrudnić dostęp dla osób nieuprawnionych, 

w tym mogących dokonać dewastacji lub kradzieży elementów oświetlenia. 

Zegary peronowe są także nieodłączną częścią tzw. małej architektury i wyposażenia peronów stacji kolejowych. W 

trakcie analizy stanu aktualnego poszczególnych stacji i linii przeznaczonych do obsługi Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, wykazano stosowanie na szeroką skalę na rewitalizowanych peronach nowych zegarów odmierzających 

czas. Są to zegary zawierające wskazówki i mające podświetlane tło tarczy. W urządzeniach działających (w trakcie wizji 

lokalnej nie wszystkie zegary były już uruchomione), godzina była łatwa do odczytania z nawet większej odległości, co 

jest niewątpliwą zaletą tych zegarów. 

Kontynuując wątek zegarów peronowych, zalecane jest stosowanie instalacji pozwalających emitować bieżącą godzinę 

w większej ilości miejsc na stacji, ponieważ akurat taka informacja na węzłach przesiadkowych jest jedną z tych o 

największym znaczeniu. Można ją podawać nie tylko na autonomicznych zegarach peronowych, ale również w ramach 

paneli systemu dynamicznej informacji pasażerskiej. 

Zegary peronowe powinny być wyposażone w moduł DCF77 lub inne urządzenie kalibrujące, zapewniające: 

a) wskazywanie tego samego czasu w obrębie całego zasięgu PKM, 

b) automatyczne przestawianie zegara przy przechodzeniu z czasu letniego na zimowy i z zimowego na letni. 

Ponadto w budynkach dworcowych i na ich elewacjach zasadne jest stosowanie zegarów wykorzystujących technologię 

LED, wyświetlających naprzemiennie bieżącą datę i godzinę (opcjonalnie również temperaturę powietrza), w przypadku 
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modułów zewnętrznych z dopuszczeniem zasilania wspomagającego poprzez panele solarne. 

Oprócz wymienionych elementów małej architektury i urządzeń dodatkowych, które powinny być szeroko stosowane na 

terenie węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, wyróżnić można jeszcze co najmniej kilka 

dodatkowych rozwiązań, którew zdecydowany sposób podnoszą funkcjonalność i bezpieczeństwo węzłów. Są to między 

innymi takie elementy jak: 

system monitoringu wizyjnego: dokładniej omówiony w rozdziale 6, natomiast powinien charakteryzować się 

całodobowym nadzorem nad wszystkimi węzłami przesiadkowymi PKM, przy czym na każdym z nich należy umieścić od 

2 do kilkunastu kamer rejestrujących obraz w wysokiej rozdzielczości, przesyłany w trybie on-line do centrów 

monitoringu, których powinny być trzy lub cztery w skali całej sieci transportowej PKM, 

telefony alarmowe: na każdym z węzłów przesiadkowych powinny się one znajdować w liczbie od 1 do 2 sztuk, 

oznaczonych odpowiednimi piktogramami, pozwalające na bezpłatny i bezpośredni kontakt z powszechnie stosowanymi 

numerami alarmowymi oraz numerem alarmowym Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, w celu przekazania informacji 

np.o uszkodzeniach infrastruktury, sytuacjach awaryjnych w obrębie węzła, aktach wandalizmu czy też ostrzec o 

problemach związanych z ruchem pojazdów transportu publicznego, 

wyznaczone miejsca do palenia tytoniu: w budynkach stacyjnych, centrach obsługi pasażera i pod wiatami 

przystankowymi na ogół obowiązują zakazy palenia tytoniu; ponieważ jednak problem ten należy w pewien sposób 

rozwiązywać, sugeruje się w przypadku co najmniej regionalnych i lokalnych węzłów integracyjnych wyznaczać strefy, w 

których palenie będzie dozwolone – należy je odpowiednio oznaczyć i wyposażyć w popielniczki, a jeśli istnieją ku temu 

warunki techniczne, również zadaszenie, 

stojaki na rowery, czyli parkingi B+R: najczęściej są one lokalizowane zdecydowanie bliżej obiektów dworcowych i 

peronów stacyjnych, niż parkingi dla samochodów osobowych,a wynika to głównie ze względów logistycznych (parkingi 

B+R nie są typowym źródłem kolizji i zajmują znacznie mniej miejsca). Ponadto w  przypadku dużego zainteresowania 

użytkowników z utworzonych parkingów B+R, należy wziąć pod uwagę opcjonalną możliwość rozszerzenia oferty o 

boksy rowerowe, również zaprojektowane jako chroniące przed kradzieżą i wchodzące w obszar monitorowany. 

Przykład wiaty rowerowej ilustruje rysunek poniżej: 
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Rysunek 10. Przykład wiaty rowerowej, będącej formą parkingu B+R.12 

 Główne wskazania co do stosowania parkingów rowerowych na terenie całej  aglomeracji poznańskiej, zostały 

ponadto określone w dokumencie Spójnej Polityki Parkingowej Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Poznańskiej. W 

zakresie parkingów B+R, zapisy wspomnianego dokumentu są następujące: 

 31) Parkingi Bike & Ride należy kształtować jako funkcjonalnie wyodrębniony obszar, na którym umieszczone są 

stojaki rowerowe. 

 32) Stojaki rowerowe muszą zapewniać przymocowanie roweru zabezpieczające go przed kradzieżą. Nie należy 

stosować popularnych stojaków na jedno koło. Preferowane powinny być stojaki zabezpieczające oba koła i/lub ramę (np. 

odwrócone „U”). 

 33) Stojaki powinny być sytuowane możliwe najbliżej peronów/przystanków, jednak nie mogą utrudniać do nich 

dostępu innym użytkownikom węzła przesiadkowego. 

 34) Stanowiska stojaków powinny być zadaszone, a teren parkingu Bike & Ride oświetlony i monitorowany. Zaleca 

się na parkingach Bike & Ride ustawienie stanowiska do naprawy rowerów. 

 35) Powinien zostać zapewniony dojazd do parkingu Bike & Ride z sieci dróg rowerowych poprzez drogi rowerowe, 

ciągi pieszo-rowerowe, ulice uspokojonego ruchu itp. 

 36) Oznakowanie dojazdu do parkingu Bike & Ride jest wymagane, gdy parking Bike & Ride nie jest widoczny z 

dojazdowych połączeń rowerowych. 

 Wyodrębnienie obszaru parkingów Bike & Ride nie musi następować poprzez jego ogrodzenie. Natomiast ważne 

jest, aby obszar ten służył głównie do parkowania rowerów, a nie komunikacji wewnątrz węzła przesiadkowego, handlu, 

                                                           
12

http: //www.radfahren-ffm.de/122-0-Unsere-Etappensiege.html?sel=130, dostęp: 19.10.2015 r. 

http://www.radfahren-ffm.de/122-0-Unsere-Etappensiege.html?sel=130
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odpoczynku czy innych funkcji. 

 Rowerzyści dużą wagę przywiązują do bezpieczeństwa pozostawionych na parkingu rowerów. Długi okres, na jaki 

pozostawiony jest rower w przypadku parkingów Bike & Ride jest dodatkowym przyczynkiem do szczególnego 

potraktowania problemu zabezpieczenia roweru przed kradzieżą. Na bezpieczeństwo to powinny się składać: odpowiednie 

stojaki, oświetlenie i monitoring. 

 

Automaty do sprzedaży napojów ciepłych i niektórych produktów spożywczych: jest to forma samoobsługowego 

dokonywania prostych zakupów, przeważnie w budynkach dworcowych, gdzie urządzenia sprzedające mogą być 

podłączone do źródła wody i zasilania elektrycznego; przeważnie dzielą się na dwa rodzaje: przygotowujące posiłki i 

napoje na miejscu na bazie gorącej wody i produktów w proszku (kawa rozpuszczalna, herbata, czekolada na gorąco, 

zupa instant itp.) oraz prowadzące dystrybucję gotowych wyrobóww niewielkich opakowaniach (są to głównie wafelki, 

batony, chipsy, ciasteczka, paluszki solone, krakersy itp.); główną zaletą takich automatów jest obniżenie kosztów 

dystrybucji poprzez brak potrzeby utrzymywania etatu sprzedawcy oraz możliwość dokonywania zakupów przez cały 

okres otwarcia budynku dworcowego lub centrum obsługi podróżnych oraz ograniczenie oferty do stosunkowo 

popularnych produktów spożywczych. Obsługa tego typu rozwiązań powinna odbywać się w oparciu o operatorów 

wyłonionych w przetargach, gdzie organizator PKM określi rodzaj asortymentu oraz maksymalne ceny detaliczne 

oferowanych produktów. Można przyjąć, że będzie to dotyczyło około 80% asortymentu, podczas gdy o pozostałych 20% 

będzie mógł decydować operator. 

Następnym zagadnieniem, wymagającym standaryzacji w ramach węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, są kwestie wytycznych w zakresie stosowanych nawierzchni. Ze względów funkcjonalnych i 

logistycznych, poniżej dokonano krótkiej charakterystyki standardów, które powinny spełniać nawierzchnie dróg i 

ciągów pieszych, w zależności od miejsca i obszaru zastosowania według klasyfikacji: 

 ciągi piesze zewnętrzne: chodniki, przejścia między peronami i budynkami, 

 perony i platformy przystankowe, 

 podłogi w budynkach dworcowych i pomieszczeniach handlowo-usługowych, 

 strefy bezpieczeństwa na peronach, 

 podjazdy dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 drogi dla rowerów. 
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Ciągi piesze zewnętrzne powinny spełniać następujące kryteria w zakresie nawierzchni: 

 dobra przyczepność niezależnie od pory roku i zawilgocenia, 

 ograniczone krawężnikami o wysokości od 2 do 5 cm przewyższającej poziom chodnika, 

 zbudowane z płyt chodnikowych o wymiarach nie większych, niż 30x30 cm lub nawierzchni bitumicznych, 

 opcjonalnie dopuszczalne jest stosowanie w miejsce płyt chodnikowych kostki brukowej w jednolitym kolorze 

dla wszystkich stacji PKM, mającej grubość nie mniejszą niż 6 cm, na podsypce cementowo-piaskowej o grubości 

3-4 cm oraz podbudowie z kruszywa łamanego stabilizowanego mechanicznie o grubości 12-18 cm, mogącej być 

standardową kostką betonową, kostką granitową lub kostką śrutowaną, 

 wszystkie chodniki powinny być objęte systemem odwadniającym, który ma zapobiegać zaleganiu wody 

deszczowej oraz z topniejącego śniegu, 

 w bezpośrednim sąsiedztwie ciągów pieszych należy zarezerwować miejsce do odgarniania śniegu pługiem 

lemieszowym lub szuflą ręczną, 

 nawierzchnia powinna być przystosowana do mycia mechanicznego, ciśnieniowego i używania środków 

chemicznych dla usuwania skutków śliskości w okresie zimowym, 

 materiał użyty na budowę chodnika powinien charakteryzować się wysoką odpornością na ścieranie i 

zachowywać maksymalnie zbliżone parametry w trakcie eksploatacji przez okres kilkudziesięciu lat. 

Platformy przystankowe powinny spełniać następujące kryteria w zakresie nawierzchni: 

 dobra przyczepność niezależnie od pory roku i zawilgocenia, 

 zbudowane z płyt chodnikowych o wymiarach nie większych, niż 30x30 cm lub specjalnych płyt 

prefabrykowanych, przystosowanych do użytkowania na dworcach kolejowych, ewentualnie nawierzchni 

bitumicznych, 

 opcjonalnie dopuszczalne jest stosowanie w miejsce płyt chodnikowych kostki brukowej w jednolitym kolorze 

dla wszystkich stacji PKM, mającej grubość nie mniejszą niż 6 cm, na podsypce cementowo-piaskowej o grubości 

3-4 cm oraz podbudowie z kruszywa łamanego stabilizowanego mechanicznie o grubości 12-18 cm, mogącej być 

standardową kostką betonową, kostką granitową lub kostką śrutowaną, 

 wszystkie perony i platformy przystankowe powinny być objęte systemem odwadniającym, który ma zapobiegać 
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zaleganiu wody deszczowej oraz z topniejącego śniegu, 

 nawierzchnia powinna być przystosowana do mycia mechanicznego, ciśnieniowego i używania środków 

chemicznych dla usuwania skutków śliskości w okresie zimowym, 

 na peronach lub w ich sąsiedztwie należy zabezpieczyć rezerwę terenu do doraźnego składowania śniegu po 

bardziej intensywnych opadach, 

 materiał użyty na budowę peronu lub platformy przystankowej powinien charakteryzować się wysoką 

odpornością na ścieranie i zachowywać maksymalnie zbliżone parametry w trakcie eksploatacji przez okres 

kilkudziesięciu lat. 

 Podłogi w budynkach dworcowych i pomieszczeniach handlowo-usługowych powinny spełniać następujące 

kryteria w zakresie nawierzchni: 

 dobra przyczepność niezależnie od zawilgocenia, 

 zbudowane z płytek z gresu technicznego lub innych ceramicznych płytek antypoślizgowych, dostosowanych 

kolorystycznie do specyfiki danego pomieszczenia, 

 materiał użyty na budowę podłogi w budynku dworcowym i w pomieszczeniach handlowo-usługowych 

powinien charakteryzować się wysoką odpornością na ścieranie i zachowywać maksymalnie zbliżone parametry 

w trakcie eksploatacji przez okres kilkudziesięciu lat, 

 zalecane jest, aby materiał wykorzystywany do budowy podłogi cechowała mrozoodporność, choć nie należy jej 

traktować obligatoryjnie, 

 kolorystyka podłogi musi być w miarę jednolita, pozwalająca łatwo odnaleźć przypadkowo upuszczone pieniądze 

w formie bilonu przez podróżnych. 

Strefy bezpieczeństwa na peronach powinny spełniać następujące kryteria w zakresie nawierzchni: 

 dobra przyczepność niezależnie od pory roku i zawilgocenia, 

 zbudowane z kostki brukowej w jednolitym kolorze dla wszystkich stacji PKM, mającej grubość nie mniejszą niż 6 

cm, na podsypce cementowo-piaskowej o grubości 3-4 cm oraz podbudowie z kruszywa łamanego 

stabilizowanego mechanicznie o grubości 12-18 cm, mogącej być standardową kostką betonową, kostką 

granitową lub kostką śrutowaną, 
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 dopuszczalne jest stosowanie w miejsce kostki brukowej płyt chodnikowych o wymiarach nie większych, niż 

30x30 cm lub specjalnych płyt prefabrykowanych, przystosowanych do użytkowania na dworcach kolejowych, 

 strefy bezpieczeństwa należy oddzielać od pozostałej części peronu lub platformy przystankowej poprzez 

oznakowanie poziome w formie linii w kolorze białej lub żółtejo właściwościach fluorescencyjnych, mających 

zmienioną fakturę nawierzchni lub posiadającej wbudowane piny metalowe, 

 optymalnym, choć najbardziej kosztownym rozwiązaniem jest stosowanie specjalistycznych płyt 

prefabrykowanych, będących gotowymi modułami układanymi jako wierzchnia warstwa peronu, z uprzednio 

zmienioną fakturą nawierzchni, naniesioną granicą strefy bezpieczeństwa i wykonana w technologii 

zapewniającej dobrą przyczepność i trwałość, 

 nawierzchnia powinna być przystosowana do mycia mechanicznego, ciśnieniowego i używania środków 

chemicznych dla usuwania skutków śliskości w okresie zimowym, 

 materiał użyty na budowę peronu lub platformy przystankowej w strefie bezpieczeństwa powinien 

charakteryzować się wysoką odpornością na ścieranie i zachowywać maksymalnie zbliżone parametry w trakcie 

eksploatacji przez okres kilkudziesięciu lat. 

Podjazdy dla wózków inwalidzkich i dziecięcych oraz rowerów powinny spełniać następujące kryteria w zakresie 

nawierzchni: 

 dobra przyczepność niezależnie od pory roku i zawilgocenia, 

 ograniczone krawężnikami przewyższającymi poziom chodnika, zgodnie z obowiązującymi w tym zakresie 

przepisami, 

 zbudowane z kostki brukowej w jednolitym kolorze dla wszystkich stacji PKM, mającej grubość nie mniejszą niż 6 

cm, na podsypce cementowo-piaskowej o grubości 3-4 cm oraz podbudowie z kruszywa łamanego 

stabilizowanego mechanicznie o grubości 12-18 cm, mogącej być standardową kostką betonową, kostką 

granitową lub kostką śrutowaną, 

 dopuszczalne jest stosowanie w miejsce kostki brukowej płyt chodnikowych o wymiarach nie większych, niż 

30x30 cm lub nawierzchni bitumicznych, 

 nawierzchnia powinna być przystosowana do mycia mechanicznego, ciśnieniowego i używania środków 

chemicznych dla usuwania skutków śliskości w okresie zimowym, 
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 w bezpośrednim sąsiedztwie pochylni należy zarezerwować miejsce do odgarniania śniegu pługiem 

lemieszowym lub szuflą ręczną, 

 materiał użyty na budowę chodnika powinien charakteryzować się wysoką odpornością na ścieranie i 

zachowywać maksymalnie zbliżone parametry w trakcie eksploatacji przez okres kilkudziesięciu lat, 

 muszą one spełniać wszystkie niezbędne przepisy dotyczące ruchu osób niepełnosprawnych, określone w 

rozporządzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 roku w sprawie warunków technicznych, jakim 

powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie (Dz. U. 2002, nr 75, poz. 690). 

Drogi dla rowerów powinny spełniać następujące kryteria w zakresie nawierzchni: 

 dobra przyczepność niezależnie od pory roku i zawilgocenia, 

 oddzielone od ciągów pieszych, 

 zbudowane z masy bitumicznej asfaltowej, wyrównanej przy pomocy walca drogowego oraz na podbudowie z 

kruszywa łamanego stabilizowanego mechanicznie o grubości 12-18 cm,  

 wszystkie drogi dla rowerów powinny być objęte systemem odwadniającym, który ma zapobiegać zaleganiu 

wody deszczowej oraz z topniejącego śniegu, 

 nawierzchnia powinna być przystosowana do mycia mechanicznego, ciśnieniowego i używania środków 

chemicznych dla usuwania skutków śliskości w okresie zimowym, 

 w bezpośrednim sąsiedztwie dróg dla rowerów należy zarezerwować miejsce do odgarniania śniegu pługiem 

lemieszowym lub szuflą ręczną, 

 przebiegi dróg rowerowych powinny być oddzielone od ciągów pieszych poprzez krawężniki najazdowe (w 

przypadku różnic poziomów), inną strukturę nawierzchni, inną kolorystykę nawierzchni lub – jako najlepsze 

rozwiązanie – przebiegać w innych miejscach, niż ciągi piesze, 

 w ramach przygotowywania podbudowy pod drogę dla rowerów, należy usunąć wszystkie płytko położone 

systemy korzeniowe okolicznych drzew, aby rozrastając się nie uszkadzały nawierzchni, co prowadzi do 

odkształceń i po maksymalnie kilku latach eliminuje możliwość bezpiecznego uczęszczania rowerzystów danym 

odcinkiem, 

 materiał użyty na budowę dróg dla rowerów powinien charakteryzować się wysoką odpornością na ścieranie i 
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zachowywać maksymalnie zbliżone parametry w trakcie eksploatacji przez okres kilkudziesięciu lat. 

 W ramach przygotowania infrastrukturalnego do przewozów rowerów z wykorzystaniem połączeń kolejowych, 

niezbędne jest podjęcie działań pozwalających na sprawne doprowadzanie rowerów zarówno do samych 

przystanków Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, jak i też do kas biletowych/biletomatów stacjonarnych oraz do 

poczekalni, na perony i do samych pojazdów szynowych. W związku z opisywanym aspektem, wskazuje się na 

zasadność stosowania następujących rozwiązań technicznych: 

 realizacja szyn do prowadzenia rowerów na schodach o szerokości min. 0,1 m oraz wysokości 0,05 m; powinny 

być one umieszczone w odległości 0,2 m od lica ściany w biegu schodów, 

 stosowanie odpowiednich rozwiązań na peronie, gdzie istnieje różnica wysokości między peronem a wejściem 

do pociągu, 

 realizacja wind (dźwigów osobowych), zapewniających możliwość przewozu roweru w pozycji poziomej, co 

oznacza, iż powinny mieć one co najmniej 2,0 m głębokości i co najmniej 1,2 m szerokości, 

 stosowanie pochylni ruchomych, charakteryzujących się standardową szerokością, 

 stosowanie pochylni zwykłych, odznaczających się pochyleniem podłużnym nie większym niż 6% i szerokości co 

najmniej 3,0 m, 

 udostępnianie przejść przez tory osobom pchającym/ciągnącym rowery, przy zachowaniu ogólnych zasad 

bezpieczeństwa obowiązujących na stacjach i przystankach osobowych. 

 Osobnym zagadnieniem w zakresie funkcjonalności węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

jest dostęp podróżnych do toalet. Jak wiadomo, zagadnienie to wymaga rzetelnego potraktowania i – w miarę 

możliwości – doprowadzenia do satysfakcjonujących rozwiązań.  

Przede wszystkim w ramach niniejszego opracowania postawiono założenie, że na każdej stacji będącej częścią węzła 

przesiadkowego PKM musi znajdować się bezpłatna (choćby opcjonalnie) toaleta dla podróżnych, niezależnie od formy 

architektonicznej oraz organizacyjnej. 

Następną omawianą w opracowaniu grupę zagadnień związanych z węzłami przesiadkowymi Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej stanowią tereny zielone, które mają towarzyszyć obiektom dworcowym, muszą spełniać funkcje 

estetyczne i podkreślać wygląd stacji, nie stwarzając zagrożenia dla ruchu pieszego, rowerowego i pojazdów szynowych, 

jak i samochodowych. 
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W planowaniu zieleni należy brać pod uwagę nasadzenia drzew, krzewów i bylin oraz założenie trawnika. 

Wytyczne do projektowania zieleni towarzyszącej węzłom przesiadkowym: 

 Wykorzystywanie gatunków odpornych na suszę, zanieczyszczenie powietrza i gleby, na działanie szkodników i 

chorób, 

 Planowaniezieleni tak, aby koszty jej utrzymania były stosunkowo niskie poprzez odpowiedni dobór gatunków i 

ich rozplanowanie zmniejszające ilość nakładów na pielęgnację, 

 Tworzenie stref zieleni izolacyjnej odgradzającej tereny zamieszkania od ruchu kolejowego, 

 Stosowanie materiałów wysokiej jakości, które decydują nie tylko o estetyce, ale i obniżeniu kosztów pielęgnacji, 

 Dobór technik sadzenia zgodny ze sztuką ogrodniczą i gwarantujący prawidłową wegetację roślin po posadzeniu. 

Wytyczne dla materiałów związanych z zakłądaniem terenów zieleni: 

Materiał nasadzeniowy 

Drzewa liściaste i iglaste powinny charakteryzować się następującymi cechami: 

 Pędy powinny być liczne i rozłożonerównomiernie (nie jednostronie), nie powinny wskazywać oznak 

szkółkowania w zbyt dużym zagęszczeniu, 

 System korzeniowy powinien być skupiony i prawidłowo rozwinięty, a na korzeniach szkieletowych powinny 

występować liczne korzenie drobne, 

 Bryła korzeniowa powinna być prawidłowo uformowana i nie uszkodzona, zabezpieczona jutą lub w pojemniku, 

 Materiał musi być jednolity w całej partii, zdrowy i niezwinięty, 

 Nie dopuszcza się materiału kopanego z odsłoniętym systemem korzeniowym, 

 Formy naturalne drzew (N) powinny mieć wysokość minimum 2,0 m, formy pienne (Pa) powinny być 

prowadzone, tak aby korona osadzona była na wys. Min. 1,8 m, a obwód pnia wynosił min. 12-14 cm. 

 Ilość pędów szkieletowych i wielkość bryły korzeniowej zgodna z PN-R-67023 wybór I lub II, 

 Maksymalne odchylenie krzywizny przewodnika to 2% 

Dzrzewa – wady niedopuszczalne: 

 Silne uszkodzenia mechaniczne roślin, 
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 Odrosty podkładki poniżej miejsca zaszczepienia, 

 Ślady żerowania szkodników, 

 Oznaki chorobowe, 

 Zwiędnięcie i pomarszczenie kory na korzeniach naziemnych, 

 Martwice i pęknięcia kory, 

 Uszkodzenie pąka szczytowego przewodnika, 

 Uszkodzenie lub przesuszenie bryły korzeniowej, 

 Silnie splątane korzenie, 

 Dwupędowe korony drzew form piennych 

 Drzewa o źle wykształconej koronie, zbyt wyrośnięte, zbyt wyciągnięte w górę, złe zrośnięcie odmiany 

szczepionej z podkładką, jednostronne ułożenie pędóo korony drzew. 

Krzewy liściaste i iglaste powinny charakteryzować się następującymi cechami: 

 prawidłowo uformowane z zachowaniem pokroju charakterystycznego dla gatunku i odmiany, 

 dostarczony materiał musi być pojemnikowany, 

 pędy krzewów powinny być liczne i rozłożone równomiernie (nie jednostronnie), 

 system korzeniowy powinien być skupiony i prawidłowo rozwinięty, na korzeniach szkieletowych powinny 

występować liczne drobne korzenie, 

 materiał musi być jednolity w całej partii, zdrowy i niezwiędnięty, 

 pędy u krzewów nie powinny być przycięte, chyba że jest to cięcie formujące, 

 krzewy powinny mieć pokrój i barwę charakterystyczną dla gatunku i odmiany, 

 ilość i wysokość pędów szkieletowych zgodna z PN-R-67023 wybór I lub II. 

Krzewy – wady niedopuszczalne: 

 silne uszkodzenia mechaniczne roślin, 

 ślady żerowania szkodników, 

 oznaki chorobowe, 

 zwiędnięte i pomarszczone kory na korzeniach i częściach naziemnych, 

 martwice i pęknięcia kory, 

 silne splątane korzenie, 
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Byliny (w tym trawy ozdobne)powinny charakteryzować się następującymi cechami: 

 prawidłowo uformowane z zachowaniem pokroju charakterystycznego dla gatunku i odmiany, 

 dostarczony materiał musi być pojemnikowany, 

 pędy powinny być liczne i rozłożone równomiernie (nie jednostronnie), 

 system korzeniowy powinien być skupiony i prawidłowo rozwinięty, 

 materiał musi być jednolity w całej partii, zdrowy i niezwiędnięty, 

 pędy u krzewów nie powinny być przycięte, chyba że jest to cięcie formujące, 

 krzewy powinny mieć pokrój i barwę charakterystyczną dla gatunku i odmiany, 

 ilość i wielkość pędów zgodna z PN-R-67023 wybór I lub II. 

Byliny – wady niedopuszczalne: 

 silne uszkodzenia mechaniczne roślin, 

 ślady żerowania szkodników, 

 oznaki chorobowe, 

 zwiędnięte i pomarszczone na częściach naziemnych, 

 silne splątane korzenie. 

Materiał siewny 

Do założenia trawników należy użyć polskich mieszanek traw o oznaczonym składzie gatunkowym, klasie i zdolności 

kiełkowania. Gotowa mieszanka powinna mieć oznaczony procentowy skład gatunkowy, klasę, normę wg której została 

wyprodukowana, zdolność kiełkowania. 

Mieszkanka uniwersalna traw przeznaczona do siewu: 

 Skład: rajgras angielski (odm. 1) – 65%, kostrzewa czerwona (odm. 1) – 20%, kostrzewa czerwona (odm. 2) – 5%, 

kostrzewa owcza – 5%, wiechlina łąkowa – 5% - gatunki wchodzące w skład mieszanki muszą mieć małe 

wymagania glebowe. 

 Mieszanka traw o szerokim zastosowaniu, odpowiednia na tereny miejskie oraz o ograniczonym dostępie do 

wody oraz składników pokarmowych, 

 Czystość mieszanki min. 90%, zawartość nasion chwastów max. 0,5%, zawartość wszystkich innych nasion niż 

trawy max 1%, 

 Wysiew: 4kg/100m² 

Krzewy liściaste i iglaste powinny charakteryzować się następującymi cechami: 

 prawidłowo uformowane z zachowaniem pokroju charakterystycznego dla gatunku i odmiany, 

 dostarczony materiał musi być pojemnikowany, 
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 pędy krzewów powinny być liczne i rozłożone równomiernie (nie jednostronnie), 

 system korzeniowy powinien być skupiony i prawidłowo rozwinięty, na korzeniach szkieletowych powinny 

występować liczne drobne korzenie, 

 materiał musi być jednolity w całej partii, zdrowy i niezwiędnięty, 

 pędy u krzewów nie powinny być przycięte, chyba że jest to cięcie formujące, 

 krzewy powinny mieć pokrój i barwę charakterystyczną dla gatunku i odmiany, 

 ilość i wysokość pędów szkieletowych zgodna z PN-R-67023 wybór I lub II. 

Krzewy – wady niedopuszczalne: 

 silne uszkodzenia mechaniczne roślin, 

 ślady żerowania szkodników, 

 oznaki chorobowe, 

 zwiędnięte i pomarszczone kory na korzeniach i częściach naziemnych, 

 martwice i pęknięcia kory, 

 silne splątane korzenie, 

Byliny (w tym trawy ozdobne)powinny charakteryzować się następującymi cechami: 

 prawidłowo uformowane z zachowaniem pokroju charakterystycznego dla gatunku i odmiany, 

 dostarczony materiał musi być pojemnikowany, 

 pędy powinny być liczne i rozłożone równomiernie (nie jednostronnie), 

 system korzeniowy powinien być skupiony i prawidłowo rozwinięty, 

 materiał musi być jednolity w całej partii, zdrowy i niezwiędnięty, 

 pędy u krzewów nie powinny być przycięte, chyba że jest to cięcie formujące, 

 krzewy powinny mieć pokrój i barwę charakterystyczną dla gatunku i odmiany, 

 ilość i wielkość pędów zgodna z PN-R-67023 wybór I lub II. 

Byliny – wady niedopuszczalne: 

 silne uszkodzenia mechaniczne roślin, 

 ślady żerowania szkodników, 

 oznaki chorobowe, 

 zwiędnięte i pomarszczone na częściach naziemnych, 

 silne splątane korzenie. 

Materiał siewny 
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Do założenia trawników należy użyć polskich mieszanek traw o oznaczonym składzie gatunkowym, klasie i zdolności 

kiełkowania. Gotowa mieszanka powinna mieć oznaczony procentowy skład gatunkowy, klasę, normę wg której została 

wyprodukowana, zdolność kiełkowania. 

Mieszkanka uniwersalna traw przeznaczona do siewu: 

 Skład: rajgras angielski (odm. 1) – 65%, kostrzewa czerwona (odm. 1) – 20%, kostrzewa czerwona (odm. 2) – 5%, 

kostrzewa owcza – 5%, wiechlina łąkowa – 5% - gatunki wchodzące w skład mieszanki muszą mieć małe 

wymagania glebowe. 

 Mieszanka traw o szerokim zastosowaniu, odpowiednia na tereny miejskie oraz o ograniczonym dostępie do 

wody oraz składników pokarmowych, 

 Czystość mieszanki min. 90%, zawartość nasion chwastów max. 0,5%, zawartość wszystkich innych nasion niż 

trawy max 1%, 

 Wysiew: 4kg/100m² 

 

Ziemia urodzajna do zaprawiania dołów pod nasadzania oraz pod wysiew nasion trawy. 

 ziemia o kontrolowanej zawartości próchnicy 3-5%, ale nie więcej niż 7% części ograniczonych (torf), 

 powinna być wilgotna, pozbawiona kamieni większych niż 4 cm oraz wolna od zanieczyszczeń fizycznych i 

chemicznych, 

 odczyn dostosowany do wymagań poszczególnych gatunków roślin, 

 zasolenie oraz zawartość makro- i mikroskładników zgodna z obowiązującymi normami, 

 jakość ziemi potwierdzona badaniami w specjalistycznym laboratorium. 

 

Wykonawcę robót budowlanych należy każdorazowo zobowiązać do ochrony istniejących nasadzeń, głownie drzew i 

krzewów. 

Sposoby zabezpieczenia pnia drzewa: 

 wokół pnia należy utworzyć ściśle przylegającą, równo ułożoną barierę z desek (obwód pnia >50cm), słomy bądź 

juty (obwód pnia <50cm), 

 ochrona powinna sięgać pierwszych gałęzi (ok.2m wysokości), 

 w przypadku zastosowania bariery z desek, dolna ich część powinna być zagłębiona w ziemi, jeśli jest to 

niemożliwe z powodu nadbiegów korzeniowych, deski należy obsypać ziemią, 

 mocowanie deskowania, słomy lub juty przeprowadzić należy za pomocą opasek z okrągłego, miękkiego drutu w 

ilości 3 opaski na 1 drzewo, 

 prawe wykonać bez naruszania kory drzewa. 
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Sposoby zabezpieczenia korony drzewa: 

 podwiązanie gałęzi elastycznymi elementami gumowymi, 

 wykonanie cięć redukujących rozmiar korony zgodnie z normami obowiązującymi w chirurgii drzew. 

Sposoby zabezpieczenia systemu korzeniowego drzewa: 

 odsłonięte korzenie należy przykryć wilgotną jutą lub matami słomianymi do czasu zakończenia prac, 

 utrzymanie stałej, optymalnej wilgotności poprzez podlewanie. 

Nie dopuszcza się: 

 składanie materiałów w obrębie systemu korzeniowego, 

 długotrwałego odkrywania korzeni bez zabezpieczenia, 

 wbijania jakichkolwiek elementów w pnie, 

 prowadzenia robót wymagających otwartego ognia w pobliżu roślin, 

Usytuowania budynków tymczasowych (budynki gospodarcze, szopy) w zasięgu korony drzew. 
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2.3.2 OBECNOŚĆ PUNKTÓW USŁUGOWYCH I HANDLOWYCH W OBRĘBIE WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH 

W przypadku części węzłów przesiadkowych, w szczególności klasyfikowanych jako regionalne i lokalne węzły 

integracyjne, dobrym rozwiązaniem jest stosowanie punktów usługowych i handlowych bądź to w obrębie węzła 

przesiadkowego, bądź też w jego najbliższym otoczeniu. Jeżeli uwarunkowania lokalne będą temu sprzyjające, tego typu 

punkty mogą występować również w obszarze przystanków zintegrowanych oraz – jeszcze rzadziej – zwykłych 

przystanków obsługujących Poznańską Kolej Metropolitalną. Ogólnie jednak należy przyjąć zasadę, iż im większa jest 

ranga danego węzła, tym bogatsza powinna być jego oferta usługowo-handlowa w zakresie działań nie tylko związanych 

z transportem pasażerskim. Najbardziej rozwinięte tego typu sieci charakteryzują krajowe węzły integracyjne, do 

których w województwie wielkopolskim zaliczany jest dworzec kolejowy Poznań Główny, jednak jego infrastruktury nie 

ujęto w niniejszym opracowaniu. Warto za to podkreślić, że węzeł krajowy w Poznaniu jest jednym z największych tego 

typu centrów logistyczno-usługowych w Polsce, a w zachodniej części kraju mogą z nim być porównywalne tylko węzły w 

Szczecinie i Wrocławiu. 

Poniżej dokonano ogólnego opisu charakterystyki punktów usługowych i handlowych, jakie są rekomendowane do 

wprowadzania na terenach węzłów przesiadkowych PKM, wraz z propozycjami rozwiązań infrastrukturalnych. Osobny 

wątek stanowią natomiast toalety dla podróżnych, które są nieodzownym elementem każdego z węzłów PKM i sugestie 

dotyczące zarządzania nimi opisano pod koniec bieżącej części rozdziału. 

Sam fakt umieszczania na obszarze węzła przesiadkowego punktu handlowego lub usługowego musi być podyktowany 

rzeczywistym zapotrzebowaniem na takie rozwiązania. Istotne jest także to, czy dane rodzaje usług publicznych są 

dostępne już obecnie w niewielkiej odległości od planowanego węzła przesiadkowego PKM,  co wymaga każdorazowego 

przeprowadzenia szczegółowej analizy rynkowej, uwzględniającej uwarunkowania lokalne. Chodzi bowiem o to, by 

obiekty oferujące takie same lub podobne usługi lub towary, nie konkurowały między sobą na niewielkim obszarze. Nie 

sposób przy tym pominąć fakt, iż sytuacja rynkowa w dziedzinie usług publicznych oraz punktów działających 

komercyjnie w pobliżu obecnych stacji kolejowych może ulegać dość częstym zmianom, uzależnionym nie tylko od 

koniunktury w krajowej gospodarce, ale i od bardzo specyficznych niekiedy uwarunkowań lokalnych, jak np. nagłe 

pojawienie się większego inwestora w małej miejscowości, tworzącego wiele miejsc pracy i przyczyniającego się do 

gwałtownego rozwoju ośrodka. 

Dążąc do znalezienia optymalnych rozwiązań lokalowych dla usług i handlu na obszarach węzłów przesiadkowych, nie 

sposób pominąć kwestii starych budynków dworcowych i stacyjnych, znajdujących się na większości planowanych 

przystanków kolejowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Wspomniane obiekty cechuje bardzo duże zróżnicowanie 
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pod względem obecnego stanu technicznego i stopnia wykorzystania. Przykładowo, jednym z wzorcowo 

zrewitalizowanych dworców jest ten w Swarzędzu. Łączy on w jednym miejscu znaczną ilość usług publicznych, jest w 

części wykorzystywany np. przez bazę ratownictwa medycznego, czy też Ochotniczą Straż Pożarną. Sam obiekt jest 

jednak świeżo odnowiony, a zastosowane materiały konstrukcyjne i wykończeniowe nadają mu elegancki i schludny 

wygląd, zachęcając do korzystania z jego usług. Zupełnie inaczej wygląda sprawa wielu nieczynnych budynków 

stacyjnych w mniejszych miejscowościach, gdzie obiekty te są w znacznej mierze zdewastowane i opustoszałe, a okna i 

drzwi zastawione są zbitymi deskami lub płytami wiórowymi. Takie sytuacje mają miejsce chociażby na stacjach w 

Rożnowie i Wargowie. Część starych budynków została wydzierżawiona na cele mieszkaniowe i są one obecnie 

zasiedlone, niemniej w związku z tym maleją perspektywy wykorzystania ich w większym stopniu do celów handlowo-

usługowych. 

Istotnym aspektem przydatności miejsc oferujących usługi publiczne jest nie tylko wielkość węzła przesiadkowego i 

liczba mieszkańców zameldowanych na obszarze potencjalnie objętym dostępnością do danego węzła, ale i ilość linii 

komunikacyjnych na które można się na nim przesiadać oraz przeciętny czas oczekiwania na przesiadkę. Im jest on 

dłuższy, a standardy wizualne i funkcjonalne węzła są wyższe, tym bardziej prawdopodobne jest, iż pasażer z chęcią 

skorzysta z dodatkowych usług lub placówek handlowych. W części miejscowości możliwe jest wręcz doprowadzenie do 

sytuacji, aby to sama infrastruktura węzła przesiadkowego stała się celem podróży użytkowników, a nie usługi 

transportowe. 

Podstawowym sposobem organizacji miejsca pod lokalizację punktów handlowych i usługowych powinno być 

dostosowywanie do tego celu pomieszczeń dworcowych, a więc budynków istniejących. Trzeba się przy tym liczyć z 

kosztami przebudowy mediów, zastosowania termoizolacji, w części przypadków zapewne również remontów elewacji. 

Warto jest wziąć pod uwagę obniżenia sufitów, radykalnie poprawiające efektywność energetyczną pomieszczeń i 

istotnie redukując koszty ogrzewania, a w okresie letnim – być może również klimatyzacji. Większość budynków 

dworcowych, które przewidziane są do objęcia Poznańską Koleją Metropolitalną, wykazuje dobre predyspozycje 

lokalowe i logistyczne do spełniania dodatkowych funkcji, nie tylko ściśle powiązanych z usługami transportu 

pasażerskiego. Warto jest każdorazowo przeanalizować opłacalność poniesienia kosztów dostosowania pomieszczeń do 

celu usług publicznych, a dopiero w dalszej kolejności decydować o zakresie prac i doborze materiałów budowlanych. 

Analiza stanu bieżącego obiektów stacyjnych i dworcowych wykazała ponadto, iż prawdopodobieństwo potrzeby 

wznoszenia dodatkowych budynków w ramach poszczególnych węzłów przesiadkowych jest niewielkie, a obiekty już 

istniejące, po odpowiednim przystosowaniu, będą w stanie przejąć rekomendowane funkcje. 
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Do preferowanych punktów usługowo-handlowych na terenie węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej należą: 

 kasy biletowe, 

 punkty informacji pasażerskiej, 

 punkty sprzedaży prasy, 

 bary szybkiej obsługi, 

 restauracje i kawiarnie, 

 obiekty noclegowe, 

 punkty drobnych usług i handlu, 

 punkty napraw rowerów, 

 punkty wypożyczania rowerów, 

 punkty wypożyczania samochodów (car-sharing) – szczególnie dla węzłów wyższych kategorii. 

Konfiguracja i występowanie poszczególnych rodzajów punktów spośród wymienionych wymaga indywidualnej analizy, 

przy czym wymienione usługi mogą występować zamiennie lub nawzajem się uzupełniać, w zależności od wielkości 

węzła. Sugeruje się ponadto, aby sprzedaż napojów alkoholowych była prowadzona wyłącznie w sklepach spożywczych i 

restauracjach, a spożywanie tych napojów należy dopuścić tylko na terenie restauracji, mogących dodatkowo 

dysponować tzw. ogródkami letnimi. Poza obszarem restauracji, w pozostałej części węzła przesiadkowego, spożywanie 

alkoholu powinno być zabronione. Ponadto zasady dystrybucji i sprzedaży napojów alkoholowych muszą być zgodne z 

obowiązującym w tym zakresie prawodawstwem krajowym – ustawą o wychowaniu w trzeźwości. 

Jak już wcześniej wspomniano, szczególnym rodzajem usług w obrębie węzłów przesiadkowych PKM jest korzystanie z 

toalet. Według stan na miesiąc maj 2015 roku, nie wszystkie stacje kolejowe, przewidziane do obsługi liniami 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, posiadają jakiekolwiek formy ogólnodostępnych toalet. Na licznych, głównie małych 

stacjach, takich obiektów w ogóle nie ma. Na wielu innych stacjach możliwe jest tylko korzystanie z toalet przenośnych 

typu TOI-TOI. Są również stacje, na którychw przeszłości funkcjonowały toalety w budynkach murowanych, jednak 

obecnie są one nieczynne, z zastawionym wejściem lub niemal całkowicie zdewastowane, a same budowle szaletów 

dworcowych w wielu przypadkach nadają się tylko do wyburzenia. 
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Istotną alternatywą dla kabin toaletowych typu TOI-TOI są tzw. toalety samoczyszczące – droższe w zakupie, natomiast 

zauważalnie prostsze w utrzymaniu i bardziej zachęcające do korzystania. W przypadku wszystkich przystanków 

osobowych, ujętych w niniejszym opracowaniu, toalety samoczyszczące należy traktować jako rozwiązania 

substytutywne dla kabin typu TOI-TOI, jeśli są one rekomendowane. Ostateczne decyzje co do wyboru rozwiązania 

toalety publicznej należy podejmować na etapie projektowania, indywidualnie dla każdego węzła PKM oraz w oparciu o 

konsultacje ze społecznościami lokalnymi. Ponadto w przypadku wyposażenia całego taboru kolejowego Poznańskiej 

Kolei Metropolitalnej w system toalet (typu zamkniętego), toalety samoczyszczące lub przestaną być wymagane i mogą 

zostać usunięte. 

W celu poprawy komfortu korzystania z toalet przenośnych, w ostatnim czasie pojawiły się na rynku nowe rodzaje 

kabin, w których stosowane jest autonomiczne oświetlenie LED, zasilane bateriami akumulatorowymi poprzez panele 

solarne.  

W ramach obsługi podróżnych na terenie regionalnych i lokalnych węzłów integracyjnych, warto jest zastosować toalety 

w budynkach dworcowych lub jako niezależne obiekty o lekkiej konstrukcji, np. tego typu, jak pokazany na rysunku 

poniżej kontener: 

 

 

Rysunek 14. Nowoczesny kontener WC dla węzłów regionalnych i lokalnych PKM.
13

 

Ze względu na lepsze powiązanie przestrzenne z innymi obiektami handlowymii usługowymi, preferowanym 

                                                           
13

http://superior-line.de/pl/info.html, dostęp: 31.05.2015 r. 

http://superior-line.de/pl/info.html
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rozwiązaniem w zakresie toalet dla podróżnych jest ich obecność w głównych budynkach stacyjnych i dworcowych, 

oznakowanych w odpowiedni sposób z co najmniej jedną kabiną dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. 

Rysunek poniżej przedstawia przykładową, nowoczesną toaletę publiczną. 

 

Rysunek 15. Nowoczesna toaleta publiczna do stosowania w budynkach dworcowych PKM.
14

 

Toalety znajdujące się w budynkach dworcowych lub w specjalnych kontenerach jako konstrukcje wolnostojące, 

powinny charakteryzować się następującymi elementami: 

 wysoka dbałość o czystość pomieszczeń, 

 stałe prowadzenie dezynfekcji urządzeń sanitarnych i podłóg, 

 stosowanie materiałów łatwych do utrzymania w czystości, 

 antypoślizgowe nawierzchnie podłóg, 

 co najmniej jedna kabina przystosowana do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

 preferowany podział kabin na damskie i męskie, 

 maksymalizacja ilości urządzeń sterowanych czujnikami ruchu, 

 dostęp do zimnej i ciepłej bieżącej wody, 

 dostęp do ręczników papierowych lub dmuchaw osuszających dłonie, 

 spłuczki sedesowe, spłuczki pisuarów, baterie umywalkowe i dozowniki mydła sterowane fotokomórką, 

                                                           
14

http://www.lazienkowy.pl/2099-3-3-lazienki-publiczne-z-klasa.html, dostęp: 31.05.2015 r. 

http://www.lazienkowy.pl/2099-3-3-lazienki-publiczne-z-klasa.html
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 stosowanie antybakteryjnych pianek lub mydeł w płynie w dozownikach przy umywalkach, 

 elegancki i nowoczesny wystrój wnętrza, 

 umieszczanie zapasowych rolek papieru toaletowego w kabinach w ilości 1 sztuki na kabinę, 

 stosowanie mocnego i wytrzymałego papieru toaletowego, 

 stosowanie automatycznych odświeżaczy zapachu, 

 stosowanie antybakteryjnych desek sedesowych, 

 nastawienie na innowacyjne rozwiązania z zakresu designu i wyposażenia pomieszczeń sanitarnych, dających 

poczucie nowoczesności, elegancji i przyciągających uwagę użytkowników. 

W każdym przypadku kwestia odpłatności za korzystanie z toalety na terenie węzła PKM powinna być regulowana na 

poziomie właściwej jednostki samorządu terytorialnego (gminy, na obszarze której położony jest węzeł). 

W przypadku toalet przenośnych samoczyszczących oraz typu TOI-TOI, ich sama konstrukcja oraz jakość usługi sprawia, 

iż powinny być one ogólnodostępne i bezpłatne, a drzwi kabiny przez cały czas (oprócz zajętości kabiny) powinny być 

otwarte. Brak możliwości otwarcia drzwi następowałby tylko w trakcie korzystania z niej przez osobę znajdującą się 

wewnątrz, która przekręcając odpowiedni zamek, blokowałaby drzwi od środka. Kabina samoczyszcząca oraz typu TOI-

TOI powinna w każdym przypadku znajdować się w zasięgu widzenia dowolnej kamery monitoringu wizyjnego na 

każdym z węzłów przesiadkowych. 

Toalety znajdujące się w specjalistycznych kontenerach oraz w budynkach dworcowych, powinny być bezpłatne dla 

użytkowników Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Otwarcie drzwi do pomieszczeń sanitarnych następowałoby po 

przyłożeniu do czytnika karty PEKA. Jeżeli na karcie byłby zakodowany jakikolwiek ważny bilet na PKM lub linię 

komunikacji lokalnej (w tym miejskiej), korzystanie z toalety odbywałoby się bezpłatnie – po przyłożeniu karty PEKA, 

drzwi winny otwierać się automatycznie. Dla pozostałych użytkowników powinna istnieć opcja otwarcia drzwi po 

uprzednim wrzuceniu do oznakowanej przegródki z zapadką monety o nominale 2 złotych lub dokonania płatności 

zbliżeniowej kartą płatniczą (w tym także z wykorzystaniem smartfonu). Wyjście z pomieszczeń sanitarnych należy 

zaplanować jako swobodne, opcjonalnie jako osobne od wejścia. 
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2.4 ZARZĄDZANIE SYSTEMEM BILETOWYM 

Nie ulega wątpliwości, że w chwili obecnej podstawowym warunkiem stawianym przed systemem biletowym jest 

uniezależnienie od nośnika, na jakim zapisany jest bilet oraz od kanałów sprzedaży i systemów płatności. Takie podejście 

daje pasażerom i klientom różnorodność w zakresie możliwości wnoszenia opłat za usługi, a przewoźnikowi dużą 

elastyczność w ich modyfikacji, zmian cen, działań promocyjnych czy współpracy z innymi systemami miejskimi lub 

komercyjnymi.  

Nowoczesność i elastyczność rozwiązania jest jedyną gwarancją spełnienia oczekiwań wymagającego klienta, stwarza 

szanse na ubieganie się o dotację unijną na taki system oraz umożliwia ewentualny rozwój projektu w kierunkach, 

których w momencie projektowania i wdrożenia nie da się jeszcze zdefiniować (np. połączenia rozwiązania z systemami 

sprzedaży innych biletów czy usług, połączenia z systemami bankowymi czy parkingowymi). Nie bez znaczenia jest fakt, 

że rozwiązanie będzie stało na wysokim poziomie technologicznym, co nie musi oznaczać wyższych kosztów 

funkcjonowania. Zakładając nawet, że nowoczesny system elektroniczny będzie początkowo oznaczał większy wydatek 

na zakup rozwiązań i technologii niż produkcja tradycyjnych biletów, to w perspektywie czasu niższe koszty użytkowania 

wyrównają początkowo większy nakład.  

Trzeba też jasno powiedzieć, że w chwili obecnej praktycznie wszystkie aglomeracje wdrażające systemy sprzedaży 

biletów przechodzą na system biletów elektronicznych jako bardziej perspektywiczne, rozwojowe i tańsze w 

użytkowaniu rozwiązanie. Tym samym również w przypadku PKM istnieje potrzeba akceptacji rozwiązań przewidzianych 

do komunikacji w ramach aglomeracji. Z drugiej strony pojawia się również konieczność współpracy z innymi 

przewoźnikami nie związanymi bezpośrednio z aglomeracją, a która to współpraca może być jedyną drogą do 

zbudowania pełniejszej oferty i podniesienia jakości świadczonych usług. 

W pierwszej fazie wdrożenia oczywiście dopuszczalne będzie stosowanie przede wszystkim biletu papierowego czy 

kartonikowego, ale z założenia należy postawić na rozwiązanie, które nie będzie uzależniać Kolei od nośnika i będzie od 

razu umożliwiało kodowanie biletów na wielu nośnikach – poza biletem kartonikowym, także na nośnikach 

elektronicznych oraz umożliwi płatności gotówkowe i elektroniczne.  

W pełni elektroniczny System wraz elektronicznym nośnikiem biletu i elektroniczną formą płatności  daje nieograniczone 

możliwości rozwojowe i analityczne dla zarządzających oraz stanowi wizytówkę nowoczesnego systemu i samorządu. 

Takie rozwiązanie umożliwia tworzenie programów lojalnościowych i stosowanie innych sposobów na budowanie 

pozytywnych relacji z klientem, a także na tworzenie bardzo dynamicznych cenników uzależnionych nie tylko od stref i 
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odległości ale też np. od czasu podróży czy pory dnia, w której się ona odbywa.  

Możliwości użytkowe i rozwojowe sprawią także, że system elektroniczny sprzedaży biletów pozwoli na uzyskanie z jego 

stosowania większych przychodów niż system tradycyjny bez dodatkowych obciążeń po stronie klienta. Jednocześnie 

wciąż będzie to model usługowy w stosunku do klienta, a nie zarobkowy, co jednak nie oznacza, że system ma być 

przestarzały i nie dawać możliwości nowoczesnego zarządzania. 

Bardzo istotną cechą współczesnego systemu sprzedaży analogicznie jak większości innych systemów informatycznych 

jest jego otwartość. 

Ze względu na dość popularne wykorzystywanie pojęcia „System Otwarty” oraz różnorodne jego rozumienie w celu 

uniknięcia nieporozumień poniżej zostały zamieszczone cechy charakterystyczne takiego systemu w rozumieniu 

wykorzystywanym w niniejszym materiale. 

Pod pojęciem „System Otwarty” rozumiany jest system: 

 w opublikowanej architekturze, 

 Złożony z wielu współzależnych podsystemów z problematycznymi interfejsami, 

 Którego platforma wykorzystuje otwarte standardy szczególnie na styku ze światem zewnętrznym, 

 Ze zdefiniowanymi i opublikowanymi protokołami komunikacji i API - wykorzystującymi otwarte standardy 

(XML, WebService itp.), 

 Którego unowocześnienie będzie polegało na dołączeniu nowych elementów bez konieczności rezygnowania ze 

starych, 

 Pozwalający na wykorzystywanie zgromadzonych zbiorów w innych systemach informatycznych. 

System sprzedaży nie powinien w żaden sposób być ograniczony i uzależniony od innych czynników, w szczególności od 

nośnika, na którym będzie następowała konfrontacja podróżny-przewoźnik. Na etapie przejściowym system taki daje 

możliwość sprzedaży biletów tradycyjnych, ale z założenia należy położyć nacisk na edukowanie pasażera i 

przekonywanie go do przejścia na bilet elektroniczny. Powszechność stosowania nowoczesnych systemów płatniczych 

sprawi, że pasażerowie nie powinni obawiać się tego rozwiązania czy też go nie zaakceptować. 

System sprzedaży biletów PKM powinien być elastyczny, definiowalny, funkcjonalny, skalowalny, sprawny i tani w 

użytkowaniu. Generalnym założeniem powinna być otwarta architektura systemu umożliwiająca podłączenie różnych 
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interfejsów i nowych kanałów sprzedaży.  

Ze względu na zadania stawiane PKM niemożliwe wydaje się dzisiaj zbudowanie w pełni autonomicznego systemu 

sprzedaży, za pośrednictwem którego będzie można sprzedawać 100% biletów upoważniających na przejazd pociągami 

w ramach PKM-u. Z jednej bowiem strony istnieje potrzeba akceptacji Poznańskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej, 

z drugiej pojawia się potrzeba wspólnego z innymi systemami i przewoźnikami sprzedawania biletów.  

Dopuszczalne modele współpracy z podmiotami zewnętrznymi: 

Wzajemna sprzedaż biletów -  podmioty, które współpracują,realizują sprzedaż biletów swoich i podmiotu, z którym 

została podpisana umowa.  

Wzajemna akceptacja biletów innych przewoźników lub podmiotów wydających. 

Wzajemna sprzedaż biletów narzuca konieczność spełnienia wymogów formalnych partnera, a w szczególności: 

Taryfy 

Formatu nośnika biletu 

Konieczności dostarczania danych referencyjnych do systemu partnera. 

Z innym przypadkiem mamy do czynienia  wówczas, kiedy uprawnienia inne niż bilet własny pozwalają na skorzystanie z 

usług Przewoźnika - mogą to być w omawianym przypadku karta miejska lub aglomeracyjna oraz bilety innych 

przewoźników na analogiczne połączenie. 

O ile w pierwszym przypadku mamy zwykle do czynienia z sytuacją kiedy przewoźnik otrzymuje w zamian za akceptację 

biletu (karty) dofinansowanie do kilometra realizowanych połączeń, lub kilometro-pasażera to w przypadku wzajemnej 

akceptacji biletów może pojawić się problem rozliczeń. Rozwiązaniem tego problemu byłoby przyjęcie modelu rozliczeń 

w oparciu o dane statystyczne, gdyż trudne jest zbudowanie modelu rozliczeń w oparciu o dane rzeczywiste. 

Model rozliczeń w oparciu o dane statystyczne zakłada, że w systemie będzie funkcjonowała możliwość zbierania 

danych, gdzie najlepsze wydają się do tego dane z kontrolingu. Ważne przy tym jest, aby proces gromadzenia danych był 

w miarę możliwości zautomatyzowany. Idealne do tego celu wydają się różnego rodzaju elektroniczne nośniki biletów 

oraz bilety klasyczne opatrzone kodami 2D, w których zakodowana jest zawartość tekstowa biletu. 

Dane takie powinny dodatkowo podlegać stosownej obróbce oraz korelacji z danymi z systemów sprzedaży podmiotów 

współpracujących z uwzględnieniem parametrów kontrolingu powinny być wystarczające do zbudowania zasad 
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wzajemnego rozliczania, które będą zabezpieczały interesy współpracujących stron. 

Podsumowując powyższą analizę można stwierdzić, że system sprzedaży biletów PKM może być oparty o dziś istniejącą 

kartę PEKA ale również może być zbudowany nowy system sprzedaży zgodny z powyższymi wymogami.  

 

2.4.1 KARTA PEKA JAKO NOŚNIK BILETU ELEKTRONICZNEGO 

Uruchomienie wielozadaniowego systemu Poznańskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej PEKA, zapewnia 

użytkownikom aglomeracji poznańskiej następujące funkcjonalności: 

 Nośnik podpisu elektronicznego, dający dostęp choćby do usług e-administracji, 

 bilet okresowy komunikacji zbiorowej zarówno na terenie Poznania jak i aglomeracji w jednej karcie, 

 płatność kartą za bilety jednorazowe poprzez wyposażenie pojazdów w odpowiednie terminale i kasowniki, 

 karta płatnicza umożliwiająca dokonywanie płatności za drobne zakupy np. za gazety, kawę czy bilety 

jednorazowe. 

Prace nad wdrożeniem danej usługi trwały od 2006 roku. 30 września 2011 roku uruchomiono składanie wniosków do 

Zarządu Transportu Miejskiego w Poznaniu o wydanie Poznańskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej. 

 Odbiór jest możliwy po upływie 10 dni, a wydanie i użytkowanie karty jest zwolnione od jakichkolwiek opłat, przy czym 

za wydanie karty na okaziciela pobierana jest zwrotna kaucja. 

 

fot. peka.poznan.pl 

Podstawową funkcjonalnością systemu PEKA jest możliwość opłacenia przejazdów transportem publicznym w formie 

biletu okresowego, zapisywanego na karcie PEKA, na zdefiniowaną liczbę dni od 14 do 366 dni (do 90 dni w przypadku 
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biletów trasowanych). Każdy pasażer może dopasować do własnych potrzeb okres ważności biletu powyżej 14 dni. 

Dla posiadaczy imiennej karty PEKA przewidziano bilet specjalny pod nazwą Bilet Metropolitalny (BM). Uprawionymi do 

skorzystania z tej usługi są osoby zamieszkałe na terenie Poznania lub gminy znajdującej się na obszarze powiatu 

poznańskiego, która funkcjonuje w oparciu o porozumienie międzygminne. Ponadto taka osoba, aby móc skorzystać z 

BM musi rozliczać podatek od osób fizycznych w urzędzie skarbowym z siedzibą na terenie Miasta Poznania lub gminy 

objętej porozumieniem międzygminnym, bez względu na to czy osoba ta osiąga dochód. 

 

fot. peka.poznan.pl 

2.4.2 WYMAGANIA W ZAKRESIE DYSTRYBUCJI BILETÓW 

Zgodnie z opisanymi w rozdziale nr 3 wymaganiami dla poszczególnych kategorii węzłów możliwość zakupu biletu 

udostępniona zostanie dla następujących kategorii węzłów: 

Regionalny węzeł integracyjny 

Lokalny węzeł integracyjny 

Przystanek zintegrowany –opcjonalnie 

Wspomniany postulat określa tym samym minimalną liczbę biletomatów stacjonarnych w oparciu o liczbę węzłów w 

ramach poszczególnych kategorii: 

2 biletomaty stacjonarne na obszarze regionalnych węzłów integracyjnych 

11 biletomatów stacjonarnych na obszarze lokalnych węzłów integracyjnych 

opcjonalnie 18 biletomatów stacjonarnych na obszarze przystanków zintegrowanych 

Operator danego węzła w przypadku przeprowadzenia badań rynku dot. przepływu pasażerów w obrębie danego węzła, 

rozważy konieczność zapewnienia dodatkowego biletomatu/biletomatów, w sytuacji, gdy przeprowadzone analizy 

badań natężenia ruchu wskazywałyby na taką konieczność. 
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Ponadto w przypadku utworzenia w danym węźle punktów handlowo-usługowych wspomniany operator powinien 

rozważyć opcjonalnie wymóg obowiązkowego dystrybuowania biletów przez najemców lokali o charakterze handlowym 

(np. sklep spożywyczy, kiosk itp.) 

Podstawową zasadą którą kierowaliśmy się przy określeniu standardu dostępności zakupu biletu był komfort pasażera. 

Pierwsza zasada jaka została przyjęta to dostępność zakupu biletów przez 24 godziny w każdym z węzłów integracyjnych 

jak i również w każdym z przystanków integracyjnych. Takie wymagania są spełnione poprzez zamontowanie na ich 

terenie biletomatów w zależności od wielkości takiego węzła czy przystanku integracyjnego. Szczegółowa ilość została 

przedstawiona powyżej. Druga zasada jaką przyjeliśmy to możliwość zakupu biletów w kasie w każdym wężle 

integracyjnym (regionalnym oraz lokalnym) od rana do wieczora. Ilość kas musiałaby być określona indywidulanie na 

każdym węźle integracyjnym w zależności od zapotrzebwania. 
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2.5 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ DO SYSTEMU DYNAMICZNEJ INFORMACJI PASAŻERSKIEJ 

Jedną z cech dobrze zorganizowanej i przyjaznej dla użytkowników sieci transportu publicznego są systemy informacji 

pasażerskiej. Najbardziej powszechny jest podział systemów informacyjnych na dwie grupy: 

 informację dynamiczną (aktualizowaną na bieżąco i realizowaną wyłącznie w formie elektronicznej), 

 informację statyczną (uwzględniającą tylko zdarzenia zaplanowane oraz godziny realizacji kursów wynikające z 

rozkładu jazdy). 

W niniejszej części rozdziału scharakteryzowano założenia do systemu dynamicznej informacji pasażerskiej, stosując 

również dodatkowe kryterium podziału według obszarów sieci przewidzianych do obsługi przez Poznańską Kolej 

Metropolitalną i jest ono następujące: 

 obszar zarządzany przez ZTM Poznań, 

 obszar poza strefami zarządzanymi przez ZTM Poznań. 

Zaproponowany podział obszarowy jest podyktowany faktem stosunkowo rozwiniętej sieci transportu publicznego, 

która podlega pod Zarząd Transportu Miejskiego w Poznaniu (obejmuje on nie tylko samą stolicę województwa, ale i 

wiele sąsiednich gmin, które zawarły z miastem porozumienia międzygminne w sprawie wspólnego organizowania 

lokalnego transportu zbiorowego). Na przestrzeni kilku ostatnich lat organizator ten stworzył jednolity i dobrze 

zarządzany system, z wieloma charakterystycznymi rozwiązaniami i praktykami w zakresie standardów informacji 

pasażerskiej. Wobec powyższego zasadnym jest rozwijanie tych rozwiązań i pozostawienie ich w gestii ZTM Poznań, 

wraz z przeniesieniem idei poszczególnych elementów zarówno na węzły przesiadkowe Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, jak i w ogóle na same linie PKM. 

W ramach budowy jednolitego systemu dynamicznej informacji pasażerskiej, należy za cel przyjąć realizację 

następujących założeń: 

1) System dynamicznej informacji pasażerskiej PKM musi być zintegrowany z systemem informacji 

opracowywanym na rzecz całego systemu kolejowego. 

2) W autobusach i tramwajach ZTM Poznań oraz w pozostałych autobusach lokalnego transportu zbiorowego 

obsługujących linie skomunikowane z pociągami metropolitalnymi i aglomeracyjnymi na wewnętrznych 

monitorach lub listwach informacyjnych LCD (o ile stanowią wyposażenie autobusu lub tramwaju – obecnie 

100% taboru MPK Poznań jest wyposażone w takie elementy informacyjne) powinna pojawić się informacja o 

czasie i kierunku odjazdu najbliższego pociągu ze stacji, do której dany autobus lub tramwaj się zbliża. 
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3) W pociągach PKM dojeżdżających do stacji kolejowych na terenie Poznania, na wewnętrznych ekranach LCD (o 

ile stanowią wyposażenie pociągu) powinna pojawić się informacja o numerze linii, kierunku jazdy i średniej 

częstotliwości wszystkich linii odjeżdżających z danej stacji kolejowej. 

4) W pociągach PKM dojeżdżających do stacji kolejowych poza terenem Poznania, na wewnętrznych ekranach LCD 

(o ile stanowią wyposażenie pociągu) powinna pojawić się informacja o numerze linii, kierunku jazdy i 

najbliższym czasie odjazdu autobusu odjeżdżającego z danej stacji kolejowej (o ile przez daną stację została 

poprowadzona linia autobusowa lokalnego transportu zbiorowego). 

5) Tablice informujące o najbliższym odjeździe pociągu PKM z określeniem jego kierunku jazdy powinny znajdować 

się na drodze dojścia od przystanku autobusowego lub tramwajowego do peronu oraz do parkingów P+R, B+R i 

K+R (mogą to być te same tablice). 

6) Tablice zmiennej treści,  informujące o najbliższym odjeździe pociągu PKM oraz linii autobusowych i 

tramwajowych publicznego transportu zbiorowego w każdym z obsługiwanych kierunków powinny znajdować 

się na drogach dojazdowych do parkingów P+R, B+R i K+R wraz z określeniem liczby wolnych miejsc na parkingu 

P+R w czasie rzeczywistym. 

7) Informacje o kursowaniu pociągów, tramwajów i autobusów powinny być przekazywane do pojazdów i na 

tablice zewnętrzne w czasie rzeczywistym. Jednak oprogramowanie musi być tak zaprojektowane, że w 

przypadku braku łączności informacja taka była podawana z pokładowej bazy danych przy wykorzystaniu 

obowiązującego rozkładu jazdy. 

8) W pociągach dojeżdżających do przystanków osobowych, stanowiących węzły PKM, należy zastosować system 

zapowiedzi głosowych, informujący o możliwościach dokonywania dogodnych przesiadek na linie publicznego 

transportu zbiorowego w obrębie tego węzła. 

9) Należy szeroko propagować i wykorzystywać tzw. Wirtualny Monitor, związany z kartą PEKA, informujących o 

najbliższych odjazdach środków transportu publicznego z poszczególnych węzłów w czasie rzeczywistym, 

uzgadniając przekaz danych w trybie on-line z operatorami przewozów pasażerskich.  

10) Organizator PKM musi uzgodnić z ZTM Poznań i innymi organizatorami transportu publicznego funkcjonującymi 

na obszarze PKM strukturę telegramów wymiany danych rozkładowych. 

2.5.1 OBSZAR DZIAŁALNOŚCI ZTM POZNAŃ 

Na obszarze działalności ZTM Poznań, a zatem w miejscowościach znajdujących się na obszarach gmin, które mają 

podpisane porozumienia międzygminne w zakresie wspólnego organizowania lokalnego transportu zbiorowego, 

optymalnym rozwiązaniem jest zaadaptowanie standardów ZTM do wykorzystania na węzłach przesiadkowych PKM.  

Rola systemów dynamicznej informacji pasażerskiej znacząco wzrosła w ostatnich latach, zwłaszcza z racji nadmiernego 

rozwoju transportu indywidualnego, prowadzącego do zatłoczenia ulic w miastach i w konsekwencji nasilenia zjawiska 

kongestii ruchu. System dynamicznej informacji pasażerskiej w kwestii rozkładów jazdy polega na przekazywaniu danych 



82 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

o godzinach najbliższych odjazdów poszczególnych linii w czasie rzeczywistym, z uwzględnieniem bieżących i faktycznych 

zakłóceń w ruchu, powodowanych przez takie czynniki jak: 

 złe warunki atmosferyczne (opady śniegu, gołoledź), 

 kongestia ruchu (korki drogowe), 

 zdarzenia drogowe, utrudniające lub uniemożliwiające przejazd (kolizje, wypadki, zalania jezdni itp.). 

Współczesne systemy te stanowią często składnik większych projektów informatyczno – inżynieryjnych, jakimi są 

Inteligentne Systemy Transportowe (ITS), pomagające zarządzać transportem drogowym w miastach i aglomeracjach, 

m.in. poprzez generowanie matematycznych modeli ruchu. Dla pasażerów komunikacji miejskiej, jednym z 

najważniejszych rezultatów stosowania tej technologii, jest obecność na niektórych przystankach – głównie 

stanowiących węzły przesiadkowe lub przystanki o dużej wymianie pasażerów – elektronicznych tablic z rozkładami 

jazdy, aktualizowanymi w trybie on-line, za pośrednictwem odpowiedniej aparatury i oprogramowania.15 

Innym sposobem dynamicznego prezentowania rozkładu jazdy jest jego publikacja na urządzeniach mobilnych 

(telefonach, smartfonach, ipodach i tabletach). Rozwiązania te stają się coraz bardziej powszechne w komunikacji 

publicznej. 

Na niektórych ważniejszych przystankach komunikacji miejskiej w Poznaniu, już obecnie funkcjonują systemy 

dynamicznej informacji pasażerskiej. Mają one formę tablic elektronicznych, na których przedstawiane są wykazy 

najbliższych odjazdów środków transportu, w przypadku węzłów wielostanowiskowych, zawierające dane na temat 

numeru peronu i numeru stanowiska. Ich działanie powinno odbywać się zasadniczo właśnie w trybie on-line, poprzez 

stałe aktualizowanie rzeczywistej pozycji na obszarze sieci transportowej. Doraźnym rozwiązaniem jest prezentacja 

rozkładu chronologicznego w formie zaplanowanej z osobnymi dopiskami i komunikatami o bieżących opóźnieniach i 

zakłóceniach w ruchu. 

Należy przyjąć, że na obszarze działania ZTM Poznań, rozwiązania w zakresie dynamicznej informacji pasażerskiej znajdą 

zastosowanie zarówno na przystankach typowo przeznaczonych dla tramwajowej i autobusowej komunikacji miejskiej i 

aglomeracyjnej, a jej faktyczny kształt i zastosowania zostaną określone w ramach dokumentów planistycznych dla 

aglomeracji poznańskiej, stąd w niniejszym opracowaniu kwestia ta pozostaje w dużej mierze otwarta i wymagająca 

skorelowania z innymi dokumentami. 

                                                           
15

 B. Madej, K. Pruciak, R. Madej, Publiczny transport miejski. Zasady tworzenia rozkładów jazdy. Warszawa 2015, s. 608. 
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Warto natomiast wziąć pod uwagę jeszcze jedno rozwiązanie z zakresu systemu dynamicznej informacji pasażerskiej, a 

mianowicie panel zarządzający i nadzorujący ruch środków komunikacji miejskiej na obszarze obsługiwanym przez 

operatora MPK Poznań. Dysponuje on bowiem podglądem rzeczywistego położenia wszystkich autobusów i tramwajów 

na terenie sieci komunikacyjnej. Należy wziąć pod uwagę możliwość częściowego udostępniania tego podglądu (np. z 

ograniczeniami co do prezentowanych warstw danych) dla ogółu użytkowników strony internetowej przewoźnika. Dzięki 

temu pasażerowie będą mogli sprawdzić bieżące opóźnienia lub lokalizacje środków transportu, dostosowując wybór i 

sposób przesiadek wedle sytuacji rzeczywistej, a nie zaplanowanej. Dzięki temu będzie możliwe uniknięcie np. sytuacji, 

gdy ktoś zamierza się przesiąść na autobus, który już zdążył odjechać, a przesiadka na inną linię, która teoretycznie miała 

być niemożliwa do uzyskania, w praktyce jednak dojdzie do skutku dzięki opóźnieniu tej drugiej linii. W zdecydowany 

sposób nie tylko uprości to proces samych przesiadek, ale i radykalnie skróci czas oczekiwania na przystankach i 

powstające z tego tytułu straty czasu. 

2.5.2 OBSZAR POZA DZIAŁALNOŚCIĄ ZTM POZNAŃ 

Większość stacji Poznańskiej Kolei Metropolitalnej znajduje się poza obecną strefą wpływu Zarządu Transportu 

Miejskiego, w związku z czym system dynamicznej informacji pasażerskiej może w niej działać w nieco innej formie – w 

praktyce ograniczonej i uproszczonej ze względu na zwykle mniejsze ilości pasażerów i mniejsze zaludnienie obszarów w 

okolicy stacji kolejowych. 

System informacji dynamicznej na obszarach węzłów przesiadkowych wszystkich kategorii powinien być stosowany w 

formie elektronicznych tablic na przystankach tylko dla linii kolejowych. Stosowne tablice powinny być umieszczane w 

następujący sposób: 

na stacjach jednoperonowych: na tym peronie, z polem odczytu prostopadłym do osi torów, jako jedna tablica z 

wykazanymi odjazdami trzech najbliższych pociągów, gdzie informacja będzie aktualizowana w trybie on-line i będzie 

obejmowała: oznaczenie linii, stację docelową oraz zaplanowaną (urzeczywistnioną) godzinę odjazdu, tablica powinna 

funkcjonować jako dwustronna, 

na stacjach wieloperonowych: na każdym z peronów po dwie tablice elektroniczne, z polem odczytu prostopadłym do 

osi torów, na którym jedna z tablic będzie zawierała cztery najbliższe odjazdy pociągów ze stacji (w układzie: numer 

peronu odjazdu, oznaczenie linii, stacja docelowa oraz zaplanowana i urzeczywistniona godzina odjazdu), natomiast 

druga tablica będzie składała się z jednego wiersza, zawierającego tylko informację o najbliższym odjeździe pociągu z 

danego peronu, tablica powinna funkcjonować jako dwustronna. 
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Informacje umieszczane na tablicach informacyjnych będą aktualizowane poprzez porównywanie zaplanowanego i 

spodziewanego czasu odjazdu pociągu, biorąc pod uwagę jego bieżące lokalizacje, sprawdzane w równych interwałach 

czasowych – co 15 do 60 sekund, na bazie bieżących pozycji uzyskiwanych poprzez system GPS i ich odnoszeniu do 

rzeczywistej odległości i planowanego czasu przejazdu do danej stacji. 

Dodatkowo, te same informacje w trybie on-line powinny być udostępnione na stronie internetowej Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, w zakładce „wirtualnych tablic dworcowych”, mających tę samą treść na bieżąco aktualizowaną, co 

tablice peronowe. Oczywiście dostęp do takich informacji będzie również obejmował wszystkich użytkowników 

mających bezprzewodowy Internet w urządzeniach mobilnych. 

W przypadku innych linii komunikacyjnych, obsługiwanych na terenie węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, system dynamicznej informacji pasażerskiej powinien funkcjonować tylko wtedy, jeśli w ramach węzła 

będą funkcjonować więcej niż 3 stanowiska do odjazdów autobusów komunikacji lokalnej. Zasada organizacji treści 

tablic informacyjnych powinna być analogiczna do stosowanej w przypadku połączeń kolejowych, przy czym dla całego 

węzła jako wystarczającą powinno traktować się jedną zbiorczą tablicę z godzinami najbliższych odjazdów zestawionych 

sumarycznie ze wszystkich peronów, a liczba wierszy takiej tablicy powinna uwzględniać dwa następujące czynniki: 

co najmniej po jednym odjeździe wszystkich linii komunikacji publicznej, obsługujących dany węzeł przesiadkowy, 

zakres co najmniej 40 minut wszystkich odjazdów w okresie doby, kiedy tych odjazdów następuje najwięcej (głównie w 

porach szczytu przewozowego). 
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2.6 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ DO SYSTEMU STATYCZNEJ INFORMACJI PASAŻERSKIEJ 

Statyczna informacja pasażerska, w odróżnieniu od dynamicznej, posiada bardzo długą tradycję, sięgającą początków 

istnienia transportu publicznego w zorganizowany sposób. Jej fundamentalnym elementem są przystankowe rozkłady 

jazdy, jako forma najszerzej stosowana i jednocześnie najbardziej powszechna. Tradycja podawania ich do wiadomości 

publicznej na dworcach i peronach pojawiła się wraz z pierwszymi połączeniami kolejowymi pod koniec pierwszej 

połowy XIX wieku. Są więc one obecne od około 170 lat. 

Podobnie, jak w przypadku dynamicznej informacji pasażerskiej, również informacja statyczna została podzielona i 

scharakteryzowana w zależności od obszaru funkcjonowania Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, gdzie wyróżniono węzły 

przesiadkowe znajdujące sięw strefie zarządzanej przez poznański ZTM oraz pozostałe obszary. 

2.6.1 OBSZAR DZIAŁALNOŚCI ZTM POZNAŃ 

Wiele rozwiązań dotyczących statycznej informacji pasażerskiej jest tożsamych dla strefy zarządzanej przez ZTM Poznań, 

jak i pozostający w gestii gmin, które nie są stronami porozumień międzygminnych z miastem Poznań w sprawie 

lokalnego transportu zbiorowego.  

Najbardziej popularną formą prezentacji rozkładów jazdy jest wydruk tabliczki przystankowej, który w formie 

papierowej można spotkać na wszystkich przystankach w sieci komunikacyjnej. Standardowe wydruki przystankowe 

rozkładów jazdy stanowią formę statycznej informacji pasażerskiej, jednakże są najpopularniejsze i najłatwiej dostępne. 

Zalecane jest, aby zawierały one następujące dane: 

 oznaczenie linii, 

 nazwę przystanku bieżącego wraz z numerem słupka w ramach zespołu przystankowego, 

 nazwę przystanku docelowego, 

 logo organizatora publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze, 

 trasę linii komunikacyjnej z wyszczególnieniem wszystkich obsługiwanych ulic (lub miejscowości), 

 graficzne przedstawienie przebiegu trasy z podanymi nazwami kolejnych przystanków oraz maksymalnymi 

czasami przejazdów w postaci skumulowanej (narastająco), 

 godziny kursów w rozbiciu na wszystkie typy dni ruchowych, zdefiniowane w danej sieci transportowej, 

 informację o numerach telefonu do służb utrzymania ruchu, 
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 legendę do oznaczeń literowych lub graficznych dla niektórych kursów, 

 oznaczenia kursów realizowanych planowo taborem niskopodłogowym (przystosowanym do potrzeb pasażerów 

o obniżonej zdolności ruchowej), 

 datę obowiązywania rozkładu jazdy. 

Rozkłady jazdy linii komunikacyjnych zarządzanych przez ZTM Poznań posiadają jednolitą szatę graficzną, która spełnia 

powyższe kryteria i może stanowi punkt odniesienia dla innych wydruków przystankowych, stosowanych na terenie 

województwa wielkopolskiego. Przykładowy wygląd wydruku przedstawia rysunek poniżej: 

 

 

Rysunek 16. Wydruk tabliczki przystankowej linii ZTM Poznań. [opracowanie własne] 

Drugą pod względem popularności i dostępności formą statycznej informacji pasażerskiej w zakresie rozkładów jazdy są 

rozkłady publikowane na stronach internetowych organizatorów i operatorów w komunikacji publicznej, a często 

również na stronach urzędów gmin. Przykładowy rozkład jazdy dostępny na stronie internetowej dla wybranego 

przystanku może wyglądać tak, jak na stronie MPK Poznań (grafika na następnej stronie), choć w nieco innej szacie 

graficznej dostępny jest również na stronie ZTM. 
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Rozwiązanie to z powodzeniem sprawdza się również w przypadku linii kolejowych, choć tutaj kluczowe znaczenie ma 

wybór połączeń według parametrów określonych przez użytkownika. Wynikiem jest lista połączeń w najlepszy sposób 

odpowiadająca zadanym wytycznym.  

Spółka Koleje Wielkopolskie posiada na swojej stronie internetowej bazę rozkładów jazdy w formie tabelarycznej, 

pogrupowanych według relacji poszczególnych połączeń: 

 

 

Klikając na wybraną przez siebie relację, użytkownik otrzymuje dostęp do fragmentu sieciowego rozkładu jazdy, 

wyglądającego następująco: 

 

Rysunek 17. Fragment internetowego, sieciowego rozkładu jazdy Kolei Wielkopolskich. 
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Rysunek 18. Rozkład linii autobusowej na stronie internetowej MPK Poznań. 

W niektórych sieciach transportowych, jak np. w aglomeracji warszawskiej, system informacji pasażerskiej w zakresie 

internetowych rozkładów jazdy zawiera bardziej rozbudowaną formę, polegającą na sprzężeniu rozkładu danej linii z 

wybranego przystankuz szczegółowym rozkładem przebiegu danego kursu, który jest wyświetlany na monitorze 

komputera po kliknięciu w wybraną godzinę odjazdu.  

Rozkłady jazdy, które są publikowane na stronach internetowych, w większości przypadków pochodzą z programów 

wspomagających układanie rozkładów jazdy organizatorów transportu, co prowadzi do spójności danych między 

rozkładami przystankowymi a internetowymi. Podstawą prawidłowego przesyłu informacji jest zastosowanie 

właściwego formatu eksportu, a następnie importu danych. 

Również w przypadku linii komunikacyjnych w zasięgu działalności Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, rozkłady w wersji 

internetowej mogą posiadać takie cechy dodatkowe jak: 

 możliwość generowania rozkładu przystankowego na podstawie interaktywnej mapy sieci komunikacyjnej, 

pozwalającej na wyświetlenie rozkładu po kliknięciu na właściwy słupek przystankowy na mapie, 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

89 

   
 

 

 

 możliwość wyświetlenia chronologicznych pór odjazdów wszystkich linii komunikacyjnych, kursujących przez 

dany przystanek, 

 wyszukiwarki połączeń między punktem początkowym i końcowym podróży, zawierające opcjonalne przesiadki i 

uwzględniające zmienne parametry podróży, definiowane przez użytkownika, 

 listy linii komunikacyjnych, korzystających z tego samego przystanku, pozwalające na łatwe znalezienie 

alternatywnego połączenia, 

 informacje o kosztach przejazdu oraz wyciągi z taryfy opłat przewozowych. 

Trzecią grupę podstawowej statycznej informacji pasażerskiej w zakresie rozkładów jazdy stanowią aplikacje pobierane 

na telefony komórkowe, smartfony i tablety. Ich działanie jest zbliżone do rozkładów internetowych, przy czym z racji 

swojej mobilności i możliwości dokonywania aktualizacji, zwłaszcza wśród młodszych grup pasażerów cieszą się dużą 

popularnością z uwagi na możliwość bieżącego sprawdzania rozkładów jazdy nawet w trakcie trwającej już podróży – 

zarówno oczekując na przystanku, jak i przemieszczając się już jakimś środkiem transportu16. 

Coraz więszką popularność zyskuje wykorzystywanie ogólnoświatowego formatu GTFS, pozwalającego na planowanie 

podróży przy pomocy serwisu internetowego Google. 

Oprócz rozkładów jazdy, istotną formą statycznej informacji pasażerskiej są wszystkie dane umieszczane na stronach 

internetowych organizatorów i operatorów transportu publicznego. Do najważniejszych z punktu widzenia pasażerów 

grup informacji prezentowanych w tej formie należą: 

 schematy sieci komunikacyjnej i poszczególnych linii, 

 komunikaty o czasowych utrudnieniach w ruchu i zmianach tras, 

 szczegółowa taryfa opłat za usługi przewozowe, 

 regulamin przewozów, 

 schematy węzłów przesiadkowych, 

 wyszukiwarki połączeń w trybie off-line, 

 podstawowe dane na temat organizatora lub operatora, jego forma prawna i organizacyjna, 

                                                           
16

 Ibidem, s. 603-606. 
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 dane kontaktowe. 

Wśród powyższych elementów zostały wskazane dwa, które występują w formie graficznej i w zdecydowany sposób są 

w stanie ułatwić planowanie podróży pasażerom. Chodzi mianowicie o schematy sieci komunikacyjnej (i poszczególnych 

linii) oraz schematy funkcjonalne węzłów przesiadkowych, uwzględniające przebiegi linii komunikacyjnych w ich 

najbliższym otoczeniu. Ich zastosowanie może być istotne w kontekście powiązań z Poznańską Koleją Metropolitalną, a 

wiąże się to z oznaczeniem na schematach stacji kolejowych, które przewidziane są do obsługi przez linie PKM. Co 

więcej, nie istnieją żadne przeszkody logistyczne, które by uniemożliwiały umieszczania linii kolejowych PKM wrazz 

innymi liniami komunikacyjnymi, np. ZTM Poznań, na tych samych schematach. 

Punktem wyjścia dla przygotowania takich schematów, są grafiki już obecnie dostępne na stronie internetowej ZTM 

Poznań, na których łatwo można przekonać się o powiązaniach poszczególnych linii z planowanymi węzłami 

przesiadkowymi PKM. Poniżej zamieszczono schemat linii autobusowej nr 75, organizowanej przez ZTM, a obsługiwanej 

przez MPK Poznań i łączącej dwa przyszłe węzły Poznańskiej Kolei Metropolitalnej – Poznań Górczyn i Poznań Dębiec. 

 

Rysunek 19. Schemat linii autobusowej nr 75 w Poznaniu, łączącej dwa przyszłe węzły PKM. 

Uzupełnieniem tej formy statycznej informacji pasażerskiej są schematy funkcjonalne węzłów przesiadkowych, które już 

obecnie są stosowane, a w przypadku powiązania z siecią Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, będą wymagały rozwinięcia 
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o połączenia kolejowe. Takie schematy, jak ten przedstawiony poniżej, powinny być dostępne nie tylko na stronach 

internetowych organizatorów sieci transportowej, ale i na każdym stanowisku w obrębie węzła przesiadkowego, na 

którym można rozpoczynać podróż. Schematy takie powinny mieć wersję papierową, aktualizowaną w przypadku 

jakichkolwiek zmian organizacji ruchu na terenie węzła i z indywidualnym określaniem pozycji użytkownika w postaci 

odpowiedniego symbolu oznaczającego „tutaj jesteś”.  

Rysunek poniżej przedstawia schemat funkcjonalny węzła przesiadkowego Poznań Dębiec, zlokalizowanego w pobliżu 

ulic Czechosłowackiej, Opolskiej i 28 Czerwca 1956 r.w południowej części miasta. Chociaż jest to węzeł definiowany 

jako zwykły przystanekw sieci Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, jego zasięg i infrastruktura są stosunkowo bogato 

rozwinięte, a sam węzeł ma duże znaczenie w kontekście wymiany pasażerów. Warto podkreślić, że bezpośrednio rejon 

węzła przesiadkowego i stacji kolejowej Poznań Dębiec nie stanowi typowego punktu docelowego podróży pasażerów 

transportu publicznego. 

 

Rysunek 20. Schemat funkcjonalny węzła przesiadkowego Poznań Dębiec 
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2.6.2 OBSZAR POZA DZIAŁALNOŚCIĄ ZTM POZNAŃ 

Rozwiązania stosowane poza siecią ZTM Poznań w odniesieniu do węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej powinny być dość zbliżone pod względem struktury informacyjnej, jak i zakresu przedstawianych treści. 

Główną formą informacji statycznej jest wydruk tabliczek przystankowych. Przede wszystkim, z punktu widzenia 

pasażerów, ważne będzie wyodrębnienie połączeń kolejowych realizowanych w ramach PKM spośród pozostałej 

komunikacji szynowej. Stąd też rozkłady jazdy linii PKM powinny być prezentowane niezależnie od innych połączeń 

korzystających z poszczególnych dworców i stacji. Wydruki przystankowe linii PKM powinny posiadać następujące cechy: 

 oznaczenie linii, 

 nazwę przystanku bieżącego wraz z numerem słupka w ramach zespołu przystankowego, 

 nazwę przystanku docelowego, 

 logo Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 trasę linii komunikacyjnej z wyszczególnieniem wszystkich obsługiwanych miejscowości, 

 graficzne przedstawienie przebiegu trasy z podanymi nazwami kolejnych przystanków oraz maksymalnymi 

czasami przejazdów w postaci skumulowanej (narastająco), 

 godziny kursów w rozbiciu na wszystkie typy dni ruchowych, zdefiniowane w danej sieci transportowej, 

 informację o numerach telefonu do służb utrzymania ruchu, 

 legendę do oznaczeń literowych lub graficznych dla niektórych kursów, 

 oznaczenia kursów realizowanych planowo taborem niskopodłogowym (przystosowanym do potrzeb pasażerów 

o obniżonej zdolności ruchowej), 

 datę obowiązywania rozkładu jazdy, 

 kolorystykę wydruku nawiązującą do barw logo PKM lub miasta dominującego w sieci transportowej, 

 wydruk w układzie poziomym na kartkach formatu A3, 

 zachowanie dużej czytelności i przejrzystości wydruków, poprzez zastosowanie odpowiedniej czcionki 

bezszeryfowej – np. Arial, Arial Narrow, Lucida Sans Unicode, Tahoma lub Verdana o odpowiedniej wysokości, 

około 20 punktów w przypadku godzin odjazdów. 
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Powyżej zestawione wytyczne należy potraktować jako bazę dla opracowania układu graficznego tabliczek 

przystankowych dla Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Ponadto w ramach systemu statycznej informacji pasażerskiej, na terenie wszystkich węzłów przesiadkowych PKM 

powinny się znaleźć: 

 schemat wszystkich połączeń kolejowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 schemat funkcjonalny danego węzła przesiadkowego, 

 schemat lokalnego transportu zbiorowego (linii o charakterze użyteczności publicznej), obejmującego obszar co 

najmniej tej gminy, na terenie której znajduje się węzeł, 

 wyciąg z taryfy opłat za usługi przewozowe, 

 regulamin przewozów, 

 komunikaty o bieżących zmianach w organizacji ruchu i dane kontaktowe do PKM. 
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3. KLASYFIKACJA I CHARAKTERYSTYKA FUNKCJONALNA WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH DLA PKM 

W niniejszym rozdziale dokonano podziału funkcjonalnego węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

według założonej klasyfikacji, wynikającej ze znaczenia względem całej sieci transportowej. W związku z powyższym, 

wyszczególniono pięć kategorii węzłów przesiadkowych, co do których (za wyjątkiem pierwszej z kategorii) 

przedstawiono ogólne założenia związane z logistyką, infrastrukturą oraz wytyczne do przyszłych prac projektowych. Są 

to następujące kategorie17: 

 krajowe węzły integracyjne, 

 regionalne węzły integracyjne, 

 lokalne węzły integracyjne, 

 przystanki zintegrowane, 

 przystanki. 

Należy pamiętać, iż informacje zawarte w bieżącym rozdziale stanowią ogólnikowy zbiór wytycznych, które wymagać 

będą dostosowania do lokalnych uwarunkowań każdegoz węzłów przesiadkowych osobno i tej kwestii poświęcony jest 

w dużej mierze rozdział 4. Nie ulega też wątpliwości, że każdy z węzłów funkcjonuje w zupełnie innym otoczeniu 

urbanistycznym, przy innym układzie dróg publicznych i powiązań z innymi liniami transportu zbiorowego. Różna jest 

także liczba mieszkańców okolicznych miejscowości i ich zapotrzebowania na usługi transportu pasażerskiego. Stąd też 

węzły tych samych kategorii w różnych miejscowościach mogą wyglądać zupełnie inaczej pod względem infrastruktury 

oraz dostępu do usług publicznych, czy też opcji przesiadek na inne linie. Przykładowo, stacje Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej w Zielonych Wzgórzach (osiedle Murowanej Gośliny) oraz na poznańskim Dębcu – chociaż tworzące 

węzły przesiadkowe tych samych kategorii, w praktyce będą radykalnie różnić się między sobą.  

Stąd przyjmuje się, że wytyczne tego rozdziału służą pewnej standaryzacji oraz wyznaczają niezbędne minimum 

logistyczne i infrastrukturalne, które powinno być spełniane przez każdy węzeł danej kategorii. 

 

                                                           
17

 Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie Poznańskiego Węzła Kolejowego – WYG Consulting sp. z 

o.o., 2014 rok, strona 59-60  
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3.1 REGIONALNY WĘZEŁ INTEGRACYJNY 

Na obszarze objętym niniejszym opracowaniem, do rangi regionalnego węzła integracyjnego zaliczane są dwa węzły: 

 Poznań Wschód (zlokalizowany poza centrum miasta), 

 Szamotuły (zlokalizowany w centrum miasta). 

Do wymogów infrastrukturalnych węzłów przesiadkowych tej kategorii, zlokalizowanych w centrum miejscowości, 

należy zaliczyć: 

 parkingi P+R dla co najmniej 4% wsiadających, 

 parkingi B+R dla co najmniej 3% wsiadających, 

 parkingi K+R dla co najmniej 4 stanowisk, 

 odległość między przystankami różnych rodzajów transportu – do 150 metrów (incydentalnie: ponad 150m), 

 możliwość zakupu biletu na terenie węzła  (kasa lub biletomat zadaszone), 

 obecność zadaszeń na peronach, 

 co najmniej 60 miejsc siedzących dla oczekujących przy przystankach, 

 pojemniki na odpady w bliskim sąsiedztwie miejsc do siedzenia, 

 obecność głosowych zapowiedzi środków transportu, 

 obecność elektronicznej informacji wizualnej. 

W przypadku węzłów transportowych zlokalizowanych poza centrum miejscowości, wymagania są definiowane nieco 

inaczej: 

 parkingi P+R dla co najmniej 5% wsiadających, 

 parkingi B+R dla co najmniej 4% wsiadających, 

 parkingi K+R dla co najmniej 4 stanowisk, 

 odległość między przystankami różnych rodzajów transportu – do 100 metrów, 

 możliwość zakupu biletu na terenie węzła (kasa lub biletomat zadaszone), 

 obecność zadaszeń na peronach, 
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 co najmniej 60 miejsc siedzących dla oczekujących przy przystankach, 

 pojemniki na odpady w bliskim sąsiedztwie miejsc do siedzenia, 

 obecność głosowych zapowiedzi środków transportu, 

 obecność elektronicznej informacji wizualnej. 

Regionalne węzły przesiadkowe zostały wyznaczone w Poznaniu (dworzec Poznań Wschód) oraz w Szamotułach. 

Spośród wszystkich istniejących współcześnie dworców i stacji kolejowych województwa, tylko jeden zakwalifikowano 

do wyższego szczebla funkcjonalności – krajowych węzłów integracyjnych – jest nim węzeł Poznań Główny, który nie był 

objęty niniejszym opracowaniem. 

Jak już wspomniano, węzły regionalne są charakterystyczne dla dużych miejscowości, gdzie występują duże potoki 

pasażerskie, a linie kolejowe są w dużym stopniu wykorzystywane dla zapewniania przewozów na szczeblu 

aglomeracyjnym i wojewódzkim. 

Regionalne węzły integracyjne z natury rzeczy mają za zadanie skupiać na możliwie niewielkim obszarze – ograniczonym 

terytorialnie do 150 metrów w centrach miejscowości lub 100 metrów na ich peryferiach (ograniczenie to należy 

rozumieć jako promień okręgu o środku w postaci budynku dworcowego) – jak najwięcej rodzajów środków transportu, 

dających maksymalnie bogatą ofertę przewozową. Powinny one zatem łączyć: 

 samochodowy transport indywidualny (parkingi P+R oraz stanowiska K+R), 

 rowerowy transport indywidualny (parkingi B+R), 

 kolejowy transport aglomeracyjny i dalekobieżny, 

 linie komunikacji tramwajowej (o ile występują na danym obszarze), 

 linie komunikacji autobusowej miejskiej i/lub aglomeracyjnej, 

 opcjonalnie linie komunikacji autobusowej lokalnej i dalekobieżnej. 

Ze względu na specyfikę układu przestrzennego w otoczeniu węzła Poznań Wschód, w tym przypadku należy zastosować 

odstępstwo w zakresie promienia okręgu stanowiącego umowną granicę węzła na 350 metrów – zmniejszenie tej 

odległości wymagałoby całkowitej zmiany fizjografii co najmniej kilkunastu hektarów obszaru miasta, cechującego się w 

dodatku zwartą zabudową mieszkaniową i industrialną. 

Następną cechą typową dla opisywanej klasy węzłów powinna być rozbudowana, nowoczesna infrastruktura, 
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dostosowana do lokalnych uwarunkowań i dająca możliwość korzystania z jak najszerszego wachlarza usług publicznych 

na niewielkiej przestrzeni. Za sprawą rekomendowanej obecności licznych obiektów i pomieszczeń oferujących usługi 

lub będących miejscami handlowymi, regionalne węzły integracyjne powinny mieć na tyle atrakcyjną i rozbudowaną 

funkcjonalność, aby same w sobie stały się celami podróży oraz skupiały na swym obszarze nawet takich użytkowników, 

którzy nie będą pasażerami transportu publicznego, a na terenie węzła skorzystają z usług dodatkowych, np. udając się 

na obiad w dworcowej restauracji. Wykaz proponowanych do opcjonalnego wdrożenia rodzajów punktów handlowo-

usługowych w ramach tej kategorii węzłów znajduje się w rozdziale 2.3. 

Następnym ważnym aspektem regionalnych węzłów integracyjnych jest dążenie do pełnego wykorzystania przestrzeni 

dworca i uporządkowania terenów do niego przylegających. Bardzo dobrym rozwiązaniem jest przeznaczenie miejsc 

dotąd niezagospodarowanych – po uprzednim ustaleniu własności gruntów i pokonaniu ewentualnych przeszkód 

formalno-prawnych – na miejsca parkingowe typu P+R, a jeśli to możliwe, również przybliżenie przystanków komunikacji 

lokalnej do peronów kolejowych. Jest to o tyle istotne, że pasażerowie chętniej korzystają z tych form transportu, które 

nie wymagają pokonywania pieszego zbyt dużych odległości i chociaż trudno jest akceptować takie postawy, to jednak 

są one bardzo rozpowszechnione w polskim społeczeństwie. 

Ze względu na rozległość obszarową oraz występowanie największych potoków pasażerskich, węzły przesiadkowe 

opisywanej kategorii będą wymagały szczegółowe zaprojektowania ciągów pieszych, małej architektury oraz obszarów 

zielonych. Należy przy tym zwrócić uwagę, aby lokalizacja pojemników do składowania odpadów zmieszanych i 

segregowanych powodowała zmniejszenie do minimum ryzyka powstawania tzw. „dzikich” miejsc pozostawiania 

odpadów, rażąco wpływających na wizerunek węzła przesiadkowego i powodującego dodatkowy problem z 

utrzymaniem go we właściwym porządku. Każdy projekt zagospodarowania przestrzeni węzła transportowego będzie 

wymagał rozsądnego i funkcjonalnego zaplanowania wszystkich elementów składowych, bazujących na wytycznych 

niniejszego opracowania. Istotne jest także dopilnowania powiązania linii Poznańskiej Kolei Metropolitalnej z liniami 

lokalnego transportu zbiorowego, ponieważ istnieją uzasadnione obawy o zapewnienie dogodnych możliwości 

przesiadek między różnymi środkami transportu. 

Ponadto w przypadku regionalnych węzłów integracyjnych, które z założenia mają dysponować znaczną bazą obiektów i 

pomieszczeń związanych z handlem i usługami, istotne jest maksymalne wykorzystanie istniejących obiektów 

dworcowych do zaadaptowania na nowe cele, w tym dostosowania pomieszczeń do zmienionego przeznaczenia. Należy 

brać przy tym pod uwagę możliwości zmiany układu ścian działowych, a nawet częściowo ścian elewacyjnych, np. wraz z 

modernizacjami wprowadzając częściowo przeszklone korytarze. 
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3.2 LOKALNY WĘZEŁ INTEGRACYJNY 

Spośród węzłów przesiadkowych ujętych w niniejszym opracowaniu, jako lokalne węzły integracyjne sklasyfikowano 11 

następujących węzłów: 

 Murowana Goślina, 

 Luboń k. Poznania, 

 Pobiedziska, 

 Swarzędz, 

 Kostrzyn Wielkopolski, 

 Poznań Górczyn, 

 Środa Wielkopolska, 

 Mosina, 

 Czempiń, 

 Rokietnica, 

 Oborniki Wielkopolskie (ew. w przyszłości Oborniki Wielkopolskie Miasto) 

Wśród wymagań infrastrukturalnych, którymi należy kierować się przy projektowaniu układu funkcjonalnego i 

przestrzennego węzła tej kategorii, położonego w centrum miejscowości, należy wskazać: 

 parkingi P+R dla co najmniej 5% wsiadających, 

 parkingi B+R dla co najmniej 4% wsiadających, 

 parkingi K+R dla co najmniej 4 stanowisk, 

 odległość między przystankami różnych rodzajów transportu – do 150 metrów, 

 możliwość zakupu biletu na terenie węzła  (kasa lub biletomat zadaszone), 

 obecność zadaszeń na peronach, 

 co najmniej 40 miejsc siedzących dla oczekujących przy przystankach, 

 pojemniki na odpady w bliskim sąsiedztwie miejsc do siedzenia, 
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 obecność głosowych zapowiedzi środków transportu, 

 obecność elektronicznej informacji wizualnej. 

Ta sama kategoria węzłów przesiadkowych, ale położnych poza centrami miejscowości, jest opisywana przez 

następujący zbiór wymagań infrastrukturalnych: 

 parkingi P+R dla co najmniej 6% wsiadających, 

 parkingi B+R dla co najmniej 5% wsiadających, 

 parkingi K+R dla co najmniej 4 stanowisk, 

 odległość między przystankami różnych rodzajów transportu – do 100 metrów, 

 możliwość zakupu biletu na terenie węzła  (kasa lub biletomat zadaszone), 

 obecność zadaszeń na peronach, 

 co najmniej 40 miejsc siedzących dla oczekujących przy przystankach, 

 pojemniki na odpady w bliskim sąsiedztwie miejsc do siedzenia, 

 obecność głosowych zapowiedzi środków transportu, 

 obecność elektronicznej informacji wizualnej. 

W przypadku lokalnych węzłów integracyjnych, wiele obecnych rozwiązań w kontekście zapewniania przesiadek między 

połączeniami kolejowymi a autobusowymi lub tramwajowymi będzie wymagało ingerencji ze strony samorządów lub ich 

jednostek odpowiadających za organizację transportu publicznego. Stan bieżący wykazuje bowiem niejednokrotnie, iż 

przystanki kolejowe, chociaż znajdują się względnie niedaleko przystanków komunikacji autobusowej lub tramwajowej, 

w praktyce dzieli odległość sięgająca 150 – 200 metrów, na której można napotkać liczne przeszkody architektoniczne 

dla osób o obniżonej zdolności ruchowej, a odpowiedniej infrastruktury często w ogóle brakuje. Jednocześnie układ 

przestrzenny okolic planowanych lokalnych węzłów integracyjnych daje często możliwości wprowadzenia nowych 

lokalizacji przystanków, zdecydowanie ułatwiających przesiadki między środkami transportu. 

Węzły omawianej kategorii będą dysponować stosunkowo rozwiniętą infrastrukturą transportową oraz punktami 

handlowo-usługowymi, dla potrzeb których najlepiej będzie wykorzystać istniejące obiekty dworcowe. Część z nich jest 

nadal w niezłym stanie technicznym i wizualnym, choć nie da się uniknąć modernizacji, w tym często powiązanych 

z dociepleniem ścian zewnętrznych oraz adaptacją pomieszczeń do wymaganych celów. 
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3.3 PRZYSTANEK ZINTEGROWANY 

Grupę węzłów przesiadkowych klasyfikowanych jako przystanki zintegrowane, stanowi 18 obecnie istniejących stacji 

kolejowych wraz z ich otoczeniem i są one następujące: 

 Czerwonak, 

 Owińska, 

 Bolechowo, 

 Sława Wielkopolska, 

 Skoki,  

 Stęszew, 

 Kobylnica, 

 Poznań Garbary, 

 Palędzie, 

 Dopiewo, 

 Buk, 

 Puszczykowo, 

 Puszczykówko, 

 Kiekrz, 

 Pamiątkowo, 

 Poznań Strzeszyn, 

 Złotniki, 

 Oborniki Wielkopolskie Miasto. 

Węzły transportowe, reprezentujące tę grupę, a jednocześnie położone w centrach miejscowości, powinny spełniać 

następujące kryteria: 

 parkingi P+R dla co najmniej 6% wsiadających, 
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 parkingi B+R dla co najmniej 6% wsiadających, 

 parkingi K+R dla co najmniej 3 stanowisk, 

 odległość między przystankami różnych rodzajów transportu – do 100 metrów, 

 opcjonalna możliwość zakupu biletu na terenie węzła  (kasa lub biletomat zadaszone), 

 obecność zadaszeń na peronach, 

 co najmniej 5 miejsc siedzących dla oczekujących przy przystankach, 

 pojemniki na odpady w bliskim sąsiedztwie miejsc do siedzenia, 

 obecność głosowych zapowiedzi środków transportu, 

 opcjonalna obecność elektronicznej informacji wizualnej. 

Lokalizacja przystanku zintegrowanego poza centrum miejscowości wiąże się z nieco zmodyfikowanymi wymaganiami 

pod względem infrastruktury i są one następujące: 

 parkingi P+R dla co najmniej 6% wsiadających, 

 parkingi B+R dla co najmniej 8% wsiadających, 

 parkingi K+R dla co najmniej 3 stanowisk, 

 odległość między przystankami różnych rodzajów transportu – do 100 metrów, 

 opcjonalna możliwość zakupu biletu na terenie węzła  (kasa lub biletomat zadaszone), 

 obecność zadaszeń na peronach, 

 co najmniej 10 miejsc siedzących dla oczekujących przy przystankach, 

 pojemniki na odpady w bliskim sąsiedztwie miejsc do siedzenia, 

 obecność głosowych zapowiedzi środków transportu, 

 opcjonalna obecność elektronicznej informacji wizualnej. 

W przypadku przystanków zintegrowanych, dla potrzeb zabezpieczenia usług transportowych oraz dodatkowych, 

zapewne dojdzie do konieczności dokonywania modernizacji istniejących obiektów dworcowych, zwłaszcza ze względu 

na fakt, iż częśćz nich posiada ciekawą architekturę, a nawet stanowi obiekty zabytkowe – jak np. budynek stacji 
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kolejowej w Puszczykowie. W tej kategorii węzłów, w ramach unowocześniania infrastruktury, jednym z 

rekomendowanych kierunków działań jest wyburzanie niewielkich obiektów dworcowych, które w przeszłości pełniły 

określone funkcje, ale obecnie są nieużywane, a ich przystosowanie do nowych zadań jest nieracjonalne, wiąże się z 

dużymi kosztami, zdecydowanie przewyższającymi koszty adaptacji pomieszczeń dworcowych, czy nawet postawienia 

nowych obiektów. Mowa tu np. o starych szaletach dworcowych, spośród których wiele jest od lat nieczynnych, a ich 

budynki są zdewastowane. 

W kwestii samych budynków dworcowych, ważne jest wcześniejsze sprecyzowanie zakresu docelowego wykorzystania 

w ramach usług transportu pasażerskiego oraz zadań związanych z handlem i usługami dodatkowymi. Jeśli tylko będą 

takie możliwości, górne kondygnacje tych budynków można będzie przeznaczać pod dzierżawę z przeznaczeniem na 

mieszkania, podczas gdy dolna kondygnacja będzie służyć handlowi i usługom. 

3.4 PRZYSTANEK 

W mniejszych miejscowościach również zaplanowano węzły przesiadkowe Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich 

znaczenie w kontekście rangi i skali obsługiwanych potoków pasażerskich jest niewielkie, a grupę węzłów nazywanych 

przystankami stanowią 33 aktualnie istniejące stacje kolejowe ujęte w niniejszym opracowaniu: 

 Poznań Karolin, 

 Czerwonak Osiedle, 

 Zielone Wzgórza, 

 Łopuchowo, 

 Roszkowo Wągrowieckie, 

 Wiry, 

 Szreniawa, 

 Trzebaw Rosnówko, 

 Strykowo Poznańskie, 

 Ligowiec, 

 Biskupice Wielkopolskie, 

 Promno, 
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 Pobiedziska Letnisko, 

 Poznań Antoninek, 

 Paczkowo, 

 Gułtowy, 

 Poznań Junikowo, 

 Otusz, 

 Poznań Dębina, 

 Poznań Starołęka, 

 Poznań Krzesiny, 

 Gądki, 

 Kórnik, 

 Pierzchno, 

 Poznań Dębiec, 

 Drużyna Poznańska, 

 Iłowiec, 

 Poznań Wola, 

 Baborówko, 

 Golęczewo, 

 Chludowo, 

 Wargowo, 

 Rożnowo. 

Ostatnia kategoria węzłów przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, klasyfikowanych jako przystanki, powinna 

spełniać następujące wymagania w przypadku lokalizacji w centrum miejscowości: 

 parkingi B+R dla co najmniej 6% wsiadających, 
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 parkingi K+R dla co najmniej 2 stanowisk, 

 dopuszczalny brak możliwości zakupu biletu na terenie węzła, 

 obecność zadaszeń na peronach (opcjonalna ale zalecana), 

 co najmniej 5 miejsc siedzących dla oczekujących przy przystankach, 

 pojemniki na odpady w bliskim sąsiedztwie miejsc do siedzenia, 

 brak wymaganej obecności głosowych zapowiedzi środków transportu, 

 brak wymaganej obecności elektronicznej informacji wizualnej. 

Analogicznie w przypadku przystanków zlokalizowanych poza centrami miejscowości, wymagania co do ich 

infrastruktury również ulegają niewielkim zmianom: 

 brak parkingów P+R, 

 parkingi B+R dla dla około 8-15% wsiadających, 

 parkingi K+R dla co najmniej 2 stanowisk, 

 brak możliwości zakupu biletu na terenie węzła, 

 obecność zadaszeń na peronach (opcjonalna ale zalecana), 

 co najmniej 10 miejsc siedzących dla oczekujących przy przystankach, 

 pojemniki na odpady w bliskim sąsiedztwie miejsc do siedzenia, 

 brak wymaganej obecności głosowych zapowiedzi środków transportu, 

 brak wymaganej obecności elektronicznej informacji wizualnej. 

Wobec powyższych wykazów zaleceń dotyczących infrastruktury węzłów przesiadkowych, wynikających z ich klasyfikacji, 

należy podkreślić, iż wymagania związane np. z przekazywaniem akustycznym informacji pasażerskiej, chociaż nie jest 

obligatoryjne na terenie węzłów będących przystankami zintegrowanymi lub zwykłymi, w praktyce obecnie jest 

zainstalowane na wszystkich 64 stacjach kolejowych, objętych niniejszym opracowaniem. 

Osobną kwestię stanowią istniejące obiekty dworcowe, które w wielu przypadkach pozostają niewykorzystane i 

nieczynne, ewentualnie w całości są zaadaptowane na mieszkania. Ponieważ przystanki tej kategorii nie muszą z 

założenia dysponować budynkami stacyjnymi, kwestia ich wykorzystywania dla handlu, usług i zadań typowo związanych 
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z transportem pasażerskim pozostaje otwarta. Zalecane są trzy rodzaje rozwiązań, z których każde należy rozważyć pod 

kątem zastosowania w odniesieniu do konkretnego węzła, a są to następujące opcje: 

 wykorzystanie dolnej kondygnacji na usługi i handel, jako przestrzeń publiczną, a górne kondygnacje 

dostosowując do potrzeb mieszkalnych (jeśli w przypadku danego węzła występuje zwiększone 

zapotrzebowanie na usługi publiczne), 

 wykorzystanie całego budynku dworcowego na cele mieszkaniowe, 

 likwidacja obiektów dworcowych, jeśli nie są wymagane, a ich stan techniczny jest na tyle zły, że nie opłaca się 

remont, zwłaszcza w kontekście wykorzystania tylko w celach mieszkaniowych, a nie związanych z transportem 

pasażerskim. 

Wiele przystanków Poznańskiej Kolei Metropolitalnej będzie charakteryzować się słabo rozwiniętą infrastrukturą, która 

niejednokrotnie ograniczy się do samych platform peronowych i przystanków transportu lokalnego, jednej niedużej 

wiaty peronowej oraz oświetlenia i nagłośnienia na peronach, jednej przenośnej kabiny toaletowej i jednej tablicy 

systemu dynamicznej informacji pasażerskiej, która może być stosowana opcjonalnie. Na obszarze tego typu węzłów 

również w niewielkim zakresie będzie planowany teren zielony. Na ogół sprowadzi się on do trawnika towarzyszącego 

peronom przystanku kolejowego, na którym będzie trzeba zastosować odpowiednie mieszanki nasion traw, a sam 

trawnik będzie cyklicznie koszony, aby wyglądał estetycznie. 

W kolejnym rozdziale zawarto bardziej szczegółowe wytyczne związane z organizacją wszystkich 64 węzłów 

przesiadkowych Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, w tym opis możliwości i rekomendacji stosowania powyższych 

założeń w konkretnych przykładach i w powiązaniu z lokalnymi uwarunkowaniami. Nie ulega wątpliwości, że doprowadzi 

to do przypadków licznych inwersji poziomu zaawansowania infrastrukturalnego węzłów reprezentujących poszczególne 

kategorie. 

W szczególny sposób należy również zaznaczyć, że w przypadku wszystkich węzłów przesiadkowych PKM, zastrzega się 

możliwość zwiększenia liczby miejsc parkingowych na parkingach samochodowych P+R oraz rowerowych B+R, jeżeli po 

wdrożeniu tych węzłów, zostanie zaobserwowane większe od zakładanego zainteresowanie przesiadkami z rowerów i 

samochodów na środki transportu publicznego. Zapis ten dotyczy wszystkich 64 węzłów, niezależnie od przypisanych im 

kategorii. 
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4. CHARAKTERYSTYKI WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM 

W niniejszym rozdziale przedstawiono szczegółowe opisy wszystkich 64 stacji kolejowych (pod tą nazwą należy rozumieć 

nie tylko wynikające z definicji posterunki ruchu następczezapowiadawcze, w obrębie których, oprócz toru głównego 

zasadniczego, znajduje się co najmniej jeden tor główny dodatkowy, a pociągi mogą rozpoczynać i kończyć swój bieg, 

krzyżować się i wyprzedzać, jak również zmieniać skład lub kierunek jazdy – Dz. U. z 2005 r., Nr 172, poz. 1444, ale 

również wszystkie przystanki w ruchu kolejowym, na których występuje możliwość prowadzenia wymiany pasażerów 

wraz z ujęciem jej w oficjalnym rozkładzie jazdy), uwzględnianych w planie Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

charakteryzując stan istniejący (aktualny na dzień 15 maja 2015 roku; w przypadku przestawionych rozkładów jazdy 

pociągów, są to rozkłady obowiązujące w dni robocze od poniedziałku do piątku) oraz przedstawiając 

zindywidualizowane propozycje rozwiązań logistycznych i organizacyjnych dla każdej ze stacji i ich otoczenia, oparte 

również o umowny podział węzłów przesiadkowych PKM na regionalne, lokalne, przystanki zintegrowane oraz zwykłe 

przystanki, zgodnie z przyjętymi kryteriami podziału. Wytyczne te mają za zadanie ułatwić przyszłe prace projektowe i 

koncepcyjne co do rozwiązań szczegółowych od strony technicznej i ekonomicznej dla każdego z węzłów 

przesiadkowych, opartych o istniejące stacje kolejowe. 

W opisach stanu istniejącego niektórych węzłów przesiadkowych, pojawia się określenie „parkingów prowizorycznych”. 

Należy przez to rozumieć miejsca wykorzystywane do pozostawiania samochodów, w celu kontynuowania podróży 

koleją lub linią komunikacji lokalnej, przy czym miejsca te nie posiadają formalnych oznaczeń pionowych i poziomych, 

poszczególne miejsca postojowe nie są wydzielone, a nawierzchnia utwardzona jest tłuczniem, kruszywem o bardzo 

zróżnicowanej frakcji, frezem bitumicznym lub żwirem. 

W niektórych przypadkach można zauważyć, że stan infrastruktury kolejowej jest bardzo dobry – stacje i perony w 

ostatnich miesiącach poddawane były rewitalizacjomi przebudowom od strony funkcjonalnej i wizualnej, wdrażano 

systemy bezpieczeństwa, poprawiano oznakowanie i system statycznej informacji pasażerskiej. Nie zawsze towarzyszyły 

tym inwestycjom prace w rejonach stacji kolejowych, co automatycznie rzutowało na zróżnicowany standard 

poszczególnych składowych węzła przesiadkowego. 

Jednocześnie w trakcie badań wykazano obecność wielu bardzo zaniedbanych stacji, o niezwykle ubogim standardzie 

zarówno obsługi pasażerów, jak i informacji dla nich, drogach dojazdowych czy też parkingach. Było to typowe głównie 

dla stacji położonych w małych miejscowościach, liczących nie więcej, niż kilkuset mieszkańców. Za sprawą nowych 

możliwości finansowania inwestycji infrastrukturalnych w węzły przesiadkowe oraz będące ich częściami – stacje 

https://pl.wikipedia.org/wiki/Posterunek_nast%C4%99pczy
https://pl.wikipedia.org/wiki/Posterunek_nast%C4%99pczy
https://pl.wikipedia.org/wiki/Tor_g%C5%82%C3%B3wny
https://pl.wikipedia.org/wiki/Poci%C4%85g
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kolejowe, dokonanie analiz technicznych i logistycznych dla każdej ze stacji wchodzącej w skład opracowanie należy 

traktować jako zasadne, a wiele rozwiązań zaproponowanych w poniższym rozdziale jest względem siebie 

komplementarnych. Nie bez znaczenia jest istotny wzrost popularności połączeń kolejowych w Wielkopolsce za sprawą 

zrealizowanych oraz trwających rewitalizacji niektórych linii, co radykalnie skraca czas przejazdu i czyni z transportu 

kolejowego konkurencyjny środek transportu względem komunikacji indywidualnej. W przypadku stacji wchodzących w 

skład opracowania Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, szczególnie jest to ważne dla przejazdów w relacjach między 

miejscowościami położonymi w pobliżu Poznania a stacjami w samym Poznaniu, do których dojazd transportem 

drogowym wymaga zwykle więcej czasu. Dzięki modernizacjom linii kolejowych atrakcyjność przedmiotowych połączeń 

będzie nadal wzrastać, co dowodzi zasadności prowadzenia dalszych inwestycji, w tym szczególnie proponowanych w 

niniejszym opracowaniu. 

Wszystkie mające docelowo powstać wizualizacje i projekty poszczególnych węzłów przesiadkowych PKM muszą być 

konsultowane z jednostkami odpowiedzialnymi za zarządzanie transportem kolejowym oraz lokalnym publicznym 

transportem zbiorowym na obszarze aglomeracji poznańskiej. Jest to niezbędne dla weryfikacji spójności takich 

szczegółowych opracowań z niniejszym opracowaniem, jak i innymi dokumentami, związanymi z projektowaną PKM. 

  

W celu poprawy czytelności tabel w dalszej części rozdziału, zastosowano kolorowe tła wierszy nagłówkowych w 

tabelach, gdzie dany kolor odpowiada klasie węzła transportowego zgodnie z przyjętą hierarchizacją i jest ona 

następująca: 

 regionalny węzeł integracyjny: pomarańczowy; 

 lokalny węzeł integracyjny: żółty; 

 przystanek zintegrowany: jasnozielony, 

 przystanek: błękitny. 
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4.1 POZNAŃ WSCHÓD 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 3, na kilometrze 298,997. Sąsiednimi przystankami osobowymi 

pozostającymi w eksploatacji są: Poznań Garbary w kierunku dworca Poznań Główny oraz Poznań Antoninek w kierunku 

Warszawy Zachodniej. Również jest to początkowa stacja linii kolejowej nr 356 (kilometr 0,000) łączącej Poznań Wschód 

ze stacją Bydgoszcz Główna oraz linii nr 353: Poznań Wschód – Skandawa. 

4.1.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Regionalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Główna, Komandoria, 

Zawady, Śródka, Os. Warszawskie, Os. Maltańskie. 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 5 

Liczba peronów 3 

Liczba krawędzi peronowych 5 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa, stan bardzo dobry 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Są, nieczynne do odwołania 

Dostępność dla niepełnosprawnych Dźwigi osobowe na każdym peronie, łączące przejścia 

podziemne 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – prowizoryczny; dla rowerów – 

metalowe stojaki (10 sztuk) 

Warunki oczekiwania na stacji Wszystkie perony zadaszone dużymi wiatami, 

pozbawionymi ścian bocznych, pod nimi liczne ławki 

metalowe i kosze na śmieci 

Toalety Damska i męska płatna w budynku obok dworca  

(z pochylnią dla niepełnosprawnych) 

Monitoring wizyjny Tylko budynek dworca 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Podstawowy dojazd ul. Abp Hlonda, ponadto ulicami 

Główną, Krańcową i św. Michała. Układ sieci drogowej w 

pobliżu dworca jest stosunkowo mało efektywny i 

narażony na kongestię ruchu. Nawierzchnia nie wymaga 

większych napraw. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Linie autobusowe ZTM Poznań na przystanku „Główna”: 

73: Rondo Śródka – Janikowo/Ogrodnicza 



112 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

85: Rondo Śródka – Os. Sobieskiego 

237 (nocny): Starołęka – Koziegłowy/Os. Leśne  

312: Rondo Śródka – Promnice Północna 

320: Rondo Śródka – Koziegłowy Zakł. Drobiarskie 

321: Rondo Śródka – Kicin Pętla 

323: Rondo Śródka – Tuczno Pętla 

341: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

342: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

Linia autobusowa „Wirażbus” Swarzędz: 

412: Rondo Śródka – Swarzędz Rynek 

Linie autobusowe PKS z przystanku „Rynek Wschodni”: 

Kierunki: Gniezno, Poznań Główny, Rogoźno, Wągrowiec 

i Żnin 

UWAGI 

Planowane jest przedłużenie trasy tramwajowej od pętli 

Zawady do stacji Poznań Wschód, co radykalnie poprawi 

dostęp do w/w stacji, przy czym realizacja tej inwestycji 

nie jest przesądzona. 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:54 KW 79940 Poznań Główny 

5:04 KW 79401 Zbąszynek 

5:08 KW 77350 Wolsztyn 

5:09 KW 77669 Gołańcz 
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5:27 KW 77104 Poznań Główny 

5:43 KW 77920 Gniezno 

5:45 KW 79424 Konin 

5:55 KW 79922 Poznań Główny 

6:04 KW 79403 Zbąszynek 

6:07 R 77050 Poznań Antoninek 

6:13 R 75301 Toruń Główny 

6:18 KW 79622 Wolsztyn 

6:20 KW 77343 Wągrowiec 

6:23 KW 77207 Zbąszynek 

6:28 KW 79924 Poznań Główny 

6:41 KW 77106 Poznań Główny 

6:50 KW 71300 Kutno 

6:59 KW 79624 Poznań Główny 

7:03 KW 77922 Gniezno 

7:04 R 57303 Poznań Główny 

7:09 KW 17345 Poznań Główny 

7:19 KW 79626 Poznań Główny 

7:19 R 77052 Poznań Antoninek 

7:27 KW 77209 Poznań Główny 

7:42 KW 79926 Poznań Główny 

7:46 KW 77660 Poznań Główny 

7:54 KW 79430 Konin 
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8:01 R 75303 Bydgoszcz Główna 

8:04 KW 79347 Poznań Główny 

8:07 KW 77626 Wągrowiec 

8:12 R 57311 Poznań Główny 

8:25 R 77054 Poznań Antoninek 

8:29 KW 79628 Poznań Główny 

8:56 R 57321 Poznań Główny 

9:01 KW 77924 Gniezno 

9:04 KW 17349 Poznań Główny 

9:07 KW 79632 Poznań Główny 

9:10 KW 77628 Gołańcz 

9:47 KW 79928 Poznań Główny 

9:55 KW 77630 Wągrowiec 

10:05 KW 79353 Poznań Główny 

10:34 KW 79634 Poznań Główny 

10:35 R 75305 Toruń Główny 

10:45 KW 79434 Konin 

11:04 KW 79930 Poznań Główny 

11:10 KW 79636 Poznań Główny 

11:13 KW 77632 Wągrowiec 

11:19 KW 79355 Poznań Główny 

11:42 KW 77634 Wągrowiec 

12:04 KW 79638 Poznań Główny 
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12:47 KW 71316 Kutno 

12:53 R 75307 Bydgoszcz Główna 

13:01 KW 77636 Wągrowiec 

13:04 KW 17301 Zbąszynek 

13:09 R 57333 Poznań Główny 

13:18 KW 79640 Poznań Główny 

13:37 KW 79318 Września 

13:57 R 75319 Toruń Główny 

14:03 KW 77638 Gołańcz 

14:14 KW 77024 Września 

14:24 KW 77112 Gniezno 

14:25 KW 79668 Wolsztyn 

14:45 R 77060 Leszno 

14:47 KW 71322 Kłodawa 

14:50 R 57323 Poznań Główny 

14:57 KW 77926 Gniezno 

15:05 KW 77640 Wągrowiec 

15:11 KW 79438 Konin 

15:12 KW 79385 Poznań Główny 

15:27 R 75311 Inowrocław 

15:29 KW 79644 Poznań Główny 

15:42 KW 71324 Kutno 

15:47 R 77062 Leszno 
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15:51 KW 77928 Gniezno 

15:54 KW 77211 Zbąszynek 

15:58 KW 79666 Poznań Główny 

16:02 KW 77642 Wągrowiec 

16:10 KW 77204 Konin 

16:19 KW 79932 Poznań Główny 

16:24 KW 77110 Mogilno 

16:37 KW 79381 Poznań Główny 

16:52 KW 79326 Konin 

16:55 R 77064 Leszno 

16:58 KW 77930 Gniezno 

17:04 KW 77644 Wągrowiec 

17:07 R 57355 Poznań Główny 

17:21 KW 79646 Poznań Główny 

17:54 KW 77656 Gołańcz 

18:00 KW 79328 Konin 

18:00 R 75315 Bydgoszcz Główna 

18:03 KW 17369 Poznań Główny 

18:12 R 57327 Poznań Główny 

18:33 KW 79648 Poznań Główny 

18:42 KW 77932 Gniezno 

18:48 KW 79934 Poznań Główny 

18:58 KW 79442 Konin 
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19:03 KW 79371 Poznań Główny 

19:06 KW 77648 Wągrowiec 

19:23 KW 79650 Poznań Główny 

19:39 KW 17373 Poznań Główny 

19:47 KW 79332 Września 

20:04 KW 77650 Wągrowiec 

20:10 KW 79942 Poznań Główny 

20:14 R 75317 Toruń Główny 

20:49 KW 71334 Kłodawa 

20:59 KW 77652 Wągrowiec 

21:05 KW 17375 Poznań Główny 

21:09 R 57329 Poznań Główny 

21:16 KW 77934 Gniezno 

21:19 KW 79654 Poznań Główny 

21:47 KW 79348 Konin 

21:57 KW 77936 Mogilno 

22:03 KW 79938 Poznań Główny 

22:06 KW 77654 Wągrowiec 

22:09 KW 79377 Zbąszynek 

22:52 KW 77646 Wągrowiec 

22:57 KW 77940 Mogilno 

23:04 KW 79338 Konin 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 21. Perony stacji kolejowej Poznań Wschód 

 

 

Rysunek 22. Widok na II i III peron stacji kolejowej Poznań Wschód 
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4.1.2 STAN PLANOWANY 

4.1.2.1 PARKING P&R 

W przypadku przedmiotowego węzła przesiadkowego, budowa parkingu P+R jest zasadna, a jego lokalizacja powinna 

zostać wyznaczona w oparciu o wytyczne Uchwały nr LII/693/V/2009 Rady Miasta Poznania, w sprawie miejscowego 

planu zagospodarowania przestrzennego „obszaru Główna” w Poznaniu, część A. Znaczenie tego parkingu zdecydowanie 

wzrośnie, jeżeli jego budowa będzie towarzyszyła przedłużeniu sieci tramwajowej Poznania do stacji kolejowej Poznań 

Wschód. Rozwiązanie to miałoby odciążyć autobusową komunikację aglomeracyjną w kierunku obecnie 

wykorzystywanego dworca komunikacyjnego przy Rondzie Śródka. Jednocześnie za sprawą ewentualnej budowy 

parkingu P+R, należałoby oczekiwać zmniejszenia ruchu indywidualnego na ulicy Podwale, a zwiększenia na drogach 

lokalnych, położonych na południe od ulicy Głównej. 

Całkowita pojemność tak zbudowanego parkingu P+R (może on mieć postać parkingu wielopoziomowego) powinna 

zostać wyznaczona w oparciu o analizy związane z trasą tramwajową do stacji Poznań Wschód, gdyż to właśnie sieć 

poznańskich tramwajów będzie głównym punktem docelowym pasażerów dojeżdżających do Poznania komunikacją 

autobusową i kolejową – w tym z wykorzystaniem linii Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Podsumowując, w przypadku węzła Poznań wschód, budowa parkingu P+R powinna być traktowana jako ważne zadanie 

logistyczne, stanowiące jednocześnie uzupełnienie inwestycji polegającej na wydłużeniu trasy tramwajowej od obecnej 

pętli „Zawady”. W przypadku rozważanego odstąpienia od tej inwestycji, parking P+R należy również zrealizować, 

ponownie przeprowadzając badanie zapotrzebowania na miejsca postojowe oraz uwzględnić optymalizację połączenia 

autobusowego z najbliższą trasą tramwajową, która obecnie dociera do pętli „Zawady”. 

Na obszarze nowego węzła przesiadkowego należy również wyznaczyć parking B+R, przewidziany do przechowywania 

jednocześnie co najmniej 80 rowerów, które będą zabezpieczone przed kradzieżą za pomocą specjalnych uchwytów w 

kształcie odwróconej litery „U”. 

4.1.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Lokalizacja stacji kolejowej Poznań Wschód na tle sieci drogowej Poznania sprawia, że powiązania między połączeniami 

kolejowymi a autobusowym transportem lokalnym nie mogą być w pełni wykorzystane. Odległości między najbliższymi 

przystankami autobusowymi a peronami kolejowymi sięgają kilkuset metrów i wymagają dojścia chodnikami wzdłuż 

pobliskich ulic. Położone stosunkowo najbliższej i jednocześnie nadające się do użytkowania przez autobusy komunikacji 

miejskiej i aglomeracyjnej ulice: Świętego Michała oraz Krańcowa, nie stanowią odpowiedniej alternatywy dla ciągu ulic 
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Głównej i Hlonda, co wynika z obecności często zamykanych przejazdów kolejowych, stanowiących poważne zagrożenie 

dla powstawania opóźnień. Ponadto rozwiązanie tego typu wymagałoby dalszego poprowadzenia tras przez ulicę 

Warszawską do Ronda Śródka, a więc odcinkiem nie mniej narażonym na kongestię ruchu, niż ulica Podwale. 

Optymalnym rozwiązaniem jest w tym przypadku budowa węzła przesiadkowego, łączącego komunikację kolejową, 

tramwajową, autobusową i transport indywidualny. Przebudowa przestrzeni w pobliżu stacji kolejowej pozwoliłaby 

wówczas na zmiany w układzie sieci drogowej i powiązanie komunikacji tramwajowej z autobusową na jednym poziomie 

terminala przesiadkowego, sąsiadującego z peronami Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. W przypadku realizacji tej 

inwestycji, istniałaby ponadto opcja wykorzystywania przystanków przy węźle Poznań Wschód zarówno jako 

końcowych, jaki przelotowych dla autobusów miejskich i aglomeracyjnych, co przy skróceniu części połączeń do tego 

węzła (w praktyce zastąpienie ich tramwajami), odciążyłoby dworzec autobusowy przy Rondzie Śródka, obniżając 

ponadto całkowite koszty transportu publicznego w Poznaniu i całej aglomeracji. 

W przypadku rezygnacji z planów budowy przedłużenia trasy tramwajowej, jedynym zasadnym i możliwym do uzyskania 

rozwiązaniem będzie wymiana nawierzchni ciągów pieszych między istniejącymi przystankami autobusowymi a stacją 

kolejową oraz objęcie najbardziej uczęszczanych spośród nich monitoringiem wizyjnym. Nie można przy tym pominąć 

konieczności właściwego oznakowania dojść do peronów PKM od strony ulicy Głównej i Hlonda, zwłaszcza w kontekście 

budowy nowego ciągu pieszego, wykorzystującego przejścia bramowe poprzez tereny już zagospodarowane, zgodnie z 

planem zawartym w Uchwale nr LII/693/V/2009 Rady Miasta Poznania, w sprawie miejscowego planu 

zagospodarowania przestrzennego „obszaru Główna” w Poznaniu, część A. Ciąg ten będzie miał połączyć nowy dworzec 

transportu publicznego z ulicą Główną. 

4.1.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja Poznań Wschód została w ostatnim czasie zrewitalizowana, toteż wykorzystywana na niej mała architektura, 

nawierzchnie ciągów pieszych, w tym elementy infrastruktury dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych 

spełniają współczesne standardy, a sama stacja sprawia wizualnie i funkcjonalnie korzystne wrażenie. Na uwagę zwraca 

między innymi zadaszenie powierzchni peronów, które zostało wykonane w formie obszernych wiat, pozbawionych 

ścian. Jest to rozwiązanie dostosowane do obsługi dużych potoków pasażerskich na stacji, ale jednocześnie tylko 

częściowo chroniące przed wpływem czynników zewnętrznych, w tym np. przed silnym wiatrem, czy zacinającym 

deszczem lub śniegiem. Perony stacyjne są dobrze przygotowane do obsługi pasażerów przybywających w dużej ilości, 

ale przez krótki czas. 
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Obecnie zastosowane rozwiązania funkcjonalne są w zupełności wystarczające, czyniąc stację Poznań Wschód 

bezpieczną w przemieszczaniu się pasażerów i dobrze przygotowaną do obsługi osób o obniżonej zdolności ruchowej. 

Warto natomiast wziąć pod uwagę instalację elektronicznych tablic informacyjnych systemu dynamicznego dla każdego 

z peronów obsługujących ruch pasażerski oraz dokładniejsze zaplanowanie terenów zielonych, w tym również na granicy 

stacji kolejowej i obszaru zewnętrznego. 

4.1.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Ewentualne przedłużenie trasy tramwajowej do stacji Poznań Wschód i budowa dużego węzła przesiadkowego sprawi, 

że zdecydowanie wzrosną potoki pasażerskie. Będzie się to wiązało z potrzebą powtórnego otwarcia kas biletowych, 

które aktualnie są nieczynne. 

Ostateczną decyzję co do odpłatności za korzystanie z toalet podejmie samorząd terytorialny. 

W zakresie bezpieczeństwa podróżnych, istotne jest rozwinięcie istniejącego już systemu monitoringu wizyjnego o 

perony stacyjne. Niezależnie od decyzji co do przedłużenia trasy tramwajowej, system ten powinien objąć również 

parking P+R oraz przystanki tramwajowe i autobusowe, a w takim przypadku nadzór nad monitoringiem winien 

znajdować się bezpośrednio na terenie węzła przesiadkowego. Ze względu na potencjalne znaczenie dla transportu 

miejskiego i aglomeracyjnego, węzeł ten winien być obszarem znajdującym się pod stałą ochroną osób i mienia. 

Dostępność usług publicznych na stacji Poznań Wschód jest niewielka, aczkolwiek niektóre z proponowanych rozwiązań 

dla węzłów tej kategorii można spotkać przy okolicznych ulicach, przede wszystkim przy ul. Głównej. Diametralne 

zmiany przyniosłaby budowa trasy tramwajowej i węzła kolejowo-tramwajowo-autobusowego wraz z parkingiem P+R. 

Jeżeli do niej dojdzie, na terenie przyszłego węzła przesiadkowego należy zaplanować takie punkty, jak np.: kasy 

biletowe PKM i ZTM, punkt informacji pasażerskiej, punkty sprzedaży prasy, bar szybkiej obsługi, restaurację oraz inne 

punkty drobnego handlu i usług. 

Ze względu na sam fakt położenia stacji na terenie miasta Poznania, wielu pasażerów będzie korzystało z usług 

publicznych na terenie specjalistycznych punktów w mieście, często w sąsiedztwie miejskich węzłów przesiadkowych 

transportu publicznego, toteż oferta węzła Poznań Wschód powinna mieć charakter uzupełniający, a jednocześnie 

zapewniać dostęp do możliwie szerokiego wachlarza usług dla osób poruszających się typowo na granicy miasta i 

aglomeracji. 
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4.2 POZNAŃ KAROLIN 

Jest to przystanek osobowy, położony na linii kolejowej nr 356 (Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna). Zgodnie z 

klasyfikacją występującą w niniejszym opracowaniu, posiada status przystanku. Położony jest bezpośrednio przy drodze 

wojewódzkiej nr 196, która jeszcze na terenie miasta Poznania nosi nazwę ulicy Gdyńskiej. Ulica ta przecina torowisko 

kolejowe na południe od stacji, a bezpieczeństwo ruchu zapewnia strzeżony przejazd kolejowy. 

4.2.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedle:  Nadolnik 

Miejscowości w promieniu 3 km Koziegłowy (11,4 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa, stan bardzo dobry 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia z barierkami po obu stronach stanowiąca 

wejście na peron 
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Parkingi dla samochodów i rowerów Prowizoryczny parking dla samochodów 

Warunki oczekiwania na stacji 2 ławki drewniano-kamienne z oparciem; wiata  

z transparentnymi ścianami bocznymi i ławką 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Poza drogami lokalnymi, zdecydowanie największe 

znaczenie ma DW 196, prowadząca ruch w kierunku 

Murowanej Gośliny i Wągrowca. Jest to droga mająca po 

jednym pasie ruchu w każdym kierunku. Stan drogi 

dojazdowej nie wymaga większych napraw. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie znajdują się przystanki 

autobusowe „Gdyńska Karolin”, z których przystanek w 

kierunku centrum Poznania znajduje się w większej 

odległości, za przejazdem kolejowym (ok. 90 metrów). 

Linie autobusowe ZTM Poznań na przystanku „Gdyńska 

Karolin”: 

237 (nocny): Starołęka – Koziegłowy/Os. Leśne  

312: Rondo Śródka – Promnice Północna 

320: Rondo Śródka – Koziegłowy Zakł. Drobiarskie 

321: Rondo Śródka – Kicin Pętla 

322: Piątkowska – Czerwonak/cmentarz 

323: Rondo Śródka – Tuczno Pętla 

341: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

342: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

Linie autobusowe PKS z przystanku „Gdyńska Karolin”: 

Kierunek: Poznań Główny, Wągrowiec 
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UWAGI 

Przejście dla pieszych przy stacji kolejowej jest dość 

niebezpieczne z powodu dużego natężenia ruchu 

samochodowego oraz braku dodatkowych urządzeń 

poprawiających bezpieczeństwo pieszych. 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

05:04 KW 77350 Wolsztyn 

06:14 KW 79622 Wolsztyn 

06:23 KW 77343 Wągrowiec 

06:55 KW 79624 Poznań Główny 

07:15 KW 79626 Poznań Główny 

07:42 KW 77660 Poznań Główny 

08:11 KW 77626 Wągrowiec 

08:24 KW 79628 Poznań Główny 

09:03 KW 79632 Poznań Główny 

09:13 KW 77628 Gołańcz 

09:59 KW 77630 Wągrowiec 

10:30 KW 79634 Poznań Główny 

11:06 KW 79636 Poznań Główny 

11:17 KW 77632 Wągrowiec 

11:46 KW 77634 Wągrowiec 

12:00 KW 79638 Poznań Główny 

13:05 KW 77636 Wągrowiec 

13:14 KW 79640 Poznań Główny 

14:07 KW 77638 Gołańcz 

14:16 KW 79668 Wolsztyn 

15:09 KW 77640 Wągrowiec 

15:23 KW 79644 Poznań Główny 

15:54 KW 79666 Poznań Główny 
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16:06 KW 77642 Wągrowiec 

17:08 KW 77644 Wągrowiec 

17:17 KW 79646 Poznań Główny 

17:58 KW 77656 Gołańcz 

18:29 KW 79648 Poznań Główny 

19:10 KW 77648 Wągrowiec 

19:19 KW 79650 Poznań Główny 

20:08 KW 77650 Wągrowiec 

21:03 KW 77652 Wągrowiec 

21:15 KW 79654 Poznań Główny 

22:10 KW 77654 Wągrowiec 

22:56 KW 77646 Wągrowiec 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

 

Rysunek 23. Pochylnia prowadząca na peron przystanku kolejowego Poznań Karolin. 
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Rysunek 24. Peron przystanku kolejowego Poznań Karolin po modernizacji. 

4.2.2 STAN PLANOWANY 

4.2.2.1 PARKING P&R 

Ze względu na kategorię węzła oraz jego powiązania logistyczne z siecią transportową Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

i lokalnego transportu publicznego, zachodzi potrzeba wyznaczania parkingu typu P+R, pozwalającego na zaparkowanie 

około 40-50 samochodów (w tym 2 miejsca dla pojazdów osób z niepełnosprawnością). 

4.2.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Rola węzła przesiadkowego ogranicza się do umożliwiania skomunikowania między jednym istniejącym peronem na linii 

kolejowej a zespołem przystanków autobusowych „Gdyńska Karolin”, tworzonym przez dwa słupki przystankowe. W 

celu poprawy funkcjonalności i bezpieczeństwa, wskazane są następujące działania: 

 przeniesienie przystanku w kierunku centrum Poznania przed przejazd kolejowy, ale nie bezpośrednio 

naprzeciwko przystanku w kierunku Murowanej Gośliny, 

 wyznaczenie dodatkowego dojścia do peronu od strony północnej, skomunikowanego ciągiem pieszym z 

chodnikiem wzdłuż DW 196, 

 nieznaczna zmiana geometrii jezdni DW 196, pozwalająca zbudować platformę przystanku autobusowego w 

kierunku centrum Poznania, przy zatrzymywaniu się autobusów na pasie ruchu, 
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 zbudowanie na wysokości peronu kolejowego przy pasie ruchu w kierunku centrum Poznania zatoki dla 

samochodów osobowych, wykorzystywanej jako parking typu K+R, znajdującej się przed przystankiem 

autobusowym, jadąc od strony Murowanej Gośliny, 

 zastosowanie dodatkowych urządzeń i elementów bezpieczeństwa ruchu, np. w postaci malowanych 

grubowarstwowo lub naklejanych czerwonych linii przed przejściem dla pieszych, 

 na etapie szczegółowego projektowania węzła przesiadkowego, konieczne jest uwzględnienie założeń 

wynikających z projektu drogowego do Instalacji Termicznego Przekształcania Odpadów, w szczególności pod 

kątem lokalizacji przystanków autobusowych i układu ciągów pieszych oraz rowerowych. 

Szczegółowy opis projektu będzie opracowany przez Urząd Miasta w Poznaniu który będzie dostosowany do lokalnych 

potrzeb mieszkańców. 

4.2.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na niewielkie potoki pasażerskie, nie zachodzi potrzeba rozbudowy małej architektury w obrębie 

przedmiotowej stacji kolejowej. Jedyny wyjątek stanowi zalecenie umieszczenia przy północnej części peronu stojaków 

na rowery, pozwalających na pozostawienie 10-12 tych pojazdów (parking B+R). Ponadto w północnej części peronu 

kolejowego należy wykonać poszerzenie powierzchni dostępnej dla pasażerów i ustawienie w tym miejscu przenośnej 

kabiny toaletowej, dostosowanej również do potrzeb osób niepełnosprawnych. Dojazd serwisowy do tej kabiny 

odbywałby się poprzez pochylnię dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, stanowiącą element ciągu pieszego między 

chodnikiem przy DW 196 a peronem kolejowym. 

W związku z faktem niedawnej modernizacji peronu, posiada on nawierzchnię dobrej jakości, wraz z wyznaczoną strefą 

bezpieczeństwa. Część będącą krawędzią peronu zbudowano ze specjalnych płyt prefabrykowanych w kolorze 

czerwonym. 

Kwestia organizacji terenów zielonych w przypadku węzła Poznań Karolin powinna ograniczyć się do dbałości o 

utrzymanie trawników wzdłuż DW 196 i dojść (pochylni) prowadzących na perony. 

Opcjonalne jest zamontowanie zegara stacyjnego oraz jednej sztuki elektronicznej tablicy, stanowiącej element systemu 

dynamicznej informacji pasażerskiej. 

Według stanu na miesiąc maj 2015 roku, stacja Poznań Karolin spełnia wszystkie inne wymagania wynikające z kategorii 

węzła przesiadkowego Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 
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4.2.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W ramach dodatkowej obsługi pasażera, na stacji powinna znajdować się jedna kabina toalety samoczyszczącej, 

dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych, a płaszczyzna peronu powinna być monitorowana całodobowo przy 

pomocy dwóch kamer monitoringu wizyjnego, umieszczonych przy północnej i południowej części peronu kolejowego i 

zwróconych przeciw sobie. Należy również zainstalować telefon do powiadamiania o sytuacjach awaryjnych. System 

monitoringu musi również obejmować niewielki parking typu P+R. 

Brak jakichkolwiek obiektów dworcowych na stacji Poznań Karolin i również brak zasadności ich budowania w 

przyszłości sprawiają, iż nie przewiduje się dostępu do punktów użyteczności publicznej. Obiekty handlowo-usługowe, 

znajdujące się przede wszystkim przy DW 196, są administrowane przez prywatnych właścicieli, którzy samodzielnie 

podejmują decyzje o swoich ofertach. 

Jako rozwiązanie opcjonalne, pozostawia się również możliwość zainstalowania na peronie urządzenia stacjonarnego do 

sprzedaży biletów, jednak ewentualna pozytywna decyzja w tym zakresie powinna zostać podjęta w oparciu o 

dokładniejsze badania prognoz ruchu pasażerskiego i zasadności ekonomicznej tego typu inwestycji. Jest całkiem 

prawdopodobne, iż w przypadku węzła Poznań Karolin pasażerowie Poznańskiej Kolei Metropolitalnej będą mogli nabyć 

bilet tylko w środkach transportu. 

4.3 CZERWONAK 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 356, jako pierwsza poza granicami administracyjnymi Poznania. 

Przystanki komunikacji lokalnej, organizowanej przez poznański Zarząd Transportu Miejskiego (w oparciu o 

porozumienie międzygminne), znajdują się w strefie „B” systemu biletowego. 

4.3.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Czerwonak 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 
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Liczba mieszkańców miejscowości 5,7 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Kicin (1,5 tys.)  

Koziegłowy (11,4 tys.) 

Miękowo (0,2 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów - 75 miejsc i 3 miejsca dla osób 

niepełnosprawnych, 2 miejsca dla autobusów; dla 

rowerów – metalowy stojak (18 miejsc) zadaszony 

Warunki oczekiwania na stacji Wszystkie perony zadaszone wiatami, pod nimi ławki 

metalowe i kosze na śmieci 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do stacji kolejowej odbywa się wyłącznie przez 

DW 196, a okoliczne drogi utwardzone służą tylko 

ruchowi lokalnemu w rejonie węzła. Stan nawierzchni 

drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji znajduje się zespół 

przystankowy „Czerwonak/stacja”, który obsługuje 

następujące linie ZTM Poznań: 
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312: Rondo Śródka – Promnice Północna 

341: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

342: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

396: Koziegłowy/Piaskowa szkoła – Potasze/Jodłowa 

Linie autobusowe PKS z przystanku „Gdyńska Karolin”: 

Kierunek: Poznań Główny, Wągrowiec 

UWAGI 

Powiązanie z przystankiem autobusowym  

w kierunku Murowanej Gośliny wymaga przejścia przez 

jezdnię ruchliwej DW 196. 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:00 KW 77350 Wolsztyn 

5:16 KW 77669 Gołańcz 

6:10  KW 79622 Wolsztyn 

6:27 KW 77343 Wągrowiec 

6:51 KW 79624 Poznań Główny 

7:12 KW 79626 Poznań Główny 

7:38 KW 77660 Poznań Główny 

8:21 KW 79628 Poznań Główny 

8:23 KW 77626 Wągrowiec 

9:00 KW 79632 Poznań Główny 

9:17 KW 77628 Gołańcz 

10:03 KW 77630 Wągrowiec 

10:27 KW 79634 Poznań Główny 

11:02 KW 79636 Poznań Główny 

11:21 KW 77632 Wągrowiec 

11:56 KW 79638 Poznań Główny 

11:58 KW 77634 Wągrowiec 

13:09 KW 77636 Wągrowiec 
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13:10 KW 79640 Poznań Główny 

14:11 KW 77638 Gołańcz 

14:13 KW 79668 Wolsztyn 

15:13 KW 77640 Wągrowiec 

15:20  KW 79644 Poznań Główny 

15:50 KW 79666 Poznań Główny 

16:10 KW 77642 Wągrowiec 

17:12 KW 77644 Wągrowiec 

17:13 KW 79646 Poznań Główny 

18:02 KW 77656 Gołańcz 

18:25 KW 79648 Poznań Główny 

19:14 KW 77648 Wągrowiec 

19:15 KW 79650 Poznań Główny 

20:12 KW 77650 Wągrowiec 

21:12 KW 79654 Poznań Główny 

21:13 KW 77652 Wągrowiec 

22:14 KW 77654 Wągrowiec 

23:00  KW 77646 Wągrowiec 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 25. Perony stacji kolejowej Czerwonak wraz z pociągiem z Gołańczy do Poznania. 

 

 
Rysunek 26. Widok na wiatę peronową stacji kolejowej Czerwonak. 
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4.3.2 STAN PLANOWANY 

4.3.2.1 PARKING P&R 

Opisywany węzeł przesiadkowy, przewidziany do obsługi przez Poznańską Kolei Metropolitalną, wyposażono w 

rozbudowany parking dla samochodów osobowych, w tym dla niepełnosprawnych oraz dwa stanowiska postojowe dla 

autobusów. Stosunkowo duża ilość miejsc na parkingu świadczy o jego potencjale w dłużej perspektywie czasu. Ze 

względu na dobre powiązanie logistyczne z peronami kolejowymi i przystankami autobusowymi, nie zachodzi potrzeba 

ingerencji w układ przestrzenny parkingu, natomiast regulacji powinna wymagać kwestia ewentualnej odpłatności za 

korzystanie z parkingu przez użytkowników, którzy nie są pasażerami transportu publicznego, jeśli dla tej z kolei grupy 

będzie brakowało wolnych miejsc do parkowania. Ponadto w celu zwiększenia poziomu bezpieczeństwa, zalecane jest 

przynajmniej częściowe objęcie parkingu dla samochodów systemem monitoringu wizyjnego.  

Uzupełnienie oferty węzła powinien stanowić parking B+R, mający postać 1 wiaty mieszczącej 15-20 rowerów, wraz z 

rezerwą terenu dla ewentualnego powiększenia tego parkingu, w razie istnienia potrzeb mieszkańców. 

4.3.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Bliskie sąsiedztwo DW 196 i peronów kolejowych sprawia, że stosunkowo łatwo jest się przemieszczać między punktami 

obsługi pasażerów dla transportu kolejowegoi autobusowego. Wszystkie przystanki znajdują się w promieniu 

kilkudziesięciu metrów i są wzajemnie widoczne z poszczególnych perspektyw. Jedynym istotnym problemem jest 

konieczność pokonywania przejścia dla pieszych w poprzek ruchliwej DW 196, aby dostać się do przystanku 

autobusowego w kierunku Murowanej Gośliny. Z tego względu zalecane jest wprowadzenie rozwiązań poprawiających 

poziom bezpieczeństwa, co można osiągnąć np. poprzez instalację sygnalizacji świetlnej dla pieszych i pojazdów, gdzie 

piesi będą zgłaszać zamiar przejścia na drugą stronę jezdni poprzez naciśnięcie odpowiednio oznakowanego przycisku, w 

tym opisanego alfabetem Braille’a.  

Organizacja linii autobusowych o charakterze użyteczności publicznej pozostajew gestii poszczególnych gmin, toteż 

realna podaż środków transportu zbiorowego będzie uzależniona od prowadzonej w tym zakresie polityki przez gminę 

Czerwonak. 

4.3.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na przeprowadzoną w ostatnim czasie modernizację peronów kolejowych, w ramach której ustawiono 

gabloty dla statycznej informacji pasażerskiej, ławki dla podróżnych, pojemniki na odpady oraz wiaty, nie ma potrzeby 
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dokonywania większej ingerencji w stan istniejący. Zasadne jest natomiast utrzymanie obecnej infrastruktury na jak 

najlepszym poziomie technicznym, wizualnym i funkcjonalnym. Zastosowana nawierzchnia na parkingu dla 

samochodów, pochylniach oraz ciągach pieszych i peronach spełnia wszystkie obowiązujące normy, a jej stan jest bardzo 

dobry. Części nawierzchni peronów położone najbliżej ich krawędzi są wykonane z płyt prefabrykowanych, z 

oznaczonymi strefami bezpieczeństwa oraz zmienioną fakturą i kolorem nawierzchni. 

W rejonie węzła przesiadkowego występują wysokie drzewa, mające kilkadziesiąt lat i stan ten należy utrzymać, pilnując 

tylko aby gałęzie drzew nie rozrastały się nadmiernie. Na podstawie lokalizacji drzew względem obiektów budowlanych 

można stwierdzić, iż ich systemy korzeniowe nie powinny w istotny sposób zagrażać istniejącej infrastrukturze i 

przynajmniej przez kilkanaście kolejnych lat mało prawdopodobna jest ingerencja w ich układ. Znaczną część terenu 

przydworcowego stanowią trawniki, które wymagają stałego strzyżenia i okresowego nawożenia oraz uprzątania 

zalegających odpadów. Wobec nowoczesnej infrastruktury na stacji kolejowej, zasadne jest również śledzenie zachowań 

pieszych w obrębie węzła przesiadkowego pod kątem skracania sobie przez nich dróg przejścia, a jeśli zajdzie taka 

konieczność, te samowolne odcinki ciągów pieszych należy utwardzić kostką brukową lub uczynić niezdatnymi do 

pokonania pieszo (zagrodzenia przy pomocy barierek ochronnych, umieszczenie krzewów itp.). 

4.3.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji kolejowej w Czerwonaku znajduje się nieużytkowany budynek dworcowy. Obecnie trwają prace nad jego 

przebudową i ponownym wykorzystaniem, choć nie tylko do funkcji związanych bezpośrednio z transportem 

pasażerskim. W ramach przyszłych prac, budynek ma zostać przebudowany pod względem funkcjonalnym z 

zaadaptowaniem części pomieszczeń do nowych przeznaczeń. 

Główną funkcją obiektu ma być gminna biblioteka publiczna wraz z funkcjami towarzyszącymi. Planuje się zachowanie 

podstawowej roli dworca w zakresie obsługi pasażerów – hol (poczekalnia) z elementami wyposażenia tj. multimedialny 

punkt informacyjny, „kawiarenka ciekawej książki”, automaty do serwowania napojów. Na parterze zaprojektowana 

powinna być ogólnodostępna toaleta, za korzystanie z której nie będą pobierane opłaty. Ma ona spełniać wymagania 

osób niepełnosprawnych i służyć zarówno pasażerom Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, jak i użytkownikom gminnej 

biblioteki oraz punktów usług uzupełniających. Toaleta dla pracowników biblioteki i użytkowników zewnętrznych 

przewidziana jest na pierwszym piętrze. 

Na parterze przebudowywanego obiektu dworcowego powinny znaleźć się ponadto pomieszczenia porządkowe i łatwy 

dostęp do istniejącej klatki schodowej. Pierwsze piętro należy zaadaptować na pomieszczenia biurowe, w tym gabinet 
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dyrektora biblioteki. 

 

Dostęp do toalet oraz poczekalni dworca powinien być umożliwiony w godzinach od 5:00 do 23:00, a ze względów 

bezpieczeństwa należy dolną kondygnację objąć wewnątrz budynku systemem monitoringu wizyjnego. Również w 

zasięgu monitoringu powinny znaleźć się perony (po jednej kamerze na peron) oraz wejście do budynku dworca od 

strony DW 196. Na peronie położonym bliżej budynku dworca należy umieścić urządzenie telefoniczne do 

wykorzystywania w sytuacjach awaryjnych, natomiast obraz z kamer monitoringu miałby być przesyłany w trybie on-line 

do odpowiedniego centrum ochrony osób i mienia. 

Dodatkowo w obrębie opisywanego węzła przewiduje się punkt do wypożyczania rowerów, którego dokładne funkcje i 

zasady działania wymagają szczegółowej, oddzielnej analizy. 

W bliskim sąsiedztwie dworca kolejowego w Czerwonaku znajdują się liczne punkty handlowo-usługowe, z których z 

powodzeniem będą mogli korzystać pasażerowie Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Należą do nich: 

 restauracja, 

 sklepy spożywcze, 

 hala sportowa, 

 szkoła podstawowa, 

 komisariat Policji. 

Ze względów logistycznych, zasadne jest utworzenie stanowisk postojowych typu K+R na obszarze istniejącego parkingu 

buforowego i odpowiednie ich oznaczenie. Ze względu na krótki czas postoju, przewidziane do tego celu dwa lub trzy 

stanowiska mogą stanowić jeden ciąg wzdłuż drogi wewnętrznej, jeśli będzie on miał długość około 16-17 m. 

Wzrost istotności węzła przesiadkowego w Czerwonaku, wynikający ze zwiększonej frekwencji w połączeniach 

kolejowych i wyjątkowo rozbudowanego parkingu P+R sprawia, że na opisywanej stacji sugerowane jest zastosowanie 

jednej, zbiorczej tablicy systemu dynamicznej informacji pasażerskiej. Powinna się ona znajdować od wschodniej strony 

budynku dworca, aby umożliwiać odczyt z placu parkingowego oraz co najmniej przystanku komunikacji autobusowej w 

kierunku Poznania. Kwestia elektronicznych tablic informacyjnych również na przystankach autobusowych w obszarze 

opisywanego węzła powinna pozostać pominięta z uwagi na stosunkowo dobrą płynność ruchu na liniach 

komunikacyjnych oraz niewielką ilość linii, obsługujących ten odcinek DW 196. 
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4.4 CZERWONAK OSIEDLE 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 356, w północnej części miejscowości Czerwonak. Stanowi on 

przystanek pasażerski dla pociągów obsługujących relację z Poznania do Gołańczy. Jego znaczenie jest mniejsze, niż w 

przypadku stacji Czerwonak, co znajduje potwierdzenie w randze węzła przesiadkowego Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej.  

4.4.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Czerwonak 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 5,7 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Annowo (0,2 tys.) 

Miękowo (0,2 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie 
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Parkingi dla samochodów i rowerów Nie jest wyznaczony, istnieje możliwość parkowania 

samochodów na utwardzonym niewielkim terenie przy 

fabryce papieru. 

Warunki oczekiwania na stacji Zadaszona wiata z ławką 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do stacji kolejowej zapewnia DW 196 oraz 

niewielkie i będące w złym stanie technicznym boczne 

drogi, w tym prowadząca do fabryki papieru. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji znajduje się zespół 

przystankowy „Czerwonak/Os. 40-lecia PRL”, który 

obsługuje następujące linie ZTM Poznań: 

312: Rondo Śródka – Promnice Północna 

341: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

342: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

396: Koziegłowy/Piaskowa szkoła – Potasze/Jodłowa 

Linie autobusowe PKS z przystanku „Gdyńska Karolin”: 

Kierunek: Poznań Główny, Wągrowiec 

UWAGI 

Powiązanie z przystankiem autobusowym  

w kierunku Murowanej Gośliny wymaga przejścia przez 

jezdnię ruchliwej DW 196. Przystanki autobusowe 

znajdują się stosunkowo daleko od peronu linii 

kolejowej, co utrudnia możliwość dokonywania 

przesiadek. 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:57 KW 77350 Wolsztyn 

4:57 KW 79620 Poznań Główny 

4:58 KW 79920 Poznań Główny 

6:08 KW 79622 Wolsztyn 

6:30 KW 77343 Wągrowiec 

6:30 KW 77624 Wągrowiec 

6:49 KW 79624 Poznań Główny 

7:09 KW 79626 Poznań Główny 

7:36 KW 77660 Poznań Główny 

8:18 KW 79628 Poznań Główny 

8:18 KW 79630 Wolsztyn 

8:25 KW 77626 Wągrowiec 

8:57 KW 79632 Poznań Główny 

9:20 KW 77628 Gołańcz 

10:05 KW 77630 Wągrowiec 

10:24 KW 79634 Poznań Główny 

11:00 KW 79636 Poznań Główny 

11:23 KW 77632 Wągrowiec 

11:54 KW 79638 Poznań Główny 

12:00 KW 77634 Wągrowiec 

13:00 KW 79640 Poznań Główny 

13:11 KW 77636 Wągrowiec 

14:05 KW 79668 Wolsztyn 

14:14 KW 77638 Gołańcz 

15:07 KW 79644 Poznań Główny 

15:15 KW 77640 Wągrowiec 

15:48 KW 79666 Poznań Główny 

16:13 KW 77642 Wągrowiec 
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17:06 KW 79646 Poznań Główny 

17:14 KW 77644 Wągrowiec 

18:05 KW 77656 Gołańcz 

18:23 KW 79648 Poznań Główny 

19:04 KW 79650 Poznań Główny 

19:16 KW 77648 Wągrowiec 

20:14 KW 77650 Wągrowiec 

21:09 KW 79654 Poznań Główny 

21:16 KW 77652 Wągrowiec 

22:16 KW 77654 Wągrowiec 

23:02 KW 77646 Wągrowiec 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 27. Pochylnia prowadząca na peron stacji Czerwonak Osiedle. 
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Rysunek 28. Peron stacji Czerwonak Osiedle z widocznym zegarem i wiatą dla podróżnych. 

4.4.2 STAN PLANOWANY 

4.4.2.1 PARKING P&R 

W ramach poprawy dostępu do transportu publicznego, a w szczególności do planowanej Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, samorząd gminy Czerwonak przygotował koncepcję dla budowy parkingu P+R dla 115 miejsc 

postojowych dla samochodów osobowych, w tym 10 dla pojazdów osób niepełnosprawnych. 

Dodatkowo, przewiduje się budowę parkingu rowerowego typu B+R, składającego się z trzech przeszklonych wiat o 

łącznej pojemności 48 pojazdów. Należy przy tym zachować możliwość rozbudowy w przyszłości. W celach serwisowych, 

pomocne dla rowerzystów powinno być planowanej stanowisko naprawcze dla rowerów. 

4.4.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Podobnie jak w przypadku stacji kolejowej Czerwonak, w niewielkiej (choć trudnej do zaakceptowania i 

rekomendowanej do zmniejszenia) odległości znajduje się zespół przystankowy „Czerwonak/Os. 40-lecia PRL”, służący 

liniom autobusowym o numerach: 312, 341, 342 i 396, których organizatorem jest ZTM Poznań (na mocy podpisanego 

porozumienia międzygminnego w sprawie wspólnego organizowania transportu lokalnego). 

Przystanki autobusowe powinny zostać przeniesione w ciągu DW 196 w miejsca nieco bliższe peronowi kolejowemu, 
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natomiast ze względu na konieczność pokonywania pieszo jezdni drogi wojewódzkiej o znacznym natężeniu ruchu, 

wskazuje się na rozważenie możliwości instalacji sygnalizacji świetlnej, gdzie zamiar przejścia piesi zgłaszaliby poprzez 

naciśnięcie odpowiedniego przycisku, opisanego również alfabetem Braille’a. Ponadto stwierdza się konieczność 

właściwego i czytelnego oznakowania dojścia do peronu kolejowego, który jest dość trudny do dostrzeżenia dla osób na 

co dzień nie korzystającychz połączeń kolejowych. Kwestia oferty przewozowej w komunikacji lokalnej zależy od 

prowadzonej w tym zakresie polityki gminy Czerwonak.  

4.4.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Infrastruktura stacji kolejowej Czerwonak Osiedle jest bardzo rozwinięta, choć jej stan – ze względu na niedawną 

rewitalizację linii kolejowej – należy ocenić jako bardzo dobry. Nigdy nie było w tym miejscu budynku dworcowego, a 

wszystkie elementy architektury sprowadzają się do jednego peronu o nawierzchni z kostki brukowej z wykorzystaniem 

płyt prefabrykowanych (z linią wyznaczającą strefę bezpieczeństwa oraz zmienioną fakturą i kolorem). Na peronie 

znajduje się ogrodzenie od strony zewnętrznej, oświetlenie, instalacja nagłośnieniowa, pojemnik do przetrzymywania 

piasku w ramach akcji zimowego utrzymania nawierzchni peronu. Dla pasażerów przewidziano jedną przeszkloną wiatę 

peronową niewielkich rozmiarów, wyposażoną w ławkę. Nie stwierdzono natomiast nawet jednego pojemnika na 

odpady, co powinno zostać uzupełnione: pojemnik taki należy umieścić niedaleko wiaty peronowej.  

Okolice stacji kolejowej porastają głównie niewysokie, młode drzewa oraz trawy. Ze względu na rangę węzła, zasadne 

jest pozostawienie stanu aktualnego, pamiętając jedynie w perspektywie czasu o dokonywaniu regularnego strzyżenia 

trawnika, usuwania z niego odpadów oraz przycinania gałęzi drzew, kiedy bardziej się rozrosną. Istotne jest ponadto 

dokładne sprawdzanie gatunków występujących w pobliżu peronu i na prowadzącym do niego ciągu pieszego, ponieważ 

roślinność pojawia się tu w dużym zagęszczeniu, większość roślin stanowią tzw. „samosiejki”, wśród których mogę 

zdarzać się gatunki szkodliwe dla ludzi, a ponadto zwarty gąszcz krzewów i traw nie sprawia pozytywnego wrażenia 

wizualnego – stąd należy nie dopuszczać do powstawania takich miejsc. 

4.4.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W obrębie węzła Czerwonak Osiedle należy umieścić jedną kabinę toalety przenośnej typu TOI-TOI, dostosowaną do 

potrzeb osób niepełnosprawnych. Dostęp do tej toalety przewiduje się jako bezpłatny i możliwy dla wszystkich 

potencjalnych użytkowników. Powinna się ona znajdować bezpośrednio obok chodnika łączącego ciąg pieszy wzdłuż  

DW 196 z peronem kolejowym.  

Bezpieczeństwo na stacji należy zwiększyć poprzez instalację jednego urządzenia telefonu do kontaktu z numerami 
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alarmowymi oraz dwóch kamer monitoringu wizyjnego, umieszczonych na przeciwległych krańcach peronu i 

skierowanych naprzeciw siebie. Ważne jest to, aby w zasięgu obrazu chociaż jednej z kamer znajdował się parking B+R 

oraz przenośna toaleta. Ponadto kolejnych sześć kamer monitoringu wizyjnego należy zlokalizować na terenie 

planowanego parkingu P+R. 

Kategoria węzła przesiadkowego i brak infrastruktury wykluczają zasadność wprowadzania dodatkowych usług 

publicznych w obrębie stacji Czerwonak Osiedle. Możliwe jest za to korzystanie w niewielkiej odległości ze sklepów, w 

tym głównie spożywczych. 

4.5 OWIŃSKA 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 356, w gminie Czerwonak. Ze względu na wielkość miejscowości, w 

której się znajduje i przewidywane potoki pasażerskie, sklasyfikowano ją jako przystanek zintegrowany. 

4.5.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Czerwonak 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 2,2 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Miękowo (0,2 tys.) 

Annowo (0,1 tys.) 

Bolechówko (0,3 tys.) 

Potasze (0,5 tys.) 

Bolechowo Osiedle (1,1 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 
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Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Dojścia zaprojektowane w postaci pochylni 

o niewielkim kącie nachylenia 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 60 miejsc i 2 miejsca dla osób 

niepełnosprawnych 

Warunki oczekiwania na stacji Niewielka, przeszklona wiata, ogółem 2 ławki 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Najlepszy dojazd do dworca prowadzi przez ulicę 

Dworcową, która ma powiązanie z DW 196 przez ulicę 

Piotrowskiego lub Poprzeczną lub Kolejową. Sama DW 

196 znajduje się w odległości ok. 0,5 km. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Dojazd do węzła przesiadkowego zapewniają 

następujące linie organizowane przez ZTM Poznań: 

312: Rondo Śródka – Promnice Północna 

342: Rondo Śródka – Przebędowo Pętla 

396: Koziegłowy/Piaskowa szkoła – Potasze/Jodłowa 

UWAGI 
Stacja położona jest na obrzeżu miejscowości Owińska, 

w pobliżu terenów rekreacyjnych, stąd połączenia 
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obsługiwane przez innych przewoźników prowadzone są 

w większej odległości, na DW 196 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:54 KW 77350 Wolsztyn 

5:21 KW 77669 Gołańcz 

6:04 KW 79622 Wolsztyn 

6:34 KW 77343 Wągrowiec 

6:45 KW 79624 Poznań Główny 

7:06 KW 79626 Poznań Główny 

7:32 KW 77660 Poznań Główny 

8:15 KW 79628 Poznań Główny 

8:29 KW 77626 Wągrowiec 

8:53 KW 79632 Poznań Główny 

9:24 KW 77628 Gołańcz 

10:09 KW 77630 Wągrowiec 

10:20 KW 79634 Poznań Główny 

10:56 KW 79636 Poznań Główny 

11:27 KW 77632 Wągrowiec 

11:50 KW 79638 Poznań Główny 

12:04 KW 77634 Wągrowiec 

12:57 KW 79640 Poznań Główny 

13:15 KW 77636 Wągrowiec 

14:02 KW 79668 Wolsztyn 

14:18 KW 77638 Gołańcz 

15:04  KW 79644 Poznań Główny 

15:19 KW 77640 Wągrowiec 

15:44 KW 79666 Poznań Główny 

16:17 KW 77642 Wągrowiec 

17:03 KW 79646 Poznań Główny 

17:18 KW 77644 Wągrowiec 

18:09 KW 77656 Gołańcz 
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19:00 KW 79650 Poznań Główny 

19:20 KW 77648 Wągrowiec 

20:18 KW 77650 Wągrowiec 

21:06 KW 79654 Poznań Główny 

21:20 KW 77652 Wągrowiec 

22:20 KW 77654 Wągrowiec 

23:06 KW 77646 Wągrowiec 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 29. Widok peronu i budynku stacyjnego w Owińskach. 

 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

149 

   
 

 

 

 

Rysunek 30. Wiata peronowa z koszem na odpady i gablotą informacyjną na stacji w Owińskach 

4.5.2 STAN PLANOWANY 

4.5.2.1 PARKING P&R 

W bezpośrednim sąsiedztwie budynku dworcowego urządzony jest parking dla samochodów o nawierzchni asfaltowej. 

Planuje się wykorzystanie go jako parking zamknięty (ograniczony dostęp dla użytkowników innych, niż przesiadających 

się na linie komunikacji zbiorowej) dla samochodów osobowych, motocykli i pojazdów uprzywilejowanych. W zakresie 

prac projektuje się odnowienie oznakowania poziomego istniejącego parkingu z wykonaniem nowej organizacji ruchu, 

zachowanie istniejącej nawierzchni asfaltowej, wykonanie lokalnych napraw i wzmocnienie obrzeży przez wykonanie 

opaski. Wzdłuż parkingu projektuje się ciąg pieszy. Ogółem parking ma dysponować 60-65 miejscami postojowymi, w 

tym 6 dla pojazdów osób niepełnosprawnych. 

W bezpośrednim sąsiedztwie wejścia głównego do budynku i przejścia na perony zlokalizowana będzie wiata na rowery 

(pojemność: 20-30 pojazdów) i dwa miejsca dla samochodów osób niepełnosprawnych. 

4.5.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Autobusy komunikacji międzymiastowej i lokalnej wykonują do dworca kolejowego tzw. „wjazd kieszeniowy”, co 

wydłuża czas realizacji kursu w każdą stronę o około 3 minuty, ale pozwala integrować dwie formy transportu 

publicznego. Stan nawierzchni ulicy Dworcowej wymaga przeprowadzenia naprawy w rejonie stacji kolejowej. 

Natomiast autobusy linii organizowanych przez ZTM obsługują przystanek „Owińska/Stacja”, kierując się do 
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miejscowości Bolechówko i Potasze. 

W ramach powiązania komunikacji aglomeracyjnej, organizowanej przez ZTM Poznań, istniejące obecnie przystanki linii 

autobusowych należy oznakować w sposób pozwalający na jednoznaczną identyfikację z węzłem przesiadkowym 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, wprowadzając również usystematyzowane konstrukcje wiat przystankowych Ciągi 

piesze łączące budynek dworcowy z przystankami komunikacji autobusowej oraz peronami kolejowymi powinny mieć 

jak najkrótszą długość i spełniać parametry charakterystyczne dla chodników dostosowanych do potrzeb osób 

niepełnosprawnych. 

Kwestia ewentualnego modyfikowania istniejących połączeń autobusowych pozostaje w wyłącznej kompetencji gminy 

Czerwonak, współpracującej z organizatorem ZTM Poznań. 

4.5.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

W bezpośrednim sąsiedztwie istniejącego budynku dworcowego planuje się lokalizację: elementów informacji wizualnej 

(gabloty z rozkładami jazdy, schematami sieci połączeń PKM i linii aglomeracyjnych na obszarze co najmniej gminy 

Czerwonak) oraz tablice systemu dynamicznej informacji; ponadto w skład małej architektury mają wchodzić ławki i 

pojemniki na odpady. 

Nawierzchnia parkingu, zgodnie z wcześniej opisanymi wytycznymi – powinna pozostać asfaltowa. Ciągi piesze powinny 

zostać zbudowane z betonowej kostki brukowej, spełniającej wymagania opisane w rozdziale 2. Należy również wziąć 

pod uwagę właściwe oświetlenie ciągów pieszych oraz ujęcie ich w zakresie zimowego utrzymania. 

Na terenie węzła przesiadkowego należy utworzyć trawnik z wykorzystaniem odpowiedniej mieszanki nasion traw, 

łatwych w utrzymaniu i pielęgnacji oraz odpornych na chwasty i szkodniki. Dopuszczalne jest występowanie pospolitych 

gatunków kwiatów, o ile ich pyłki nie stanowią silnych alergenów, a kontakt z nimi nie powoduje reakcji alergicznych na 

skórze człowieka. Drzewostan wysoki należy zachować zgodnie ze stanem istniejącym, jeśli tylko nie zagraża murom i 

fundamentom budynku dworcowego, a jego stan zdrowia jest prawidłowy. Istotne jest przycinanie gałęzi drzew, jeżeli 

będą one nadmiernie się rozrastać, nachodząc strumienie światła z lamp peronowych i oświetlenia ulicznego 

4.5.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Sposób zabudowy działki, na której znajduje się budynek dworca kolejowego, powinien zostać niezmieniony. Planuje się 

za to przebudowę i zmianę sposobu użytkowania istniejących budynków. 

Sposób użytkowania parteru obiektu powinien ulec zmianie na funkcję usługową – lokale do wynajęcia (handel, 
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gastronomia, usługi) z funkcją podstawową dworca w zakresie obsługi podróżnych i usługami towarzyszącymi tj. punkt 

informacji i obsługi podróżnych. Nie przewiduje się zmian przeznaczenia lokali mieszkalnych na pierwszym piętrze i 

poddaszu. 

W kwestii dojść i dojazdów, należy wykorzystać infrastrukturę i rozwiązania istniejące. Główny podjazd od ul. 

Dworcowej. Planuje się odtworzyć przejście przez budynek na perony (nie zmienia się lokalizacji wejść istniejących), 

planuje się wykonanie nowego, niezależnego wejścia od strony ul, Dworcowej do części dworcowej – punktu obsługi 

pasażera zlokalizowanego w budynku byłej nastawni. 

W obrębie parteru budynku dworcowego wydzielone zostaną lokale handlowo-usługowe na wynajem. Planuje się 

udrożnienie holu głównego – przejście na perony w formie pasażu, z którego dostępne będą lokale usługowe. W części 

magazynowej urządzony zostanie lokal handlowo-usługowy z niezależnym wejściem od zewnątrz. Obniżona rampa 

rozładunkowa może służyć jako taras dla usługi gastronomicznej. W budynku nastawni planuje się zaaranżowanie 

punktu obsługi pasażerów – poczekalni dla podróżnych z toaletą ogólnodostępną, dostosowaną do potrzeb osób 

niepełnosprawnych oraz elementami wyposażenia: multimedialny punkt informacyjnym, automaty do serwowania 

napojów, a w przyszłości również biletomaty. 

Poczekalnia, pasaż holu głównego, parking P+R, parking B+R oraz perony stacyjne powinny zostać objęte systemem 

monitoringu wizyjnego ze zdalnym przekazem obrazu w trybie on-line. Zalecane jest także zamontowanie jednego 

telefonu awaryjnego. 

4.6 BOLECHOWO 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 356. Chociaż główna miejscowość, którą obsługuje, liczy tylko około 

trzystu mieszkańców, jest coraz powszechniej znana w kraju, zwłaszcza w branży transportowej. Zawdzięcza to istnieniu 

jednego z największych w Polsce zakładów produkujących autobusy i tramwaje, w ogromnym stopniu wykorzystywane 

w sieci transportowej aglomeracji poznańskiej, nie tylko na liniach organizowanych przez ZTM Poznań. Linia Poznańskiej 

Kolei Metropolitalnej zapewne będzie miała wśród swych pasażerów również pracowników zatrudnionych w firmie 

„Solaris Bus&Coach”. 
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4.6.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Czerwonak 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,3 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Bolechowo-osiedle (1,1 tys.) 

Bolechówko (0,6 tys.) 

Szlachęcin (0,1 tys.) 

Biedrusko (2,7 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na perony 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 10 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji 2 małe wiaty i 4 ławki 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 
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Oświetlenie peronów Tak  

Nagłośnienie na peronach Tak  

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Podstawowy dojazd do dworca prowadzi od DW 196 

przez ulicę Obornicką i Dworcową  

w miejscowości Bolechowo Osiedle oraz przez ulicę 

Poligonową i ul. Wojska Polskiego. Stan nawierzchni 

drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Najbliżej dworca położone są dwa zespoły przystankowe 

(Bolechowo Osiedle / Wojska Polskiego oraz  Bolechowo 

Osiedle / szkoła), które należy traktować, jako wzajemnie 

się uzupełniające, na których zatrzymują się autobusy 

ZTM Poznań następujących linii: 

312: Rondo Śródka – Promnice/Północna, 

341: Rondo Śródka – Przebędowo/Pętla, 

342: Rondo Śródka – Przebędowo/Pętla, 

348: Os. Sobieskiego – Przebędowo/Pętla, 

397: Promnice/Klonowa – Potasze/Jodłowa 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:50 KW 77350 Wolsztyn 

6:00 KW 79622 Wolsztyn 

6:41 KW 79624 Poznań Główny 

6:44 KW 77343 Wągrowiec 

7:02 KW 79626 Poznań Główny 

7:28 KW 77660 Poznań Główny 

8:11 KW 79628 Poznań Główny 
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8:33 KW 77626 Wągrowiec 

8:49 KW 79632 Poznań Główny 

9:28 KW 77628 Gołańcz 

10:13 KW 77630 Wągrowiec 

10:16 KW 79634 Poznań Główny 

10:52 KW 79636 Poznań Główny 

11:31 KW 77632 Wągrowiec 

11:46 KW 79638 Poznań Główny 

12:08 KW 77634 Wągrowiec 

12:53 KW 79640 Poznań Główny 

13:19 KW 77636 Wągrowiec 

13:58 KW 79668 Wolsztyn 

14:22 KW 77638 Gołańcz 

15:00 KW 79644 Poznań Główny 

15:23 KW 77640 Wągrowiec 

15:40 KW 79666 Poznań Główny 

16:21 KW 77642 Wągrowiec 

16:59 KW 79646 Poznań Główny 

17:22 KW 77644 Wągrowiec 

18:13 KW 77656 Gołańcz 

18:15 KW 79648 Poznań Główny 

18:56 KW 79650 Poznań Główny 

19:24 KW 77648 Wągrowiec 

20:22 KW 77650 Wągrowiec 

21:02 KW 79654 Poznań Główny 

21:24 KW 77652 Wągrowiec 

22:24 KW 77646 Wągrowiec 

23:10 KW 79620 Wągrowiec 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 31. Widok na peron stacji kolejowej w Bolechowie. 

 

 

Rysunek 32. Mała architektura na peronie stacji kolejowej w Bolechowie. 
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4.6.2 STAN PLANOWANY 

4.6.2.1 PARKING P&R 

W przypadku Bolechowa, istnieje opracowany plan zagospodarowania przestrzennego okolic węzła przesiadkowego 

przy przystanku osobowym Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, w związku z czym większość założeń przedstawionych w 

niniejszej części opracowania stanowi spójną całość z dokumentacją istniejącą, będącą w posiadaniu władz 

samorządowych gminy Czerwonak. 

W bezpośrednim sąsiedztwie dworca kolejowego przewidywana jest budowa parkingu o ograniczonym dostępie na 61 

miejsc dla samochodów osobowych (parking ma składać się z dwóch odrębnych części – o pojemności około 46 i 15 

samochodów), z czego 2 miejsca zostaną przeznaczone na pojazdy dla osób niepełnosprawnych. Parking miałby zostać 

wyznaczony wzdłuż ulicy Kolejowej, która zostanie zbudowana na odcinku 420 metrów. 

Ulica Kolejowa przewidziana jest jako główny dojazd do dworca kolejowego przy następujących parametrach 

technicznych: 

 droga klasy D (dojazdowa), 

 szerokość jezdni 6,0 metra (jezdnia jednoprzestrzenna po 1 pasie ruchu dla każdego kierunku ruchu, 

 nawierzchnia wykonana z kostki betonowej, 

 ciąg pieszo-rowerowy o szerokości 3,0 m zlokalizowany po zachodniej stronie ulicy bezpośrednio przy 

krawężniku, nawierzchnia wykonana z kostki betonowej bezfazowej, 

 obramowanie ulicy: krawężnik betonowy 15x30 cm, 

 odwodnienie ulicy: do projektowanej kanalizacji deszczowej, 

 oświetlenie ulicy: planowana przebudowa oświetlenia drogowego ul. Kolejowej. 

Niweletę ulicy zaprojektowano po rzędnych istniejącego systemu tak, by dowiązać się wysokościowo do punktów 

stałych w terenie (wejścia do budynków, połączenia z innymi drogami itd.). Niweleta jezdni w rejonie skrzyżowań z 

ulicami Wojska Polskiego i Dworcową została zaprojektowana w taki sposób, by płynnie połączyć się wysokościowo z 

istniejącymi nawierzchniami na tych ulicach. Projekt nie przewiduje korekt poziomów dróg istniejących. 

Przewidziano budowę dwóch niezależnych parkingów zlokalizowanych po południowej i północnej stronie budynków 

dworcowych. Parking po północnej stronie dworca zlokalizowano tuż przy skrzyżowaniu ulicy Kolejowej z ul. Wojska 
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Polskiego. Parking ten będzie posiadał 46 miejsc postojowych. Miejsca postojowe zaprojektowano jako ukośne pod 

kątem 45 stopni. Droga manewrowa dla potrzeb tych miejsc postojowych będzie posiadała 3,5 metra szerokości i będzie 

drogą jednokierunkową. 

Parking po południowej stronie dworca zaprojektowano z miejscami postojowymi równoległymi. Organizacja takiego 

sposobu parkowania została spowodowana brakiem możliwości terenowych dla parkowania ukośnego lub 

prostopadłego. Należy znaznaczyć, że parking ten generuje dodatkowe koszty budowy, gdyż z uwagi na konieczność 

wprowadzenia ruchu jednokierunkowego na drodze manewrowej tego parkingu konieczne okazało się zaprojektowanie 

utwardzonej nawierzchni ulicy przy granicy posesji mieszkalnych zlokalizowanych przy ulicy Kolejowej. 

W ramach parkingu B+R przewiduje się ustawienie wiaty rowerowej na około 16-18 pojazdów, a rezerwa terenu 

powinna umożliwić ewentualną rozbudowę w przyszłości. 

4.6.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W rejonie budynku dworca zaprojektowano zatokę autobusową. W chwili obecnej w istniejących granicach pasa 

drogowego ulicy Kolejowej brak jest miejsca dla wykonania miejsca do zawracania autobusów. W układzie docelowym 

przewiduje się wykonanie takiego miejsca w granicach działki nr 264. W obecnym projektowanym układzie autobus 

drogę powrotną będzie realizował poprzez utwardzoną nawierzchnię ulicy Dworcowej. 

Ze względu na lokalizację węzła przesiadkowego na tle miejscowości Bolechowo Osiedle oraz Bolechowo, jak również 

układ sieci komunikacji autobusowej ZTM Poznań w opisywanym rejonie, propozycje związane z wyznaczeniem zatoki 

przystankowej przy dworcu kolejowym należy traktować jako uzasadnione. Istotną kwestią jest natomiast zachowanie 

niezbędnej infrastruktury dla pasażerów autobusów, w tym w szczególności zadaszonej wiaty przystankowej z miejscami 

do siedzenia. Z kolei lokalizacja wiaty względem obiektu dworcowego i sieci drogowej może posłużyć do bardziej 

zaawansowanych rozwiązań, jak np. ustawienia pojemników do selektywnej zbiórki odpadów. 

4.6.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

W zakresie małej architektury na terenie stacji kolejowej, spełnione są najważniejsze wymagania: małe wiaty dla 

podróżnych, pojemniki na odpady. Wygląd wizualny peronu sprawia wrażenie czystości i komfortu w połączeniu z 

funkcjonalnością. W podobny sposób należy doposażyć przewidziany do przebudowy odcinek ulicy Kolejowej, stosując 

zbliżone wizualnie ławki, lampy oświetleniowe i pojemniki na odpady.  

Nawierzchnia ulicy Kolejowej oraz miejsc postojowych na projektowanych parkingach przewidziana jest do zbudowania 



158 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

z kostki betonowej o grubości 8 cm na podsypce cementowo-piaskowej z podbudową z chudego betonu cementowego 

oraz wzmocnieniem podłoża z wykorzystaniem warstwy kruszywa stabilizowanego cementem. 

Ciąg pieszo-rowerowy i chodniki przewidziane są do zbudowania z kostki betonowej grubości 6 cm, również na podsypce 

cementowo-piaskowej z podbudową z kruszywa stabilizowanego cementem. W celu zapewnienia większego komfortu 

jazdy, ciąg pieszo-rowerowy winien być zbudowany z kostki betonowej bez fazy, a w przypadku chodników – kostka 

bezfazowa jest traktowana jako zalecana, choć nie obligatoryjna. 

W związku z wysokim prawdopodobieństwem kolizji przestrzennej projektowanej zatoki postojowej dla autobusów z 

drzewostanem wysokim, konieczna jest dokładna inwentaryzacja drzew i określenie tych spośród nich, które kwalifikują 

się do wycięcia. Należy przy tym pozostawić możliwie dużo drzew w obecnych lokalizacjach. 

W rejonie węzła przesiadkowego dominującą rolę w terenach zielonych będą odgrywały trawniki, które należy 

zaprojektować wszędzie tam, gdzie nie kolidują one z ciągami pieszymi i drogami dla ruchu pojazdów. Mieszanki traw 

należy dobrać w taki sposób, aby spełniały wymagania lokalne oraz szczegółowo opisane w rozdziale 2. 

4.6.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na węźle przesiadkowym w Bolechowie proponuje się zastosowanie dostępu co najmniej do jednej toalety dla 

podróżnych i innych użytkowników dworca, spełniającej wymagania osób niepełnosprawnych. Toaleta ta została 

zaprojektowana na parterze budynku dworcowego. Jeżeli natężenie ruchu pasażerskiego wykaże taką potrzebę, należy 

rozważyć możliwość dodatkowego ustawienia toalety przenośnej, również ogólnodostępnej, w pobliżu dojścia do 

budynku dworcowego, ale jednocześnie w miejscu nie rzucającym się w oczy, choć pozwalającym na łatwy dojazd 

serwisowy. Biorąc pod uwagę przystosowanie dla osób niepełnosprawnych toalety wewnątrz dworca, dodatkowa 

toaleta przenośna nie musi spełniać tego wymogu. 

Druga z ogólnodostępnych, a za razem przystosowanych do potrzeb osób niepełnosprawnych toaleta została 

zaprojektowana w poczekalni dworcowej. 

W zakresie bezpieczeństwa na terenie węzła przesiadkowego w Bolechowie proponowane są następujące rozwiązania: 

 umieszczenie dwóch kamer monitoringu wizyjnego na peronie, zwróconych naprzeciw siebie i obejmujący 

niemal cały obszar platformy peronowej, 

 umieszczenie po jednej kamerze monitoringu wizyjnego po obu stronach projektowanego parkingu 

samochodowego, 
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 jedna kamera monitoringu wizyjnego w holu głównym budynku dworcowego, 

 jedna kamera monitoringu wizyjnego przed wejściem głównym do budynku dworcowego, 

 aparat telefonu interwencyjnego na peronie, pozwalającego wyłącznie na wywoływanie numerów alarmowych, 

w tym do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

W pobliżu projektowanego węzła przesiadkowego PKM w Bolechowie, nie występują licznie obiekty użyteczności 

publicznej, a w liczących w sumie 1,4 tysiąca mieszkańców miejscowościach Bolechowo Osiedle i Bolechowo, największy 

ruch ludności obserwowany jest w otoczeniu zakładu Solaris Bus&Coach.  

W ramach przebudowy budynku dworcowego (koncepcja opracowana jest kilkuwariantowo), głównym nurtem działań 

jest uczynienie z obiektu budynku użyteczności publicznej i stworzenie w nim „Klubu malucha”, mogącego pomieścić 11 

dzieci i 2 opiekunów. Dostęp do tej placówki przewidziany jest do przebudowy na spełniający potrzeby osób 

niepełnosprawnych oraz dla wózków dziecięcych. 

Środkowa część dworca również została przewidziana do funkcji użyteczności publicznej, jak bistro, lokal usługowy (np. 

zakład fryzjerski), świetlica gminna lub kawiarenka. Na górnych kondygnacjach możliwe jest utrzymanie funkcji 

mieszkaniowej. 

W kolejnej części budynku dworcowego przewidziana jest poczekalnia z toaletą przystosowaną do potrzeb osób 

niepełnosprawnych. 

Ostatni z segmentów obiektu również proponuje się przeznaczyć na funkcje użyteczności publicznej, np. na „Klub 

seniora” lub inne, podobne rozwiązanie. Podobnie jak w przypadku pozostałych trzech części budynku, również tutaj 

konieczne jest opracowanie projektu technicznego, uwzględniającego zarówno wytyczne płynące z istniejących 

dokumentów i opracować, jak i współczesne przepisy dotyczące bezpieczeństwa przeciwpożarowego w obiektach 

użyteczności publicznej. 

Dodatkowo, w obrębie węzła przesiadkowego przewidziany jest parking B+R na co najmniej 15 rowerów. Miejsce do ich 

pozostawiania ma znajdować się pod przeszkloną wiatą, jednocześnie będąc w zasięgu pola widzenia którejkolwiek z 

kamer monitoringu wizyjnego. 

4.7 ZIELONE WZGÓRZA 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 356, wyznaczony jako nowy przystanek osobowy w trakcie 

ostatnio przeprowadzonej rewitalizacji linii kolejowej. Głównym zadaniem tej stacji jest ułatwienie dostępu do usług 
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publicznego transportu zbiorowego dla mieszkańców południowej części miasta Murowana Goślina. Warto przy tym 

pamiętać, że „Zielone Wzgórza”, stanowiące nazwę przystanku, są w rzeczywistości dzielnicą Murowanej Gośliny, a nie 

osobną miejscowością. 
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4.7.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Murowana Goślina 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 10,3 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Rakownia (0,4 tys.) 

Bolechowo (0,3 tys.) 

Szlachęcin (0,1 tys.) 

Raduszyn (0,3 tys.) 

Mściszewo (0,3 tys.) 

Przebędowo (1,0 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia prowadząca na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Nie są bezpośrednio wytyczone, samochody parkowane 

na gruncie słabo utwardzonym. 
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Warunki oczekiwania na stacji Mała wiata z ławką 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja położna w znacznej odległości od DW 196, 

sięgającej ponad 1,5 km. Dojazd drogami lokalnymi, 

przez ul. Poznańską oraz ul. Śliwkową. Odcinek 

dojazdowy do stacji pozbawiony nawierzchni bitumicznej 

i mający duże nachylenie. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Najbliższe przystanki w odległości ok. 300 metrów od 

stacji kolejowej, wchodzą w skład zespołu 

przystankowego „Murowana Goślina/Modrzewiowa nż” 

(będącego przystankiem warunkowym). Obsługuje on 

linie ZTM Poznań: 

341: Rondo Śródka – Przebędowo/Pętla, 

342: Rondo Śródka – Przebędowo/Pętla, 

348: Os. Sobieskiego – Przebędowo/Pętla 

Ponadto linie komunikacji lokalnej: 

391: Murowana Goślina – Mściszewo, 

393: Murowana Goślina – Łopuchówko, 

395: Murowana Goślina – Pławno. 

Nieopodal znajduje się również przystanek autobusowy, 

obsługujący kursy realizowane przez PKS Piła i PKS 

Poznań. 

UWAGI 

Brak możliwości rozwinięcia połączeń autobusowych z 

uwagi na zagospodarowanie przestrzenne rejonu stacji 

oraz trudności techniczne wynikające z przebiegu linii 
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kolejowej na nasypie. Brak możliwości usytuowania 

przystanków autobusowych w bliższej odległości od 

peronów. 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:46 KW 77350 Wolsztyn 

5:57 KW 79622 Wolsztyn 

6:38 KW 79624 Poznań Główny 

6:48 KW 77343 Wągrowiec 

6:58 KW 79626 Poznań Główny 

7:25 KW 77660 Poznań Główny 

8:07 KW 79628 Poznań Główny 

8:37 KW 77626 Wągrowiec 

8:46 KW 79632 Poznań Główny 

9:32 KW 77628 Gołańcz 

10:04 KW 79634 Poznań Główny 

10:17 KW 77630 Wągrowiec 

10:49 KW 79636 Poznań Główny 

11:35 KW 77632 Wągrowiec 

11:43 KW 79638 Poznań Główny 

12:12 KW 77634 Wągrowiec 

12:49 KW 79640 Poznań Główny 

13:23 KW 77636 Wągrowiec 

13:54 KW 79668 Wolsztyn 

14:26 KW 77638 Gołańcz 

14:56 KW 79644 Poznań Główny 

15:27 KW 79640 Wągrowiec 

15:37 KW 79666 Poznań Główny 

16:25 KW 77642 Wągrowiec 

16:55 KW 79646 Poznań Główny 

17:26 KW 77644 Wągrowiec 

18:04 KW 79648 Poznań Główny 

18:17 KW 77656 Gołańcz 
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18:53 KW 79650 Poznań Główny 

19:28 KW 77648 Wągrowiec 

20:26 KW 77650 Wągrowiec 

20:58 KW 79654 Poznań Główny 

21:28 KW 77652 Wągrowiec 

22:28 KW 77654 Wągrowiec 

23:14 KW 77646 Wągrowiec 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 33. Peron stacji kolejowej z pochylnią - Zielone Wzgórza 
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Rysunek 34. Droga dojazdowa (ul. Śliwkowa), prowadząca do stacji Zielone Wzgórza 

4.7.2 STAN PLANOWANY 

4.7.2.1 PARKING P&R 

Węzeł przesiadkowy Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w dzielnicy Murowanej Gośliny o nazwie Zielone Wzgórza zaczął 

funkcjonować stosunkowo niedawno – w 2012 roku, toteż faktyczne zainteresowanie jego ofertą jest jeszcze dość 

trudne do obiektywnego ocenienia, a ze względu na położenie w układzie przestrzennym Murowanej Gośliny, widoczny 

jest jego potencjał jako generatora potoków pasażerskich. 

Zważywszy na lokalny charakter przystanku kolejowego, ma on z założenia służyć mieszkańcom Murowanej Gośliny z 

najbliższej okolicy. Z tego względu, jak i biorąc pod uwagę kategorię opisywanego węzła przesiadkowego, parking P+R 

powinien funkcjonować w dość ograniczonej formie, pozwalając na jednoczesne zaparkowanie 20 samochodów, w tym 

przynajmniej 2 miejsca powinny być dedykowane dla pojazdów osób niepełnosprawnych. 

 parking B+R dla co najmniej 10 rowerów, znajdujący się pod przeszkloną wiatą po lewej stronie dojazdu ulicą 

Śliwkową, na około 20 metrów od peronu kolejowego, 

 wyznaczenie dwóch stanowisk parkingu K+R w formie zatoki manewrowej przed przejazdem kolejowym w ciągu 

ulicy Śliwkowej, 

 budowa nawierzchni ulicy Śliwkowej przed przejazdem kolejowym od strony zachodniej, wykorzystując do tego 

celu kostkę betonową, 
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 zbudowanie zatoki manewrowej parkingu K+R z nawierzchnią z kostki betonowej. 

4.7.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Układ sieci drogowej miasta Murowana Goślina oraz wspomniane wcześniej trudności terenowe sprawiają, że nie ma 

realnych możliwości zdecydowanego poprawienia komfortu przesiadek między liniami Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

a lokalnymi liniami komunikacji autobusowej. Zatem należy przyjąć, iż stan istniejący ma charakter stanu docelowego, a 

jedynym zalecanym rozwiązaniem jest właściwe, czytelne i rzetelne oznaczenie dróg dojścia z peronu kolejowego na 

przystanki autobusowe i na odwrót. 

Kwestia ewentualnego rozbudowywania sieci połączeń autobusowej komunikacji lokalnej, czy to w ramach sieci 

zarządzanej przez ZTM Poznań, czy też na innych zasadach, pozostaje wyłącznie w gestii gminy Murowana Goślina i nie 

stanowi zakresu niniejszego opracowania. 

4.7.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na brak jakiejkolwiek infrastruktury do obsługi pasażerów oprócz peronu przystankowego z niewielką wiatą 

peronową i ławką (wszystkie te elementy są nowe, zbudowane w ciągu ostatnich trzech lat), trudno jest wskazywać 

potrzeby uzupełniania stanu istniejącego.  

W ramach rekomendowanych rozwiązań z zakresu małej architektury, nawierzchni oraz terenów zielonych, wymienia 

się następujące propozycje: 

 dwa niewielkie pojemniki na odpady zmieszane, w tym jeden na peronie, 

 umieszczone w gablotach na peronie schematy sieci komunikacyjnej PKM oraz lokalnej komunikacji 

autobusowej, 

 zbudowanie górnego odcinka ulicy Śliwkowej w nawierzchni z kostki betonowej, która musi zapewnić lepszą 

przyczepność również w warunkach zimowych ze względu na stromy podjazd do stanowisk parkingów P+R i K+R 

– jest to o tyle istotne, ponieważ niedawno zbudowany chodnik wzdłuż ulicy Śliwkowej nie spełnia wymagań 

osób niepełnosprawnych (w miejsce niwelet zastosowano stopnie), 

 uzupełnienie nawierzchni z kostki betonowej pomiędzy ciągiem pieszym wzdłuż ulicy Śliwkowej a peronem stacji 

kolejowej, 

 zorganizowanie terenu zielonego w postaci trawnika wzdłuż górnego odcinka ulicy Śliwkowej, przy czym ze 

względu na znaczne różnice poziomów, trawnik ten będzie wymagał nieco bardziej skomplikowanej pielęgnacji i 



168 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

np. strzyżenia podkaszarką spalinową, 

 utrzymanie w jak najlepszym stanie wizualnym terenu za ogrodzeniem peronu stacyjnego oraz bezpośrednio za 

torem, naprzeciwko peronu. 

Stacja kolejowa Zielone Wzgórza od strony wschodniej sąsiaduje z łąkami, między którymi dobrze widoczne jest z 

poziomu peronu niewielkie jezioro. Teren ten pozostaje niezabudowany i w niewielkim stopniu przeobrażony przez 

człowieka, co czyni go atrakcyjnym wizualnie i dodaje estetyki położeniu stacji kolejowej. 

4.7.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Brak obiektów dworcowych i słabo rozwinięta infrastruktura drogowa w połączeniu z faktem zaliczenia węzła Zielone 

Wzgórza do ostatniej z kategorii węzłów Poznańskiej Kolei Metropolitalnej sprawiają, że wymagania w zakresie obsługi 

dodatkowej również są bardzo ograniczone, a ich rozszerzanie w obecnym czasie nie jest zasadne.  

Proponuje się wdrożenie następujących rozwiązań dla podróżnych: 

 między parkingami P+R i K+R a peronem kolejowym, należy ustawić toaletę przenośną, ogólnodostępną z 

przystosowaniem do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

 poziom bezpieczeństwa ma ulec podwyższeniu dzięki zastosowaniu dwóch kamer monitoringu wizyjnego, z 

czego jednej skierowanej od przejazdu kolejowego w kierunku północnej części peronu oraz drugiej: z tego 

samego miejsca, lecz na parkingi P+R i K+R, toaletę przenośną, parking zadaszony B+R oraz dojście piesze do 

peronu od strony ul. Śliwkowe, 

 montaż na peronie jednej sztuki telefonu interwencyjnego, obsługującego wyłącznie numery alarmowe oraz do 

stanowiska ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Ze względu na brak budynków dworcowych oraz lokalizację stacji na terenie miasta Murowana Goślina, nie ma ani 

potrzeb, ani zasadności tworzenia dodatkowych punktów użyteczności publicznej. Wiele punktów usługowych i 

handlowych położonych jest w odległości około 300-500 metrów, w pobliżu przystanków autobusowych ZTM Poznań 

oraz linii komunikacji lokalnej (nr 391, 393 i 395) przy ulicy Poznańskiej i Długiej. Obie wymienione ulice zaliczane są do 

najważniejszych pod względem gospodarczym w Murowanej Goślinie. 
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4.8 MUROWANA GOŚLINA 

Jest to druga, położona bardziej na północ stacja kolejowa w Murowanej Goślinie. Obsługuje linię kolejową nr 356. W 

samej miejscowości zlokalizowana jest w pobliżu skrzyżowania ulic Dworcowej, Szkolnej i Kolejowej, w odległości około 

500 metrów od ciągu ulic Poznańskiej i Rogozińskiej, tworzących główną oś drogową miasta. 

4.8.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Murowana Goślina 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 10,3 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Rakownia (0,4 tys.) 

Szlachęcin (0,1 tys.) 

Przebędowo (1,0 tys.) 

Mściszewo (0,3 tys.) 

Raduszyn (0,3 tys.) 

Boduszewo (0,2 tys.) 

Trojanowo (0,2 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do soboty 5:00 – 18:30, 

Niedziela 6:00 – 18:30 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na perony i na łączniku między 

peronami 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 24 miejsca, w tym 2 dla osób 

niepełnosprawnych, ponadto 2 stanowiska typu K+R 

Dla rowerów – 3 duże zadaszone wiaty 

Warunki oczekiwania na stacji Wiata peronowa, po 2 ławki na peron, w poczekalni 

dworcowej – 3 ławki; na przystankach autobusowych 

nowoczesne, przeszklone wiaty, możliwość przesiadki 

„drzwi w drzwi”. 

Toalety Przenośna typu „TOI-TOI” 

Monitoring wizyjny Obejmuje budynek dworca, parking B+R, przystanki 

autobusowe i parking dla osób niepełnosprawnych 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Główny dojazd ulicą Kolejową, przebiegającą niemal 

równolegle do ciągu ulic Poznańska – Rogozińska i 

połączoną z nim wieloma bocznymi ulicami, zazwyczaj 

jednokierunkowymi. Bardzo istotnym problemem jest 

brak ciągłości przebiegu ulicy Dworcowej od strony 

zachodniej względem stacji kolejowej. Może ona służyć 

tylko ruchowi pieszemu i rowerowemu, a ze względu na 

obecność cieku wodnego, budowa przeprawy 

samochodowej jest kosztowna i mało efektywna 
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ekonomicznie. 

Proponowane jest wykorzystanie ul. Szkolnej jako 

dojazdu do parkingu P+R, ale ulica ta wymaga 

gruntownego remontu, włącznie z kanalizacją 

deszczową, jezdnią i ciągiem pieszo-rowerowym 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie węzeł przesiadkowy, 

obsługujący linie ZTM Poznań: 

341: Rondo Śródka – Przebędowo/Pętla, 

342: Rondo Śródka – Przebędowo/Pętla, 

348: Os. Sobieskiego – Przebędowo/Pętla 

Z tego samego zespołu przystankowego korzystają 

autobusy PKS w kierunku Poznania i Wągrowca. 

Ponadto obsługa lokalnych linii autobusowych: 

390: Murowana Goślina – Uchorowo, 

391: Murowana Goślina – Mściszewo, 

393: Murowana Goślina – Łopuchówko, 

395: Murowana Goślina – Pławno, 

399: Murowana Goślina – Długa Goślina. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:44 KW 77350 Wolsztyn 

5:29 KW 77669 Gołańcz 

5:54 KW 79622 Wolsztyn 

6:35 KW 79624 Poznań Główny 

6:56 KW 79626 Poznań Główny 

6:57 KW 77343 Wągrowiec 

7:22 KW 77660 Poznań Główny 

8:05 KW 79628 Poznań Główny 

8:43 KW 79632 Poznań Główny 
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8:45 KW 77626 Wągrowiec 

9:35 KW 77628 Gołańcz 

10:01 KW 79634 Poznań Główny 

10:20 KW 77630 Wągrowiec 

10:46 KW 79636 Poznań Główny 

11:40 KW 79638 Poznań Główny 

11:42 KW 77632 Wągrowiec 

12:15 KW 77634 Wągrowiec 

12:47 KW 79640 Poznań Główny 

13:26 KW 77636 Wągrowiec 

13:52 KW 79668 Wolsztyn 

14:28 KW 79638 Gołańcz 

14:54 KW 79644 Poznań Główny 

15:34 KW 79666 Poznań Główny 

15:36 KW 77640 Wągrowiec 

16:27 KW 77642 Wągrowiec 

16:53 KW 79646 Poznań Główny 

17:29 KW 79644 Wągrowiec 

18:01 KW 79648 Poznań Główny 

18:19 KW 77656 Gołańcz 

18:50 KW 79650 Poznań Główny 

19:31 KW 77648 Wągrowiec 

20:29 KW 77650 Wągrowiec 

20:56 KW 79654 Poznań Główny 

21:30  KW 77652 Wągrowiec 

22:31 KW 77654 Wągrowiec 

23:17 KW 77646 Wągrowiec 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 35. Peron stacji kolejowej Murowana Goślina. 

 

 
Rysunek 36. Nowe wiaty przystankowe oraz stanowiska parkingu B+R w Murowanej Goślinie 
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4.8.2 STAN PLANOWANY 

4.8.2.1 PARKING P&R 

W bezpośrednim sąsiedztwie dworca kolejowego, wzdłuż ulicy Kolejowej, został zbudowany parking na 20 samochodów 

osobowych. Ze względu na bliskie sąsiedztwo stacji, stanowi on bardzo dobre rozwiązanie pod kątem parkingu typu P+R. 

Ponadto przewiduje się lokalizację dwóch dodatkowych parkingów spełniających tę funkcję: z wjazdem od strony ulicy 

Szkolnej – na 36 miejsc (w tym 2 dla pojazdów osób niepełnosprawnych) oraz z wjazdem od ulicy Kolejowej – na 38 

miejsc dla samochodów osobowych, w tym 3 dla pojazdów osób niepełnosprawnych oraz dla 1 autobusu. 

W Murowanej Goślinie istnieje natomiast wzorcowo rozwiązany parking B+R, mający postać czterech obszernych, 

nowoczesnych i przeszklonych wiat do przechowywania rowerów. Dobre oświetlenie uliczne i transparentność ścian 

bocznych sprawia, że można z tego parkingu korzystać również po zmroku, a jedynym istotnym aktualnie brakiem jest 

kwestia monitoringu wizyjnego, jako elementu zapobiegającego kradzieżom rowerów. Lokalizacja parkingu B+R niemal 

pomiędzy peronami kolejowymi a autobusowymi sprawia, że czas konieczny na pokonanie odległości z tego parkingu do 

punktów odprawy podróżnych został ograniczony do absolutnego minimum. Dodatkowo, w ramach wzmocnienia 

podaży miejsc postojowcych, przewiduje się wyznaczenie dodatkowych 60 miejsc jako parkingu B+R przy parkingu P+R z 

wjazdem od strony ulicy Kolejowej. 

W celu wprowadzenia stanowisk K+R, należy w ciągu ulicy Kolejowej zastosować strefę uspokojonego ruchu, a same 

stanowiska wytyczyć w pasie drogowym wzdłuż chodnika 

4.8.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Od 1 sierpnia 2015 roku w Murowanej Goślinie funkcjonuje nowoczesny węzeł przesiadkowy, łączący w bezpośrednim 

sąsiedztwie linie autobusowe, obsługujące tę miejscowość, zarówno w ramach lokalnej komunikacji gminnej, jak 

również przewozów odbywających się na podstawie porozumienia międzygminnego z Poznaniem  i organizowanych 

przez Zarząd Transportu Miejskiego w Poznaniu. Murowana Goślina dysponuje w zakresie infrastruktury przystankowej 

wyjątkowo nowoczesne rozwiązania, co wynika z uruchomienia węzła z dniem 1 sierpnia 2015 roku. 

Ocenia się, iż w przypadku bardzo prawdopodbnego sukcesu organizacyjnego i logistycznego nowego węzła 

przesiadkowego, gmina powinna dążyć do ulepszania i rozwijania sieci połączeń transportu publicznego, wprowadzając 

kolejne udogodnienia infrastrukturalne, wzmacniając ofertę przewozową, poprawiając informację pasażerską oraz 

ulepszając tabor komunikacji publicznej pod kątem wzrastających oczekiwań pasażerów. 
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4.8.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa w Murowanej Goślinie została niedawno zrewitalizowana, toteż stan infrastruktury peronowej i 

urządzeń związanych z ruchem pasażerskim jest bardzo dobry i jeśli nawet wymaga on dalszych udogodnień i 

unowocześnień, to w niewielkim zakresie. 

Oddzielny problem stanowi za to bardzo zły stan techniczny i wizualny budynku dworcowego, który kwalifikuje go do 

gruntownej rewitalizacji, połączonej z wymianą instalacji mediów i dostosowaniem pomieszczeń do nowych wymagań 

stawianych przez pasażerów. 

W szczególny sposób zwraca na siebie uwagę powiązanie komunikacji indywidualnej samochodowej, rowerowej oraz 

zbiorowej: autobusów i pociągów. W obecnym stanie wszystkie te cztery rodzaje środków transportu występują na 

przestrzeni około 50 metrów, pozwalając – po zmianach tras – np. na realizację przesiadek z pociągu na autobus 

niemalże „drzwi w drzwi”. 

Również bardzo dobrze oceniana jest infrastruktura dla osób niepełnosprawnych, ponieważ w komunikacji między 

ciągami pieszymi a platformami peronowymi stosowane są szerokie pochylnie z barierkami ochronnymi, a nawierzchnie 

pochylni są we wzorowym stanie technicznym, dobrze połączone z odcinkami płaskimi i wykonane z materiałów 

zapewniających wysoką trwałość i przyczepność. 

W kwestii małej architektury, nawierzchni i zieleni w strefie węzła przesiadkowegow Murowanej Goślinie należy przyjąć, 

że stan obecny jest bliski optymalnemu. Ważne jest jedynie właściwe i rzetelne serwisowanie obiektów i urządzeń, 

zastosowanie systemu monitoringu wizyjnego, mającego chronić przed aktami wandalizmu. 

Na obszarze stacji kolejowej niezbędne jest właściwe utrzymywanie terenu zielonego, zdominowanego przez murawy 

trawiaste wykorzystujące odpowiednie gatunki nasion. Nie należy ani zwiększać, ani zmniejszać ilości drzewostanu 

wysokiego, o ile jest on zdrowy i nie zagraża bezpieczeństwu osób i obiektów inżynieryjnych. 

4.8.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W celu poprawy dostępności do pomieszczeń sanitarnych dla pasażerów, toaleta na terenie budynku dworca powinna 

zostać otwarta dla użytkowników, posiadających ważne bilety na karcie PEKA. Karta ta miałaby bowiem służyć znoszeniu 

blokady drzwi wejściowych do pomieszczeń sanitarnych. Jednocześnie toalety powinny być dostosowane do potrzeb 

osób niepełnosprawnych, a ogółem z toalet na dworcu w Murowanej Goślinie powinny mieć możliwość korzystania nie 

mniej, niż 3 osoby jednocześnie. Jeśli istniejący sanitariat nawet po przebudowie nie spełni tego wymogu, konieczne 
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stanie się ustawienie dodatkowej jednej toalety przenośnej, bezpłatnej i ogólnodostępnej, zlokalizowanej przy parkingu 

buforowym.  

W zakresie bezpieczeństwa osób i mienia, zasadne jest rozwinięcie systemu monitoringu wizyjnego, który aktualnie 

ograniczony jest do części budynku dworca oraz obszaru w pobliżu wiat stanowiących parking B+R. Docelowo kamery 

powinny obejmować następujące miejsca: 

 po 2 kamery na każdym skraju peronu, ustawione wzdłużnie do jego osi i nakierowane naprzeciwko siebie 

nawzajem, 

 1 kamera skierowana na parking buforowy P+R, 

 1 kamera skierowana na parking B+R i jednocześnie na przystanki autobusów lokalnych, mocowanie do tego 

samego słupa, co dla kamery obejmującej parking samochodowy,. 

Uzupełnienie systemu bezpieczeństwa winno stanowić umieszczenie na peronie nr 2 telefonicznego urządzenia, 

pozwalającego wybrać numery interwencyjne w razie potrzeby lub powiadomić centrum ochrony PKM o sytuacji 

awaryjnej.  

Stosunkowo niewielka odległość dworca od ścisłego centrum Murowanej Gośliny – miasta liczącego ponad 10 tysięcy 

mieszkańców – sprawia, że większość obiektów handlowo-usługowych jest łatwo dostępna dla potencjalnych pasażerów 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, zwłaszcza zmierzających poprzez ulicę Dworcową w rejon rynku. Niedaleko znajdują 

się liczne sklepy, w tym również spożywcze i wielobranżowe, markety, apteka, oddział banku, restauracje, baza 

noclegowa, a nawet stawy hodowlane. W odległości około 700 metrów znajduje się Urząd Miasta i Gminy Murowana 

Goślina. 

Biorąc pod uwagę kwestię konkurencji i faktycznego zapotrzebowania na dodatkowe usługi, sugerowane jest 

wykorzystywanie poczekalni dworcowej i kas biletowych zgodnie z przyjętym przeznaczeniem, pozostałe pomieszczenia 

adaptując na funkcje gastronomiczne, handlowe oraz wprowadzając nowoczesne sanitariaty dla podróżnych. Natomiast 

nie przewiduje się wykorzystywania obiektu do funkcji mieszkaniowych. 

 

4.9 ŁOPUCHOWO 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 356, w bezpośrednim sąsiedztwie DW 196. Znajduje się na północy 

gminy Murowana Goślina, choć od samego miasta dzieli je odległość 7 km. Największą atrakcją miejscowości jest dwór 
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szachulcowy z drugiej połowy XIX wieku. 

4.9.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Murowana Goślina 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,4 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Wojnowo (0,1 tys.) 

Brzeżno (0,1 tys.) 

Sławica (0,1 tys.) 

Niedźwiedziny (0,1 tys.) 

Łopuchówko (0,2 tys.) 

 



178 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia prowadząca na peron, drugi ze zjazdów urywa 

się w krzewach, choć został niedawno zbudowany 

Parkingi dla samochodów i rowerów Parking samochodowy – wybrukowany, 15 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Mała wiata peronowa i ławka 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd bezpośrednio zapewnia DW 196, która przebiega 

przy stacji kolejowej. Stan nawierzchni drogi dojazdowej 

nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Miejscowość leży poza strefą komunikacji obsługiwanej 

przez ZTM Poznań na podstawie porozumienia 

międzygminnego między miastem Poznań a gminą 

Murowana Goślina. W pobliżu dworca znajduje się 

przystanek PKS, z którego korzystają autobusy do 
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Poznania i Wągrowca. Przystanek w kierunku Wągrowca 

znajduje się bardziej na południowy zachód od stacji, co 

pogarsza jego dostępność i zwiększa odległość od stacji 

do około 230 metrów. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:37 KW 77350 Wolsztyn 

5:47 KW 79622 Wolsztyn 

6:28 KW 79624 Poznań Główny 

6:49 KW 79626 Poznań Główny 

7:04 KW 77343 Wągrowiec 

7:15 KW 77660 Poznań Główny 

7:58 KW 79628 Poznań Główny 

8:36 KW 79632 Poznań Główny 

8:51 KW 77626 Wągrowiec 

9:41 KW 77628 Gołańcz 

9:54 KW 79634 Poznań Główny 

10:26 KW 77630 Wągrowiec 

10:39 KW 79636 Poznań Główny 

11:33 KW 79636 Poznań Główny 

11:48 KW 77632 Wągrowiec 

12:21 KW 77634 Wągrowiec 

12:40 KW 79640 Poznań Główny 

13:33 KW 77636 Wągrowiec 

13:45 KW 79668 Wolsztyn 

14:35 KW 77638 Gołańcz 

14:47 KW 79644 Poznań Główny 

15:27 KW 79666 Poznań Główny 
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15:42 KW 77640 Wągrowiec 

16:34 KW79646 Poznań Główny 

17:35 KW 77644 Wągrowiec 

17:54 KW79648 Poznań Główny 

18:26 KW 77656 Gołańcz 

18:43 KW 79650 Poznań Główny 

19:37 KW 77648 Wągrowiec 

20:35 KW 77650 Wągrowiec 

20:49 KW 79654 Poznań Główny 

21:37 KW 77652 Wągrowiec 

22:37 KW 77654 Wągrowiec 

23:23 KW 77646 Wągrowiec 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 37. Peron stacji kolejowej Łopuchowo 
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Rysunek 38. Pochylnia na stacji w Łopuchowie, urywająca się między krzewami 

4.9.2 STAN PLANOWANY 

4.9.2.1 PARKING P&R 

Przy stacji w Łopuchowie istnieje parking na około 15 samochodów osobowych, mający formę wybrukowanego 

kamieniami niewielkiego placu, na którym stanowiska postojowe nie są powyznaczane. Ze względu na to, iż jest to węzeł 

przesiadkowy o randze przystanku, istniejącą infrastrukturę w zakresie parkingu P+R uważa się za wymagającą 

przebudowy, zwiększając liczbę miejsc parkingowych do 20-30, budując utwardzony plac postojowy z kostki betonowej 

lub z masy bitumicznej oraz uzupełniając układ jezdni, tworząc dogodny dojazd do dróg wyższych kategorii. 

Ze względu na wielkość wsi Łopuchowo, gdzie nie zachodzi potrzeba pokonywania większych odległości do stacji 

kolejowej i na przystanki autobusowe, wskazane jest wprowadzenie jednego zestawu stojaków na rowery, tworząc 

parking B+R, przy czym nie musi on znajdować się pod zadaszeniem, a jego rekomendowaną lokalizacją jest teren 

bezpośrednio sąsiadujący z budynkiem stacyjnym. 

Zalecane jest natomiast wyznaczenie dwóch stanowisk postojowych K+R, zlokalizowanych po jednej sztuce na krańcu 

istniejącej zatoki przystankowej dla autobusów PKS w kierunku Poznania oraz na końcu zatoki dla autobusów PKS w 

kierunku Wągrowca, po uprzednim przeniesieniu przystanku tuż za drogę wyjazdową z dworca kolejowego. 
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4.9.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Do liczącego około 350 mieszkańców, a jednocześnie oddalonego o 7 km od Murowanej Gośliny Łopuchowa, nie 

docierają autobusy komunikacji aglomeracyjnej, a istniejącymi formami połączeń komunikacją zbiorową są pociągi 

pasażerskie, kursujące na trasie z Poznania do Wągrowca i Gołańczy oraz występujące w minimalnych ilościach kursy 

autobusów PKS. 

Ze względu na potrzebę zmniejszenia odległości pomiędzy przystankami stanowiącymi węzeł przesiadkowy, słupek 

przystanku autobusowo w kierunku Wągrowca powinien zostać przeniesiony za skrzyżowanie z drogą wewnętrzną, 

prowadzącą do dworca kolejowego. Tym samym odległość między przystankiem autobusowym a przystankiem 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej zostanie zredukowana do około 30-40 metrów. 

Należy ponadto zwrócić uwagę na aspekt pokonywania przekroju jezdni przez pieszych, między stacją kolejową a 

bardziej zwartą zabudową Łopuchowa. Wskazuje się na zasadność przeprowadzenia badań potoków ruchu drogowego i 

potoków ruchu pieszego przy przejściu dla pieszych w poprzek DW 196 przy dworcu kolejowym. Jeśli wyniki wskażą na 

taką potrzebę, sugeruje się zaprojektowanie i wdrożenie wzbudzanej sygnalizacji świetlnej, obejmującej wyjazd dla 

samochodów z parkingu przy dworcu oraz ruch pieszy. Alternatywnym rozwiązaniem jest podjęcie działań 

prewencyjnych u zarządcy drogi, aby w rejonie wspomnianego przejścia dla pieszych ustawił on fotoradar. 

4.9.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Niedawno zrewitalizowana stacja kolejowa w Łopuchowie posiada nowoczesną infrastrukturę w zakresie obsługi 

pasażerów. Na peronie znajduje się zegar, niewielka wiata przystankowa, ławka dla podróżnych oraz pojemnik na 

odpady. Ze względu na znikome ilości kursów, nie wskazuje się potrzeby ustawiania wiat na przystankach autobusowych 

w ciągu DW 196. Należy jednak dopilnować połączenia ciągów pieszych między tymi przystankami a peronem 

kolejowym oraz z północną częścią miejscowości. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej wskazuje się potrzebę stałego utrzymywania niewielkich fragmentów 

trawników oraz unikanie krzewów. Drzewostan wysoki należy pozostawić bez zmian, o ile nie będzie on stanowił 

większego zagrożenia dla osób i obiektów inżynieryjnych. Szczególnie trawnik oddzielający miejsca postojowe dla 

samochodów i peron kolejowy powinien być stale strzyżony i sprzątany. Można też przedzielić go niewielkim płotkiem o 

wysokości około 50 cm, demontowanym na czas koszenia, a na co dzień zapobiegającym przed ciągłym deptaniem 

trawnika. 
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4.9.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na terenie węzła przesiadkowego w Łopuchowie, w zakresie bezpieczeństwa pasażerów, powinny być realizowane 

następujące postulaty: 

 obszar peronu kolejowego powinien być stale monitorowany przez dwie kamery, ustawione wzdłuż osi toru, 

przy krawędziach peronu, skierowane naprzeciw siebie, 

 trzecia kamera monitoringu powinna być ustawiona w taki sposób, aby jednocześnie obejmowała zarówno plac 

postojowy dla samochodów, jak i kabinę toalety dla podróżnych, 

 na peronie należy rozważyć możliwość zainstalowania telefonu interwencyjnego do wykorzystywania w nagłych 

zagrożeniach bezpieczeństwa. 

W kwestii dostępności do usług publicznych, w przypadku miejscowości liczącej 350 mieszkańców i dysponującej 

węzłem przesiadkowym zakwalifikowanym jako przystanek, nie zachodzi konieczność uzupełniania istniejącej bazy 

punktów handlowych i usługowych na terenie wsi. Istniejący budynek dworcowy – o ile nie wystąpią przeszkody 

techniczne – może być wykorzystywany w celach mieszkaniowych. Przede wszystkim jednak obiekt ten wymaga 

rewitalizacji, przy okazji której warto wdrożyć dodatkową funkcję w postacji świetlicy wiejskiej, pełniącej w określony 

sposób również rolę poczekalni. Docelowo na terenie obiektu powinna działać kasa biletowa, poczekalnia, a pasażerom 

należy umożliwić korzystanie z bezpłatnej, dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych, toalety w budynku 

dworcowym. 

Mając na uwadze poprawę komfortu korzystania z węzła przesiadkowego, wskazuje się na konieczność dokonania 

remontu drogi łączącej budynek dworcowy z DW 196 wraz z placem postojowym dla samochodów. Do tego celu należy 

wykorzystać betonową kostkę brukową o grubości 8 cm na podsypce cementowo-piaskowej i podbudowie z 

zagęszczonego kruszywa. 

4.10 SŁAWA WIELKOPOLSKA 

Następną stacją planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, leżącą przy linii kolejowej nr 356, jest stacja w Sławie 

Wielkopolskiej. Znajduje się ona w gminie Skoki i podobnie jak do większości stacji na tej linii kolejowej, najłatwiej 

można do niej dojechać poprzez DW 196. 
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4.10.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat wągrowiecki 

Gmina/Miasto Skoki 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,1 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Sławica (0,1 tys.) 

Brzeżno (0,1 tys.) 

Potrzanowo (0,6 tys.) 

Rejowiec (0,2 tys.) 

Szczodrochowo (0,2 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na perony stacyjne 

Parkingi dla samochodów i rowerów Parking samochodowy – wyłożony kamieniami,  

na około 20 miejsc (nie są wydzielone) 

Warunki oczekiwania na stacji Niewielkie wiaty przeszklone i ławki 

Toalety Brak 
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Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd zapewnia DW 196, a następnie kamienista droga 

wewnętrzna, będąca w niezadowalającym stanie 

technicznym, wiodąca do budynku dworca. Występuje 

na niej znaczący podjazd, a nawierzchnia parkingu dla 

samochodów utwardzona jest kruszywem i żwirem oraz 

starym brukiem kamiennym. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W niewielkiej odległości od stacji kolejowej znajdują się 

przystanki autobusów PKS, kursujących do Poznania i 

Wągrowca. Mimo tego dystans do nich jest zbyt duży, by 

można je było sklasyfikować, jako składowe węzła 

przesiadkowego w dosłownym rozumieniu. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:32 KW 77350 Wolsztyn 

5:42 KW 79622 Wolsztyn 

5:43 KW 77669 Gołańcz 

6:23 KW 79624 Poznań Główny 

6:44 KW 79626 Poznań Główny 

7:08 KW 77343 Wągrowiec 

7:10 KW 77660 Poznań Główny 

7:53 KW 79628 Poznań Główny 

8:31 KW 79632 Poznań Główny 
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8:56 KW 77626 Wągrowiec 

9:49 KW 79634 Poznań Główny 

9:51 KW 77628 Gołańcz 

10:34 KW 79636 Poznań Główny 

10:36 KW 77630 Wągrowiec 

11:28 KW 79638 Poznań Główny 

11:53 KW 77632 Wągrowiec 

12:35 KW 79640 Poznań Główny 

12:37 KW 77634 Wągrowiec 

13:17 KW 77636 Wągrowiec 

13:40 KW 79668 Wolsztyn 

14:40 KW 77638 Gołańcz 

14:42 KW 79644 Poznań Główny 

15:22 KW 79666 Poznań Główny 

15:47 KW 77640 Wągrowiec 

16:39 KW 77642 Wągrowiec 

16:41 KW 79646 Poznań Główny 

17:49 KW 79648 Poznań Główny 

17:51 KW 77644 Wągrowiec 

18:38 KW 79650 Poznań Główny 

18:40 KW 77656 Gołańcz 

19:42 KW 77648 Wągrowiec 

20:40 KW 77650 Wągrowiec 

20:44 KW 79654 Poznań Główny 

21:41 KW 77652 Wągrowiec 

22:42 KW 77654 Wągrowiec 

23:28 KW 77646 Wągrowiec 
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Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 39. Widok na budynek dworca Sława Wielkopolska i parking samochodowy. 

 

 
Rysunek 40. Widok na I i II peron oraz pochylnie stacji kolejowej w Sławie Wielkopolskiej. 



188 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

4.10.2 STAN PLANOWANY 

4.10.2.1 PARKING P&R 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej znajduje się utwardzony parking dla samochodów osobowych, mogący 

pomieścić około 20 pojazdów – miejsca postojowe nie są na nim wytyczone. Chociaż jest on położony w odpowiednim 

miejscu z logistycznego punktu widzenia, to z pewnością wymaga uporządkowania kwestii nawierzchni. Stąd 

rekomendowane jest zbudowanie utwardzonej drogi dojazdowej prowadzącej od DW 196 wraz z całym parkingiem i 

wytyczenie na nim miejsc postojowych. Parking powinien mieścić około 30-35 pojazdów, w tym 2 miejsca należy 

zarezerwować dla samochodów osób niepełnosprawnych i miejsca te muszą znajdować się możliwie najbliżej budynku 

dworcowego. 

Ze względu na znaczny spadek terenu na drodze łączącej parking z DW 196, rekomenduje się wykonanie nawierzchni 

drogi z betonowej kostki brukowej o grubości 8 cm na podsypce cementowo-piaskowej i wzmocnieniu z chudej wylewki. 

Ponadto układ przestrzenny okolic dworca sugeruje zbudowanie drogi wjazdowej od południa jako jednokierunkowej 

(tylko w kierunku parkingu), z wyjazdem jednokierunkowym w kierunku północnym. Wjazd i wyjazd należy przy tym 

wyprofilować tak, aby zapewnić bezpieczny i komfortowy przejazd we wszystkich wymaganych relacjach, na styku z DW 

196. 

W przypadku parkingu B+R, należy go wytyczyć pomiędzy parkingiem dla samochodów a terenem bezpośrednio 

sąsiadującym z peronem stacyjnym. Rowery powinny być pozostawiane na stojakach umieszczonych pod przeszkloną 

wiatą. Wzdłuż dróg dojazdowych do stacji należy zastosować niwelety ciągu pieszo-rowerowego (a nie schody). 

Nie przewiduje się wprowadzania typowych stanowisk K+R, natomiast powiększony parking P+R będzie dawał 

możliwość realizowania funkcji K+R na drodze wewnętrznej, co przy niewielkim natężeniu ruchu nie powinno 

powodować większych utrudnień w ruchu. 

4.10.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W okolicach Sławy Wielkopolskiej nie funkcjonują linie komunikacji aglomeracyjnej, a oferta pasażerskiego transportu 

autobusowego jest bardzo ograniczona, sprowadzając się do niewielkiej liczby kursów, łączących Poznań z Wągrowcem i 

obsługiwanych przez PKS. Znaczenie tych połączeń jest zdecydowanie mniejsze, niż w przypadku kolei. 

Problem stanowi znaczna odległość między stacją kolejową a najbliższymi przystankami w ciągu DW 196. Obecnie dzieli 

je dystans kilkuset metrów. Pokonanie przejścia dla pieszych przez ruchliwą DW 196 należy ułatwić stosując urządzenia 
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bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz – opcjonalnie – fotoradar ustawiony przez zarządcę drogi. 

4.10.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

W zakresie małej architektury, zrewitalizowana linia kolejowa nr 356 wraz ze stacjami znajdującymi się wzdłuż jej 

przebiegu, w Sławie Wielkopolskiej spełnione są główne wytyczne dla stacji klasyfikowanych jako przystanki 

zintegrowane.  

W przypadku opisywanego węzła przesiadkowego, należy dodatkowo zwrócić uwagę na następujące kwestie i 

zrealizować je w celu poprawienia dostępu do usług przewozowych: 

 dobre oznakowanie dojazdu do parkingu P+R z poziomu DW 196, 

 gabloty z rozkładami jazdy, schematami sieci połączeń, 

 wykonanie pochylni prowadzących od strony DW 196 na parking P+R, B+R oraz na perony stacyjne. 

W rejonie stacji w Sławie Wielkopolskiej tereny zielone należy ograniczyć do trawników z wykorzystaniem właściwych 

mieszanek nasion, ewentualnie częściowo obsadzając stok wzniesienia, na którym stoi budynek stacyjny, krzewami lub 

drzewami o wysokości maksymalnej około 4-5 metrów, łatwych do utrzymania i pielęgnacji. 

4.10.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W ramach obsługi dodatkowej dla pasażerów, na stacji w Sławie Wielkopolskiej należy wyznaczyć ogólnodostępną 

toaletę w postaci kabiny przenośnej, dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych lub zorganizować ją w 

istniejącym budynku dworcowym. Ma ona być bezpłatna i czynna całodobowo (w przypadku budynku – z osobnym 

wejściem). 

W ramach wprowadzania standardów bezpieczeństwa, oba perony stacyjne przewidziane są do objęcia monitoringiem 

wizyjnym (po 2 kamery na każdym peronie, ustawione naprzeciw siebie). Po jednej kamerze przewidziano również na 

parkingu (obraz powinien obejmować jednocześnie parkingi P+R oraz B+R) oraz przy wejściu do budynku dworcowego 

od strony peronów. 

Stacja w Sławie Wielkopolskiej położona jest na obszarze słabo zurbanizowanym, stosunkowo daleko od zwartej 

zabudowy, a w jej sąsiedztwie nie występują obiekty użyteczności publicznej. Stąd trudno zakładać, aby usługi i punkty 

handlowe na dworcu były w stanie przyciągnąć użytkowników, czy też uczynić ze stacji kolejowej punkt docelowy dla 

mieszkańców Sławy Wielkopolskiej i pobliskich miejscowości. 
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Z powyższego względu, na stacji przewiduje się wykorzystywanie istniejącego budynku dworcowego do funkcji 

mieszkalnych (na zasadzie dzierżawy), pozostawiając jako ogólnodostępne tylko pomieszczenie poczekalni i toalety – o 

ile nie występują ku temu przeszkody techniczne. W poczekalni należy umieścić ławkę dla podróżnych, natomiast 

dodatkowa funkcja gastronomiczna dworca będzie realizowana przez działający już bar „Zapiecek”, który – w miarę 

zwiększania się liczby podróżnych – może funkcjonować w dłuższych okresach, a właściciele powinni zadbać o atrakcyjną 

ofertę produktów. 

4.11 SKOKI 

Jest to przedostatnia stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 356, objęta niniejszym opracowaniem. Skoki 

stanowią siedzibę gminy miejsko-wiejskiej, liczącej łącznie niespełna 9 tysięcy mieszkańców, w tym blisko połowa 

przypada na samo miasto Skoki. Na uwagę zwraca rozdrobnienie miejscowości na terenie gminy, ponieważ jest ich 

ponad 40, co po odjęciu populacji Skoków, daje średnio około 130 mieszkańców w każdej z wsi. 

4.11.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Wągrowiecki 

Gmina/Miasto Skoki 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 4,0 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Antoniewo (0,1 tys.) 

Rokojady (0,2 tys.) 

Rościnno (0,2 tys.) 

Roszkowo (0,1 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Tak (brak informacji o godzinach otwarcia) 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – ok. 80 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Wiata i dwie ławki 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja kolejowa w Skokach jest dobrze skomunikowana z 

siecią dróg lokalnych, choć znajduje się dość daleko od 

DW 196 i nie ma z nią bezpośredniego połączenia. 

Najlepszy dojazd do stacji jest od strony zachodniej, 

przez ulicę Wągrowiecką, Ciastowicza, Dąbrowskiego, 

Dworcową. Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie 

wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W Skokach nie funkcjonuje komunikacja miejska, główne 

zadania przewozu pasażerskiego realizuje linia kolejowa 
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nr 356, której uzupełnieniem są połączenia PKS z 

Poznania do Wągrowca. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:27 KW 77350 Wolsztyn 

5:36 KW 79622 Wolsztyn 

5:48 KW 77669 Gołańcz 

6:18 KW 79624 Poznań Główny 

6:39 KW 79626 Poznań Główny 

7:00 KW 77660 Poznań Główny 

7:13 KW 77343 Wągrowiec 

7:48 KW 79628 Poznań Główny 

8:26 KW 79632 Poznań Główny 

9:01 KW 77626 Wągrowiec 

9:44 KW 79634 Poznań Główny 

9:56 KW 77628 Gołańcz 

10:29 KW 79636 Poznań Główny 

10:41 KW 77630 Wągrowiec 

11:23 KW 79638 Poznań Główny 

11:58 KW 77632 Wągrowiec 

12:30 KW 79640 Poznań Główny 

12:42 KW 77634 Wągrowiec 

13:27 KW 79668 Wolsztyn 

13:42 KW 77636 Wągrowiec 

14:29 KW 79644 Poznań Główny 

14:45 KW 77638 Gołańcz 

15:17 KW 79666 Poznań Główny 

15:52 KW 77640 Wągrowiec 
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16:30 KW 79646 Poznań Główny 

16:44 KW 77642 Wągrowiec 

17:44 KW 79648 Poznań Główny 

17:56 KW 79644 Wągrowiec 

18:33 KW 79650 Poznań Główny 

18:450 KW 77656 Gołańcz 

19:47 KW 77648 Wągrowiec 

20:38 KW 79654 Poznań Główny 

20:51 KW 77650 Wągrowiec 

21:46 KW 77652 Wągrowiec 

22:47 KW 77654 Wągrowiec 

23:33 KW 79646 Wągrowiec 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 21. Budynek stacji kolejowej w Skokach. 
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Rysunek 42. Widok na peron z wiatą dla podróżnych.  

 
Rysunek 43. Parking dla samochodów przy ulicy Dworcowej. 

4.11.2 STAN PLANOWANY 

4.11.2.1 PARKING P&R 

Już aktualnie stacja kolejowa w Skokach dysponuje bardzo dobrze rozwiniętym parkingiem dla samochodów 

osobowych. Może on pomieścić około 80 pojazdów, co w pełni zaspokaja potrzeby mieszkańców, a wręcz stanowi 

nadpodaż miejsc postojowych. 
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Obecny stan infrastruktury oraz lokalizacja parkingu sprawiają, że może on być wykorzystywany z powodzeniem jako 

parking P+R, ale na zasadach bezpłatnych i bez tworzenia strefy ograniczonej – czyli ogólnodostępny. Wiąże się do z 

dużą ilością miejsc postojowych i dopiero w przypadku pełnego wykorzystania, należy rozważyć możliwość ograniczeń w 

parkowaniu pojazdów dla osób, które przybywają na ulicę Dworcową w innym celu, niż pozostawienie swojego 

samochodu i przesiadka na pociąg Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Trzy miejsca położone najbliżej dworca należy 

oznaczyć jako przeznaczone dla pojazdów osób niepełnosprawnych. W przypadku całego parkingu wskazane jest 

natomiast dokonanie uzupełnień nawierzchni tam, gdzie jest to niezbędne. 

Dojazd do dworca ulicą Dworcową – od strony Wągrowca – wymaga utwardzenia, gdyż obecnie jest to droga gruntowa. 

Gmina Skoki dysponuje dokumentacją projektową, w której przewidziano nawierzchnię asfaltową tego odcinka, planuje 

się tu też chodniki i uzupełnienie kanalizacji deszczowej. 

Wielkość miejscowości oraz położenie stacji kolejowej sprawiają, że dobrym rozwiązaniem jest wyznaczenie parkingu 

B+R w pobliżu budynku stacyjnego. Wiata powinna umożliwiać pozostawienie co najmniej 20 rowerów i powinna być 

ona przeszklona. 

Ze względu na dużą pojemność parkingu P+R, nie ma potrzeby wyznaczania odrębnych stanowisk K+R. Można za to do 

tego celu przeznaczyć dwa miejsca postojowe w ramach parkingu istniejącego, stosując odpowiednie oznaczenia oraz 

wskazując lokalizację między stanowiskami P+R a miejscami postojowymi dla samochodów osób niepełnosprawnych. 

Cała nawierzchnia parkingu wykonana jest z betonowych płyt, co zdecydowanie utrudnia serwisowanie i ich ewentualną 

wymianę.  

4.11.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Jak już wcześniej wspomniano, w Skokach nie funkcjonuje sieć transportu lokalnego. Komunikacja między siedzibą 

gminy a pobliskimi miejscowościami i gminami ościennymi opiera się głównie na zmodernizowanej linii kolejowej nr 356. 

Połączenia autobusami PKS mają charakter uzupełniający. 

Wobec braku potrzeby organizowania osobnej sieci komunikacyjnej, jedynym zaleceniem co do integracji transportu 

kolejowego i autobusowego staje się przeniesienie przystanków przelotowych dla połączeń Poznań – Wągrowiec w 

najbliższe otoczenie dworca kolejowego, wraz z budową niezbędnej infrastruktury, począwszy od wyznaczenia 

przystanków. 

W przypadku podjęcia się przez gminę Skoki tworzenia własnej sieci lokalnej komunikacji autobusowej (dla której 
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rekomendowane są autobusy o obniżonej pojemności, mogące zabrać jednocześnie na pokład do około 30 pasażerów), 

warto wziąć pod uwagę utworzenie sieci połączeń między Skokami a sąsiednimi miejscowościami w oparciu o węzeł 

przesiadkowy przy dworcu kolejowym – jako zespół przystanków krańcowych lub przelotowych, jeśli dane linie będą 

miały łączyć przeciwległe wsie na obszarze gminy Skoki. 

4.11.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Peron stacji kolejowej w Skokach został w ostatnim czasie poddany rewitalizacji, wraz z całą linią kolejową nr 356. W ten 

sposób odnowiono jego nawierzchnię oraz elementy małej infrastruktury. Zastosowane rozwiązania, jak np. wiaty 

peronowe, ławki dla podróżnych, zapowiedzi głosowe i parkingi, w zupełności odpowiadają potrzebom węzła 

przesiadkowego PKM o randze przystanku zintegrowanego. W przedmiotowym zagadnieniu, w przypadku stacji w 

Skokach, wskazuje się na następujące aspekty: 

 zbudowanie wygodnych, wybrukowanych ciągów pieszych między parkingiem a peronem stacji kolejowej, 

 czytelne i zgodne ze stanem faktycznym oznakowanie dróg dojazdowych do dworca, 

 umieszczenie w gablotach schematów połączeń PKM oraz autobusów lokalnych, o ile ich sieć zostanie 

utworzona. 

Stacja w Skokach nie daje większych możliwości ingerencji i rozwijania terenów zielonych w obrębie węzła 

przesiadkowego. Należy zachować istniejący drzewostan wysoki, o ile nie stanowi on zagrożenia dla przechodniów i 

obiektów inżynieryjnych oraz jest zdrowy. Trawniki z zastosowaniem właściwych mieszanek nasion powinny znajdować 

się w takich miejscach, które nie będą niszczone przez ruch pieszy, np. w postaci skracania dróg przejścia. 

4.11.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Budynek dworcowy w Skokach jest w dużej mierze zaniedbany, a nie wszystkie jego pomieszczenia pozostają 

wykorzystane. Biorąc pod uwagę lokalizację stacji na terenie miasta, optymalnym rozwiązaniem jest przeznaczenie 

parteru na funkcje użyteczności publicznej oraz wydzierżawienie górnych kondygnacji na mieszkania. Działania takie 

wymagają przeprowadzenia licznych remontów, termomodernizacji, wymiany mediów, zastosowania bardziej 

nowoczesnych i wydajnych rozwiązań.  

W przypadku rekomendowanego do zadań handlowo-usługowych parteru obiektu, przede wszystkim powinny 

znajdować się w nim: 

 poczekalnia wraz z kasą biletową, będącą przy okazji punktem sprzedaży prasy, otwarta 
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w okresie od pierwszego do ostatniego pociągu w tym samym dniu, 

 ogólnodostępna toaleta, w tym z kabiną dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

 sklep spożywczy. 

Ze względu na fakt, że Skoki są miastem o stosunkowo gęstej zabudowie, skupionej głównie w niewielkiej odległości od 

dworca kolejowego, warto wykorzystać ten fakt, tworząc w innych pomieszczeniach dworcowych punkty usług i handlu. 

Przede wszystkim jednak należy skupić się na przywróceniu obiektowi atrakcyjnego wyglądu i funkcjonalności. Po prostu 

musi on wyglądać nowocześnie i schludnie. 

W ramach rekomendowanych opcjonalnie punktów użyteczności publicznej do wyboru na stacji w Skokach wymienia 

się: 

 bar szybkiej obsługi z dostępem do darmowego Internetu bezprzewodowego, 

 sklep firmowy lokalnej piekarni, 

 sklep z drobnymi artykułami gospodarstwa domowego, 

 punkt serwisowy telefonów komórkowych. 

Wiele punktów usługowych i handlowych w Skokach zlokalizowanych jest stosunkowo niedaleko od dworca kolejowego, 

głównie wzdłuż ulic: Wągrowieckiej, Antoniewskiej i Rakojedzkiej. 

W zakresie systemów bezpieczeństwa, konieczna jest instalacja monitoringu wizyjnego, obejmującego: 

 powierzchnię peronu kolejowego (2 kamery skierowane przeciwstawnie do siebie), 

 powierzchnię parkingu dla samochodów i wiaty dla rowerów (co najmniej 3 kamery), 

 wejście do budynku dworcowego, 

 poczekalnię wraz z holem, przy którym mają funkcjonować obiekty handlowo-usługowe. 

Ponadto na peronie należy wprowadzić urządzenie telefonu interwencyjnego, mającego możliwość obsługi bezpłatnych 

połączeń z numerami alarmowymi. 



198 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

4.12 ROSZKOWO WĄGROWIECKIE 

Jest to ostatnia spośród opisywanych stacji kolejowych (przystanek osobowy) przy linii nr 356. Znajduje się w niewielkiej 

wsi Roszkowo (nieco ponad stu mieszkańców), blisko przebiegu drogi wojewódzkiej nr 196. Ze względu na niewielkie 

zaludnienie okolicy, nie przewiduje się tutaj większych potoków pasażerskich, a sam węzeł przesiadkowy zaliczany jest 

do kategorii przystanków. 

4.12.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat wągrowiecki 

Gmina/Miasto Skoki 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 356, Poznań Wschód – Bydgoszcz Główna 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,1 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Roszkówko (0,1 tys.) 

Chociszewo (0,2 tys.) 

Lechlin (0,2 tys.) 

Lechlinek (0,1 tys.) 

Rościnno (0,2 tys.) 

Łosiniec (0,4 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia prowadząca na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Podłoże piaszczyste, około 20 miejsc dla samochodów, 

bez wydzielenia stanowisk 

Warunki oczekiwania na stacji Mała wiata i dwie ławki 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Jedyną dogodną formę dojazdu zapewnia DW 196, 

z której należy zjechać w kierunku północno-wschodnim 

na łuku drogi, by po około 100 metrach jazdy drogą 

asfaltową dotrzeć na stację. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Ze względu na brak komunikacji lokalnej, jedyną formę 

dojazdu zapewniają autobusy PKS, mające niewielkie 

znaczenie z powodu dominującej pozycji w przewozach 

po stronie Kolei Wielkopolskich 

UWAGI 

Zdecydowanie brakuje możliwości dokonywania 

przesiadek między autobusami a pociągami – obecnie 

takie rozwiązanie w ogóle nie funkcjonuje, choć są ku 

temu możliwości logistyczne 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:23 KW 77350 Wolsztyn 

5:32 KW 79622 Wolsztyn 

6:13 KW 79624 Poznań Główny 

6:35 KW 79626 Poznań Główny 

6:56 KW 77660 Poznań Główny 

7:17 KW 77343 Wągrowiec 

7:44 KW 79632 Poznań Główny 

8:22 KW 79632 Poznań Główny 

9:05 KW 77626 Wągrowiec 

9:40 KW 79634 Poznań Główny 

10:00 KW 77628 Gołańcz 

10:25 KW 79636 Poznań Główny 

10:45 KW 77630 Wągrowiec 

11:19 KW 79638 Poznań Główny 

12:02 KW 77632 Wągrowiec 

12:26 KW 79640 Poznań Główny 

12:46 KW 77634 Wągrowiec 

13:23 KW 79668 Poznań Główny 

13:46 KW 77636 Wągrowiec 

14:25 KW 79644 Poznań Główny 

14:49 KW 77638 Gołańcz 

15:13 KW 79666 Poznań Główny 

15:56 KW 77640 Wągrowiec 

16:26 KW 79646 Poznań Główny 

16:48 KW 77642 Wągrowiec 

17:40  KW 79648 Poznań Główny 

18:00 KW 77644 Wągrowiec 

18:28 KW 79650 Poznań Główny 
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18:49 KW 77656 Gołańcz 

19:51 KW 77648 Wągrowiec 

20:34 KW 79654 Poznań Główny 

20:55 KW 77650 Wągrowiec 

21:50 KW 77652 Wągrowiec 

22:51 KW 77654 Wągrowiec 

23:37 KW 77646 Wągrowiec 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 44. Peron stacji kolejowej Roszkowo Wągrowieckie. 
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Rysunek 45. Parking dla samochodów przy stacji kolejowej w Roszkowie Wągrowieckim. 

4.12.2 STAN PLANOWANY 

4.12.2.1 PARKING P&R 

W obrębie tak niewielkiej stacji kolejowej, planowanie parkingu P+R nie jest uzasadnione, aczkolwiek za sprawą 

istniejącej infrastruktury, możliwe jest jego wyznaczenie na bazie istniejącego parkingu o nawierzchni piaszczysto-

kamienistej. W tym celu należy dokonać wzmocnienia nawierzchni, choć nie musi być ona asfaltowa. Sugerowane jest 

wykorzystanie uwałowanego kruszywa lub frezu bitumicznego. 

Ponieważ w sąsiedztwie stacji kolejowej nie występują żadne inne obiekty, które mogą stanowić atrakcyjny cel podróży i 

przekładać się na pozostawianie samochodów. Wyjątek mogą stanowić grzybiarze w okresie jesiennym, którzy jednak 

mogą również pozostawiać samochody wzdłuż drogi asfaltowej na północ od stacji. 

Parking B+R powinien mieć postać jednego stojaka na rowery, mieszczącego około 10 takich pojazdów. Powinien się on 

znajdować bezpośrednio przy budynku dworcowym. 

Nie przewiduje się wyznaczania stanowisk postojowych K+R.  
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4.12.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Poza przewozami zapewnianymi przez spółkę Koleje Wielkopolskie, oferta przewozów pasażerskich w Roszkowie jest 

bardzo ograniczona, sprowadzając się do nielicznych kursów obsługiwanych przez PKS. Przy peronie dla autobusów 

powinna znajdować się wiata przystankowa oraz pojemnik na odpady zbierane selektywnie. 

4.12.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na niedawną rewitalizację linii nr 356, jak i niewielkie wymagania co do małej architektury, nawierzchni i 

zieleni na terenie węzła przesiadkowego sklasyfikowanego jako przystanek, nie ma potrzeby ingerencji w większym 

stopniu w stan istniejący. Kluczowe znaczenie ma jedynie wymiana nawierzchni oraz ewentualne wzmocnienie 

podbudowy na drodze wewnętrznej oraz na parkingu P+R. 

W zakresie obecności i utrzymania terenów zielonych, należy pozostawić drzewostan wysoki, o ile nie zagraża on 

pieszym, pojazdom oraz obiektom inżynieryjnym. W rejonie parkingu i asfaltowej drogi odchodzącej w kierunku 

północnym od DW 196, powinien istnieć zagospodarowany trawnik, który będzie regularnie strzyżony i oczyszczany z 

ewentualnych odpadów. Przy dokładnym projektowaniu tego obszaru, konieczne jest również wzięcie pod uwagę 

właściwych odmian nasion traw.  

4.12.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na terenie węzła przesiadkowego Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w Roszkowie Wągrowieckim powinna znajdować się 

jedna kabina toalety przenośnej, dostosowana do potrzeb osób niepełnosprawnych. Jej optymalną lokalizacją jest 

obrzeże parkingu P+R. Powinna być ona bezpłatna i ogólnodostępna. 

W zakresie bezpieczeństwa pasażerów, planowany jest montaż ogółem dwóch kamer monitoringu wizyjnego: 

obejmującej peron kolejowy oraz obejmującej parking P+R wraz ze stojakami tworzącymi parking B+R. Ponadto na 

peronie należy zainstalować urządzenie telefonu interwencyjnego.  

Budynek stacji kolejowej w Roszkowie Wągrowieckim nie jest obecnie użytkowany i nie przewiduje się jego 

przywrócenia do pierwotnej funkcji. Obiekt ten wymaga kosztownego remontu, którego zasadność nie jest przesądzona, 

aczkolwiek wykracza poza obszar niniejszego opracowania. W przypadku, gdyby koszt ten był akceptowalny, należy 

całość obiektu przeznaczyć na mieszkania pod dzierżawę, ewentualnie wprowadzając jedną funkcję usługową. 

Ponadto nie jest zasadne wprowadzanie żadnych dodatkowych funkcji z zakresu handlu i usług w obrębie opisywanego 

węzła przesiadkowego. 
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4.13 LUBOŃ K. POZNANIA 

Jest to duża stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 357, według stanu na miesiąc maj 2015 roku w większości 

objęta remontem i przebudową współfinansowaną z środków Unii Europejskiej. Luboń znajduje się w gronie 

największych miast aglomeracji poznańskiej, toteż musi mieć wydajne, komfortowe i rozbudowane połączenie z 

pobliską, wręcz satelicko położoną stolicą województwa. 

4.13.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Luboń  

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 357, Sulechów – Luboń k. Poznania 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 30,3 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km  - 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 3 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Są, od 01.02.2015 nieczynne do odwołania 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie, dźwigi osobowe na każdym peronie, łączące 

przejście podziemne 
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Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 10 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Ławki i kosze, poczekalnia, częściowo niedostępne 

perony – przebudowa peronów 

Toalety Czynne: od poniedziałku do piątku 6:00 – 17:00 

Monitoring wizyjny Tak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dworzec kolejowy w Luboniu jest łatwo dostępny za 

sprawą gęstej sieci dróg lokalnych, typowych dla miasta 

liczącego ponad 30 tysięcy mieszkańców. Po wschodniej 

stronie dworca przebiega DW 430, będąca jednym z 

ważniejszych ciągów drogowych miasta. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Luboń jest częścią systemu aglomeracyjnej komunikacji 

publicznej, zarządzanej przez ZTM Poznań. Okolice 

dworca kolejowego obsługują następujące linie 

autobusowe: 

601: Dębiec – Luboń/Kręta, 

602: Dębiec – Luboń/Lasek, 

603: Plac Bernardyński – Luboń/Lasek, 

610: Górczyn – Dębiec (przez Luboń), 

651: Dębiec – Dymaczewo Nowe/Klub 

UWAGI 

Komunikacja realizowana przez innych przewoźników ma 

marginalne znaczenie  

w kontekście integracji z PKM, trasy PKS przebiegają w 

znacznych odległościach od dworca kolejowego i nie 

mają przy nim przystanków. 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 
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Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:51 KW 77321 Poznań Główny 

4:51 KW 77669 Gołańcz 

4:59 R 77781 Poznań Główny 

5:20 R 77464 Poznań Główny 

5:33 KW 77350 Wolsztyn 

5:47 R 77050 Poznań Antoninek 

5:47 R 77499 Poznań Główny 

5:55 KW 77343 Wągrowiec 

6:19 R 76900 Szklarska Poręba G. 

6:28 R 77797 Poznań Główny 

6:48 KW 79622 Wolsztyn 

6:58 R 77052 Poznań Antoninek 

7:12 KW 77325 Poznań Główny 

7:28 R 77791 Poznań Główny 

7:42 R 76922 Wrocław Główny 

8:02 R 77054 Poznań Antoninek 

9:00 R 77466 Leszno 

9:02 R 67921 Poznań Główny 

9:14 KW 77329 Poznań Główny 

9:58 R 76924 Wrocław Główny 

10:07 R 77729 Poznań Główny 

11:12 R 67903 Poznań Główny 

11:51 R 77492 Leszno 

12:00 R 77437 Poznań Główny 

12:32 KW 77356 Wolsztyn 

12:50 IR 56120 Wolsztyn 

13:00 R 76926 Wrocław Główny 

13:10 KW 77331 Poznań Główny 

13:54 KW 77358 Wolsztyn 
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13:59 R 67923 Poznań Główny 

14:23 R 77782 Leszno 

14:56 KW 79668 Wolsztyn 

14:59 IR 65131 Olsztyn Główny 

15:04 R 77060 Leszno 

15:20 R 77792 Leszno 

15:24 KW 77333 Poznań Główny 

15:33 R 77737 Poznań Główny 

16:01 KW 77374 Wolsztyn 

16:11 R 77062 Leszno 

16:18 R 76902 Jelenia Góra 

17:12 R 67927 Poznań Główny 

17:14 R 77064 Leszno 

17:19 R 77469 Poznań Główny 

17:31 KW 77335 Poznań Główny 

17:51 KW 77366 Wolsztyn 

18:21 R 77444 Leszno 

18:58 R 76930 Wrocław Główny 

19:21 KW 77021 Poznań Główny 

19:35 R 67931 Poznań Główny 

19:48 R 77466 Leszno 

20:11 KW 77368 Wolsztyn 

20:59 R 77151 Poznań Główny 

21:12 KW 77339 Poznań Główny 

21:48 R 67901 Poznań Główny 

22:00 R 77742 Leszno 

23:02 KW 77370 Grodzisk Wlkp. 

23:10 R 77744 Leszno 

 

Dokumentacja fotograficzna 
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Rysunek 46. Peron stacji kolejowej Luboń koło Poznania. 

 

 

Rysunek 47. Perony stacji kolejowej w Luboniu w trakcie budowy. 
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Rysunek 48.  Pochylnia dla niepełnosprawnych, prowadząca na peron I. 

 

 

Rysunek 49.  Widok na dźwig osobowy i przejście podziemne (w budowie). 
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Rysunek 50. Widok na budowę przejścia podziemnego z dźwigiem osobowym oraz torowiskiem. 

4.13.2 STAN PLANOWANY 

4.13.2.1 PARKING P&R 

Węzeł przesiadkowy planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w Luboniu znajduje się w stanie gruntownej 

przebudowy, obejmującej w szczególności całą infrastrukturę związaną z ruchem kolejowym. Jest to wynikiem zadania 

inwestycyjnego, współfinansowanego z środków Unii Europejskiej. Według stanu ma połowę maja 2015 r., trwały prace 

przy wymianie nawierzchni kolejowej, w tym podkładów, szyn, trakcji zasilającej. Dostęp do platform peronowych był 

bardzo ograniczony, podobnie jak wprowadzono ograniczenia w prędkości przejazdu pociągów. 

Z racji wzrostu znaczenia ruchu kolejowego w Luboniu oraz wysokich średnich prędkości na dojazdach do centrum 

Poznania (tylko jedna stacja pośrednia – Poznań Dębiec), należy spodziewać się i poczynić odpowiednie przygotowania 

do obsługi zwiększonych potoków pasażerskich. Część potencjalnych użytkowników Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

zapewne zdecyduje się skorzystać z opcji P+R, pozostawiając swój samochód w pobliżu dworca kolejowego. W tym celu 

niezbędne jest zbudowanie pojemnych parkingów, wykorzystując do tego celu dwa place: od strony ulicy Dworcowej 

oraz od strony ulicy Armii Poznań, stanowiącej fragment DW 430. Ponieważ rozbudowane torowisko kolejowe leży 

równolegle do wymienionych ulic, a obecnie budowane jest bezkolizyjne przejście pod torami (dostosowane również do 

potrzeb osób niepełnosprawnych za sprawą pochylni i obecności dźwigów osobowych), nie jest błędem stosowanie 

parkingów o ograniczonym dostępie w obu strefach przydworcowych. 
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Wykorzystując dostępną przestrzeń, w szczególności od strony wschodniej dworca, istnieje możliwość utworzenia 

dwóch parkingów o ograniczonym dostępie, mogących w sumie pomieścić około 100 samochodów osobowych. W obu 

częściach parkingu powinny znaleźć się miejsca przystosowane dla pojazdów użytkowników niepełnosprawnych, z czego 

2 po stronie zachodniej oraz 3 – po stronie wschodniej, maksymalnie blisko pochylni i dźwigów osobowych. Od strony 

DW 430 należy zaplanować osobny parking ogólnodostępny dla trzech autokarów o długości nadwozia nie 

przekraczającej 13,5 metra. 

Z powodu atrakcyjnej lokalizacji, parkingi P+R w Luboniu powinny zostać zorganizowane jako parkingi o ograniczonym 

dostępie, z szlabanami wjazdowymi i wyjazdowymi uruchamianymi poprzez kod kreskowy na bilecie parkingowym lub z 

wykorzystaniem środków na karcie PEKA. 

Oprócz parkingów samochodowych, w Luboniu występuje potrzeba wyznaczenia parkingów rowerowych B+R, 

zlokalizowanych po obu stronach dworca kolejowego. Powinny one mieć możliwość pomieszczenia jednorazowo po co 

najmniej 20 rowerów dla każdego parkingu z osobna. 

Uzupełnieniem oferty parkingowej powinny być stanowiska K+R, z których dwa należy wyznaczyć przy ulicy Dworcowej 

oraz kolejne dwa – przy ulicy Armii Poznań. Ich lokalizacja powinna redukować do minimum potrzebę pieszego 

przechodzenia ze stanowiska postojowego na peron stacyjny. 

4.13.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W bezpośrednim sąsiedztwie dworca kolejowego w Luboniu znajdują się przystanki pięciu linii komunikacji 

autobusowej, działających w oparciu o porozumienie międzygminne, zawarte między miastami Poznań i Luboń.  

Na szczególną uwagę zasługują bardzo dobrze wyznaczone pod względem logistycznym przystanki od strony ulicy 

Dworcowej, z których możliwy jest łatwy dostęp zarówno do parkingu dla samochodów osobowych, jak i budynku 

dworcowego oraz samych peronów. Ze względu na umiarkowane natężenie ruchu na ulicy Dworcowej, pokonanie jej 

przekroju pieszo nie stanowi większego utrudnienia dla użytkowników tego odcinka. Przystanki autobusowe znajdują się 

w niewielkim odstępie od budynku dworcowego, nie przekraczającym 50 metrów. Nieco większe odległości między 

przystankami autobusowymi a kolejowymi mają miejsce od strony wschodniej dworca, przy czym skutecznym 

rozwiązaniem tego problemu jest przesunięcie jednego z istniejących zespołów przystankowych, ewentualnie 

wprowadzenia dodatkowych przystanków, nadając jednocześnie któremuś z zespołów sąsiadujących rangę przystanków 

warunkowych (czyli tzw. przystanków „na żądanie”). 

Przystanki autobusowe od zachodniej strony dworca powinny być wyposażone w elementy systemu dynamicznej 
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informacji pasażerskiej, sprowadzającej się do elektronicznych tablic informacyjnych i zawierającej dane na temat 

bieżącej, faktycznej odchyłki czasowej danego autobusu. 

Z uwagi na rozległość węzła przesiadkowego w Luboniu i nieco większe ilości linii komunikacyjnych, co najmniej przy 

wejściach od obu stron stacji na jej teren, powinna być możliwość zapoznania się z planem sytuacyjnym i sprawdzenia 

aktualnego własnego położenia na terenie węzła. Podobne plansze winny znajdować się w poczekalni dworcowej oraz 

przynajmniej na jednym z remontowanych obecnie peronów. 

4.13.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Węzeł przesiadkowy w otoczeniu dworca kolejowego w Luboniu znajduje się na etapie gruntownej przebudowy, która 

obejmuje przede wszystkim nawierzchnię kolejową, ale również infrastrukturę. Powstają m.in. nowe perony dla 

podróżnych, ciągi komunikacyjne, usprawnienia dla osób niepełnosprawnych. W trakcie prowadzonych prac, ważne jest 

uwzględnienie takich elementów, jak: 

 wiaty peronowe o dostatecznie dużej liczbie miejsc siedzących, 

 ławki dla podróżnych (stwierdzone zastosowanie ławek o siedziskach metalowych nie jest rekomendowane ze 

względu na komfort oczekujących), 

 pojemniki na odpady (po obu stronach tak dużego dworca przesiadkowego rekomendowane jest wyznaczenie 

pojemników do selektywnej zbiórki odpadów), 

 gabloty na komunikaty, schematy i rozkłady jazdy w formie statycznej, 

 elektroniczne zegary peronowe, 

 elektroniczne tablice systemu dynamicznej informacji pasażerskiej dla użytkowników Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej oraz przystanków autobusowych. 

W zakresie nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych, rekomendowane rozwiązanie w postaci stosowania betonowej 

kostki brukowej jest już praktykowane. Krawędzie peronów są budowane ze specjalistycznych płyt prefabrykowanych ze 

zróżnicowaną kolorystyką nawierzchni, zmienną fakturą powierzchni oraz wyznaczoną strefą bezpieczeństwa. Wszystkie 

rozpoznane rodzaje stosowanej w trakcie trwającej przebudowy węzła nawierzchnie ciągów pieszych spełniają 

wymagania w zakresie odporności na działanie warunków atmosferycznych, ścieranie i zapewniają dobrą przyczepność. 

Stan dróg publicznych w pobliżu opisywanego węzła przesiadkowego należy uznać za dobry, jednakże wskazane jest 

wymienienie warstw ścieralnych nawierzchni na odcinkach dróg dojazdowych, gdzie zostanie stwierdzona taka 

potrzeba. 

Wokół węzła przesiadkowego w Luboniu należy zastosować wszystkie trzy rodzaje roślin zielonych: niskie, średnie i 

wysokie. 
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Roślinność niską powinny tworzyć niewielkie trawniki, planowane na odcinkach pomiędzy ciągami pieszymi oraz między 

pieszymi a drogowymi. Dobór mieszanek nasion należy przeprowadzić zgodnie z zaleceniami przedstawionymi w 

rozdziale 2 opracowania. Ponadto, w przypadku zaprojektowania łącznej powierzchni trawników w obrębie węzła 

przesiadkowego powyżej 600 m2, urządzenie do strzyżenia trawnika powinno być stale dostępne na wyposażeniu 

dworca w Luboniu. 

Drugą grupę roślin stanowią rośliny średnie, do których zalicza się krzewy. Rejon dworca w Luboniu powinien 

wykorzystywać je głównie do odgrodzenia obszarów peronowych od chodników, parkingów i trawników po obu 

stronach dworca, tworząc formę żywopłotów, składających się z krzewów ozdobnych, dobranych zgodnie z zaleceniami 

zawartymi w rozdziale 2, zwłaszcza w kontekście unikania alergenów i łatwości w pielęgnacji i utrzymaniu. 

4.13.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na dworcu w Luboniu powinny funkcjonować niezależnie od siebie dwie ogólnodostępne toalety, zlokalizowane po obu 

stronach torów kolejowych. Godziny ich otwierania i zamykania należy skoordynować z godzinami otwarcia poczekalni 

dla podróżnych, co rekomenduje się w przybliżeniu od odjazdu pierwszego do odjazdu ostatniego pociągu w danym 

dniu, w tym również w niedziele i święta. Korzystanie z toalet na dworcu tej rangi i w tak dużym mieście jak Luboń, 

powinno odbywać się bezpłatnie. 

Kwestię bezpieczeństwa zapewniać ma centrum monitoringu, które można wyznaczyć w istniejącym budynku dworca 

kolejowego w Luboniu i centrum to obejmowałoby swoim zasięgiem wszystkie stacje Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

na odcinkach linii kolejowych o numerach 357, 271 oraz 802, dla których Luboń jest wspólną stacją.  

Sam węzeł przesiadkowy powinien być wyposażony w dobrze rozbudowany system monitoringu wizyjnego, w ramach 

którego należy zainstalować następujące kamery: 

 po 2 sztuki na każdym z peronów wykorzystywanych w ruchu pasażerskim, 

 po 1 sztuce przy wejściach na teren dworca kolejowego, od ul. Dworcowej i od ul. Armii Poznań, 

 1 sztuka w poczekalni dworcowej, 

 1 sztuka w korytarzu budynku dworcowego, 

 1 sztuka w pobliżu parkingu P+R oraz B+R od strony ul. Dworcowej, 

 3 lub 4 sztuki, monitorujące parking P+R od strony ul. Armii Poznań. 

Ponadto na każdym z peronów należy zamontować przycisk do powiadamiania służb ochrony, mających swoją siedzibę 
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na terenie dworca w Luboniu. W razie konieczności, będą one podejmowały interwencję lub zgłaszały taką potrzebę do 

odpowiednich organów. Centrum monitoringu i ochrony powinno funkcjonować całodobowo, pilnując bezpieczeństwa 

na wszystkich stacjach PKM od Lubonia do Strykowa i do Czempinia oraz na stacji Poznań Dębiec. 

Lokalizacja węzła w Luboniu na tle struktury urbanistycznej miasta jest oceniana jako dość sprzyjająca pod kątem 

wprowadzania uzupełniających usług i handlu na obszarze dworca. Przede wszystkim powinny się w nim znajdować: 

 centrum monitoringu i ochrony, 

 poczekalnia czynna od pierwszego do ostatniego pociągu, 

 kasy biletowe wraz z punktem informacji o PKM i ZTM Poznań, czynne od pierwszego do ostatniego pociągu. 

Dodatkowo, w ramach poprawy warunków korzystania z węzła przesiadkowego, w przypadku Lubonia rekomendowane 

jest znaczne zróżnicowanie punktów handlowo-usługowych, których wykaz przewidziany do opcjonalnego stosowania – 

w zależności od realnych potrzeb użytkowników – jest następujący: 

 punkt sprzedaży prasy i biletów ZTM, 

 biuro podróży (filia), 

 bar szybkiej obsługi, 

 punkt usług kserograficznych i sklep papierniczy, 

 stoisko firmowe jednej lub dwóch lokalnych piekarni, 

 punkt zakładów bukmacherskich, 

 kolektura gier losowych, 

 apteka. 

Ze względu na gęstą zabudowę i szeroki zakres oferowanych usług w promieniu kilkuset metrów od węzła 

przesiadkowego, dobór rozwiązań mogących znaleźć się w ofercie samego dworca Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

powinien być na bieżąco uzgadniany ze społecznością lokalną, która może wskazać wprost rodzaj punktu usług 

publicznych, który uważa za najbardziej oczekiwany, po czym warto rozpisać konkurs na dzierżawę punktu spełniającego 

takie wymagania użytkowników. 
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4.14 WIRY 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 357, pierwsza licząc od strony Poznania po odgałęzieniu od linii nr 

271. Miejscowość Wiry liczy około 2,6 tys. mieszkańców, natomiast sama stacja, zaplanowana jako węzeł przesiadkowy 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, zakwalifikowany do rangi przystanku, znajduje się w stosunkowo trudno dostępnym i 

słabo oznaczonym miejscu, w widłach tworzonych przez ulicę Dworcową oraz Laskowską. 

4.14.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Komorniki 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 357, Sulechów – Luboń k. Poznania 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 2,6 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Łęczyca (0,8 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia prowadząca na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak (najbliższy parking przy boisku typu „orlik” 
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w odległości około 200 metrów od peronu 

Warunki oczekiwania na stacji Mała wiata z ławką i pojemnik na odpady 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do stacji kolejowej nie należy do łatwych. Główną 

drogę stanowi ulica Laskowska, z której po pokonaniu 

przejazdu kolejowego należy dojść lub dojechać do 

peronu. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Stacja znajduje się pomiędzy przystankami „Wiry/Nowa” 

oraz „Wiry/Laskowska” linii autobusowej nr 701 ZTM 

Poznań, kursującej 

w relacji Górczyn – Komorniki/Jeziorna 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:46 KW 77669 Gołańcz 

5:37 KW 77350 Wolsztyn 

5:51 KW 77343 Wągrowiec 

6:53 KW 79622 Wolsztyn 

7:07 KW 77325 Poznań Główny 

9:09 KW 77329 Poznań Główny 

12:37 KW 77356 Wolsztyn 

13:06 KW 77331 Poznań Główny 

13:59 KW 77358 Wolsztyn 
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15:01 KW 79668 Wolsztyn 

15:20 KW 77333 Poznań Główny 

16:06 KW 77374 Wolsztyn 

17:27 KW 77335 Poznań Główny 

17:56 KW 77366 Wolsztyn 

19:17 KW 77021 Poznań Główny 

20:16 KW 77368 Wolsztyn 

21:07 KW 77339 Poznań Główny 

23:07 KW 77370 Poznań Główny 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 51. Peron stacji kolejowej w Wirach. 
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Rysunek 52. Pochylnia prowadząca na peron stacji Wiry. 

4.14.2 STAN PLANOWANY 

4.14.2.1 PARKING P&R 

W przypadku węzła przesiadkowego PKM w Wirach, przewiduje się budowę parkingu typu P+R w pobliżu stacji 

kolejowej, a jego pojemność powinna wynosić około 15-20 pojazdów. Parking dla rowerów (B+R) należy wyznaczyć przy 

ulicy Dworcowej na niewielkim placyku w bezpośrednim sąsiedztwie peronu kolejowego. Powinien on pozwolić na 

ustawienie i zabezpieczenie pod zadaszeniem około 15-20 rowerów. Stanowiska K+R należy zaprojektować w formie 

wydłużenia zatok nowych przystanków autobusowych przy ulicy Laskowskiej, po jednym w każdym kierunku jazdy i z 

bezpośrednim połączeniem za pomocą ciągu pieszego z peronem stacji kolejowej. 

4.14.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W sąsiedztwie stacji w Wirach przebiega jedna linia autobusowa, której organizatorem jest ZTM Poznań, na podstawie 

porozumienia międzygminnego między Poznaniem a gminą Komorniki. Jest to linia nr 701, łącza poznański węzeł 

transportu publicznego na Górczynie z Komornikami. 

Układ przystanków w/w linii sprawia, że stacja kolejowa znajduje się pomiędzy nimi, co widać na schemacie poniżej, 

pochodzącym ze strony internetowej ZTM Poznań. 
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Rysunek 53. Fragment schematu linii autobusowej nr 701 w Luboniu i w Wirach. 

Celem zwiększenia komfortu przesiadek między autobusami a pociągami, wskazuje się na zasadność wyznaczenia 

przystanku autobusowego przy ulicy Laskowskiej w Wirach, możliwie najbliżej stacji kolejowej, łącząc zatoki 

przystankowe ze stanowiskami K+R. Nowy zespół przystankowy nosiłby nazwę „Wiry/Stacja kolejowa” i mógłby 

obowiązywać jako dodatkowy przystanek, będąc przystankiem warunkowym (na żądanie) lub jako stały, zastępując 

jeden z sąsiednich przystanków istniejących (Wiry/Laskowska lub Wiry/Nowa).  

Na przystankach autobusowych obowiązujących jako stałe, zalecane jest zamieszczenie wiat przystankowych z ławkami 

do oczekiwania na środek transportu. 

4.14.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa w Wirach nie posiada niemal żadnej dodatkowej infrastruktury. Urządzona jest minimalistycznie, ale 

funkcjonalnie i estetycznie. Na szczególną uwagę zasługuje wiata peronowa, łącząca cegły, szkło i drewno. Ponadto 

zamontowano pojemnik na odpady zmieszane, który pomaga w utrzymaniu czystości nawierzchni peronu. Ze względu 

na kategorię węzła przesiadkowego, nie jest wymagane stosowanie dodatkowych elementów małej architektury, ale 

sam dojazd i dojście piesze od strony ulic Laskowskiej i Łęczyckiej wymagają dokładnego i czytelnego oznakowania. 

W zakresie nawierzchni, zastosowane na peronie płyty prefabrykowane i betonowe płyty chodnikowe są w zupełności 

wystarczające i odpowiednie. W ramach rozbudowy infrastruktury, sugerowane jest wykorzystanie również tej samej 

nawierzchni pod miejscami parkingu B+R oraz na łączniku między wiatą rowerową a pochylnią prowadzącą na peron.  

Nie przewiduje się natomiast większej ingerencji w istniejące tereny zielone w pobliżu stacji w Wirach. Warto jedynie 
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uporządkować trawnik w pobliżu planowanego parkingu dla rowerów i obok peronu, natomiast drzewostan wysoki i 

średni, obecne wzdłuż platformy peronowej, należy pozostawić w obecnej formie, jedynie regularnie go przycinając. 

Ponadto zalecana jest kontrola gatunków krzewów i drzew przy stacji pod kątem alergenów. 

4.14.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji kolejowej w Wirach zalecane jest ustawienie jednej toalety przenośnej, dostosowanej do potrzeb osób 

niepełnosprawnych i znajdującej się przy parkingu B+R, obok przebiegu ulicy Dworcowej. Toaleta ta ma być bezpłatna i 

ogólnodostępna. 

Poziom bezpieczeństwa na stacji mają podnosić kamery systemu monitoringu wizyjnego, z których jedną należy ustawić 

na końcu peronu od strony północno-wschodniej, natomiast drugą – od strony południowo-zachodniej, przed pochylnią 

prowadzącą na peron i z takim ustawieniem, aby obejmowała ona obraz nie tylko dojścia na peron, ale również toaletę 

przenośną oraz stanowiska postojowe parkingu B+R. Kolejne dwie kamery należy skierować na parking P+R. 

Dodatkowym rozwiązaniem w zakresie bezpieczeństwa powinien być aparat na peronie, służący wybieraniu numerów 

alarmowych i powiadamiania o zagrożeniach. 

Brak jakichkolwiek obiektów dworcowych sprawia, że na stacji w Wirach nie ma możliwości ani realnych potrzeb 

wprowadzania dodatkowych usług publicznych. Najbliższym tego typu obiektem jest boisko sportowe w odległości około 

200 metrów, natomiast inne punkty handlowe i usługowe znajdują się wzdłuż głównych ulic Wir. 

4.15 SZRENIAWA 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 357, w liczącej koło 600 mieszkańców Szreniawie, ale jednocześnie 

stanowi ona jedyny dostęp do pasażerskiego transportu kolejowego dla liczących ponad 5 tysięcy mieszkańców 

Komornik, będących siedzibą tutejszej gminy. Dojazd zapewnia autobusowa komunikacja ZTM Poznań. 

4.15.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Komorniki 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 357, Sulechów – Luboń k. Poznania 
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Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,6 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Komorniki (5,0 tys.) 

Rosnowo (0,1 tys.) 

Walerianowo (0,3 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia prowadząca na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – w odległości 100 metrów od dworca 

na około 100 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Mała wiata peronowa z ławką oraz pojemnik na odpady 

zmieszane, znajdujący się bezpośrednio obok wiaty 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja kolejowa znajduje się w niewielkiej odległości od 

ważnej DK 5, prowadzącej do Wrocławia i będącej jedną 
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z ważniejszych dróg sieci transportowej kraju. 

Bezpośredni dojazd prowadzi ulicą Dworcową, zarówno 

na stację, jak i na parking. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W odległości około 250 metrów od stacji znajduje się 

zespół przystankowy „Szreniawa/Dworcowa” (przy 

skrzyżowaniu DK 5 z ul. Dworcową), gdzie zatrzymują się 

autobusy linii nr 703 ZTM Poznań, mającej relację: 

Górczyn – Konarzewo/pętla. Linia ta posiada kilka 

wariantów tras, które pokonują wspomniane 

skrzyżowanie w różnych relacjach. Szreniawa znajduje 

się w strefie C systemu biletowego ZTM Poznań 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:42 KW 77669 Gołańcz 

5:46 KW 77343 Wągrowiec 

5:49 KW 77350 Wolsztyn 

7:03 KW 77325 Poznań Główny 

7:05 KW 79622 Wolsztyn 

9:05 KW 77329 Poznań Główny 

12:41 KW 77356 Wolsztyn 

13:01 KW 77331 Poznań Główny 

14:03 KW 77358 Wolsztyn 

15:15 KW 77333 Poznań Główny 

15:20 KW 79668 Wolsztyn 

16:11 KW 77374 Wolsztyn 

17:22 KW 77335 Poznań Główny 

18:01 KW 77366 Wolsztyn 
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19:12 KW 77021 Poznań Główny 

20:21 KW 77368 Wolsztyn 

21:03 KW 77339 Poznań Główny 

23:11 KW 77370 Grodzisk Wlkp. 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 54. Peron stacji kolejowej oraz wiata dla podróżnych w Szreniawie. 

 

 

Rysunek 55. Bezpieczne przejście przez torowisko na tzw. peron wyspowy w Szreniawie. 
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Rysunek 56. Parking samochodowy przy ulicy Dworcowej. 

4.15.2 STAN PLANOWANY 

4.15.2.1 PARKING P&R 

Chociaż wytyczne dotyczące węzłów przesiadkowych sklasyfikowanych jako przystanki Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

nie wymagają stosowania parkingów P+R, akurat w przypadku Szreniawy istnieje konieczność zorganizowania takowego.  

Ponieważ istniejący przy stacji kolejowej parking intensywnie wykorzystywany jest przez gości odwiedzających Muzeum 

Narodowe Rolnictwa i Przemysłu Rolno-Spożywczego, przewiduje się budowę parkingu typu P+R w pobliżu stacji 

kolejowej. W ramach tej inwestycji przewiduje się wyznaczenie około 100 miejsc postojowych dla samochodów 

osobowych, w tym 5-6 dla pojazdów osób niepełnosprawnych. 

4.15.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Najbliższe przystanki komunikacji autobusowej znajdują się w odległości około 250 metrów od stacji kolejowej i są w 

większości wykorzystywane przez linię nr 703, zarządzaną przez ZTM Poznań. Z przystanków w ciągu DK 5 korzysta 

minimalna ilość dalekobieżnych autobusów PKS, których trasy prowadzą do Leszna, Kościana i Poznania. 

W celu poprawienia dostępności do przesiadek między pociągami a autobusami komunikacji aglomeracyjnej, należy 

rozważyć możliwość wprowadzenia na linii nr 703 tzw. wjazdów kieszeniowych w ulicę Dworcową, pod warunkiem 

zorganizowania miejsca do zawracania pojazdów dwuczłonowych o długości 18 metrów (choć takie nie są tutaj aktualnie 

eksploatowane). Miejsce to powinno znajdować się możliwie blisko stacji kolejowej, choć samą pętlę manewrową 

można zbudować nawet za ogrodzeniem parkingu samochodowego. 
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4.15.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

W ramach tzw. małej architektury na stacji w Szreniawie znajduje się niewielka wiata peronowa, wykonana z 

wykorzystaniem cegieł, drewna i szkła (podobnie, jak w Wirach). Pod wiatą ustawiono ławkę dla oczekujących, a obok – 

metalowy pojemnik na odpady zmieszane. Uważa się za zasadne ustawienie dodatkowo jednej lub dwóch zadaszonych 

ławek dla podróżnych.  

Niedawno zrewitalizowany peron stacyjny został zbudowany z zastosowaniem nawierzchni z prefabrykowanych płyt 

żelbetowych oraz betonowych płyt chodnikowych. Są to nawierzchnie prawidłowo spełniające swoje funkcje w tym 

miejscu.  

W ramach poprawy dostępności do usług komunikacyjnych, istotne jest zbudowanie wygodnych i spełniających 

wytyczne zawarte w rozdziale 2 opracowania ciągów pieszych, które będą w stanie połączyć najważniejsze obiekty i 

miejsca w otoczeniu dworca w Szreniawie. Chodzi tu o DK 5, wspomniane muzeum, parking P+R oraz przystanki 

autobusowe. 

Urządzanie terenów zielonych w obrębie opisywanego węzła przesiadkowego należy zawęzić do zaprojektowania 

trawników w rejonie starego, istniejącego budynku dworcowego oraz w otoczeniu torów kolejowych. Drzewostan 

wysoki i średni należy pozostawić zgodnie ze stanem istniejącym o ile drzewa i krzewy są zdrowe, nie działają 

szczególnie uczulająco na osoby cierpiące na alergie oraz nie zagrażają obiektom inżynieryjnym. Należy jedynie dbać o 

ich regularne przycinanie i uprzątanie opadających liście w okresie jesiennym. 

4.15.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Szreniawie nie ma obecnie dostępnych toalet. Z tego względu sugerowane jest zastosowanie dwóch kabin 

przenośnych, w tym jednej dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych i ustawienie tych toalet przy krzewach, 

nieopodal budynku dworcowego. Toalety powinny być czynne całodobowo i być ogólnodostępne. 

W ramach dbałości o bezpieczeństwo pasażerów Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, zalecane jest zamontowanie na 

stacji w Szreniawie kamer monitoringu wizyjnego w niżej podanej konfiguracji, którą można nieznacznie zmodyfikować 

przed wdrożeniem: 

 2 kamery na peronie stacyjnym, zwrócone naprzeciw sobie, 

 2 kamery, umieszczone po obu stronach budynku stacyjnego, równolegle do torowiska, 

 2 kamery skierowane na parking P+R, 
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 1 kamera skierowana na parking B+R. 

Kwestia ewentualnego monitorowania i ochrony obszernego istniejącego parkingu przy ulicy Dworcowej wymaga 

osobnego uregulowania, z uwagi na pełnienie funkcji nie tylko związanej z obsługą użytkowników Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. 

Oprócz monitoringu, na peronie stacji w Szreniawie należy zainstalować jeden telefon do wybierania numerów 

alarmowych oraz do przekazywania informacji o zagrożeniach do centrum monitoringu i ochrony w Luboniu. 

Główną atrakcją węzła przesiadkowego w Szreniawie jest Muzeum Narodowe Rolnictwa i Przemysłu Rolno-

Spożywczego, zlokalizowane niemal naprzeciwko stacji kolejowej, przy ulicy Dworcowej 5. Ponadto wiele obiektów 

usługowych i handlowych znajduje się w oddalonych o około 2-3 km Komornikach, co nie sprzyja pozostawaniu 

pasażerów na dłuższy okres czasu w rejonie stacji kolejowej. Stąd nie zachodzi potrzeba rozbudowywania punktów 

handlowych i usługowych w Szreniawie. 

Osobną kwestią jest natomiast sam budynek dworcowy, który nie powinien pełnić funkcji mieszkaniowej ze względu na 

przekroczone normy hałasu, wynikającego z akustyki samego obiektu, jak i bliskiego sąsiedztwa linii kolejowej. Wobec 

powyższego, należy rozważyć możliwość wprowadzenia nowych funkcji dla budynku dworca, jak np. świetlica wiejska, 

sklep wielobranżowy lub klub fitness wraz z siłownią. Wybór docelowej funkcji wymaga jednak przeprowadzenia 

osobnego badania potrzeb rynkowych wśród potencjalnych klientów. 

W celu ułatwienia dostępu użytkownikom Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, na stacji w Szreniawie (w gablocie na 

peronie), warto zaprezentować również mapę gminy Komorniki. 

4.16 TRZEBAW ROSNÓWKO 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 357, w miejscowości Rosnówko, w bezpośrednim sąsiedztwie drogi 

krajowej nr 5. Drugi człon nazwy stacji kolejowej, a tym samym węzła przesiadkowego Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

pochodzi od wsi Trzebaw, położonej około 2 km na południe. 

4.16.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 
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Gmina/Miasto Komorniki 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 357, Sulechów – Luboń k. Poznania 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,8 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Trzebaw (0,6 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowe płyty 

chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia prowadząca na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Duża zdewastowana wiata 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Bardzo dobry dojazd od strony Poznania i Kościana 

zapewnia DK5, od wsi Trzebaw – ul. Dworcowa. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga gruntownej  
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naprawy. Sugerowana jest wymiana ścieralnej warstwy 

nawierzchni. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Dojazd komunikacją aglomeracyjną jest możliwy tylko 

poprzez linię nr 703, organizowaną przez ZTM Poznań, 

ale jedynie na zasadzie kursów wariantowych i z 

koniecznością pieszego pokonania około 400 metrów 

wzdłuż DK 5. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:38 KW 77669 Gołańcz 

5:43 KW 77 343 Wągrowiec 

5:52 KW 77350 Wolsztyn 

6:59 KW 77325 Poznań Główny 

7:08 KW 79622 Wolsztyn 

8:51 KW 77329 Poznań Główny 

12:58 KW 77331 Poznań Główny 

14:07 KW 77358 Wolsztyn 

15:12 KW 77333 Poznań Główny 

15:23 KW 79668 Wolsztyn 

16:14 KW 77374 Wolsztyn 

17:19 KW 77335 Poznań Główny 

18:04 KW 77335 Wolsztyn 

19:09 KW 77021 Poznań Główny 

20:24 KW 77368 Wolsztyn 

20:59 KW 77339 Poznań Główny 

23:15 KW 77321 Poznań Główny 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 57. Peron stacji Trzebaw-Rosnówko. 

 

Rysunek 58. Widok na zdewastowaną wiatę 
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4.16.2 STAN PLANOWANY 

4.16.2.1 PARKING P&R 

Stacja Trzebaw Rosnówko tworzy węzeł przesiadkowy sklasyfikowany jako przystanek, natomiast gmina przewiduje 

budowę w jego sąsiedztwie małego parkingu typu P+R, o pojemności nie większej, niż 20-25 samochodów osobowych. 

Bezpośrednio przed wejściem na pochylnię prowadzącą na peron stacyjny, zalecane jest ustawienie wiaty ze stojakami 

na rowery, tworząc w ten sposób parking B+R. Rekomenduje się jego pojemność na około 15 rowerów. 

Ze względów logistycznych, stanowiska postojowe K+R mogą zostać zaplanowane na terenie zatok przystanków 

autobusowych przy DK 5, w bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej. Można w tym celu wykorzystać istniejącą 

infrastrukturę, ponieważ przystanki autobusowe obsługują niewielkie ilości kursów. 

4.16.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Jak wcześniej wspomniano, w pobliże stacji kolejowej prowadzi jedna linia autobusowa ZTM Poznań, oznaczona 

numerem 703 i kursująca w relacji Górczyn – Konarzewo/pętla. Od najbliższego przystanku (Rosnówko/Stawnego) do 

peronu stacji kolejowej odległość wynosi około 400 metrów i trzeba ją pokonać pieszo chodnikiem wzdłuż drogi 

krajowej nr 5. Na tejże drodze, na wysokości stacji, znajdują się przystanki autobusów PKS, kursujących w kierunku 

Kościana. Przystanek w tę stronę wymaga pokonania przejścia dla pieszych w poprzek DK 5, co ułatwia specjalnie 

oznakowanie, azyl rozdzielający pasy ruchu o przeciwnych kierunkach i zastosowane urządzenia bezpieczeństwa ruchu. 

Ze względu na słabo zaludniony obszar i brak budynków w najbliższym otoczeniu, nie jest konieczne dążenie do 

ustawienia fotoradaru, tym bardziej, że po obu stronach przejścia dla pieszych występuje dobra widoczność drogi i 

chodnika. 

Rekomendowanym rozwiązaniem w zakresie integracji transportu kolejowego i autobusowego w przewozach 

pasażerskich jest wprowadzenie tzw. wjazdów kieszeniowych w ramach linii nr 703, skorelowanych z przynajmniej 

częścią godzin odjazdów i przyjazdów pociągów. Aby to umożliwić, wskazuje się potrzebę poprawienia stanu 

nawierzchni i parametrów geometrycznych drogi dojazdowej, łączącej DK 5 ze stacją kolejową. 
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4.16.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja Trzebaw Rosnówko w ostatnim czasie została częściowo zrewitalizowana, przynajmniej w zakresie nawierzchni 

kolejowej oraz podstawowej infrastruktury. Celem ułatwienia dostępu osobom o obniżonej zdolności ruchowej, wejście 

na peron wykonano jako pochylnię, ponadto wymieniono nawierzchnię peronu, stosując betonowe płyty chodnikowe 

od strony zewnętrznej oraz specjalistyczne płyty prefabrykowane o zmienionej fakturze oraz wyznaczonej strefie 

bezpieczeństwa od strony krawędzi peronu. Są to rozwiązania zupełnie odpowiednie dla tego typu stacji. 

Istotny problem stanowi natomiast powiązanie nowoczesnej infrastruktury z elementami dawnych rozwiązań, obecnie 

zdewastowanych, w bardzo złym stanie technicznym i nie dających poczucia bezpieczeństwa. Mowa tu o zniszczonej, 

murowanej wiacie peronowej, która kwalifikuje się do rozbiórki i zastąpienia nową, znacznie mniejszą, wykorzystującą 

współczesne technologie. Wewnątrz nowej wiaty należy umieścić ławkę dla osób oczekujących na pociąg. Na peronie 

powinna się znajdować jeszcze jedna ławka bez zadaszenia oraz przynajmniej jeden pojemnik na odpady zmieszane. 

W celu poprawy bezpieczeństwa w okresie zimowym, na opisywanej stacji należy umieścić pojemnik z piaskiem do 

prowadzenia akcji zimowej wraz z szuflą umożliwiającą zarówno odśnieżanie peronu, jak i posypywanie go piaskiem. 

Sposobem na zmniejszenie ryzyka kradzieży szufli do śniegu lub łopaty ma byś system monitoringu. 

W zakresie nawierzchni, peron stacyjny oraz platformy najbliższych przystanków autobusowych są zbudowane 

prawidłowo i nie należy w nie ingerować. Zalecane jest natomiast zbudowanie wygodnego dojścia z betonowej kostki 

brukowej pomiędzy chodnikiem wzdłuż DK 5 a peronem stacyjnym. Ze względu na występujące dość znaczne różnice 

poziomów, chodnik winien mieć punktowo formę pochylni, co zapewni pełną dostępność dla osób niepełnosprawnych. 

Tereny zielone w pobliżu stacji Trzebaw Rosnówko wymagają przede wszystkim uporządkowania w sąsiedztwie starych, 

zdewastowanych obiektów dworcowych, które należy wyburzyć. Drzewostan wysoki – o ile tylko jest zdrowy – należy 

pozostawić bez zmian. Wokół peronu należy dokonać przeglądu gatunkowego krzewów, eliminując te, które mają silne 

alergeny, a w ich miejsce wprowadzając inne sadzonki krzewów, bez czynników uczulających. W strefie dojścia od 

chodnika przy DK 5 do peronu, należy utrzymywać jednolity trawnik, podlegający regularnemu strzyżeniu oraz 

uprzątaniu odpadów.  
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4.16.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Zmiany infrastrukturalne na stacji Trzebaw Rosnówko powinny rozpocząć się od wyburzenia starych, zdewastowanych 

obiektów. Chodzi tu o dużą murowaną wiatę oraz inne budynki stacyjne, w tym niemal zupełnie zniszczone i od lat 

nieczynne toalety. 

Nowa toaleta na stacji kolejowej mogłaby zostać umieszczona dokładnie w miejscu starej, po jej wyburzeniu. Sugeruje 

się, aby była to kabina przenośna, dostosowana do potrzeb osób niepełnosprawnych. Zakłada się jej eksploatację jako 

bezpłatnej i ogólnodostępnej, z dojazdem serwisowym po nawierzchni peronu. 

Kwestię bezpieczeństwa na węźle przesiadkowym proponuje się rozwiązać poprzez instalację telefonu interwencyjnego, 

umożliwiającego kontakt z numerami alarmowymi oraz centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w Luboniu. 

Ponadto przewidziane są kamery monitoringu wizyjnego: 

 1 kamera przy zachodnim krańcu peronu, z możliwością rejestrowania dojścia do toalety oraz części peronu, 

 1 kamera przy wschodnim krańcu peronu, z możliwością rejestrowania wejścia na perony, części platformy 

peronowej oraz parkingu B+R, 

 2 kamery skierowane na parking P+R. 

Zdewastowana infrastruktura stacji kolejowej wyklucza możliwość jej wykorzystania na potrzeby usług publicznych. Nie 

ma również potrzeby ich wprowadzania w tym obszarze. Niektóre rodzaje punktów usługowych i handlowych znajdują 

się we wsi Rosnówko, natomiast przy DK 5, w odległości kilkuset metrów od stacji kolejowej znajduje się hotel oraz 

centrum rozrywki, głównie przeznaczone dla dzieci i młodzieży. Jest to nowoczesny kompleks, stanowiący dużą atrakcję 

okolicy. 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

233 

   
 

 

 

4.17 STĘSZEW 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 357, znajdująca się w granicach miasta Stęszew. Obsługuje dość 

znaczny obszar, na który składa się nie tylko samo miasto, ale również kilka pobliskich wsi. Szacuje się, iż w zasięgu stacji 

w Stęszewie mieszka ponad 7 tysięcy osób. 

4.17.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Stęszew 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 357, Sulechów – Luboń k. Poznania 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 5,7 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Dębienko (0,5 tys.) 

Dębno (0,5 tys.) 

Wielkawieś (0,13 tys.) 

Witobel (0,7 tys.) 

Zamysłowo (0,34 tys.) 

Krąplewo (0,3 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowe płyty 

chodnikowe 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie do budynku poczekalni i na perony 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 10 miejsc 

Dla rowerów – 6 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Na peronie – brak ławek oraz brak wiaty 

Poczekalnia – brak ławek 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja kolejowa w Stęszewie posiada dobry układ dróg 

dojazdowych. Położona jest ok. 1 km od DK 5, a 

bezpośrednie połączenie zapewnia ulica Dworcowa, 

Mosińska  i Składowa, tworzące dojazd z głównej osi 

drogowej miasta – odległej o ok. 200 m ulicy 

Poznańskiej. Stan nawierzchni dróg dojazdowych oraz 

ciągów pieszych wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Połączenia Stęszewa z wieloma sąsiednimi 

miejscowościami, a także z Poznaniem, zapewniają 

przewoźnicy w ruchu krajowym, mający przystanek 

odjazdowo-przyjazdowy przy ulicy Składowej, w 

bezpośrednim sąsiedztwie z dworcem kolejowym, 

tworząc węzeł przesiadkowy 

UWAGI 
W chwili obecnej brak jest wydzielonych dróg 

rowerowych, prowadzących do stacji 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:33 KW 77669 Gołańcz 

5:38 KW 77343 Wągrowiec 

5:57 KW 77350 Wolsztyn 

6:54 KW 77325 Poznań Główny 

7:13 KW 79622 Wolsztyn 

8:47 KW 77329 Poznań Główny 

12:53 KW 77331 Poznań Główny 

12:55 KW 77356 Wolsztyn 

14:11 KW 77358 Wolsztyn 

15:07 KW 77333 Poznań Główny 

15:28 KW 79668 Wolsztyn 

16:19 KW 77374 Wolsztyn 

17:14 KW 77335 Poznań Główny 

18:09 KW 77366 Wolsztyn 

19:04 KW 77021 Poznań Główny 

20:29 KW 77368 Wolsztyn 

20:55 KW 77339 Poznań Główny 

23:20 KW 77370 Grodzisk Wlkp. 
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Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 59. Peron wyspowy na stacji w Stęszewie. 

 

 
Rysunek 60. Bezpieczne przejście przez torowisko z pochylnia peronową 
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4.17.2 STAN PLANOWANY 

4.17.2.1 PARKING P&R 

Uwarunkowania lokalne sprawiają, że w przypadku Stęszewa istnieje możliwość łatwego wyznaczenia stosunkowo 

dużego parkingu typu P+R na około 150 miejsc, wykorzystując teren po byłych budynkach PKP oraz placach składowych 

z możliwością wykorzystania drogi ładunkowej jako dojazdu do parkingu. Stosując ogrodzenie oraz szlabany, można 

wytyczyć parking o ograniczonym dostępie, otwierany przy użyciu ważnej karty PEKA. 

Miejsce to nadaje się również do lokalizacji parkingu B+R na przynajmniej 30 rowerów oraz do wyznaczenia stanowisk 

K+R w ilości minimum dwóch sztuk. 

W pasie drogowym ulicy Składowej brak jest miejsca na lokalizację parkingów samochodowych. Istniejące miejsca 

parkingowe przy ulicy Dworcowej obsługują punkty handlowe w tej części miasta. 

4.17.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Jak już wcześniej wspomniano, w Stęszewie nie kursuje komunikacja miejska. Wynika to z niewielkiej rozciągłości 

obszaru najsilniej zurbanizowanego, o największej gęstości zabudowy, co zmniejsza potrzeby przemieszczania się 

środkami transportu zbiorowego. Konieczne jest natomiast wykorzystywanie pojazdów w przejazdach do innych 

miejscowości i w przypadku Stęszewa, oprócz linii kolejowej, znaczną rolę odgrywają przewozy autobusowe, 

obsługiwane przez przewoźników w ruchu krajowym. 

Stanowiska obsługi podróżnych znajdują się przy ulicy Składowej, w bezpośrednim sąsiedztwie dworca kolejowego, 

tworząc z nim dość zwarty i czytelny dla użytkowników węzeł przesiadkowy. Ze względów logistycznych, stanowiska 

postojowe dla autobusów zostały wyznaczone po przeciwnej stronie ulicy Składowej, niż budynek dworca kolejowego. 

W celu poprawy bezpieczeństwa użytkowników, konieczne jest tylko wyznaczenie przejść dla pieszych w poprzek 

pobliskich dróg publicznych oraz dokonanie wymiany nawierzchni (obejmującej przynajmniej warstwę ścieralną), dróg 

dojazdowych do stacji. Widoczna jest także potrzeba wymiany wiaty przystankowej na nowoczesną, z przeszklonym 

dachem i ścianami bocznymi. 

Zarówno na peronie stacji kolejowej, jak i na przystankach autobusowych oraz w poczekalni dworcowej powinny znaleźć 

się schematy sieci Poznańskiej Kolei Metropolitalnej oraz lokalnych połączeń autobusowych. 
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4.17.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

W zakresie małej architektury, stacja kolejowa w Stęszewie nie posiada zbyt bogatego wyposażenia. Są tylko najbardziej 

niezbędne elementy, jak oświetlenie, nagłośnienie oraz nowoczesne, niedawno zmodernizowane nawierzchnie 

peronowe. W znacznej mierze wynika to z uwarunkowania, jakim jest tzw. peron wyspowy, znajdujący się pomiędzy 

torami głównymi linii kolejowej. Jest on na tyle wąski, że pomiędzy strefami bezpieczeństwa wzdłuż obu krawędzi 

peronowych niewiele dodatkowych elementów jest się w stanie pomieścić. Niemniej jednak widoczny jest brak 

jakichkolwiek ławek dla podróżnych (w tym przypadku powinny być one pozbawione oparć, dając możliwość siadania w 

kierunku jednego lub drugiego toru), czy też pojemników na odpady zmieszane.  

Nawierzchnia peronu jest w bardzo dobrym stanie i spełnia wszystkie współczesne wymagania w zakresie 

bezpieczeństwa. Tworzą ją płyty betonowe, wzdłuż których umieszczono specjalne płyty prefabrykowane ze 

zróżnicowaną kolorystyką, zmienioną fakturą powierzchni oraz oznaczeniem stref bezpieczeństwa. Dojście między 

budynkiem dworcowym a peronem wyspowym zbudowano w jednym poziomie z torowiskiem kolejowym, odpowiednio 

je oznaczając. Taki sposób organizacji ruchu pieszego pozwala łatwo przedostać się na peron również osobom 

niepełnosprawnym, choć wymaga zwiększonej ostrożności zarówno wśród pieszych, jak i maszynistów pociągów. 

Do zmodernizowania kwalifikuje się – oprócz nawierzchni dróg dojazdowych do stacji – również ciąg pieszy w ich rejonie 

oraz nawierzchnia w bezpośrednim otoczeniu budynku dworcowego. Sugeruje się, w miarę możliwości technicznych, 

wykorzystanie do tego celu betonowych płyt chodnikowych. 

Dla poprawy komunikacji z miejscowości przyległych do Stęszewa oraz samego miasta, w celu skrócenia połączenia oraz 

poprawy bezpieczeństwa, proponuje się budowę dróg rowerowych od strony Dębienka, Dębna, Wielkiejwsi oraz 

Witobla. 

W ramach organizacji terenów zielonych, zalecane jest utrzymanie istniejącego drzewostanu wysokiego, o ile 

poszczególne drzewa są zdrowe i nie zagrażają bezpieczeństwu przechodniów i obiektów inżynieryjnych. Należy 

sprawdzić, czy gatunki rosnących już drzew nie mają silnych działań uczulających. Gdyby taka sytuacja miała miejsce, 

zaleca się dążenie do usunięcia takich drzew i zasadzenia w ich miejscu nowych drzew o docelowej wysokości rzędu 10-

15 metrów, które nie będą generowały substancji uczulających.  

W rejonie węzła w Stęszewie niewiele jest miejsc nadających się do założenia atrakcyjnych wizualnie trawników. Jednym 

z takich obszarów jest teren za przystankami autobusowymi, natomiast na samej stacji kolejowej powinny dominować 
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rośliny w donicach, w tym również kwiaty. Dobór roślin powinien odbyć się zgodnie z wytycznymi zawartymi w rozdziale 

2. 
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4.17.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W ramach usług dodatkowych, dostępnych na obszarze węzła przesiadkowego w Stęszewie, najważniejsze dwa obiekty 

mają stanowić: poczekalnia dworcowa oraz toalety na parterze budynku dworcowego lub jako toalety wolnostojące. 

Sam trójkondygnacyjny budynek stacji w Stęszewie przewiduje się do zagospodarowania dla usług i ogólnej dostępności 

tylko na parterze. Pierwsze i drugie piętro, po przynajmniej częściowej modernizacji, należy przeznaczyć na mieszkania, 

które będą wydzierżawione. 

Poczekalnia powinna być wyposażona w następujące elementy: 

 wygodne miejsca siedzące dla co najmniej 10 pasażerów, 

 automat do serwowania napojów gorących, 

 automat do sprzedawania przekąsek, 

 automat do sprzedaży biletów PKM oraz ZTM, w tym obsługi karty PEKA, pozawalający również na samodzielne 

sprawdzanie terminów ważności zakodowanych biletów transportu publicznego, 

 bezpłatny dostęp do Internetu bezprzewodowego, 

 elektroniczny, multimedialny panel informacyjny, pozwalający np. skorzystać z danych systemu dynamicznej 

informacji pasażerskiej, 

 monitoring wizyjny, 

 specjalny system otwierania i zamykania drzwi wejściowych do poczekalni, która miałaby być czynna w 

godzinach od 5:00 do 23:00. Pomiędzy tymi godzinami mechanizm elektroniczny w drzwiach miałby 

powodować, ze z budynku dałoby się wyłącznie wychodzić na zewnątrz, a nie wchodzić do środka. 

W bezpośrednim połączeniu z poczekalnią, wewnątrz budynku dworcowego planuje się ogólnodostępną toaletę 

publiczną, która dla posiadaczy załadowanej, ważnej karty PEKA będzie bezpłatna (po zbliżeniu karty do czytnika). 

Osoby, które nie posiadają tej karty lub nie mają jej załadowanej, za wstęp do toalety musiałyby zapłacić 2 złote, 

wrzucając monety do mechanizmu w drzwiach. Sama toaleta winna mieć co najmniej 3 kabiny, z których jedną należy w 

pełni dostosować do potrzeb osób niepełnosprawnych. 

Bezpieczeństwo na terenie węzła przesiadkowego w Stęszewie powinno być wzmocnione poprzez montaż na peronie 

automatu telefonu interwencyjnego oraz systemu monitoringu, obejmującego ogółem następujące lokalizacje kamer: 
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 2 kamery na peronie, na jego krańcach, skierowane naprzeciw siebie, 

 1 kamera przy wejściu na perony od strony budynku dworcowego, 

 1 kamera w poczekalni dworcowej, 

 2 kamery na parkingu P+R, 

 1 kamera przed budynkiem dworca od strony ul. Dworcowej, obejmująca wejście do obiektu od strony centrum 

miasta wraz z parkingiem B+R, 

 1 kamera skierowana na stanowiska przystanków autobusowych. 

Jak już zaznaczono, budynek dworca w Stęszewie ma być wykorzystywany do celów usługowych w dość dużym 

ograniczeniu, pozostawiając dwie górne kondygnacje na cele mieszkaniowe. Ze względu na niedalekie sąsiedztwo ulicy 

Poznańskiej, wzdłuż której skupia się większość punktów handlowych i usługowych tego niewielkiego miasta, na samej 

stacji nie ma potrzeby organizowania dodatkowych punktów użyteczności publicznej. Istotne jest natomiast 

umieszczenie w poczekalni planu miasta Stęszewa z oznaczonymi ważniejszymi miejscami, jak urzędy, szkoły, większe 

markety itp. 

4.18 STRYKOWO POZNAŃSKIE 

Położona nad Jeziorem Strykowskim, będącym częścią Pojezierza Poznańskiego wieś Strykowo, to miejsce lokalizacji 

ostatniej stacji kolejowej, położonej na linii kolejowej nr 357 i przewidzianej do obsługi przez Poznańską Kolej 

Metropolitalną, według niniejszego opracowania. Stacja kolejowa znajduje się w odległości niespełna 200 metrów od DK 

32.  

4.18.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Stęszew 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 357, Sulechów – Luboń k. Poznania 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,4 tys. 
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Miejscowości w promieniu 3 km Modrze (0,73 tys.) 

Twardowo (0,05 tys.) 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowe płyty 

chodnikowe 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – na około 10 pojazdów (miejsca 

postojowe nie są wyznaczone) z nawierzchnią 

brukowaną kamieniami 

Warunki oczekiwania na stacji Mała wiata 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Pomimo niewielkiej odległości, ok. 200 metrów od DK 

32, dojazd do stacji kolejowej zapewnia mało wygodna 

ulica Lipowa, utwardzona kamiennym brukiem typu 

„kocie łby” 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W najbliższej okolicy nie występują przystanki 

komunikacji autobusowej, z którymi Poznańska Kolej 
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Metropolitalna mogłaby tworzyć węzeł przesiadkowy 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:27 KW 77669 Gołańcz 

5:31 KW 77343 Wągrowiec 

6:03 KW 77350 Wolsztyn 

6:48 KW 77325 Poznań Główny 

7:19 KW 79622 Wolsztyn 

8:40  KW 77329 Poznań Główny 

12:46 KW 77331 Poznań Główny 

13:01 KW 77356 Wolsztyn 

14:17 KW  77358 Wolsztyn 

15:01 KW 77333 Poznań Główny 

15:34 KW 79668 Wolsztyn 

16:26 KW 77374 Wolsztyn 

17:08 KW 77335 Poznań Główny 

18:15 KW 77366 Wolsztyn 

18:57 KW 77021 Poznań Główny 

20:35 KW 77368 Wolsztyn 

20:48 KW 77339 Poznań Główny 

23:26 KW 77370 Grodzisk Wlkp. 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 61. Budynek dworca stacji Strykowo Poznańskie 

 

 
Rysunek 62. Peron stacji kolejowej w Strykowie Poznańskim.  
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4.18.2 STAN PLANOWANY 

4.18.2.1 PARKING P&R 

Przy stacji kolejowej w Strykowie zalecane jest wykonanie parkingów P+R, a można do tego celu wykorzystać istniejące 

place przy ulicy Kolejowej. Niestety ich stan nawierzchni jest bardzo zły i trudno oczekiwać, aby bez gruntownej 

przebudowy mogły zachęcić do pozostawiania tam samochodów. Jednakże wykorzystując lokalne uwarunkowania 

techniczne i logistyczne, zaleca się dokonanie remontu generalnego nawierzchni drogi w ulicy Kolejowej i Lipowej, aby 

co najmniej z jednej strony można było komfortowo dojechać do dworca od strony DK 32.  Sugeruje się, aby wykonano 

budowę drogi wraz z podbudową i nawierzchnią asfaltową, a miejsca parkingowe wyłożono betonową kostką brukową o 

grubości 8 cm. Powstały w ten sposób parking powinien mieścić około 50-60 samochodów osobowych, w tym dwa 

miejsca zaleca się przeznaczyć dla pojazdów osób niepełnosprawnych. Parking P+R nie musi być w tym przypadku 

parkingiem o ograniczonym dostępie, ponieważ w najbliższym otoczeniu dworca generalnie nie ma innych obiektów, 

które by były atrakcyjnymi celami podróży. Korzystanie z parkingu powinno być bezpłatne. 

Rowerowy parking B+R należy zlokalizować między jezdnią ulicy Lipowej,  a dojściem do peronu stacyjnego, a jego formę 

przewidziano jako przeszkloną i zadaszoną wiatę ze stojakami na około 15 rowerów. 

W pasie ruchu mało uczęszczanej ulicy Lipowej bez żadnych nakładów inwestycyjnych oprócz wykonania oznakowania 

poziomego i pionowego można wyznaczyć jedno stanowisko postojowe K+R. 

4.18.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Ze względu na rosnącą odległość od Poznania oraz niezbyt dużą liczbę mieszkańców Strykowa i pobliskich miejscowości, 

nie jest konieczne wprowadzanie transportu autobusowego pod budynek dworca kolejowego. Całkowicie wystarczające 

jest wyznaczenie dwóch przystanków przy DK 32, znajdujących się możliwie blisko skrzyżowania z którymkolwiek z 

odcinków ulicy Lipowej. Przystanek przy pasie ruchu w kierunku Grodziska Wielkopolskiego powinien być połączony z 

przeciwlegle przebiegającym chodnikiem poprzez możliwie bezpieczne przejście dla pieszych, wykorzystujące azyl 

drogowy, separujący pasy ruchu drogowego, urządzenia bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz – być może – fotoradar.  

Należy ponadto zaznaczyć, iż rola komunikacji autobusowej w Strykowie nie jest zbyt duża, toteż większy nacisk musi 

być położony na jakość i komfort transportu kolejowego. 
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4.18.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na niedawno przeprowadzoną modernizację infrastruktury, na stacji w Strykowie można zaobserwować 

dobrze utrzymane, funkcjonalne i nowoczesne elementy małej architektury. Wśród nich należy wskazać chociażby wiatę 

peronową, zbudowaną z cegły, drewna i szkła i wyposażoną w ławkę dla podróżnych oczekujących na pociąg. Obok 

wiaty znajduje się pojemnik na odpady zmieszane, a sam peron jest schludny, dobrze oświetlony i zadbany.  

Nawierzchnia zmodernizowanych ciągów pieszych wykonana jest z betonowych płyt chodnikowych, które dobrze 

sprawdzają się w swojej roli. W ramach dalszych zadań, zasadne jest skorzystanie z tej samej metody zbudowania dojść 

między planowanym parkingiem P+R a ciągami istniejącymi. 

Dla poprawy komunikacji z miejscowości przyległych do Strykowa oraz samej miejscowości, z uwagi na lokalizację 

wzdłuż jeziora zabudowy mieszkaniowej i letniskowej na znacznej odległości, w celu skrócenia połączenia oraz poprawy 

bezpieczeństwa, proponuje się budowę dróg rowerowych od strony Sapowic oraz Modrza. 

Ponadto należy przeprowadzić weryfikację dojścia do stacji kolejowej od strony DK 32 pod kątem utwardzonych i 

wygodnych chodników dla pieszych, uwzględniających potrzeby osób niepełnosprawnych i tym samym pozbawionych 

przeszkód architektonicznych. 

Otoczenie stacji kolejowej jest bogate w drzewostan wysoki, który należy zachować, za wyjątkiem ewentualnie 

jednostek uszkodzonych, chorych lub zagrażających obiektom inżynieryjnym np. poprzez ryzyko upadku na budynki czy 

też ich dewastacji za sprawą rozrastających się systemów korzeniowych. Wokół ciągów pieszych i w pobliżu peronu 

stacyjnego warto zaprojektować minimalistyczny, schludny trawnik, który w sezonie wiosenno-letnim będzie regularnie 

strzyżony i oczyszczany z odpadów. 

4.18.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Dostęp do toalety publicznej na stacji w Strykowie powinien zostać rozwiązany poprzez ustawienie kabiny przenośnej, 

spełniającej wymagania osób niepełnosprawnych, bezpośrednio obok parkingu B+R, w odległości kilkunastu metrów od 

peronu kolejowego. Toaleta, ze względu na swoją lokalizację i brak innych ważniejszych obiektów w pobliżu, może być 

wykorzystywana jako bezpłatna i ogólnodostępna. 

W ramach działań na rzecz bezpieczeństwa podróżnych, w Strykowie proponuje się instalację telefonu interwencyjnego 

z dostępem do numerów alarmowych, umieszczonego na peronie oraz montaż systemu monitoringu wizyjnego, 

nadzorowanego z centrum ochrony w Luboniu. Winien on w tym przypadku obejmować następujące kamery: 
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 2 sztuki na peronie kolejowym, skierowane naprzeciw siebie, 

 1 sztukę monitorująca wejście na peron wraz z toaletą i parkingiem B+R, 

 1 sztukę monitorującą miejsca postojowe parkingu samochodowego P+R. 

Układ przestrzenny Strykowa, jako miejscowości oraz zakwalifikowanie stacji do rangi przystanku w ramach systemu 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej sprawia, że nie występują tutaj okoliczności wymuszające wprowadzenie 

dodatkowych usług publicznych. Większość punktów handlowych i usługowych tej niewielkiej miejscowości 

usytuowanych jest wzdłuż DK 32 i jej najbliższego otoczenia i informację na ich temat można umieścić w gablocie 

znajdującej się na peronie, w ramach systemu statycznej informacji pasażerskiej. 

Sam budynek dworcowy jest w dużej mierze zaniedbany, ale wykorzystuje się go do funkcji mieszkalnych. Jest on stale 

wykorzystany, o czym świadczy chociażby fakt, że obok niego w zagrodzie hodowane są kury. Obiekt należy – w miarę 

możliwości – zmodernizować, wykonując co najmniej termoizolację wraz z wymianą elewacji oraz odnawiając systemy 

mediów. Istotne jest to, aby bryła budynku dawnego dworca kolejowego, choć bez docelowego przeznaczenia na 

pierwotne cele, współgrała z odnowioną infrastrukturą transportową, co będzie sprawiało pozytywne wrażenie 

estetyczne. 

4.19 LIGOWIEC 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 353, pierwszy poza granicami miasta Poznania, licząc od stacji 

Poznań Wschód. Znajduje się na terenie osady Ligowiec, w gminie Swarzędz, w bezpośrednim sąsiedztwie Lotniska EPPK 

Poznań-Kobylnica. Dojazd do peronów stacyjnych zapewnia ulica Helikopterowa. 

4.19.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Swarzędz 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 353, Poznań wschód - Skandawa 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,0 tys. (wraz z Bogucinem) 
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Miejscowości w promieniu 3 km  Janikowo (0,5 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Stare i popękane betonowe płyty chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Bardzo ograniczona ze względu na częściowo tylko 

wyprofilowane pochylnie prowadzące na perony, ale 

stan nawierzchni samych peronów bardzo utrudnia 

poruszanie się osobom na wózkach inwalidzkich lub z 

wózkami dziecięcymi. Przedostanie się z jednego peronu 

na drugi jest stosunkowo niebezpieczne. 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Brak jakiejkolwiek infrastruktury oprócz utwardzonej 

nawierzchni peronów, składającej się ze zniszczonych 

płyt betonowych, grożących potknięciem i gromadzących 

w ubytkach między płytami wodę deszczową. 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 
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Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja leży w bezpośrednim sąsiedztwie drogi głównej, 

łączącej podpoznańskie miejscowości, takie jak: Bogucin, 

Ligowiec, Janikowo, Kobylnica 

i Biskupice Wlkp. Ważniejszą drogą jest DK 92, która 

przebiega około 1,5 km od stacji kolejowej. Dojazd do 

peronów zapewnia ulica Helikopterowa, będąca również 

łącznikiem z drogą główną dla Lotniska Poznań-

Kobylnica. Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie 

wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Przy ulicy Gnieźnieńskiej, w pobliżu stacji kolejowej, 

znajduje się zespół przystankowy „Bogucin, Ligowiec”, z 

którego korzystają autobusy komunikacji miejskiej gminy 

Swarzędz: 

400 (nocna): Rondo Śródka – Swarzędz,  

Os. Raczyńskiego/rondo; 

412: Rondo Śródka – Swarzędz Rynek. 

Ponadto w ciągu ul. Gnieźnieńskiej kursują autobusy PKS, 

również korzystające z w/w przystanku. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:50 KW 79940 Poznań Główny 

5:47 KW 77920 Gniezno 

5:51 KW 79922 Poznań Główny 

6:05 R 75301 Toruń Główny 

6:17 KW 79924 Poznań Główny 

6:59 R 57302 Poznań Główny 

7:06 KW 77922 Gniezno 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

251 

   
 

 

 

7:38 KW 79926 Poznań Główny 

7:58 R 57310 Poznań Główny 

8:02 R 75303 Bydgoszcz Główna 

8:48 R 57320 Poznań Główny 

9:05 KW 77924 Gniezno 

9:38 KW 79928 Poznań Główny 

11:00 KW 79928 Poznań Główny 

11:08 R 75305 Toruń Główny 

12:54 R 57332 Poznań Główny 

12:58 R 75307 Bydgoszcz Główna 

14:02 R 57332 Poznań Główny 

14:45 R 57322 Poznań Główny 

15:01 KW 77926 Gniezno 

15:32 R 75311 Inowrocław 

15:55 KW 77928 Gniezno 

16:03 R 57324 Poznań Główny 

16:15 KW 79932 Poznań Główny 

16:57 R 57334 Poznań Główny 

17:02 KW 77930 Gniezno 

17:04 R 75313 Toruń Główny 

17:51 R 75315 Bydgoszcz Główna 

17:52 R 57326 Poznań Główny 

18:44 KW 79934 Poznań Główny 

18:45 KW 77932 Gniezno 

20:06 KW 79942 Poznań Główny 

20:07 R 75317 Toruń Główny 

21:04 R 57328 Poznań Główny 

21:20 KW 77934 Gniezno 

21:59 KW 79938 Poznań Główny 

22:01 KW 77936 Mogilno 
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23:01 KW 77940 Mogilno 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 63. Jeden z peronów stacji kolejowej w Ligowcu. 

 

Rysunek 64. Przejazd drogowy przez torowisko obok peronów kolejowych w Ligowcu. 
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4.19.2 STAN PLANOWANY 

4.19.2.1 PARKING P&R 

Wobec niewielkiej liczby mieszkańców Ligowca i Bogucina oraz znacznej popularności komunikacji autobusowej, 

organizowanej przez gminę Swarzędz, a także sklasyfikowania węzła przesiadkowego Poznańskiej Kolei Metropolitalnej 

w Ligowcu jako przystanku, nie ma konieczności wyznaczania parkingu P+R. 

Parking B+R, przeznaczony dla rowerów, powinien znajdować się przed torami kolejowymi, patrząc od strony ulicy 

Gnieźnieńskiej. Rekomenduje się ustawienie przeszklonej i zadaszonej wiaty, która będzie mogła pomieścić około 10-12 

rowerów. 

W przypadku węzła w Ligowcu, nie jest planowane wyznaczenie osobnych stanowisk postojowych K+R. Można dopuścić 

ich funkcjonowanie tylko w oparciu o istniejącą infrastrukturę przystanków autobusowych przy ul. Gnieźnieńskiej – po 

jednym w obu kierunkach, wprowadzając odpowiednie oznakowania na końcach zatok przystankowych.  

4.19.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Jak już wcześniej wspomniano, w odległości około 200 metrów od stacji kolejowej w Ligowcu znajduje się zespół 

przystanków autobusowych „Bogucin, Ligowiec”, z którego korzysta dzienna linia nr 412 oraz nocna nr 400, zarządzane 

przez Urząd Miasta i Gminy w Swarzędzu. Kursują tędy również autobusy PKS. Z tego względu należy dokonać wymiany 

wiat przystanków autobusowych na bardziej nowoczesne, a przy przejściu dla pieszych w poprzek ulicy Gnieźnieńskiej 

zastosować urządzenia bezpieczeństwa ruchu drogowego. Ponadto na peronach stacji kolejowej oraz na przystankach 

autobusowych konieczne jest zamieszczenie schematów sieci połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej oraz 

autobusowej komunikacji lokalnej w gminie Swarzędz.  

4.19.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Przystanek osobowy w Ligowcu wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla każdego z dwóch peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób, 
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 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi  a drogą główną (ulicą 

Gnieźnieńską). 

4.19.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Ligowcu należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, w postaci kabiny przenośnej typu TOI-TOI, 

dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. Należy ją ustawić na końcu peronu leżącego bliżej ulicy 

Gnieźnieńskiej i patrząc od strony przejazdu kolejowego. Toaleta powinna być czynna całodobowo. Ze względu na 

dogodne położenie kabiny, warto rozważyć jej oświetlenie wewnętrzne z wykorzystaniem ogniwa fotowoltaicznego, 

zamontowanego na południowym spadzie dachu kabiny. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na peronie od strony ul. Gnieźnieńskiej telefonu 

interwencyjnego z dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż trzech kamer systemu 

monitoringu wizyjnego, z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej w Swarzędzu. Ich układ byłby następujący: 

 1 kamera na peronie leżącym po stronie lotniska, skierowana w stronę wschodnią, 
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 2 kamery na peronie leżącym po stronie ul. Gnieźnieńskiej, skierowane naprzeciw siebie, co pozwoli objąć obraz 

peronu, kabiny toaletowej i parkingu B+R. 

Brak obiektów dworcowych sprawia, że na terenie węzła przesiadkowego w Ligowcu nie przewiduje się żadnych 

dodatkowych usług publicznych dla pasażerów PKM. Dostateczną bazę w ich zakresie zapewnia miejscowość Bogucin 

oraz siedziba gminy – miasto Swarzędz. 

4.20 KOBYLNICA 

Następną stacją przewidzianą do obsługi przez linie Poznańskiej Kolei Metropolitalnej jest Kobylnica, przez którą 

przebiega linia kolejowa nr 353. Wyznaczony w tym miejscu węzeł przesiadkowy został sklasyfikowany jako przystanek 

zintegrowany. 

4.20.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Swarzędz 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 353, Poznań Wschód - Skandawa 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,5 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Gruszczyn (1,2 tys.) 

Katarzynki (0,2 tys.) 

Wierzenica (0,2 tys.) 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 3 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Stare i popękane płyty chodnikowe 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na perony 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 15 miejsc bez wytyczenia 

stanowisk postojowych 

Warunki oczekiwania na stacji Brak rozwiniętej infrastruktury, obecność tylko tablicy z 

rozkładem jazdy pociągów, bardzo zniszczone betonowe 

płyty chodnikowe, tworzące nawierzchnię 

Toalety Kabina przenośna typu TOI-TOI przy krzewach 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Podstawowy dojazd zapewnia odchodząca na południe 

od drogi głównej (ul. Poznańskiej) ulica Swarzędzka, a 

następnie ul. Dworcowa. W ciągu ulicy Swarzędzkiej 

zachodzi konieczność pokonania przejazdu kolejowego. 

Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga 

naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W sąsiedztwie dworca kolejowego znajduje się zespół 

przystankowy „Kobylnica, węzeł”, z którego korzystają 

autobusy gminnej komunikacji miejskiej w Swarzędzu, w 

ramach następujących linii: 

400 (nocna): Rondo Śródka – Swarzędz,  

Os. Raczyńskiego/rondo; 

412: Rondo Śródka – Swarzędz Rynek, 

S3: Swarzędz Rynek – Karłowice pętla. 

Ponadto w ciągu ul. Poznańskiej kursują autobusy PKS, 
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również korzystające z w/w przystanku. 

UWAGI - 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:47 KW 79940 Poznań Główny 

5:48 KW 79922 Poznań Główny 

5:51 KW 77920 Gniezno 

6:08 R 75301 Toruń Główny 

6:50 KW 77922 Gniezno 

6:55 R 57302 Poznań Główny 

7:09 KW 77922 Gniezno 

7:35 KW 79926 Poznań Główny 

7:55 R 57310 Poznań Główny 

8:05 R 75303 Bydgoszcz Główna 

8:45 R 57320 Poznań Główny 

9:09 KW 77924 Gniezno 

9:35 KW 79928 Poznań Główny 

10:57 KW 79930 Poznań Główny 

11:11 R 75305 Toruń Główny 

12:50 R 57332 Poznań Główny 

13:01 R 75307 Bydgoszcz Główna 

14:05 R 75319 Toruń Główny 

14:42 R 57322 Poznań Główny 

15:04 KW 77926 Gniezno 

15:35 R 75311 Inowrocław 

15:58 KW 77928 Gniezno 

15:59 R 57324 Poznań Główny 

16:12 KW 79932 Poznań Główny 

16:53 R 57334 Poznań Główny 

17:06 KW 77930 Gniezno 
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17:07 R 75313 Toruń Główny 

17:48 R 57326 Poznań Główny 

17:55 R 75315 Bydgoszcz Główna 

18:41 KW 79934 Poznań Główny 

18:48 KW 77932 Gniezno 

20:03 KW 79942 Poznań Główny 

20:10 R 75317 Toruń Główny 

21:00 R 57328 Poznań Główny 

21:23 KW 77934 Gniezno 

21:56 KW 79938 Poznań Główny 

22:04 KW 77936 Mogilno 

23:04 KW 77940 Mogilno 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 65. Przejście pomiędzy peronami stacji kolejowej w Kobylnicy. 
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Rysunek 66. Widok na przejście przez torowisko obok dworca w Kobylnicy. 

4.20.2 STAN PLANOWANY 

4.20.2.1 PARKING P&R 

Ze względu na fakt, iż węzeł przesiadkowy Poznańskiej Kolei Metropolitalnejw Kobylnicy sklasyfikowany jest jako 

przystanek zintegrowany, uzasadniona jest potrzeba wyznaczenia w jego obszarze parkingu typu P+R. Optymalne do 

tego celu miejsce znajduje się za budynkiem istniejącego dworca kolejowego i z wykorzystaniem istniejącego 

utwardzonego placu, już obecnie wykorzystywanego jako parking. W celu poprawy warunków korzystania z niego, 

konieczne jest zbudowanie nowej drogi dojazdowej, pozostawiając również obecną – nadając jej funkcję parkingiu. 

Parking powinien być dostosowany do około 20 samochodów osobowych, z czego dwa miejsca postojowe najbliżej 

wejścia na perony powinny spełniać wymagania osób niepełnosprawnych ruchowo.  

Węzeł w Kobylnicy powinien być również wyposażony w rowerowy parking B+R, składający się z jednej lub dwóch 

przeszklonych i zadaszonych wiat na rowery, gdzie łącznie przewiduje się zapotrzebowanie na około 20-30 stojaków. 

Parking ten należy wyznaczyć obok budynku dworcowego, między parkingiem P+R a dojściem do peronów. 

Układ logistyczny okolic stacji kolejowej w Kobylnicy sprawia, że jedyna uzasadniona lokalizacja stanowisk K+R znajduje 

się w pasie drogowym ul. Dworcowej, gdzie też należy wyznaczyć dwa punkty do tego celu (po jednym dla każdego 

kierunku jazdy), odpowiednio oznakowane i z przesunięciem względem osi jezdni o co najmniej 30 metrów, by zapewnić 

bezpieczeństwo i płynność ruchu drogowego.  
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4.20.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Niedaleko stacji kolejowej w Kobylnicy zatrzymują się na przystankach autobusy linii komunikacji miejskiej w Swarzędzu. 

Poniżej przedstawiono rozkład jazdy linii nr 412w kierunku dworca autobusowego w Poznaniu, przy Rondzie Śródka: 

 

Rysunek 67. Rozkład jazdy linii nr 412 z przystanku „Kobylnica, węzeł”. 

Układ sieci drogowej oraz potencjalny wpływ prowadzenia tzw. wjazdów kieszeniowych na liniach 400, 412 i S3 na 

funkcjonowanie tych linii sprawia, że powinny one utrzymać dotychczasowe trasy, bez konieczności bezpośredniego 

podjeżdżania przed budynek dworca kolejowego, przy czym rozwiązanie takie jest dopuszczalne, szczególnie w razie 

widocznych potrzeb społecznych i z zapewnieniem odpowiedniego standardu infrastruktury na przebudowanej ulicy 

Dworcowej i jej bezpośredniego otoczenia. Wobec takiej sytuacji, niezbędne jest czytelne i prawidłowe oznaczenie dróg 

dojścia między przystankami autobusowymi a kolejowymi. Oczywiście przystanki autobusowe należy wyposażyć w 

nowoczesne, przeszklone wiaty, pod którymi oprócz informacji o rozkładach jazdy, znajdą się również podstawowe 

informacja na temat Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, w tym schemat sieci połączeń kolejowych oraz autobusowych w 

gminie Swarzędz.  
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4.20.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Infrastruktura związana z obsługą pasażerów w rejonie dworca kolejowego w Kobylnicy jest w złym stanie technicznym i 

wizualnym, toteż wymaga przeprowadzenia modernizacji na szeroką skalę i dostosowania chociażby do potrzeb osób 

niepełnosprawnych. W zakresie małej architektury, nawierzchni i terenów zielonych planuje się poniższe działania: 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób (dla każdego peronu), 

 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób (dla każdego peronu), 

 po jednym pojemniku na odpady zmieszane (dla każdego peronu), 

 po jednym zegarze peronowym (dla każdego peronu),  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej (dla każdego peronu), 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, w otoczeniu budynku dworcowego, 

 budowa nowego, dobrze oświetlonego chodnika dla pieszych, łączącego przystanki autobusowe z dworcem 

kolejowym, 

 likwidacja wszystkich małych budynków stacyjnych, znajdujących się w złym stanie technicznym i nie 

przewidywanych do przyszłego wykorzystania, 

 likwidacja wszystkich nieformalnych przejść w jednym poziomie przez torowisko, 

 pozostawienie istniejących drzew i krzewów, jeśli nie zagrażają ludziom i obiektom inżynieryjnym oraz są 

zdrowe. 
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4.20.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W ramach dodatkowej obsługi pasażera, na stacji w Kobylnicy przewidziane jest częściowe użytkowanie parteru 

istniejącego budynku dworcowego, w którym powinny znaleźć się takie punkty jak: 

 poczekalnia z ławkami dla około 10-15 podróżnych, 

 automat do serwowania gorących napojów, 

 automat do samoobsługowego sprzedawania przekąsek, 

 punkt obsługi pasażera, łączący funkcje kasy biletowej PKM i komunikacji lokalnej oraz punktu sprzedaży prasy i 

informacji pasażerskiej, 

 ogólnodostępna toaleta, połączona z poczekalnią, bezpłatna dla użytkowników karty PEKA, a dla pozostałych 

osób otwierana przez system po wrzuceniu monet o wartości 2 złotych; toaleta powinna składać się z trzech lub 

czterech kabin, w tym jednej przystosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. 

W budynku dworca kolejowego na parterze przewiduje się urządzenie magazynu akcesoriów i sprzętu do utrzymania i 

serwisowania tej i kilku sąsiednich stacji kolejowych, natomiast pozostałe kondygnacje powinny zostać poddane 

przynajmniej częściowemu remontowi i przeznaczeniu na cele społeczne, jako punkty użyteczności publicznej. 

Stosunkowo dobrze rozwinięta baza punktów handlowych i usługowych w Kobylnicy sprawia, że nie ma potrzeby 

nadmiernego rozbudowywania dostępu do nich również na terenie węzła przesiadkowego. 

W ramach poprawy bezpieczeństwa na terenie węzła przesiadkowego, zalecane jest zamontowanie jednego telefonu 

interwencyjnego z dostępem do numerów alarmowych na jednym z peronów (konieczne jest zastosowanie jego 

czytelnego oznaczenia) oraz sytemu monitoringu wizyjnego, składającego się z następujących lokalizacji kamer: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 2 kamery w poczekalni dworca kolejowego, 

 2 kamery na parkingu P+R, obejmujące również parking rowerowy B+R, 

 1 kamera przy wyjściu z budynku dworcowego na perony stacyjne. 
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4.21 BISKUPICE WIELKOPOLSKIE 

Jest to przystanek osobowy, położony na linii kolejowej nr 353 w miejscowości Biskupice, leżąca na terenie gminy 

Pobiedziska, w bezpośrednim sąsiedztwie szosy łączącej Poznań z Gnieznem. 

4.21.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Pobiedziska 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 353, Poznań Wschód - Skandawa 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,1 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Bugaj (0,3 tys.) 

Jerzykowo (0,8 tys.) 

Uzarzewo – Huby (0,4 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Stare i zniszczone betonowe płyty chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 5:00 – 17:00 

Sobota i niedziela 7:00 – 17:00 
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Dostępność dla niepełnosprawnych Wejścia na perony w postaci pochylni utworzonych przez 

zniszczone płyty chodnikowe, poruszanie się na wózkach 

inwalidzkich i prowadzenie wózków dziecięcych jest 

bardzo utrudnione. 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 5 miejsc, ale miejsca postojowe nie 

stanowią oficjalnego parkingu 

Warunki oczekiwania na stacji Jedna ławka na peron, mała poczekalnia przy budynku 

stacyjnym 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja kolejowa znajduje się w odległości około 200 

metrów od szosy Poznań – Gniezno, a dojazd do niej 

zapewniają ulice: Dąbrówki, Mieszka I i Dworcowa. 

Stacja położona jest niemal w środku miejscowości, a 

linia kolejowa dzieli ją na dwie prawie symetrycznej 

wielkości części. Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie 

wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W gminie Pobiedziska nie funkcjonują linie regularne 

komunikacji aglomeracyjnej, a wszystkie połączenia 

realizuje PKS lub przewoźnicy prywatni. Najbliższy zespół 

przystankowy znajduje się przy skrzyżowaniu ulicy 

Kobylnickiej z Dąbrówki, około 150 metrów od stacji 

kolejowej. 

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:42 KW 79940 Poznań Główny 

5:18 KW 77104 Poznań Główny 

5:43 KW 79922 Poznań Główny 

5:56 KW 77920 Gniezno 

6:09 KW 79924 Poznań Główny 

6:14 R 75301 Toruń Główny 

6:21 KW 79924 Poznań Główny 

6:32 KW 77106 Poznań Główny 

6:50 R 57302 Poznań Główny 

7:14 KW 77922 Gniezno 

7:30 KW 79926 Poznań Główny 

7:49 R 75310 Poznań Główny 

8:11 R 75303 Bydgoszcz Główna 

8:39 R 57320 Poznań Główny 

9:15 KW 77924 Gniezno 

9:30 KW 79928 Poznań Główny 

10:52 KW 79930 Poznań Główny 

11:17 R 75305 Toruń Główny 

12:45 R 57332 Poznań Główny 

13:08 R 75307 Bydgoszcz Główna 

14:11 R 75319 Toruń Główny 

14:33 KW 77112 Gniezno 

14:36 R 57322 Poznań Główny 

15:08 KW 77926 Gniezno 

15:41 R 75311 Inowrocław 

15:54 R 57324 Poznań Główny 

16:03 KW 77928 Gniezno 

16:07 KW 79932 Poznań Główny 
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16:32 KW 77110 Mogilno 

16:45 R 57334 Poznań Główny 

17:11 KW 77930 Gniezno 

17:13 R 75313 Toruń Główny 

17:42 R 57326 Poznań Główny 

18:00 R 75315 Bydgoszcz Główna 

18:36 KW 79934 Poznań Główny 

18:53 KW 79942 Gniezno 

19:58 KW 79942 Poznań Główny 

2016 R 75317 Toruń Główny 

20:55 R 57328 Poznań Główny 

21:28 KW 77934 Gniezno 

21:51 KW 79938 Poznań Główny 

22:09 KW 77936 Mogilno 

23:09 KW 77940 Poznań Główny 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 68. Widok na perony stacji Biskupice Wielkopolskie 
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Rysunek 69. Poczekalnia w Biskupicach Wlkp., znajdująca się w niewielkim budynku stacyjnym. 

4.21.2 STAN PLANOWANY 

4.21.2.1 PARKING P&R 

Węzeł przesiadkowy Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w Biskupicach Wielkopolskich sklasyfikowany jest jako 

przystanek, w związku z czym nie jest wymagana budowa parkingu P+R. Obecnie w pobliżu stacji kolejowej brakuje 

oficjalnego miejsca do pozostawiania samochodów osobowych, a utwardzone niewielkie miejsce dostosowane jest tylko 

do pomieszczenia kilku pojazdów. Planowane jest wykorzystanie tego gruntu do funkcji stanowisk K+R z uzyskaniem 

geometrii pozwalającej na wjazd i wyjazd z okolic węzła przesiadkowego bez cofania samochodem, na zasadzie 

odcinków dróg jednokierunkowych. Bezpośrednio przy tych stanowiskach, obok wybrukowanego kostką betonową 

niewielkiego placu należy ustawić wiatę do przechowywania rowerów (na około 20-25 stanowisk, więc mogą to być 

nawet dwie niezależne konstrukcje), mającą pełnić funkcję parkingu B+R. 

4.21.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Układ sieci połączeń transportu zbiorowego sprawia, że dla mieszkańców Biskupic poza transportem indywidualnym, 

najbardziej dogodną formę podróżowania stanowi linia kolejowa. Przystanki komunikacji autobusowej znajdują się przy 

szosie łączącej Poznańz Gnieznem, a czas przejścia między nimi a peronami kolejowymi szacuje się na około 3 min. 

Można zatem powiedzieć, iż jest on akceptowalny. 
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 Warunki lokalne w zakresie układu sieci drogowej i geometrii ulic sprawiają, że nie jest konieczne wprowadzanie 

dla autobusów tzw. wjazdów kieszeniowych do samej stacji kolejowej. O wiele ważniejsze i bardziej praktyczne 

rozwiązanie, to zapewnienie możliwie bezpiecznego pokonywania przejścia dla pieszych w poprzek szosy Poznań – 

Gniezno na wysokości skrzyżowania z ul. Dąbrówki. Przejście to musi być wyposażone w urządzenia bezpieczeństwa 

ruchu drogowego i to nie tylko jako składowa systemu tworzącego węzeł przesiadkowy, ale i będąc istotnym 

połączeniem ciągów pieszych północnej i południowej części miejscowości także dla osób nie korzystających z 

transportu publicznego. 

Szczególnie istotne jest właściwe oznakowanie dojść do przystanków kolejowych w ramach Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej oraz zorganizowanie rzetelnej i wzajemnej informacji o sieci połączeń i ofercie przewozowej między 

komunikacją kolejową i autobusową.  

4.21.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Perony kolejowe i infrastruktura na stacji w Biskupicach znajdują się w bardzo złym stanie technicznym, wymagającym 

podjęcia szerokich działań modernizacyjnych, celem doprowadzenia stacji do stanu używalności dla pasażerów, w 

szczególności o obniżonej zdolności ruchowej oraz stworzenia na niej warunków zachęcających do korzystania z usług 

kolejowych. Aktualnie oferta Biskupic Wielkopolskich w tym zakresie jest bardzo ograniczona i sprowadza się zaledwie 

do oświetlenia i nagłośnienia peronów, obecności gablot na informacje w ramach systemu statycznej informacji 

pasażerskiej oraz istniejącej niewielkiej poczekalni w będącym w stosunkowo złym stanie budynku stacyjnym. 

W ramach koniecznych zadań związanych z dostosowaniem małej architektury, nawierzchni i terenów zielonych w 

obrębie węzła przesiadkowego w Biskupicach, rekomenduje się przeprowadzenie następujących działań: 

 ustawienie po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co 

najmniej 5 osób (dla każdego peronu), 

 ustawienie po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób (dla każdego 

peronu), 

 ustawienie po jednym pojemniku na odpady zmieszane (dla każdego peronu), 

 po jednym zegarze peronowym (dla każdego peronu),  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 
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 ustawienie i utrzymanie we właściwym stanie po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji 

pasażerskiej (dla każdego peronu), 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, w otoczeniu budynku dworcowego, 

 budowa nowego, dobrze oświetlonego chodnika dla pieszych, łączącego przystanki autobusowe z dworcem 

kolejowym, poprowadzonego wzdłuż ulicy Dąbrówki i tworzącego jednolity wizualnie ciąg pieszy z przystankiem 

po północnej stronie szosy do Gniezna, 

 likwidacja wszystkich małych budynków stacyjnych, znajdujących się w złym stanie technicznym i nie 

przewidywanych do przyszłego wykorzystania, 

 likwidacja wszystkich nieformalnych przejść w jednym poziomie przez torowisko, 

 pozostawienie istniejących drzew i krzewów, jeśli nie zagrażają ludziom i obiektom inżynieryjnym oraz są 

zdrowe. 

4.21.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Niewielki budynek stacyjny w Biskupicach Wielkopolskich wykorzystywany jest do funkcji poczekalni dla pasażerów. Jest 

to wskazana i akceptowalna forma eksploatacji, przy czym budynek ten wymaga przeprowadzenia co najmniej 

cząstkowego remontu lub przebudowy, polegającej np. na wyburzeniu jego części, o ile pozwala na to konstrukcja nośna 

obiektu. W bezpośrednim połączeniu z poczekalnią, a jeśli okaże się to niemożliwe ze względów technicznych – obok 

budynku stacyjnego – wymagane jest wyznaczenie ogólnodostępnej toalety. Jeśli będzie ona usytuowana w obiekcie, 

wówczas powinna mieć dwie kabiny, w tym jedną przystosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych.  

Kwestia bezpieczeństwa podróżnych i użytkowników stacji powinna być rozwiązana przy pomocy zainstalowanego na 

jednym z peronów aparatu telefonicznego do połączeń interwencyjnych i alarmowych. Ponadto zalecany jest system 

monitoringu wizyjnego, w skład którego będą wchodzić następujące kamery: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 
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 1 kamera w poczekalni budynku stacyjnego, 

 1 kamera skierowana na plac manewrowy ze stanowiskami K+R oraz na parking B+R. 

W zakresie usług dodatkowych, istniejący budynek stacyjny z niewielką poczekalnią może być w części zaadaptowany do 

niektórych funkcji, zwłaszcza w kwestii budowy toalet dla podróżnych. Sama poczekalnia powinna być wyremontowana 

oraz doposażona w ławki dla przynajmniej 6 osób oraz w gabloty informacyjne na temat usług przewozowych. Warto 

również wziąć pod uwagę umieszczenie na jednej ze ścian półki na książki, gdzie użytkownicy mogliby nie tylko 

anonimowo wypożyczać woluminy, ale również przynosić ze swoich zasobów książki, które nie są im potrzebne, a 

mogłyby innych ludzi zainteresować. 

Na terenie poczekalni istnieje możliwość techniczna umieszczenia jednego automatu do samoobsługowego kupowania 

przekąsek, jak np. ciastka, batony, czekolady i tzw. zdrowa żywność oraz napojów bezalkoholowych w puszkach lub 

kartonikach o pojemności 0,2 litra. 

W samych Biskupiach Wielkopolskich istnieje wiele punktów handlowo-usługowych, często położonych w niewielkiej 

odległości od stacji kolejowej. Są to pizzerie, restauracje, sklepy spożywcze i wielobranżowe, poczta, centrum 

ogrodnicze i wiele innych. W związku z tym nie ma potrzeby rozszerzania wachlarza usług publicznych na obszarze 

węzła.  
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4.22 PROMNO 

Kierując się w stronę Gniezna, następnym przystankiem osobowym na linii kolejowej nr 353 jest stacja Promno. Znajduje 

się ona na terenie osady Promno-Stacja, będącej częścią sołectwa Promno. Lokalizacja tego węzła przesiadkowego 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej charakteryzuje się wyjątkowymi walorami przyrodniczymi, co znajduje 

odzwierciedlenie w dobrze rozwiniętej agroturystyce, zwłaszcza w pobliżu jezior: Kowalskiego i Dębiniec. 

4.22.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Pobiedziska 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 353, Poznań Wschód - Skandawa 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,1 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Promno (0,3 tys.), 

Promienno (0,1 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Stare i zniszczone betonowe płyty chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Stare i zdewastowane betonowe płyty chodnikowe 
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ułożone w formie pochylni prowadzących na perony, ale 

w praktyce nienadające się do wykorzystywania dla osób 

poruszających się na wózkach inwalidzkich. 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Brak jakiejkolwiek infrastruktury poza tablicą 

ogłoszeniową z rozkładem jazdy 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja znajduje się w bezpośrednim sąsiedztwie szosy 

będącej drogą główną, łączącej Poznań 

z Gnieznem. Odległość od jezdni do peronów stacyjnych 

nie przekracza kilkudziesięciu metrów. Stan nawierzchni 

drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Przy drodze głównej znajduje się zespół przystanków 

autobusowych, wykorzystywany przez kursy PKS i 

przewoźników komercyjnych. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:39 KW 79940 Poznań Główny 

5:40 KW 79922 Poznań Główny 

5:59 KW 77920 Gniezno 

6:06 KW 79924 Poznań Główny 

6:18 R 75301 Toruń Główny 
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6:46 R 57302 Poznań Główny 

7:17 KW 77922 Gniezno 

7:27 KW 79926 Poznań Główny 

7:45 R 57310 Poznań Główny 

8:15 R 75303 Bydgoszcz Główna 

8:35 R 57320 Poznań Główny 

9:18 KW 77924 Gniezno 

9:27 KW 79928 Poznań Główny 

10:49 KW 79930 Poznań Główny 

11:20 R 75305 Toruń Główny 

12:41 R 57332 Poznań Główny 

13:12 R 75307 Bydgoszcz Główna 

14:15 R 75319 Toruń Główny 

14:33 R 57322 Poznań Główny 

15:11 KW 77926 Gniezno 

15:45 R 75311 Inowrocław 

15:50 R 57324 Poznań Główny 

16:04 KW 79932 Poznań Główny 

16:07 KW 77928 Gniezno 

16:42 R 57334 Poznań Główny 

17:15 KW 77930 Gniezno 

17:16 R 75313 Toruń Główny 

17:39 R 57326 Poznań Główny 

18:04 R 75315 Bydgoszcz Główna 

18:33 KW 79934 Poznań Główny 

18:56 KW 77932 Gniezno 

19:55 KW 79942 Poznań Główny 

20:20 R 75317 Toruń Główny 

20:51 R 57328 Poznań Główny 

21:31 KW 77934 Gniezno 
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21:48 KW 79938 Poznań Główny 

22:12 KW 77936 Mogilno 

23:12 KW 79922 Poznań Główny 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 70. Widok na perony stacji Promno. 

4.22.2 STAN PLANOWANY 

4.22.2.1 PARKING P&R 

Ze względu na fakt sklasyfikowania opisywanej stacji kolejowej jako przystanku planowanej Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, nie ma potrzeby wyznaczania w jego obrębie parkingu P+R. Stanowiska do przechowywania rowerów, 

tworzące parking B+R, powinny znajdować się pod zadaszoną wiatą na około 10 stanowisk, usytuowaną przed wejściem 

na perony stacyjne.  

Kwestię stanowisk postojowych K+R należy natomiast rozwiązać tylko poprzez właściwe oznakowanie w obrębie zatok 

przystanków autobusowych w ciągu drogi głównej. 
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4.22.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W związku z brakiem jakichkolwiek możliwości logistycznych, które by były zasadne ekonomicznie i społecznie, zalecane 

jest utrzymanie obecnej lokalizacji przystanków autobusów lokalnych, które znajdują się przy drodze Poznań – Gniezno. 

W ramach działań na rzecz integracji form transportu zbiorowego, zalecane jest poprawienie warunków bezpieczeństwa 

na przejściu dla pieszych w poprzek drogi głównej, stosując w tym celu standardowe rozwiązania, jak np. znaki 

informacyjne na jaskrawym tle, znajdującym się pod spodem tarczy znaków informacyjnych, czy też wprowadzając 

ograniczenie prędkości w rejonie stacji kolejowej. Warto jednak zwrócić uwagę, że w tym miejscu występuje dobra 

widoczność zarówno dla przechodniów, jak i prowadzących pojazdy drogowe. Istnieje jednak tendencja do powstawania 

zamgleń w niektórych porach roku, związanych ze zwiększoną wilgotnością, wynikającą z bliskiego sąsiedztwa lasów i 

jezior. 

Na peronach stacji kolejowej powinna znajdować się informacja na temat połączeń autobusowych, możliwych do 

realizacji z przystanków zlokalizowanych przy drodze główneji na odwrót. 

4.22.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Perony kolejowe i infrastruktura na stacji w Promnie znajdują się w bardzo złym stanie technicznym, wymagającym 

podjęcia szerokich działań modernizacyjnych, celem doprowadzenia stacji do stanu używalności dla pasażerów, w 

szczególności o obniżonej zdolności ruchowej oraz stworzenia na niej warunków zachęcających do korzystania z usług 

kolejowych. Aktualnie oferta Promna w tym zakresie jest bardzo ograniczona i sprowadza się zaledwie do oświetlenia i 

nagłośnienia peronów oraz obecności gablot na informacje w ramach systemu statycznej informacji pasażerskiej. 

W ramach koniecznych zadań związanych z dostosowaniem małej architektury, nawierzchni i terenów zielonych w 

obrębie węzła przesiadkowego w Promnie, rekomenduje się przeprowadzenie następujących działań: 

 ustawienie po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla 5 

osób (dla każdego peronu), 

 ustawienie po jednym pojemniku na odpady zmieszane (dla każdego peronu), 

 po jednym zegarze peronowym (dla każdego peronu),  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 

 ustawienie i utrzymanie we właściwym stanie po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji 
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pasażerskiej (dla każdego peronu), 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 likwidacja wszystkich nieformalnych przejść w jednym poziomie przez torowisko, 

 budowa nowego, dobrze oświetlonego chodnika dla pieszych, łączącego przystanki autobusowe ze stacją 

kolejową 

 pozostawienie istniejących drzew i krzewów, jeśli nie zagrażają ludziom i obiektom inżynieryjnym oraz jeśli są 

zdrowe. 

4.22.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Brak jakiejkolwiek infrastruktury sprawia, że na stacji w Promnie dostęp do dodatkowych usług jest i pozostanie bardzo 

ograniczony. Ponadto należy wziąć pod uwagę, iż w bliskim sąsiedztwie stacji kolejowej mieszka bardzo mało osób, a 

stacja może być w nieco większym stopniu wykorzystywana głównie przez wczasowiczów i gości licznych ośrodków 

agroturystycznych. 

Kwestia toalety powinna zostać rozwiązana poprzez ustawienie jednej kabiny przenośnej, dostosowanej do potrzeb 

osób niepełnosprawnych, czynnej całodobowo oraz bezpłatnej, zlokalizowanej bezpośrednio obok wiaty stanowiącej 

parking B+R. Trzeba pamiętać o zaprojektowaniu utwardzonego i bezpiecznego dojścia do tej toalety, pozbawionego 

przeszkód architektonicznych.  

Zagadnienie bezpieczeństwa podróżnych i użytkowników stacji w Promnie powinno być rozwiązane przy pomocy 

zainstalowanego na jednym z peronów aparatu telefonicznego do połączeń interwencyjnych i alarmowych. Ponadto 

zalecany jest system monitoringu wizyjnego, w skład którego będą wchodzić następujące kamery: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 1 kamera skierowana na dojście na perony od strony drogi głównej, wiatę parkingu B+R oraz toaletę publiczną. 

Wobec braku możliwości technicznych, jak i potrzeb społecznych, na stacji w Promnie nie jest zasadne wprowadzanie 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

277 

   
 

 

 

jakichkolwiek usług publicznych. Z kolei sama osada oraz miejscowość Promno cechuje nastawienie na agroturystykę i 

eksploatowanie terenów rekreacyjnych, co automatycznie wyklucza obecność zbyt wielu punktów handlowo-

usługowych w pobliżu węzła przesiadkowego. Stosunkowo dobrze rozwinięta jest za to baza noclegowa wraz z 

obiektami towarzyszącymi, jak np. restauracje. 

4.23 POBIEDZISKA LETNISKO 

Jest to przystanek osobowy, położony na linii kolejowej nr 353, zlokalizowany w zachodniej części miejscowości 

Pobiedziska. Dojazd do niego zapewnia droga główna, łącząca Poznań z Gnieznem, nosząca lokalnie nazwę ulicy 

Fabrycznej. Stacja kolejowa znajduje się blisko skrzyżowania z ulicą Gajową.  

Okolice stacji obfitują w atrakcje turystyczne, jak jezioro, lasy, Gród Pobiedziska (zbudowany w oparciu o realia 

średniowieczne) oraz słynny Park Miniatur. 

4.23.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Pobiedziska 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 353, Poznań Wschód – Skandawa 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 9,0 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km  - 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Stare i zniszczone betonowe płyty chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 
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Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 5:30 – 15:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Zniszczone płyty betonowe ułożone w formie pochylni, 

ale nienadające się do bezpiecznego wykorzystywania 

przez osoby niepełnosprawne. 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – podłoże wysypane z tłucznia,  

około 10 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Małe zadaszenie przy kasie biletowej, poczekalnia 

w budynku kas biletowych 

Toalety Pomieszczenie zadaszone, ale zdewastowane i 

nienadającej się do użytkowania, brak drzwi, armatura w 

bardzo złym stanie i prawdopodobnie bez połączenia do 

sieci wodociągowej i kanalizacyjnej. 

Monitoring wizyjny Tylko w poczekalni 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Wygodny dojazd drogą główną Poznań – Gniezno, przy 

której zlokalizowana jest stacja kolejowa. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W odległości około 150 metrów od peronów kolejowych, 

w ciągu ul. Fabrycznej zlokalizowane są przystanki 

autobusów PKS oraz prywatnych, wyposażone w ławki i 

wiaty, konieczność pokonywania przejścia dla pieszych w 

poprzek ruchliwej szosy Poznań – Gniezno. 

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:37 KW 79940 Poznań Główny 

5:37 KW 79922 Poznań Główny 

6:01 KW 77920 Gniezno 

6:04 KW 79924 Poznań Główny 

6:20 R 75301 Toruń Główny 

6:44 R 57302 Poznań Główny 

7:19 KW 77922 Gniezno 

7:24 KW 79926 Poznań Główny 

7:43 R 57310 Poznań Główny 

8:17 R 75303 Bydgoszcz Główna 

8:33 R 57320 Poznań Główny 

9:21 KW 77924 Gniezno 

9:25 KW 79928 Poznań Główny 

10:47 KW 79930 Toruń Główny 

11:23 R 75305 Toruń Główny 

12:39 R 57332 Poznań Główny 

13:14 R 75307 Bydgoszcz Główna 

14:17 R 75319 Toruń Główna 

14:30 R 57332 Poznań Główny 

15:14 KW 77926 Gniezno 

15:47 R 75311 Inowrocław 

15:48 R 57324 Poznań Główny 

16:01 KW 79932 Poznań Główny 

16:10 KW 77928 Gniezno 

16:39 R 57334 Poznań Główny 

17:17 KW 77930 Gniezno 

17:19 R 75313 Toruń Główny 

17:36 R 57326 Poznań Główny 
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18:06 R 75315 Bydgoszcz Główna 

18:31 KW 79934 Poznań Główny 

18:58 KW 77932 Gniezno 

19:52 KW 79942 Poznań Główny 

20:22 R 75317 Toruń Główny 

20:49 R 57328 Poznań Główny 

21:33 KW 77934 Gniezno 

21:46 KW 77938 Poznań Główny 

22:14 KW 77936 Mogilno 

23:15 KW 77940 Mogilno 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 71. Widok na kasy biletowe stacji Pobiedziska Letnisko. 
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Rysunek 72. Perony stacji z pochylnią dla osób niepełnosprawnych. 

4.23.2 STAN PLANOWANY 

4.23.2.1 PARKING P&R 

Ze względu na fakt sklasyfikowania opisywanej stacji kolejowej jako przystanku planowanej Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, potrzeby organizowania parkingu typu P+R są znacznie ograniczone. W ramach przebudowy 

infrastruktury towarzyszącej linii kolejowej nr 353, przewidywana jest budowa parkingu dla 25-30 samochodów. 

Stanowiska do przechowywania rowerów, tworzące parking B+R, powinny znajdować się pod zadaszoną wiatą na około 

10 stanowisk, usytuowaną przed wejściem na perony stacyjne. Ze względów logistycznych jako istotną kwestię należy 

również wskazać planowaną budowę drogi dla rowerów, łączącej stacje Pobiedziska Letnisko i Pobiedziska, wraz ze 

Skansenem Miniatur i Grodem Pobiedziska. W ten sposób nastąpi zdecydowana poprawa dostępności i bezpieczeństwa 

przystanków kolejowych PKM, jak również zostanie zapewniony dogodny dojazd do ważnych obiektów związanych 

z historią Polski. 

Kwestię stanowisk postojowych K+R należy natomiast rozwiązać tylko poprzez właściwe oznakowanie w obrębie zatok 

przystanków autobusowych w ciągu drogi głównej. Niewielka ilość połączeń autobusowych sprawia, że samochody 

osobowe mogłyby się zatrzymywać w legalny sposób w zatokach dla transportu zbiorowego bez wpływu na jakość jego 

funkcjonowania. 
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4.23.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W ramach poprawy dostępności przesiadek między komunikacją autobusową a kolejową, zasadne jest nieznaczne 

zmienienie lokalizacji przystanków autobusowych przy drodze głównej Poznań – Gniezno, aby znalazły się w bliższej 

odległości między sobą nawzajem oraz bliżej skrzyżowania z ulicą Gajową. Odległość ta nie powinna przekraczać około 

50-60 metrów. Działając na rzecz integracji form transportu zbiorowego, zalecane jest poprawienie warunków 

bezpieczeństwa na przejściu dla pieszych w poprzek drogi głównej, stosując w tym celu standardowe rozwiązania, jak 

np. znaki informacyjne na jaskrawym tle, znajdującym się pod spodem tarczy znaków informacyjnych, czy też 

wprowadzając ograniczenie prędkościw rejonie stacji kolejowej. Warto jednak zwrócić uwagę, że w tym miejscu 

występuje dobra widoczność zarówno dla przechodniów, jak i prowadzących pojazdy drogowe.  

Na peronach stacji kolejowej powinna znajdować się informacja na temat połączeń autobusowych, możliwych do 

realizacji z przystanków zlokalizowanych przy drodze główneji na odwrót. 

4.23.2.3  OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Perony kolejowe i infrastruktura na stacji Pobiedziska Letnisko znajdują się w bardzo złym stanie technicznym, 

wymagającym podjęcia szerokich działań modernizacyjnych, celem doprowadzenia stacji do stanu używalności dla 

pasażerów, w szczególności o obniżonej zdolności ruchowej oraz stworzenia na niej warunków zachęcających do 

korzystania z usług kolejowych. Aktualnie oferta opisywanej stacji w tym zakresie jest bardzo ograniczona i sprowadza 

się zaledwie do oświetlenia i nagłośnienia peronów, obecności gablot na informacje w ramach systemu statycznej 

informacji pasażerskiej oraz istniejącej niewielkiej poczekalni w będącym w stosunkowo złym stanie budynku stacyjnym. 

W dni robocze czynna jest przez 9,5 godziny na dobę kasa biletowa, przy której znajduje się też małe zadaszenie. 

W ramach koniecznych zadań związanych z dostosowaniem małej architektury, nawierzchni i terenów zielonych w 

obrębie węzła przesiadkowego w Pobiedziskach Letnisku, rekomenduje się przeprowadzenie następujących działań: 

 ustawienie po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co 

najmniej 5 osób (dla każdego peronu), 

 ustawienie po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób (dla każdego 

peronu), 

 ustawienie po jednym pojemniku na odpady zmieszane (dla każdego peronu), 

 po jednym zegarze peronowym (dla każdego peronu),  



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

283 

   
 

 

 

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 

 ustawienie i utrzymanie we właściwym stanie po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji 

pasażerskiej (dla każdego peronu), 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, w otoczeniu budynku stacyjnego, 

 budowa nowego, dobrze oświetlonego chodnika dla pieszych, łączącego przystanki autobusowe z dworcem 

kolejowym, poprowadzonego wzdłuż ulicy Gajowej i tworzącego jednolity wizualnie ciąg pieszy z przystankiem 

po północnej stronie szosy do Gniezna, 

 likwidacja wszystkich nieformalnych przejść w jednym poziomie przez torowisko, 

 wyburzenie zniszczonej, starej toalety dworcowej, 

 pozostawienie istniejących drzew i krzewów, jeśli nie zagrażają ludziom i obiektom inżynieryjnym oraz są 

zdrowe. 

4.23.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Kwestia dostępu do toalety publicznej na stacji Pobiedziska Letnisko powinna zostać rozwiązana poprzez ustawienie 

wyznaczenie jej w budynku stacyjnym wraz z przebudową tego obiektu. Toalta powinna być czynna całodobowo, a 

korzystanie z niej przewiduje się jako bezpłatne. Powinna być ona przystosowana do potrzeb osób niepełnosprawnych.  

W ramach działań na rzecz bezpieczeństwa podróżnych i użytkowników stacji, powinien zostać zainstalowany na jednym 

z peronów aparat telefoniczny do połączeń interwencyjnych i alarmowych. Ponadto zalecany jest system monitoringu 

wizyjnego, w skład którego będą wchodzić następujące kamery: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 1 kamera w poczekalni budynku stacyjnego (już istnieje), 
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 1 kamera skierowana na parking B+R oraz dojście do toalety przy peronach. 

Niewielka poczekalnia przy kasie biletowej daje skromne możliwości techniczne doposażenia, a dzięki temu także 

rozszerzenia zakresu usług związanych nie tylko typowo z przewozami pasażerskimi. Działania te powinny obejmować: 

 termomodernizację obiektu stacyjnego z kasami biletowymi i poczekalnią, 

 remont wnętrz kas biletowych i poczekalni, 

 wyposażenie poczekalni w jedną ławkę, zapewniającą miejsca siedzące dla 4-5 osób, 

 montaż tablicy ogłoszeniowej ze schematami połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, rozkładami jazdy i 

regulaminem przewozów, 

 ustawienie automatu do samoobsługowego kupowania przekąsek i napojów bezalkoholowych w puszkach 

aluminiowych lub kartonach o pojemności 0,2 litra. 

Na obszarze opisywanego węzła przesiadkowego PKM nie przewiduje się innych usług publicznych, ponieważ nie 

stwierdzono na nie zapotrzebowania w stopniu uzasadniającym rozbudowę istniejącego obiektu stacyjnego, czy też 

budowania nowego obiektu. 

W niewielkiej odległości od stacji występują natomiast liczne punkty handlowei usługowe (sklep spożywczy, restauracja, 

sklep ogrodniczy, stacja kontroli pojazdów) oraz wspomniane wcześniej obiekty przeznaczone do zwiedzania: Skansen 

Miniatur oraz Gród Pobiedziska, pozwalający przenieść się w czasy średniowieczne. 

4.24 POBIEDZISKA 

Jest to druga spośród stacji kolejowych w Pobiedziskach, licząc od strony Poznania, położona na linii kolejowej nr 353, 

położna między ulicami Fabryczną a Dworcową. Znajduje się w centrum miasta liczącego około 9 tysięcy mieszkańców. 

W Pobiedziskach, w niewielkiej odległości od stacji kolejowej, znajduje się szeroka baza usług i handlu, reprezentująca 

różne branże. Nie brakuje także obiektów sportowych i rekreacyjnych. 

4.24.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 
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Gmina/Miasto Pobiedziska 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 353, Poznań Wschód – Skandawa 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 9,0 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Polska Wieś (0,2 tys.) 

Pomarzanowice 

Wójtostwo 

Złotniczki 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Betonowe płyty chodnikowe o dominującym wymiarze 

50x50 cm, będące w dobrym lub przeciętnym stanie 

technicznym 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 5:00 – 18:00 

Sobota 6:00 – 17:00 

Niedziela 7:45 – 17:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie utworzone z odpowiednio ułożonych płyt 

betonowych, ale w wielu miejscach mające duże kąty 

nachylenia 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 10 miejsc na placu przed dworcem, 

postój taxi 

Istnieją stojaki na rowery, jako forma parkingu B+R 
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Warunki oczekiwania na stacji Poczekalnia, zadaszenie na I peronie, przy budynku 

dworca obszerna wiata 

Toalety Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 6:00 – 19:00  

(klucz pobierany w świetlicy) 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do stacji kolejowej zapewnia ulica Fabryczna, 

stanowiąca fragment szosy Poznań – Gniezno oraz 

równoległa do niej ulica Dworcowa. Obie są połączone 

ulicami Kazimierza Odnowiciela oraz Wodną.Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Gmina Pobiedziska nie utrzymuje własnej komunikacji 

lokalnej, bazując tylko na połączeniach PKS oraz 

przewoźnikach komercyjnych. Przystanki dla obu 

kierunków jazdy zostały wyznaczone przy ulicy 

Dworcowej, w pobliżu stacji kolejowej.  

UWAGI - 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:34 KW 79940 Poznań Główny 

5:13 KW 77104 Poznań Główny 

5:34 KW 79922 Poznań Główny 

6:01 KW 79924 Poznań Główny 

6:05 KW 77920 Gniezno 

6:23 R 75301 Toruń Główny 
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6:27 KW 77106 Poznań Główny 

6:41 R 57302 Poznań Główny 

7:21 KW 79926 Poznań Główny 

7:23 KW 77922 Gniezno 

7:40 R 57310 Poznań Główny 

8:20 R 75303 Bydgoszcz Główna 

8:30 R 57320 Poznań Główny 

9:22 KW 79928 Poznań Główny 

9:25 KW 77924 Gniezno 

10:44 KW 79930 Poznań Główny 

11:26 R 75305 Toruń Główny 

12:15 IR 56120 Jelenia Góra 

12:27 IR 75123 Olsztyn Główny 

12:36 R 57332 Poznań Główny 

13:17 R 75307 Bydgoszcz Główna 

14:20 R 75319 Toruń Główny 

14:27 R 57322 Poznań Główny 

14:43 KW 77112 Gniezno 

15:17 KW 77926 Gniezno 

15:33 IR 65131 Olsztyn Główny 

15:45 R 57324 Poznań Główny 

15:50 R 75311 Inowrocław 

15:58 KW 79932 Poznań Główny 

16:14 KW 77928 Gniezno 

16:36 R57334 Poznań Główny 

16:44 KW 77110 Mogilno 

17:21 KW 77930 Gniezno 

17:22 R 57313 Toruń Główny 

17:33 R 57326 Poznań Główny 

18:10 R 75315 Bydgoszcz Główna 
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18:28 KW 79934 Poznań Główny 

19:15 IR 57140 Poznań Główny 

19:17 KW 77932 Gniezno 

19:49 KW 79942 Poznań Główny 

20:09 IR 75141 Bydgoszcz Główna 

20:25 R 75317 Toruń Główny 

20:46 R 57328 Poznań Główny 

21:09 IR 57120 Poznań Główny 

21:43 KW 79938 Poznań Główny 

21:44 KW 77934 Gniezno 

22:18 KW 77936 Mogilno 

23:18 KW 79940 Mogilno 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 73. Widok na budynek dworca w Pobiedziskach i parking dla samochodów. 
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Rysunek 74. Drewniane zadaszenie peronu I na stacji kolejowej w Pobiedziskach. 

 

 
Rysunek 75. Widok na I i II peron wraz z pochylnią i przejściem między peronami. 
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4.24.2 STAN PLANOWANY 

4.24.2.1 PARKING P&R 

Brak dobrze zorganizowanego i wystarczająco pojemnego parkingu dla samochodów jest widocznym problemem węzła 

przesiadkowego w Pobiedziskach. Niewielki plac przed dworcem kolejowym został wybudowany w czasach, gdy 

motoryzacja indywidualna niemalże nie istniała, a układ geometryczny podjazdu wskazuje na pierwotną funkcję – 

stanowisk K+R dla konnych dorożek. Występowanie około 10 miejsc postojowych przy stacji kolejowej dla samochodów 

w mieście liczącym 9 tysięcy mieszkańców jest oczywiście nieprawidłowością. Okazało się ponadto, że wielu 

mieszkańców Pobiedzisk i okolicy mimo wszystko decyduje się przesiadać z samochodów na kolej i nawet jeśli nie 

zastaną już wolnych miejsc przy dworcu, parkują „na dziko” tam, gdzie jest taka możliwość. Najczęściej wzdłuż 

chodników sąsiadujących ulic. Stąd wniosek, że budowa profesjonalnego parkingu P+R jest konieczna. 

Stwierdzono, iż optymalnym miejscem na budowę tego parkingu stanowi grunt położony na południowy zachód od 

skrzyżowania ulic Dworcowej i Krótkiej. Aktualnie nie jest to teren zagospodarowany. Kluczowe znaczenie ma ustalenie 

jego właściciela oraz ewentualne podjęcie działań pozwalających na przeznaczenie terenu pod parking P+R. 

Sam parking we wspomnianej lokalizacji powinien spełniać następujące kryteria: 

 pojemność około 150 samochodów osobowych, w tym dla 10-12 pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 2 stanowiska postojowe dla samochodów osób niepełnosprawnych należy wyznaczyć na podjeździe do budynku 

dworca, czyli w bieżącej lokalizacji parkingu, 

 parking należy zaprojektować jako przestrzeń o ograniczonym dostępie, z osobnym wjazdem i wyjazdem, przy 

stosowaniu automatycznych szlabanów, 

 parking ma być czynny całodobowo, strzeżony poprzez system monitoringu, 

 korzystanie z parkingu dla użytkowników ważnej karty PEKA powinno być bezpłatne (otwarcie szlabanu na 

podstawie przyłożenia karty do czytnika przy szlabanie), natomiast dla pozostałych użytkowników – płatne na 

podstawie biletu parkingowego, drukowanego po wybraniu odpowiedniej opcji przyciskiem przy wjeździe oraz 

opłaceniu postoju podczas wyjazdu, wrzucając należność do wrzutni przy szlabanie, 

 na parkingu przy wjedzie należy umieścić elektroniczną tablicę informacyjną, na której będzie na bieżąco 

podawana informacja na temat liczby miejsc zajętych i wolnych miejsc postojowych, 
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 w obrębie parkingu P+R należy umieścić czytelne i prawidłowo ustawione tablice informacyjne, kierujące 

użytkowników na dworzec. 

Kwestia parkingu B+R jest już po części rozwiązana, natomiast rekomenduje się jego rozszerzenie tak, aby był w stanie 

pomieścić około 30 rowerów, a wszystkie stanowiska funkcjonowały pod zadaszoną wiatą z przeszklonymi ścianami. 

Parking B+R należy usytuować między peronami stacyjnymi a podjazdem od strony ulic Dworcowej. 

Przeniesienie parkingu dla samochodów osobowych na ulicę Krótką oraz wyznaczenie dwóch miejsc dla pojazdów osób 

niepełnosprawnych przed budynkiem dworca, stanowią optymalne warunki dla uzupełnienia oferty placu 

przydworcowego o trzy stanowiska K+R, które należy wytyczyć i odpowiednio oznakować przed wejściem do budynku 

dworca kolejowego.  

4.24.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Na przebiegającej obok stacji kolejowej ulicy Dworcowej znajdują się przystanki dla autobusów PKS i ewentualnych 

przewoźników komercyjnych. Lokalizacja tych przystanków jest bardzo korzystna w kontekście integracji różnych form 

transportu zbiorowego, aczkolwiek brakuje im bardziej rozwiniętej infrastruktury. Aktualnie sprowadza się ona tylko do 

znaków drogowych D-15, pojedynczej ławki i kosza na odpady. 

Rekomenduje się pozostawienie przystanków autobusowych w dotychczasowych lokalizacjach, ale z następującymi 

zmianami infrastrukturalnymi i organizacyjnymi: 

 wymiana nawierzchni jezdni na wysokości przystanków na betonową (wykonanie odpowiedniej podbudowy i 

wylanie dużej płyty z betonu), 

 oznaczenie poziome przystanków w postaci linii P-17, 

 ustawienie na przystankach w obu kierunkach po jednej wiacie przystankowej, wykonanej na specjalne 

zamówienie, dostosowanej kształtem i formą do stylu związanego z Szlakiem Piastowskim, prowadzącym z 

Poznania do Gniezna, akcentującym początki polskiej państwowości, 

 ustawienie na przystankach autobusowych gablot z rozkładem jazdy autobusów oraz danymi na temat połączeń 

kolejowych w ramach Poznańskiej Kolei Metropolitalnej i schematem funkcjonalnym węzła przesiadkowego w 

Pobiedziskach,   

 oprócz ławek znajdujących się pod wiatami, sugerowane jest dostawienie po jednej niezadaszonej ławce dla 

każdego z przystanków autobusowych, w tym samym stylu. 
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Ponadto w ramach powiązania z transportem indywidualnym oraz ewentualnymi liniami lokalnej komunikacji 

publicznej, należy dążyć do utworzenia bezkolizyjnego dojazdu do dworca kolejowego dla mieszkańców północnej części 

miasta Pobiedziska. Również w ramach tych działań zalecana jest przebudowa układu drogowego w najbliższym 

otoczeniu dworca, zwłaszcza w zakresie połączenia ulicy Dworcowej z ulicą Poznańską. 

4.24.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Perony kolejowe i infrastruktura na stacji Pobiedziska znajdują się w dobrym lub przeciętnym stanie technicznym, 

wskazującym na potrzebę podjęcia szerokich działań modernizacyjnych, celem poprawienia komfortu i funkcjonalności 

dworca dla pasażerów, w szczególności o obniżonej zdolności ruchowej oraz stworzenia na jego obszarze warunków 

zachęcających do korzystania z usług kolejowych. 

Aktualnie na parterze budynku dworcowego funkcjonuje poczekalnia, świetlica oraz toaleta dla podróżnych, w praktyce 

czynna tylko w godzinach działania świetlicy, ponieważ w niej pobierany jest klucz do toalety. Ponadto same perony 

stacyjne są raczej słabo wyposażone, a ich stan techniczny i wizualny stanowi przesłankę do przeprowadzenia prac 

modernizacyjnych.  

W ramach koniecznych zadań związanych z dostosowaniem małej architektury, nawierzchni i terenów zielonych w 

obrębie węzła przesiadkowego w Pobiedziskach, rekomenduje się przeprowadzenie następujących działań: 

 ustawienie po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co 

najmniej 5 osób (dla każdego peronu), 

 ustawienie po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób (dla każdego 

peronu), 

 ustawienie po jednym pojemniku na odpady zmieszane (dla każdego peronu), 

 obok budynku dworcowego ustawienie większego kontenera do selektywnej zbiórki odpadów, 

 po jednym zegarze peronowym (dla każdego peronu),  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 

 ustawienie i utrzymanie we właściwym stanie po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji 

pasażerskiej (dla każdego peronu), 
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 montaż w poczekalni dworca systemu dynamicznej informacji pasażerskiej, w postaci elektronicznej tablicy z 

danymi o odjazdach najbliższych pociągów i autobusów, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, w otoczeniu budynku stacyjnego, 

 budowa nowego, dobrze oświetlonego chodnika dla pieszych, łączącego przystanki autobusowe z dworcem 

kolejowym, poprowadzonego wzdłuż ulicy Krótkiej, 

 pozostawienie istniejących drzew i krzewów, jeśli nie zagrażają ludziom i obiektom inżynieryjnym oraz są 

zdrowe, 

 likwidacja wszelkich obecnie występujących barier architektonicznych, utrudniających poruszanie się osobom 

niepełnosprawnym. 

4.24.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W ramach usług dodatkowych dla użytkowników węzła przesiadkowego w Pobiedziskach, rekomendowane działania 

opierają się na rozwinięciu zakresu wykorzystania samego obiektu dworcowego poprzez: 

 przebudowę toalety w budynku dworca, dostosowując ją do potrzeb osób niepełnosprawnych oraz wyznaczając 

co najmniej dwie kabiny WC, 

 zaprojektowanie toalety w taki sposób, aby była ona dostępna w czasie funkcjonowania dworca (od pierwszego 

do ostatniego pociągu), bezpłatna dla posiadaczy ważnej karty PEKA (otwarcie drzwi po przyłożeniu do czytnika 

karty PEKA) lub odpłatna w cenie 1 zł dla pozostałych użytkowników (wrzucenie monety o odpowiednim 

nominale do automatu przy drzwiach), 

Kwestia bezpieczeństwa podróżnych na stacji w Pobiedziskach powinna zostać rozwiązana poprzez: montaż jednego 

aparatu telefonicznego na dowolnym peronie stacji (wymagane czytelne oznaczenie), służącego wykonywaniu połączeń 

interwencyjnych lub alarmowych oraz wprowadzenie systemu monitoringu wizyjnego, w skład którego powinny 

wchodzić następujące kamery: 
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 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 2 kamery w poczekalni budynku dworcowego, 

 2 kamery przed wejściem głównym do budynku dworca, w tym co najmniej jedna obejmująca parking B+R, 

 4 kamery na parkingu P+R przy ulicy Krótkiej. 

W ramach usług dodatkowych na terenie samego dworca kolejowego, zalecane jest wydłużenie godzin funkcjonowania 

kasy biletowej tak, aby była ona czynna od pierwszego do ostatniego pociągu co najmniej w dni robocze, od 

poniedziałku do piątku, przy jednoczesnym rozszerzeniu zakresu działania kasy o punkt informacyjny i punkt sprzedaży 

prasy oraz przerwy technologiczne, kiedy występują dłuższe pauzy między kolejnymi pociągami, przeznaczone dla 

obsługi kasy na dokonywanie podstawowych czynności związanych z utrzymaniem czystości poczekalni, pielęgnacją 

roślin, uzupełnianiem informacji dla pasażerów itp. 

Ponadto w budynku dworcowym należy utrzymać działającą świetlicę oraz dodatkowo zaleca się utworzenie baru 

szybkiej obsługi, posługującego się opakowaniami o stylistyce nawiązującej do Szlaku Piastowskiego. Poczekalnia w 

całości powinna być także objęta dostępem do bezpłatnego Internetu bezprzewodowego, z podanym do wiadomości 

publicznej na tablicy ogłoszeń hasłem dostępu. 

W ramach działania na rzecz promocji regionu i przebiegającego przez niego Szlaku Piastowskiego, proponuje się 

zastosowanie oryginalnego automatu, pozwalającego na samoobsługowe kupowanie drobnych pamiątek (rzeźby, 

figurki, pocztówki, breloki, długopisy, zeszyty do historii, informatory turystyczno-historyczne). Ważne jest takie 

skonstruowanie urządzenia obsługującego tę formę sprzedaży, aby w trakcie wydawania towaru nie ulegał on 

uszkodzeniu (np. wykluczone jest sprzedawanie szklanek, kufli lub kubków ceramicznych, które by spadały do szuflady 

odbiorczej). 

Na terenie Pobiedzisk działa cała sieć różnego rodzaju punktów handlowo-usługowych, często w niewielkiej odległości 

od dworca kolejowego. Są to markety spożywcze, sklepy wielobranżowe, obiekty użyteczności publicznej, w tym urzędy, 

banki itp. O ich lokalizacji powinna informować dokładna mapa miasta Pobiedziska, umieszczona na jednej ze ścian w 

poczekalni, zawierająca oznaczenie „tutaj jesteś”.  
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4.25 POZNAŃ GARBARY 

Jest to przystanek osobowy sklasyfikowany jako przystanek zintegrowany,  położony na linii kolejowej nr 3 i znajdujący 

się w Poznaniu, w pobliżu ulic: Garbary, Północnej, Szelągowskiej i al. Armii Poznań. W sąsiedztwie stacji położony jest 

jeden z największych parków miejskich stolicy Wielkopolski – Park Cytadela. Węzeł przesiadkowy planowanej 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, który miałby powstać w tym miejscu, pomimo rangi przystanku zintegrowanego, 

posiada bardzo dobrze rozwinięty system połączeń transportu lokalnego (komunikacji miejskiej), składającego się z kilku 

często kursujących linii autobusowych i odległego o kilkaset metrów ważnego przystanku tramwajowego o nazwie Małe 

Garbary. 

Opisywany węzeł PKM położony jest również najbliżej siedziby Stowarzyszenia Metropolii Poznań, w odległości 

wynoszącej około 1,2 km. 

4.25.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice  

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Ostrów Tumski, 

Winogrady, Stare Miasto, Chwaliszewo 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Jedna kasa czynna od poniedziałku do piątku  

w godzinach 06:30 – 22:00, w soboty w godzinach 06:30 

– 17:40, w niedziele i święta w godzinach 07:30 – 18:50 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie i dźwigi osobowe na obu peronach 

Parkingi dla samochodów i rowerów Parking dla samochodów – ok. 10 miejsc; dla rowerów – 

metalowe stojaki (12 sztuk) 

Warunki oczekiwania na stacji Perony zadaszone dużymi wiatami pozbawionymi ścian 

bocznych; pod wiatami i poza wiatami metalowe ławki; 

przed wejściem do budynku dworca zadaszone 

plastikowe siedziska; wewnątrz budynku dworca 

ogrzewana poczekalnia 

Toalety Damska i męska płatna w budynku obok dworca  

(dostępna dla osób niepełnosprawnych) 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja jest bardzo dobrze skomunikowana z siecią dróg 

lokalnych o dużej przepustowości i potokach ruchu, 

często skutkujących powstawaniem zatorów drogowych. 

Najlepszy dojazd z kierunku zachodniego tworzy al. Armii 

Poznań, natomiast na osi północ-południe: ciąg Garbary 

– Szelągowska. W odległości około 600 metrów duży 

węzeł autobusowo-tramwajowy „Małe Garbary”. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Dojazd bezpośredni do stacji Poznań Garbary zapewnia 

dziewięć linii autobusowych, organizowanych przez ZTM 
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Poznań, z czego dwie (60 i 63), obok dworca mają 

przystanki krańcowe: 

47: Chwaliszewo – Boranta/Park Naukowo-Techniczny, 

51: Poznań Główny – Os. Sobieskiego, 

60: Garbary – Strzeszyn, 

63: Garbary – Górczyn, 

67: Rondo Śródka – Radojewo, 

74: Os. Orła Białego – Os. Sobieskiego, 

83: Rondo Śródka – Szarych Szeregów, 

90: Kazimierza Wielkiego – Os. Sobieskiego, 

911: Rondo Śródka – Biedrusko Park. 

Komunikację nocną stanowi linia ZTM Poznań oznaczona 

numerem 248, w relacji Rondo Kaponiera – Radojewo. 

UWAGI 

W ramach poprawy dojazdu do dzielnicy Naramowice w 

Poznaniu, jedną z rozważanych koncepcji jest linia 

tramwajowa. 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:57 KW 79940 Poznań Główny 

5:06 KW 77669 Gołańcz 

5:07 KW 79401 Zbąszynek 

5:12 KW 77350 Wolsztyn 

5:24 TLK 75110 Gdynia Główna 

5:30 KW 77104 Poznań Główny 

5:31 TLK 73100 Kraków Płaszów 

5:40 KW 77920 Gniezno 

5:42 KW 79424 Konin 

5:50 TLK 71102 Warszawa Wschodnia 

5:58 KW 79922 Poznań Główny 

6:04 R 77050 Poznań Antoninek 
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6:07 KW 79403 Zbąszynek 

6:10 R 75300 Toruń Główny 

6:16 KW 77343 Wągrowiec 

6:21 KW 79622 Wolsztyn 

6:26 KW 77207 Zbąszynek 

6:31 KW 79924 Poznań Główny 

6:45 KW 77106 Poznań Główny 

6:47 KW 71300 Kutno 

7:00 KW 77922 Gniezno 

7:02 KW 79624 Poznań Główny 

7:07 R 57303 Poznań Główny 

7:12 KW 17345 Poznań Główny 

7:16 R 77052 Poznań Antoninek 

7:23 KW 79626 Poznań Główny 

7:30 KW 77209 Poznań Główny 

7:36 TLK 54110 Katowice 

7:45 KW 79926 Poznań Główny 

7:50 KW 77660 Poznań Główny 

7:51 KW 79430 Konin 

7:58 R 75302 Bydgoszcz Główna 

8:04 KW 77626 Wągrowiec 

8:08 KW 79347 Poznań Główny 

8:15 R 57311 Poznań Główny 

8:22 R 77054 Poznań Antoninek 

8:34 KW 79628 Poznań Główny 

8:58 KW 77924 Gniezno 

9:00 R 57321 Poznań Główny 

9:06 KW 77628 Gołańcz 

9:07 KW 17349 Poznań Główny 

9:12 KW 79632 Poznań Główny 
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9:50 KW 79928 Poznań Główny 

9:52 KW 77630 Wągrowiec 

10:06 IR 81122 Warszawa Wschodnia 

10:08 KW 79353 Poznań Główny 

10:32 R 75304 Toruń Główny 

10:38 KW 79634 Poznań Główny 

10:41 KW 79434 Konin 

10:55 IR 18121 Szczecin Główny 

11:07 KW 79930 Poznań Główny 

11:09 KW 77632 Wągrowiec 

11:14 KW 79636 Poznań Główny 

11:22 KW 79355 Poznań Główny 

11:39 KW 77634 Wągrowiec 

12:01 IR 75122 Olsztyn Główny 

12:07 KW 79638 Poznań Główny 

12:13 IR 56121 Poznań Główny 

12:44 KW 71216 Kutno 

12:50 R 75306 Bydgoszcz Główna 

12:58 KW 77636 Wągrowiec 

13:08 KW 17301 Zbąszynek 

13:13 R 57333 Poznań Główny 

13:21 KW 79640 Poznań Główny 

13:34 KW 79318 Września 

13:48 IR 71122 Warszawa Wschodnia 

13:54 R 75318 Toruń Główny 

14:00 KW 77638 Gołańcz 

14:11 KW 77024 Września 

14:21 KW 77112 Gniezno 

14:28 KW 79668 Wolsztyn 

14:44 KW 71322 Kłodawa 
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14:48 R 77060 Leszno 

14:54 KW 77926 Gniezno 

14:54 R 57323 Poznań Główny 

15:02 KW 77640 Wągrowiec 

15:08 KW 79438 Konin 

15:15 KW 79385 Poznań Główny 

15:17 IR 65130 Olsztyn Główny 

15:24 R 75310 Inowrocław 

15:32 KW 79644 Poznań Główny 

15:39 KW 71324 Kutno 

15:48 KW 77928 Gniezno 

15:50 R 77062 Leszno 

15:57 KW 77211 Zbąszynek 

15:59 KW 77642 Wągrowiec 

16:01 KW 79666 Poznań Główny 

16:07 KW 77204 Konin 

16:21 KW 77110 Mogilno 

16:22 KW 79932 Poznań Główny 

16:40 KW 79381 Poznań Główny 

16:49 KW 79326 Konin 

16:55 KW 77930 Gniezno 

16:58 R 77064 Leszno 

17:01 KW 77644 Wągrowiec 

17:10 R 57335 Poznań Główny 

17:24 KW 79646 Poznań Główny 

17:41 IR 81120 Warszawa Wschodnia 

17:45 R 75314 Bydgoszcz Główna 

17:51 KW 77656 Gołańcz 

17:57 KW 79328 Konin 

18:07 KW 17369 Poznań Główny 
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18:15 R 57327 Poznań Główny 

18:32 IR 18123 Szczecin Główny 

18:37 KW 79648 Poznań Główny 

18:39 KW 77932 Gniezno 

18:51 KW 79934 Poznań Główny 

18:55 KW 79442 Konin 

19:03 KW 77648 Wągrowiec 

19:06 KW 79371 Poznań Główny 

19:26 KW 79650 Poznań Główny 

19:32 IR 57141 Poznań Główny 

19:42 KW 17373 Poznań Główny 

19:44 KW 79332 Września 

19:52 IR 57140 Bydgoszcz Główna 

20:01 KW 77650 Wągrowiec 

20:11 R 75316 Toruń Główny 

20:13 KW 79942 Poznań Główny 

20:46 KW 71334 Kłodawa 

20:56 KW 77652 Wągrowiec 

21:05 TLK 45110 Bydgoszcz Główna 

21:09 KW 17375 Poznań Główny 

21:13 KW 77934 Gniezno 

21:13 R 57329 Poznań Główny 

21:23 KW 79654 Poznań Główny 

21:30 IR 17121 Poznań Główny 

21:33 IR 57121 Poznań Główny 

21:44 KW 79348 Konin 

21:54 KW 77936 Mogilno 

22:03 KW 77654 Wągrowiec 

22:06 KW 79938 Poznań Główny 

22:12 KW 79377 Zbąszynek 
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22:23 TLK 17103 Poznań Główny 

22:25 TLK 57100 Poznań Główny 

22:41 TLK 37100 Poznań Główny 

22:48 KW 77646 Wągrowiec 

22:54 KW 77940 Mogilno 

23:01 KW 79338 Konin 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 76. Budynek dworca kolejowego Poznań Garbary. 
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Rysunek 77. Widok na peron 1 stacji kolejowej Poznań Garbary. 

 

4.25.2 STAN PLANOWANY 

4.25.2.1 PARKING P&R 

Dworzec Poznań Garbary znajduje się w gęsto zaludnionym i silnie zindustrializowanym obszarze miasta, gdzie niemal 

cała dostępna przestrzeń jest już zagospodarowana i trudno jest zmienić jej przeznaczenie. Ponadto prowadząc działania 

na rzecz promocji komunikacji miejskiej, która do stacji na Garbarach zapewnia bardzo łatwy i zróżnicowany kierunkowo 

dojazd, jak również wykorzystując fakt docelowej integracji wielkopolskich systemów transportowych poprzez system 

taryfowy i kartę PEKA jako nośnik biletów elektronicznych, należy skupić się właśnie na rozwijaniu i działaniach 

marketingowych w związku z transportem miejskim. W pobliżu stacji kolejowej nie ma obecnie większych parkingów dla 

samochód osobowych. Inną formą dojazdu powinny stanowić taksówki osobowe, wraz z postojem zlokalizowanym w 

pobliżu budynku dworca i pętli autobusowej linii 60 i 63. 

W kwestii parkingu B+R, dla którego nie ma już tak wielkiego zapotrzebowania na teren, rekomenduje się powstanie 

dwóch punktów do pozostawiania rowerów: bezpośrednio przy budynku dworca kolejowego, z wejściem od strony 

skrzyżowania ulic Szelągowskiej, Garbar i al. Armii Poznań oraz wzdłuż al. Armii Poznań, naprzeciwko Parku Cytadela, 

stosując osobne wejście od zachodniej strony peronu pierwszego. 

Celem umożliwienia dowożenia pasażerów do stacji kolejowej na Garbarach, zalecane jest wyznaczenie trzech stanowisk 

K+R w pobliżu pętli autobusowej dla linii 60 i 63 oraz zatoki przy jezdni al. Armii Poznań, obok parkingu rowerowego 

B+R, mogącej pomieścić jednocześnie dwa samochody osobowe.  

W odległości około 200 metrów w linii prostej od budynku dworcowego, przewidziany jest przy ul. Północnej parking 

typu P+G (Park and Go), pozwalający pozostawić samochód na miejscu postojowym i kontynuować drogę do celu pieszo. 

4.25.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Jak już wspomniano, węzeł przesiadkowy Poznańskiej Kolei Metropolitalnej przy stacji kolejowej Poznań Garbary 

posiada bardzo dobrze rozwinięty system lokalnego transportu zbiorowego, na który składa się dziewięć linii 

autobusowych komunikacji dziennej oraz jedna autobusowej komunikacji nocnej, administrowanych przez ZTM Poznań. 

Około 600 metrów na południe znajduje się natomiast obszerne skrzyżowanie ulic: Małe Garbary, Estkowskiego i 

Garbary, gdzie możliwe są przesiadki na linie tramwajowe nr 3, 4, 8 i 17, kursujące z wysokimi częstotliwościami. 

Również bogatą ofertę przewozową stanowią pobliskie linie autobusowe, jak np. linia nr 74, której rozkład jazdy 
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przedstawiono poniżej: 

 

Rysunek 78. Rozkład ZTM Poznań dla linii nr 74 z przystanku Garbary w kierunku Os. Sobieskiego. 

Fakt rozwiniętej sieci połączeń w pobliżu stacji kolejowej Poznań Garbary jest wynikiem układu poznańskiego systemu 

transportowego, kształtowanego na przestrzeni lat. Oś komunikacyjna, tworzona przez ciąg ulic Garbary – Szelągowska, 

zdominowana przez linie autobusowe ZTM, stanowi bardzo ważne połączenie, przebiegające między dużym Parkiem 

Cytadela a korytem rzeki Warty. Umożliwia ona dojazd w kierunku Winograd, Piątkowa, Radojewa i Naramowic, a więc 

dużych dzielnic mieszkaniowych Poznania, mających w sumie około 200 tysięcy mieszkańców. Schemat połączeń 

transportu publicznego w okolicy węzła Poznań Garbary przedstawiono na rysunku poniżej, wykorzystując opracowanie 

ze strony internetowej ZTM Poznań: 
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Rysunek 79. Układ sieci ZTM Poznań w okolicach stacji Poznań Garbary. 

Przystanki linii autobusowych nr 60 i 63 znajdują się w bezpośrednim sąsiedztwie dworca kolejowego i jedynym 

zaleceniem w ich zakresie jest zapewnienie i utrzymanie nowoczesnej infrastruktury przystankowej, na którą będą się 

składać przeszklone wiaty przystankowe z ławkami dla podróżnych, gablotami na rozkłady jazdy, schematy sieci, wyciągi 

z regulaminu przewozów i taryfy biletowej. Wśród schematów należy uwzględnić zarówno sieć ZTM Poznań, jak i 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Pozostałe linie autobusowe mają przystanki przelotowe za skrzyżowaniem ulic Szelągowskiej, Garbar i al. Armii Poznań, 

kierując się w poszczególnych relacjach, przy czym aleją Armii Poznań nie kursuje żadna z linii. Wspomniane 

skrzyżowanie wyposażone jest w sygnalizację świetlną, pozwalającą na bezpieczne pokonywanie jezdni przez pieszych i 

rowerzystów. Przystanki autobusowe tworzące węzeł przesiadkowy posiadają przeszklone wiaty z ławkami i koszami na 

śmieci, a w gablotach znajdują się rozkłady jazdy i komunikaty o funkcjonowaniu transportu publicznego. W miarę 

możliwości, należy uzupełnić je o mapy sieci połączeń ZTM i PKM.  

Osobną kwestię stanowi sam system taryfowy i dystrybucja biletów, w tym możliwość doładowania konta na karcie 

PEKA. W tym celu przy stacji Poznań Garbary ustawiony jest stacjonarny punkt sprzedaży biletów ZTM Poznań, mający 

postać biletomatu. Docelowo oprócz biletów autobusowej i tramwajowej komunikacji aglomeracyjnej, należy go 

dostosować do sprzedaży biletów kolejowych. Urządzenie powinno być tak skonfigurowane, by można było opłaty 

uiszczać gotówką, kartami płatniczymi i smarfonami.  
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Obecnie trwają prace analityczne, związane z koncepcją budowy trasy tramwajowej do Naramowic. Jest to jedna z 

bardziej istotnych potencjalnych inwestycji w zakresie szynowego transportu miejskiego w Poznaniu, która miałaby 

odciążyć zatłoczoną ulicę Naramowicką. W zależności od dokładnego przebiegu trasy tramwajowej (dla której 

rozważaną alternatywą jest system autobusowy BRT), lokalizacji przystanków, liczby pasażerów oraz powiązań z innymi 

liniami autobusowymi i tramwajowymi, należy brać pod uwagę wpływ tej trasy na ostateczny kształt węzła 

przesiadkowego przy stacji Poznań Garbary. 

4.25.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Poznań Garbary została w ostatnim czasie zmodernizowana i jej stan techniczny i wizualny jest zgodny 

ze standardami planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ze względu na duże potoki pasażerskie, zastosowano 

wiaty mogące pod sobą pomieścić jak największą ilość osób, rezygnując jednak z budowy ścianek, pozostawiając tym 

samym jedynie zadaszenia. Dostęp do peronów zapewniają schody i dźwigi osobowe, co pozwala na dogodne 

poruszanie się również pasażerom niepełnosprawnym. Część osób oczekujących na pociąg może zająć miejsca siedzące, 

które są wandaloodporne i łatwe do utrzymania w czystości. Na podstawie przeprowadzonych obserwacji można 

przyjąć, iż liczba ławek jest wystarczająca względem rzeczywistych potrzeb i warunków komunikacji panujących na 

peronach stacji kolejowej. Jedynymi uzupełnieniami wyposażenia peronów powinny być następujące elementy: 

 tablice elektroniczne na peronach, tworzące część systemu dynamicznej informacji pasażerskiej, 

 betonowe ozdobne donice z niskimi roślinami, które będą stanowiły dekorację peronów w miejscach, w których 

nie będą one kolidowały z ciągami pieszymi (opcjonalnie). 

 Ponadto tablice systemu dynamicznej informacji pasażerskiej należy umieścić na wszystkich trzech przystankach 

wchodzących w skład zespołu przystankowego „Garbary”, czyli: 

 przystanku przelotowego na ul. Garbary w kierunku ul. Estkowskiego, 

 przystanku przelotowego na ul. Szelągowskiej w kierunku Winograd, 

 przystanku początkowego dla linii nr 60 i 63, 

 dodatkowo – przy parkingu P+G od strony ulicy Północnej. 

W zakresie nawierzchni, rozwiązania zastosowane na peronach stacyjnych spełniają oczekiwane standardy dla 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Wskazuje się natomiast konieczność zmodernizowania chodników i nawierzchni zatok 

przystanków autobusowych, aby poprawić komfort korzystania z nich oraz stworzenie harmonijnych ciągów pieszych. 
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Kwestia urządzenia terenów zielonych powinna pozostać w stanie istniejącym, za wyjątkiem dodatkowych roślin 

doniczkowych na peronach. Przy doborze gatunków kwiatów należy dopilnować, aby ich działanie nie powodowało 

reakcji alergicznych u pasażerów, a utrzymanie roślin w odpowiednim stanie wizualnym nie stanowiło większego 

problemu. Drzewostan wysoki należy również pozostawić, o ile jest on zdrowy, gatunki drzew nie mają silnych 

właściwości uczulających oraz nie stanowią większego zagrożenia dla ludzi i obiektów inżynieryjnych. 

Krzewy i trawy rosnące w sąsiedztwie węzła przesiadkowego, w tym również poza obszarem peronów stacyjnych, należy 

utrzymać w stanie zadbanym, ewentualnie usuwając część krzewów, by zwiększyć przestronność otoczenia i poprawić 

poziom bezpieczeństwa. Trawniki powinny zostać ujednolicone pod względem stosowanych mieszanek nasion, aby 

zyskały podobny wygląd, ponadto muszą spełniać wymagania określone w rozdziale 2. Okres wiosenno-letni należy 

przeznaczyć na realizację zaplanowanych, cyklicznych strzyżeń trawników i oczyszczania ich z odpadów pozostawianych 

przez przechodniów. 

Szczegółowy dobór gatunków roślin, które by miały zostać wprowadzone na obszarze węzła Poznań Garbary powinien 

zostać dokonany w porozumieniu z ekspertami w dziedzinie urządzania terenów zielonych, przy czym konsultacje w tym 

zakresie należy przeprowadzić bezpośrednio przed rozpoczęciem prac nad projektem budowlanym węzła. 

4.25.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W związku z występowaniem dużych potoków pasażerskich, zasadne jest zorganizowanie obszernego systemu toalet i 

sanitariatów w obiekcie dworcowym. Kabiny WC powinny zostać podzielone następująco: 

 1 kabina dla osób niepełnosprawnych, 

 co najmniej 12 kabin dla kobiet i mężczyzn. 

Toalety powinny być czynne całodobowo, ze względu na lokalizację węzła oraz pobliskie kursowanie autobusów 

komunikacji nocnej. Dla posiadaczy ważnej karty PEKA dostęp do nich należy ustalić jako bezpłatny, a dla pozostałych 

użytkowników – za cenę 2 zł, gdzie zajdzie konieczność wrzucenia monet do automatu znajdującego się przy klamce. 

Bezpieczeństwo w ramach węzła przesiadkowego powinno być zapewnione za pomocą telefonu interwencyjno-

alarmowego, który należy umieścić po 1 sztuce na obu peronach oraz systemu monitoringu wizyjnego, w skład którego 

przewiduje się zainstalowanie następujących kamer: 

 po 2 kamery na każdy z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 po 2 kamiery skierowane na każdy z punktów parkingu B+R, 
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 2 kamery skierowane na przystanki początkowe linii 60 i 63 oraz przystanek przelotowy w kierunku ulicy 

Estkowskiego, 

 2 kamery w holu budynku dworcowego, 

 po 1 kamerze na ciągu pieszym, prowadzącym na perony. 

Lokalizacja węzła przesiadkowego PKM przy ulicy Garbary sprawia, że trudno jest jednoznacznie wskazać dodatkowe 

funkcje użyteczności publiczne, jakie miałyby zostać spełnione przez obiekt dworcowy. W promieniu kilkuset metrów 

dostępnych jest wiele sklepów bardzo zróżnicowanych branż, liczne punkty usługowe oraz instytucje. Z tego względu nie 

wyklucza się dodatkowych zadań publicznych do realizacji w obiekcie dworcowym, ale ich zakres i rodzaj powinien 

zostać określony przez samorząd na etapie projektowania węzła. 

4.26 POZNAŃ ANTONINEK 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 3, we wschodniej części Poznania, przy drodze krajowej nr 92 i 

w niewielkiej odległości od granicy Swarzędza. Tuż za stacją znajdują się podmokłe tereny Stawu Antoninek, 

połączonego z większym akwenem – Młyńskim Stawem. 

4.26.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice  

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Zieliniec, Kobylepole, 

Antoninek 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 
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Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Dźwigi osobowe na każdym peronie, pochylnie dla osób 

niepełnosprawnych, wyposażone w barierki 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla rowerów – stojaki metalowe (10 sztuk) 

Warunki oczekiwania na stacji Na obu peronach duże wiaty pozbawione ścian 

bocznych, pod nimi ławki metalowe i kosze na odpady 

zmieszane; na peronie I w dalszej części ławki 

niezadaszone 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd zapewniony jest przez DK 92, tuż za dużym 

węzłem drogowym w Antoninku (lokalna nazwa ciągu, to 

ul. Warszawska), oraz ulicami Leszka, Miłowita i 

Gorzysława, obsługującymi ruch osiedlowy. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W najbliższym otoczeniu stacji znajduje się zespół 

przystankowy „Fabryka Samochodów”, z którego 

korzysta linia autobusowa dzienna nr 66, organizowana 
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przez ZTM Poznań (Rataje Dworzec – Zieliniec), można 

też dojść do stacji uliczkami osiedlowymi z przystanku 

„Światopełka” – linie dzienne 57 i 66, gdzie znajduje się 

również biletomat. Ponadto z przystanku przy 

Warszawskiej kursuje wariantowo nocna linia 233, a z 

przystanku Światopełka – linia nr 245. 

Ponadto z zespołu przystankowego „Fabryka 

Samochodów” korzystają linie autobusowe komunikacji 

miejskiej gminy Swarzędz: 

401: Rondo Śródka – Swarzędz, Osiedle Kościuszkowców, 

405: Rondo Śródka – Swarzędz Rynek, 

406: Rondo Śródka – CH Jasin (ETC), 

407: Rondo Śródka – Swarzędz, Rabowicka pętla 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:01 KW 79401 Zbąszynek 

5:49 KW 79424 Konin 

6:01 KW 79403 Zbąszynek 

6:53 KW 71300 Kutno 

7:06 KW 17345 Poznań Główny 

7:58 KW 79430 Konin 

8:01 KW 79347 Poznań Główny 

9:01 KW 17349 Poznań Główny 

10:02 KW 79353 Poznań Główny 

10:48 KW 79434 Konin 

11:15 KW 79355 Poznań Główny 

12:50 KW 71316 Kutno 

13:01 KW 17301 Zbąszynek 
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13:40 KW 79318 Września 

14:17 KW 77024 Września 

14:40 R 77060 Leszno 

14:50 KW 71322 Kłodawa 

15:08 KW 79385 Poznań Główny 

15:42 R 77062 Leszno 

15:45 KW 71324 Kutno 

15:50 KW 77211 Zbąszynek 

16:34 KW 79381 Poznań Główny 

16:50 R 77064 Leszno 

16:55 KW 79326 Konin 

18:00 KW 17369 Poznań Główny 

18:03 KW 79328 Konin 

19:00 KW 79371 Poznań Główny 

19:01 KA 79442 Konin 

19:36 KW 17373 Poznań Główny 

19:50 KW 79332 Września 

20:52 KW 71334 Kłodawa 

21:01 KW 17375 Poznań Główny 

21:50 KW 79348 Konin 

22:05 KW 79377 Zbąszynek 

23:07 KW 79338 Konin 
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Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 80. Pochylnia przy wejściu na peron stacji Poznań Antoninek. 

 

 

Rysunek 81. Dojście do dźwigu osobowego na osób niepełnosprawnych na stacji Poznań Antoninek. 



314 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

4.26.2 STAN PLANOWANY 

4.26.2.1 PARKING P&R 

Specyficzna lokalizacja stacji kolejowej, polegająca na sąsiedztwie od strony północnej szerokiej arterii drogowej w 

postaci DK 92 oraz podmokłych łąk i Stawu Antoninek od strony południowej sprawiają, że w praktyce trudne jest 

wyznaczenie odpowiedniego parkingu P+R. W większości osoby korzystające ze stacji Poznań Antoninek są pasażerami 

poznańskiej lub swarzędzkiej komunikacji miejskiej, mieszkają w najbliższym otoczeniu stacji lub są zatrudnione w 

pobliskiej fabryce samochodów Volkswagen Polska. 

Działając perspektywicznie, na podstawie dokumentu SPPOFAP, przewiduje się budowę parkingu typu P+R, jednak 

stosunkowo niewielkich rozmiarów, z przeznaczeniem na około 40-50 samochodów. Parking ten miałby być 

ogólnodostępny, ponieważ prawdopodobieństwo wykorzystywania go w innych celach, niż dla przesiadek na transport 

publiczny, jest niewielkie. 

Parking P&R ze względu na swoje funkcje dla całego systemu zalecanym rozwiązaniem jest wyposażenie tych parkingów 

w monitoring. 

Parking B+R należy rozwinąć o ustawienie dodatkowej wiaty dla rowerów od strony ulicy Leszka.  

W przypadku stanowisk K+R, istnieje możliwość wyznaczenia ich tylko poprzez wprowadzenie odpowiedniego 

oznakowania w obszarze zatok przystanków autobusowych „Fabryka Samochodów”. Przewiduje się po jednym 

stanowisku w każdym kierunku, zlokalizowanym za peronem dla pasażerów autobusów. 

4.26.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Powiązanie z autobusowym transportem lokalnym oparte jest przede wszystkim na liniach miejskich, organizowanych 

przez gminę Swarzędz, choć działających na podstawie porozumienia międzygminnego z miastem Poznań. Stan ten 

należy utrzymać. Z przystanków dziennych linii 66, 401, 405, 406 i 407 oraz nocnej 233 istnieje łatwy dostęp do peronów 

stacji kolejowej, kierując się do Swarzędza i Zielińca, natomiast jadąc w kierunku poznańskiego Miłostowa, konieczne 

jest pokonanie przejścia dla pieszych pod DK 92. Ze względów logistycznych nie ma możliwości w radykalny sposób 

poprawienia warunków przesiadek między autobusami a pociągami, choć obecny ich stan jest akceptowalny. 

4.26.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Obszar węzła przesiadkowego Poznań Antoninek został niedawno zmodernizowany i spełnia wszelkie standardy dla 
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Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Jedyną propozycją zmian w jego zagospodarowaniu stanowi ustawienie jednego 

kontenera do selektywnej zbiórki odpadów. Wszystkie nawierzchnie ciągów pieszych są w bardzo dobrym stanie, 

pozbawione barier architektonicznych dla osób niepełnosprawnych i nie wymagają obecnie żadnych działań. Tereny 

zielone są natomiast ograniczone do absolutnego minimum na skutek lokalnych uwarunkowań zagospodarowania 

przestrzeni stacji kolejowej, toteż należy rozważyć ustawienie kilku niewielkich donic z kwiatami na peronach, ale w 

miejscach, które pozwolą na swobodny dostęp serwisowy do nich, a jednocześnie nie będą stanowiły przeszkód na 

ciągach pieszych. Dobór gatunków roślin do zastosowania na terenie węzła przesiadkowego Poznań Antoninek powinien 

odbyć się w porozumieniu z ekspertem z dziedziny planowania terenów zielonych, przed opracowaniem szczegółowej 

dokumentacji projektowej dla węzła. 

4.26.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W ramach usług dodatkowych, na węźle Poznań Antoninek proponujemy tolety zgodne z ogólną polityką w tym zakresie 

ale szczególnie należy dostosować je do potrzeb osób niepełnosprawnych.  

W zakresie bezpieczeństwa pasażerów, wskazuje się na potrzebę zainstalowania na jednym z peronów aparatu 

telefonicznego do połączeń interwencyjnych i alarmowych oraz wprowadzenie systemu monitoringu wizyjnego, 

obejmującego następujące kamery: 

 po 2 kamery na każdy peron, skierowane naprzeciw siebie, 

 3 kamery w przejściu podziemnym pod DK 92, 

 4 kamery na wejściu na stację od strony ul. Leszka, pozwalające obserwować okolice toalety dla pasażerów oraz 

wiaty parkingu rowerowego B+R. 

W przypadku opisywanej stacji, nie przewiduje się żadnych dodatkowych usług publicznych, ponieważ nie ma ku temu 

ani warunków logistycznych, ani realnych potrzeb ze strony pasażerów. W większości przypadków, użytkownicy tej stacji 

mają możliwość korzystania z punktów handlowo-usługowych na przeciwległych punktach podróży, często w centrum 

Poznania, w rejonie stacji Poznań Wschód, w Swarzędzu lub przy innych stacjach kolejowych w pobliżu linii kolejowej nr 

3. 
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4.27 SWARZĘDZ 

Jest to duża, zmodernizowana i wzorowo eksploatowana stacja kolejowa, położona na linii kolejowej nr 3, stanowiąca 

ważny punkt przesiadkowy dla liczącego ponad 30 tysięcy mieszkańców Swarzędza. 

4.27.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Swarzędz 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 31,1 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Łowęcin (0,4 tys.) 

Zalesewo (3,0 tys.) 

Gortatowo (0,6 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 6 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 6:15 – 16:15 

Sobota 8:00 – 15:00 
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Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie, dźwigi osobowe 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 64 miejsca ogólnodostępne 

i 2 dla niepełnosprawnych 

Warunki oczekiwania na stacji Duże wiaty, składające się z samych zadaszeń, 

pozbawione ścian bocznych, pod wiatami ławki dla 

podróżnych i niewielkie pojemniki na odpady zmieszane 

Toalety Bezpłatne, dostęp dla niepełnosprawnych 

Monitoring wizyjny Tak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Układ logistyczny sieci drogowej jest dobrze 

przystosowany do obsługi stacji kolejowej. Dwa 

podstawowe dojazdy prowadzą: 

- przez ul. Kościuszki od ulicy Polnej, 

- przez ul. Dworcową od ulicy Poznańskiej (DK 92) 

Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga 

naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Większość linii autobusowych organizowanych przez 

gminę Swarzędz przebiega DK 92 oraz przez osiedla 

Cegielskiego i Raczyńskiego (nieco dalej od stacji 

kolejowej), a najbliżej znajduje się przystanek „Piaski”, z 

którego korzysta linia 

401: Rondo Śródka – Swarzędz, Osiedle Kościuszkowców. 

Kilka linii gminy Swarzędz oraz linia nr 55 ZTM Poznań 

(Rataje Dworzec – Zalasewo/Planetarna) kursuje ulicą 

Graniczną, ok. 1 km od stacji  

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:58 KW 79341 Poznań Główny 

4:58 KW 79401 Zbąszynek 

5:58 KW 79343 Poznań Główny 

5:58 KW 79403 Zbąszynek 

6:00 KW 79424 Konin 

6:18 KW 77207 Zbąszynek 

6:58 KW 71306 Kutno 

7:03 KW 17345 Poznań Główny 

7:21 KW 77209 Poznań Główny 

7:58 KW 79347 Poznań Główny 

8:03 KW 79430 Konin 

8:58 KW 17349 Poznań Główny 

9:59 KW 79353 Poznań Główny 

10:04 IR 81122 Warszawa Wschodnia 

10:48 IR 18121 Szczecin Główny 

10:53 KW 79434 Konin 

11:12 KW 79355 Poznań Główny 

12:55 KW 71316 Kutno 

12:58 KW 17301 Zbąszynek 

13:45 KW 79318 Września 

14:04 IR 71122 Warszawa Wschodnia 

14:22 KW 77024 Września 

14:55 KW 71322 Kłodawa 

15:05 KW 79385 Poznań Główny 

15:17 KW 79438 Konin 

15:47 KW 77211 Zbąszynek 

15:50 KW 71324 Kutno 

16:16 KW 77204 Konin 
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16:31 KW 79381 Poznań Główny 

17:00 KW 79326 Konin 

17:44 IR 81120 Warszawa Wschodnia 

17:57 KW 17369 Poznań Główny 

18:08 KW 79328 Konin 

18:23 IR 18123 Szczecin Główny 

18:57 KW 79371 Poznań Główny 

19:05 KW 79441 Konin 

19:33 KW 17373 Poznań Główny 

19:55 KW 79332 Września 

20:57 KW 71334 Kłodawa 

20:58 KW 17375 Poznań Główny 

21:21 IR 17121 Poznań Główny 

21:55 KW 79348 Konin 

22:02 KW 79377 Zbąszynek 

23:12 KW 79338 Konin 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 82. Perony stacji kolejowej w Swarzędzu z zadaszeniem schodów i pochylni do przejść podziemnych. 
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Rysunek 83. Widok na pochylnie i schody, prowadzące do dźwigu osobowego. 

 

 
Rysunek 84. Parking P+R w Swarzędzu, z widocznymi miejscami dla niepełnosprawnych. 
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4.27.2 STAN PLANOWANY 

4.27.2.1 PARKING P&R 

Przy stacji kolejowej w Swarzędzu znajduje się stosunkowo duży (na ponad 60 pojazdów) parking dla samochodów 

osobowych. Dwa miejsca znajdujące się najbliżej budynku dworcowego przeznaczone są dla pojazdów osób 

niepełnosprawnych. 

Docelowo proponowane jest ogrodzenie całego placu parkingowego oraz uczynienie z niego parkingu o ograniczonym 

dostępie, wyposażonego w szlabany. Korzystanie z parkingu powinno być bezpłatne dla posiadaczy ważnej karty PEKA, a 

pozostali użytkownicy powinni zaopatrywać się w bilety parkingowe, opłacane przy wyjeździe. Parking powinien być 

czynny całodobowo oraz monitorowany, o czym napisano w dalszej części tekstu. 

Drugi z parkingów P+R przewidziany jest do budowy po drugiej strony nowego ciągu drogowego, stanowiącego obejście 

śródmieścia Swarzędza. Należy umieścić w jego obszarze około 60-70 stanowisk postojowych, w tym co najmniej 3 dla 

pojazdów osób niepełnosprawnych. 

Przed budynkiem dworca kolejowego wskazuje się potrzebę ustawienia dwóch dużych wiat do pozostawiania rowerów 

(na ponad 30 sztuk), tworząc tym samym parking B+R. 

Na ulicach Dworcowej i Kościuszki rekomendowane jest wyznaczenie po jednym stanowisku postojowym typu K+R, 

pozwalającym łatwo i szybko dowozić pasażerów na stację kolejową. Miejsca te wymagają odpowiedniego oznakowania. 

4.27.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Najważniejsza z linii autobusowych, organizowanych przez gminę Swarzędz, przebiega ulicą Poznańską, z której można 

łatwo i szybko dojść do stacji kolejowej. Jest to odległość rzędu 250 metrów.  

Najbliżej dworca kolejowego, bezpośrednio w jego sąsiedztwie, przebiega linia autobusowa S4, której rozkład jazdy 

(pochodzący ze strony internetowej Urzędu Miasta i Gminy Swarzędz) przedstawiono poniżej: 
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Rysunek 85. Rozkład jazdy linii autobusowej S4 z przystanku przy stacji kolejowej w Swarzędzu. 

W celu wzmocnienia działań na rzecz integracji transportu autobusowego i kolejowego, należy dokonać poprawy 

wyposażenia infrastruktury przystanków linii S4 przy dworcu kolejowym (przeszklone wiaty z ławkami, biletomat, 

gabloty z rozkładami jazdy i schematami sieci połączeń komunikacji gminy Swarzędz oraz Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej). Ponadto w ramach rozbudowy infrastruktury transportowej, przewiduje się zmianę funkcjonalną, 

polegającą na wprowadzeniu niewielkiego dworca autobusowego o dwóch peronach, co pozwoli na poprawę 

komunikacji autobusowej z Kobylnicą i z innymi dzielnicami Swarzędza. W budynku dworca kolejowego, na peronach 

stacyjnych oraz na przystankach autobusowych, wchodzących w skład zespołu przystankowego „Piaski”, zalecane jest 

umieszczenie jednolitych informacji na temat sieci lokalnej komunikacji autobusowej oraz wszystkich połączeń PKM, 

wraz z wyciągiem z regulaminu przewozów oraz taryfą biletową. 

4.27.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Niedawno zmodernizowany dworzec kolejowy w Swarzędzu nie wymaga żadnej ingerencji w stan istniejący. Elementy 

małej architektury, nawierzchni i zieleni dobrane są prawidłowo i należy jedynie dbać o zachowanie ich w dobrym stanie 

technicznym oraz wizualnym. Wskazuje się także potrzebę dokonania weryfikacji pobliskiego drzewostanu wysokiego 

oraz ewentualnego usunięcia drzew chorych, emitujących silne alergeny lub zagrażających przechodniom i obiektom 

inżynieryjnym. 
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4.27.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Kwestia dodatkowej obsługi pasażera na dworcu w Swarzędzu rozwiązana jest bardzo dobrze. W obiektach dworcowych 

działa: Straż Pożarna, Ratownictwo Medyczne, Centrum Zarządzania Kryzysowego, dostępna jest wyremontowana, 

schludna i nowoczesna poczekalnia, która jest zamykana, posiada wydajne ogrzewanie, monitoring wnętrza, 6 miejsc 

siedzących, kasy biletowe oraz bezpłatne toalety, do których poprowadzono w podłodze specjalne metalowe listwy, 

prowadzące do kabin dla osób niedowidzących i niewidomych. Jedna z kabin WC przeznaczona jest dla osób 

niepełnosprawnych. 

Na terenie miasta Swarzędza występuje bardzo szeroki wachlarz obiektów handlowych i usługowych, rozlokowanych w 

różnych częściach miasta. Są obecne nawet sklepy wielkopowierzchniowe, jak np. market budowlany, supermarkety 

spożywcze, zakłady i sklepy meblowe. Położenie stacji na terenie miasta jest na tyle atrakcyjne, że dotarcie do 

większości istotnych punktów handlowo-usługowych dla większości użytkowników jest dostępne w ciągu 15-20 minut 

nawet poruszając się pieszo. 

Dodatkowo, w ramach poprawy dostępu do dworca dla mieszkańców Swarzędza, poruszających się pieszo, należy 

rozważyć przebudowę kładki nad DK92 oraz wymianę nawierzchni w ciągu ul. Kórnickiej od kładki do ul. Kościuszki. 

4.28 PACZKOWO 

Jest to następny przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 3, zlokalizowany między stacjami w Swarzędzu i 

Kostrzynie. Dojazd do stacji zapewnia ulica Średzka, która odchodzi w kierunku południowym od DK 92, noszącej lokalną 

nazwę ul. Poznańskiej. Główny trzon komunikacji lokalnej tworzą autobusy PKS, natomiast linia S6, organizowana przez 

gminę Swarzędz, najbliższe przystanki posiada w odległości około 500 metrów. 

4.28.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Swarzędz 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia - Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 
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Liczba mieszkańców miejscowości 1,2 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Siekierki Wielkie (1,2 tys.) 

Siekierki Małe (0,2 tys.) 

Sokolniki Gwiazdowskie  (0,1 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Tylko pochylnia do poczekalni w budynku dworca  

(Od 1 maja 2015r. do 30 września 2015r. nieczynne) 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Tylko na jednym peronie wiata z ławką 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Łatwy dostęp do dworca zapewnia ulica Średzka, 

odchodząca na południe od DK 92 (odległość od 

skrzyżowania nie przekracza 200 metrów). Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 
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Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Poprzez DK 92 kursują autobusy PKS, do ich przystanków 

zlokalizowanych za skrzyżowaniem 

z ul. Średzką odległość wynosi około 250 metrów, 

ponadto linia lokalna S6 (alternatywne oznaczenie: 486) 

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:52 KW 79401 Zbąszynek 

5:52 KW 79403 Zbąszynek 

6:05 KW 79424 Konin 

6:57 KW 17345 Poznań Główny 

7:03 KW 71300 Kutno 

7:53 KW 79347 Poznań Główny 

8:08 KW 79430 Konin 

8:52 KW 17349 Poznań Główny 

9:53 KW 79353 Poznań Główny 

10:58 KW 79434 Konin 

11:06 KW 79355 Poznań Główny 

12:53 KW 17301 Zbąszynek 

13:00 KW 71316 Kutno 

13:50 KW 79318 Września 

14:27 KW 77024 Września 

15:00 KW 71322 Kłodawa 

15:01 KW 79385 Poznań Główny 

15:42 KW 77211 Zbąszynek 

15:55 KW 71324 Kutno 

16:26 KW 79381 Poznań Główny 

17:05 KW 79326 Konin 

17:52 KW 17369 Poznań Główny 

18:13 KW 79328 Konin 

18:51 KW 79371 Poznań Główny 

19:10 KW 78442 Konin 

19:28 KW 17373 Poznań Główny 

20:00 KW 79332 Września 

20:53 KW 17375 Poznań Główny 
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21:02 KW 71334 Kłodawa 

21:56 KW 79377 Zbąszynek 

22:00 KW 79348 Konin 

23:17 KW 79338 Konin 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 86. Stacja kolejowa Paczkowo – peron w kierunku Poznania. 

 

 

Rysunek 87. Pochylnia prowadząca do poczekalni w Paczkowie (obecnie nieczynnej). 
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4.28.2 STAN PLANOWANY 

4.28.2.1 PARKING P&R 

Sklasyfikowanie opisywanego węzła jako przystanku Poznańskiej Kolei Metropolitalnej sprawia, że nie jest wymagane 

wyznaczenie parkingu P+R, jednakże ze względu na perspektywę pozyskania terenów na południe od linii kolejowej oraz 

położenie Paczkowa na mapie gminy Swarzędz sprawia, iż bardzo prawdopodobne jest wzmocnienie tego miejsca, jako 

węzła przesiadkowego, skupiającego podróżnych z północnej i południowej części gminy, co już jest wystarczającym 

powodem dla wytyczenia parkingu P+R. Powinien on pozwalać na zaparkowanie 30-50 samochodów osobowych, a 

dostęp do niego należy przewidzieć jako całodobowy i bezpłatny, z możliwością rozbudowy w razie zaistnienia takich 

potrzeb w przyszłości. 

Parking dla rowerów B+R należy zbudować w formie przeszklonej, zadaszonej wiaty, mogącej pomieścić około 15 

rowerów. Jej rekomendowana lokalizacja, to bezpośrednie sąsiedztwo budynku dworcowego, może zostać ona 

ustawiona wzdłuż wschodniej ściany budynku. 

Między jezdnią ul. Średzkiej a dworcem kolejowym istnieje możliwość zbudowania pętli manewrowej, na której warto 

zastosować dwa stanowiska postojowe typu K+R. 

4.28.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Najbliższe przystanki autobusowe znajdują się przy DK 92 i należy je połączyć ze stacją kolejową poprzez nowy, dobrze 

oświetlony i bezpieczny chodnik. Ponadto przystanek autobusowy w kierunku Poznania wymaga pokonania przejścia dla 

pieszych w poprzek drogi krajowej, ale przejście to jest zabezpieczone sygnalizacją świetlną. Wobec braku innych 

możliwości logistycznych i braku potrzeb przewozowych, nie przewiduje się ingerencji w tę kwestię. 

4.28.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Największym problemem organizacyjnym stacji kolejowej w Paczkowie jest rozmieszczenie peronów: po dwóch 

stronach ulicy Średzkiej. Powoduje to, że przejście z jednego peronu na drugi (np. w przypadku pomyłki osoby czekającej 

na pociąg) wymaga udania się do przejazdu kolejowego i przedostania się na przeciwny peron w poprzek ulicy Średzkiej 

(brak wyznaczonego przejścia dla pieszych). Kwestię tę sugeruje się poprawić przy pomocy stosownego oznakowania 

pionowego: „Strefa zamieszkania” w rejonie przejazdu kolejowego przy ul. Średzkiej. 

Same perony kolejowe wymagają częściowego odnowienia, uzupełnienia powłok malarskich, odchwaszczenia. 

Konieczne jest również ponowne uruchomienie poczekalni dworcowej, która musi zostać zmodernizowana. Oba perony 
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powinny być wyposażone w wiaty dla podróżnych, sugerowane jest także ustawienie po jednym pojemniku na odpady 

zmieszane na każdym z peronów, a w celu zmniejszenia ryzyka pomyleń peronów podczas oczekiwania na pociąg – 

zamontowanie tablic systemu dynamicznej informacji pasażerskiej na obu peronach, przedstawiających dane na temat 

najbliższego połączenia. 

W kwestii nawierzchni, jedynym zaleceniem jest budowa chodnika między stacją a DK 92 z nawierzchnią z betonowej 

kostki brukowej. 

Trawniki, krzewy oraz drzewostan wysoki w pobliżu węzła przesiadkowego należy pozostawić w stanie istniejącym, 

dokonując jedynie uporządkowania terenu, a w okresie wiosenno-letnim prowadząc stałą pielęgnację roślin, w tym 

regularne strzyżenie trawników. 

4.28.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Obiekt dworcowy na stacji kolejowej w Paczkowie powinien zostać przystosowany do dwóch funkcji: związanej z 

transportem i Poznańską Koleją Metropolitalną na parterze oraz mieszkalnej na górnej kondygnacji. 

W skład pomieszczeń na parterze powinny wchodzić: 

 poczekalnia czynna w godzinach otwarcia kasy biletowej, wyposażona w miejsca siedzące dla 10 osób, automat 

do samoobsługowego kupowania przekąsek i napojów bezalkoholowych w puszkach aluminiowych lub 

kartonach o pojemności 0,2 litra, 

 toaleta przystosowana do potrzeb osób niepełnosprawnych, bezpłatna i czynna w godzinach otwarcia kasy 

biletowej. 

Ponadto w budynku dworca kolejowego należy zastosować takie rozwiązania jak: 

 tablicę informacyjną ze schematem połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 dostęp do bezprzewodowego Internetu. 

W godzinach, w których kasa biletowa, a tym samym poczekalnia i toaleta w budynku dworca będą nieczynne, 

pasażerom należy umożliwić korzystanie z toalety przenośnej, której lokalizacja powinna obejmować miejsce obok wiaty 

parkingu B+R. 

W ramach działań na rzecz bezpieczeństwa podróżnych, na stacji w Paczkowie przewidywany jest montaż na obu 

peronach telefonów do powiadamiania interwencyjnego i ratunkowego, a także system monitoringu wizyjnego, z 

następującym układem kamer: 
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 po 2 sztuki na każdy peron, skierowane naprzeciw siebie, 

 1 kamera w poczekalni dworca kolejowego, 

 2 kamery skirowane na parking P+R, 

 1 kamera skierowana na parking B+R, stanowiska K+R oraz toaletę typu TOI-TOI, 

 1 kamera monitorująca przejazd kolejowy i „strefę zamieszkania” w ciągu ul. Średzkiej. 

Poza opisanymi funkcjami, stacji kolejowej w Paczkowie nie przewiduje się do wykorzystywania dla innych zadań z 

zakresu handlu i usług. W niewielkiej odległości od stacji znajdują się takie obiekty, jak np.: restauracja, sklep odzieżowy, 

agencja pocztowa, zakłady i sklepy meblowe. 

4.29 KOSTRZYN WIELKOPOLSKI 

Kostrzyn Wielkopolski jest 9-tysięcznym miastem, w którym znajduje się następna licząc od strony Poznania stacja 

kolejowa na linii nr 3. Położona jest ona nieco na południe od środka miejscowości, z dogodnym dojazdem ulicą 

Warszawską. Główna arteria drogowa Kostrzyna, DK 92, przebiega jako północna obwodnica miasta, około 1,5 km od 

stacji. Odległość między stacją kolejową a rynkiem w Kostrzynie wynosi ok. 800 metrów, a do Urzędu Miejskiego jest to 

dystans ok. 700 metrów. 

4.29.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Kostrzyn 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 9,0 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Gwiazdowo (0,3 tys.) 

Strumiany (0,2 tys.) 

Wróblewo (0,4 tys.) 

Czerlejnko (0,4 tys.) 
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Skałowo (0,1 tys.) 

Libartowo (0,1 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 4 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa koska 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 5:30 – 17:30 

Sobota 5:30 – 13:15 

Niedziela i święto 6:30 – 13:15 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie oraz przejście podziemne pod torowiskiem 

kolejowym (monitorowane oraz wyposażone w barierki 

pomagające przy pokonywaniu pochylni) 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – ok. 20 miejsc 

Dla rowerów – ok. 10 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Średniej wielkości wiaty peronowe z ławkami, gabloty na 

ogłoszenia i system statycznej informacji pasażerskiej 

oraz niewielkie pojemniki na odpady zmieszane 

Toalety Tak, bezpłatny (klucz do drzwi pobierany w kasie 

biletowej) 

Monitoring wizyjny Tak – przejście podziemne i poczekalnia 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 
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Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dogodny dojazd do dworca zapewnia ulica Warszawska, 

Dworcowa, Wiosny Ludów 

i Grunwaldzka. Ulica Warszawska jest odgałęzieniem DW 

434 w kierunku Kórnika, natomiast ciąg ulic Średzka – 

Mickiewicza przechodzi tunelem pod DK 92. 

Stan nawierzchni drogi dojazdowej jest bardzo zły i 

wymaga niezwłocznej naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej nie 

stwierdzono obecności linii komunikacji autobusowej, z 

którymi możliwe byłoby stworzenie standardowego 

węzła przesiadkowego 

UWAGI - 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:48 KW 79401 Zbąszynek 

5:48 KW 79403 Zbąszynek 

6:09 KW 79424 Konin 

6:11 KW 77207 Zbąszynek 

6:52 KW 17345 Poznań Główny 

7:07 KW 71300 Kutno 

7:14 KW 77209 Poznań Główny 

7:49 KW 79347 Poznań Główny 

8:12 KW 79430 Konin 

8:48 KW 17349 Poznań Główny 

9:49 KW 79353 Poznań Główny 

11:02 KW 79355 Poznań Główny 

11:02 KW 79434 Konin 

12:48 KW 17301 Zbąszynek 

13:04 KW 71316 Kutno 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

333 

   
 

 

 

13:54 KW 79318 Września 

14:30 KW 77024 Września 

14:57 KW 79385 Poznań Główny 

15:04 KW 71322 Kłodawa 

15:24 KW 79438 Konin 

15:38 KW 88211 Zbąszynek 

15:59 KW 71324 Kutno 

16:22 KW 79381 Poznań Główny 

16:23 KW 77204 Konin 

17:09 KW 79326 Konin 

17:47 KW 17369 Poznań Główny 

18:18 KW 79328 Konin 

18:47 KW 79371 Poznań Główny 

19:14 KW 79442 Konin 

19:24 KW 17373 Poznań Główny 

20:04 KW 79332 Września 

20:49 KW 17375 Poznań Główny 

21:06 KW 71334 Kłodawa 

21:53 KW 79377 Zbąszynek 

22:04 KW 79348 Konin 

23:21 KW 79338 Konin 

 

Dokumentacja fotograficzna 
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Rysunek 88. Peron stacji Kostrzyn Wielkopolski. 

 

 

Rysunek 89. Przejście podziemne dla niepełnosprawnych w formie pochylni. 

4.29.2 STAN PLANOWANY 

4.29.2.1 PARKING P&R 

Obecnie istniejący parking dla samochodów osobowych jest przystosowany dla około 20 pojazdów i stan ten należy 

określić jako niewystarczający. Władze samorządowe Kostrzyna podjęły działania na rzecz budowy nowego parkingu 
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typu P+R, przewidzianego na około 150 samochodów osobowych (w tym około 8-10 stanowisk zarezerowowanych dla 

pojazdów osób niepełnosprawnych). Spośród tych miejsc, około 100 ma znajdować się na działce nr 965/5 przy ulicy 

Warszawskiej, dla której już istnieje opracowana dokumentacja, a w późniejszym czasie parking ma zostać rozbudowany 

o około 50 następnych miejsc, na wydzielonej części gruntu nr 965/1 przy ul. Miłosza. 

Stan nawierzchni samej ulicy Warszawskiej jest bardzo zły, w związku z czym władze samorządowe w Kostrzynie podjęły 

działania w celu poprawy sytuacji, przewidując przebudowę drogi dojazdowej do dworca kolejowego na odcinku od 

skrzyżowania z DW 434 do skrzyżowania z drogami powiatowymi 2411P i 2441P, wraz z budową nowych przystanków 

autobusowych w pobliżu dworca kolejowego. 

W ramach parkingu B+R, rekomendowanym rozwiązaniem jest rozszerzenie istniejącej oferty do pozostawiania 

rowerów, tworząc docelowo przeszkloną, zadaszoną wiatę o pojemności około 50 pojazdów. Powinna się ona znajdować 

po wschodniej stronie budynku dworcowego. Ze względu na konstrukcję modułową, może być to układ 2 lub 3 wiat, 

mający dodatkowo możliwości rozbudowywania w zależności od przyszłych potrzeb użytkowników. 

Stanowiska K+R powinny znajdować się w ciągu ulicy Warszawskiej i mieć postać zatok, przypominających autobusowe, 

ale odpowiednio oznaczone i mogące pomieścić po dwa samochody jednocześnie przy pasach ruchu w obu kierunkach. 

Jeśli zajdzie potrzeba, należy ponadto rozważyć możliwość wyznaczenia dodatkowych miejsc postojowych dla 

samochodów wzdłuż parku przy ul. Warszawskiej, nieznacznie zmniejszając jego powierzchnię i przesuwając tym samym 

chodnik w kierunku północnym. 

Jednym z największych problemów logistycznych Kostrzyna Wielkopolskiego jest istnienie przejazdu kolejowego w 

jednym poziomie z drogą powiatową 2411P, łączącą południową z północną częścią miasta i w dużej mierze 

zapewniającą dojazd do projektowanego węzła Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Z uwagi na intensywną eksploatację 

linii kolejowej, wspomniany przejazd kolejowy jest często zamykany, co automatycznie generuje duże zatory drogowe. 

Stąd jedynym rekomendowanym rozwiązaniem jest w tym przypadku podjęcie starań przez władze samorządowe o 

zabezpieczenie lub/i pozyskanie środków na budowę skrzyżowania linii kolejowej z drogą powiatową w dwóch 

poziomach. Utrzymywanie się stanu obecnego przy zamiarze zwiększenia częstotliwości kursowania pociągów, jeszcze 

spotęguje problem przejazdu kolejowego, co wpłynie na dezintegrację urbanistyczną miejscowości. Ponadto Kostrzyn 

nie posiada ani jednego bezkolizyjnego skrzyżowania z linią kolejową, co wyklucza wyznaczenie alternatywnego 

połączenia drogowego przy istniejącej infrastrukturze. 
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4.29.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Nie stwierdzono ich występowania, natomiast Kostrzyn jako miasto jest zbyt małym ośrodkiem, aby konieczne było 

tworzenie lokalnej komunikacji miejskiej. Trzeba pamiętać, że kwestia ta w całości leży w kompetencjach władz miasta i 

gminy Kostrzyn. 

4.29.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Perony stacji kolejowej w Kostrzynie zostały niedawno zmodernizowane, przybierając formy logistyczne, w zakresie 

małej architektury, nawierzchni i terenów zielonych, które można uznać za akceptowalne dla standardów Poznańskiej 

Kolei Metropolitalnej. Ze względu na większą liczbę torów i peronów, sugerowane jest jedynie uzupełnienie istniejących 

rozwiązań o elektroniczne tablice na każdym peronie, stanowiące elementy systemu dynamicznej informacji 

pasażerskiej.  

Rośliny występujące na stacji kolejowej muszą być stale przycinane, a z trawnika również należy usuwać odpadki 

wyrzucane przez pasażerów lub nanoszone przez wiatr. 

4.29.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Kluczowe znaczenie dla funkcjonowania węzła w Kostrzynie powinna mieć całodobowo czynna poczekalnia, na której ze 

względów bezpieczeństwa będzie automatycznie włączone energooszczędne oświetlenie po zmroku. Rozwiązanie to 

sprawi, że dostęp do toalet (w tym także przystosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych) będzie możliwy przez 

całą dobę. Toaleta przewidziana jest jako bezpłatna. 

W ramach działań na rzecz bezpieczeństwa, na obu peronach stacyjnych należy zainstalować po jednym telefonie do 

połączeń interwencyjnych i alarmowych. Dodatkowo należy uwzględnić prewencyjny system monitoringu wizyjnego, z 

następującym układem kamer: 

 po 2 sztuki na każdy peron, skierowane naprzeciw siebie, 

 2 kamery w poczekalni dworca kolejowego, 

 2 kamery skierowane na parking P+R obok dworca kolejowego, 

 1 kamera skierowana na parking B+R, 

 1 kamera skierowana na wejście główne do budynku dworca od strony ul. Warszawskiej. 

W zakresie usług dodatkowych, na parterze powinny znajdować się: 
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 poczekalnia, 

 kasy biletowe, 

 toalety, 

 bar szybkiej obsługi, 

 salon usługowy (np. fryzjerski, serwis GSM, naprawy urządzeń AGD itp.), 

 pomieszczenie użytku publicznego, np. czytelnia czasopism lub klub seniora, 

 magazyn na narzędzia i maszyny służące do utrzymania dworca i jego infrastruktury. 

Pierwsze piętro budynku dworcowego powinno w całości zostać zaadaptowane na mieszkania, które podlegałyby 

dzierżawie od podmiotu zarządzającego. 

4.30 GUŁTOWY 

Jest to ostatni przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 3 na jej części wiodącej w kierunku Warszawy i objęty 

niniejszym opracowaniem. Znajduje się przy lokalnej drodze, a perony stacyjne zbudowano po jej obu stronach, w 

związku z czym przejście z jednego peronu na drugi wymusza pokonanie pieszo przejazdu kolejowego. 

4.30.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Kostrzyn 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia - Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,5 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Antonin (0,2 tys.) 

Brzeźno (0,2 tys.) 

Siedlec (0,5 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na perony 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – nieutwardzone, ok.10 miejsc, które 

nie stanowią formalnego parkingu 

Warunki oczekiwania na stacji Wiaty z zadaszeniem i ławkami, ściany boczne 

i tylne zabudowane jedynie do wysokości ok. 80 cm 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Perony stacji kolejowej leżą bezpośrednio przy drodze 

lokalnej Siedlec – Antonin – Gułtowy. Droga jest 

asfaltowa, a jej stan zróżnicowany: od bardzo dobrego 

po nadający się do niezwłocznej naprawy 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 
Nie występują 

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:41 KW 79401 Zbąszynek 

5:41 KW 79403 Zbąszynek 

6:14 KW 79424 Konin 

6:46 KW 17345 Poznań Główny 

7:12 KW 71300 Kutno 

7:44 KW 79347 Poznań Główny 

8:17 KW 79430 Konin 

8:41 KW 17349 Poznań Główny 

9:42 KW 79353 Poznań Główny 

10:55 KW 79355 Poznań Główny 

11:07 KW 79434 Konin 

12:42 KW 17301 Zbąszynek 

13:09 KW 71316 Kutno 

13:59 KW 79318 Września 

14:35 KW 77024 Września 

14:51 KW 79385 Poznań Główny 

15:09 KW 71322 Kłodowa 

15:32 KW 77211 Zbąszynek 

16:04 KW 71324 Kutno 

16:16 KW 79381 Poznań Główny 

17:14 KW 79326 Konin 

17:41 KW 17469 Poznań Główny 

18:23 KW 79328 Konin 

18:40 KW 79371 Poznań Główny 

19:18 KW 17373 Poznań Główny 

19:19 KW 79442 Konin 

20:09 KW 79332 Września 

20:43 KW 17375 Poznań Główny 
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21:11 KW 17334 Kłodawa 

21:47 KW 79377 Zbąszynek 

22:09 KW 79348 Konin 

23:26 KW 79338 Konin 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 90. Widok na peron stacji Gułtowy w kierunku Słupcy, Konina i Warszawy. 

4.30.2 STAN PLANOWANY 

4.30.2.1 PARKING P&R 

Parking dla samochodów osobowych funkcjonuje tylko nieformalnie i nie posiada utwardzonej nawierzchni. Samorząd 

gminy Kostrzyn podjął działania mające na celu pozyskanie gruntu nr 81/5 od PKP, z przeznaczeniem na parking typu 

P+R, pozwalający na jednoczesne parkowanie około 50 samochodów osobowych, w tym również dla pojazdów osób 

niepełnosprawnych. 

Parking B+R powinien mieć postać zadaszonej wiaty obok przejazdu kolejowego po stronie peronu przy torze w kierunku 

Warszawy. Wiata powinna mieć możliwość pomieszczenia około 50 rowerów, co zostanie osiągnięte dzięki modułowej 

konstrukcji wiat rowerowych. 

Stanowisko K+R możliwe jest do wyznaczenia przy niewielkiej trawiastej wysepce obok przejazdu kolejowego, gdzie 

samochód podwożący pasażera PKM będzie mógł bezproblemowo zatrzymać się i nie blokować jezdni za przejazdem 
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kolejowym. 

Uzupełnieniem inwestycji zwiększających dostępność dla transportu rowerowego i dla pieszych do przystanku 

osobowego Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w Gułtowach powinna być budowa drogi dla rowerów wraz z 

sąsiadującym z nią chodnikiem dla pieszych, łączącej Antonin, Siedlec i Gułtowy, przebiegającej wzdłuż drogi powiatowej 

nr 2445P. 

4.30.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Nie występuje, a jego ewentualne utworzenie zależy wyłącznie od władz gminy Kostrzyn. 

4.30.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Oba perony stacyjne zostały niedawno zmodernizowane i nie przewiduje się ingerencji w ich strukturę. Istotny problem 

stanowi rozdzielenie peronów w przeciwnych kierunkach jazdy przez drogę lokalną i przejazd kolejowy, co może 

niekiedy być niebezpieczne – zwłaszcza w warunkach ograniczonej przejrzystości powietrza i po zmroku (stąd konieczne 

dobrej jakości i wydajne oświetlenie przejazdu kolejowego). Układ peronów jest również szczególnie niekorzystny dla 

osób o obniżonej zdolności ruchowej, ale obecnie zmiana ich układu nie jest zasadna z ekonomicznego punktu widzenia. 

Jedynym rozwiązaniem powinno być wprowadzenie ograniczenia prędkości pojazdów do 30 km/h w rejonie przejazdu 

kolejowego oraz zastosowanie grubowarstwowego oznakowania poziomego w postaci czerwonych poprzecznych 

pasów, dających po najechaniu efekt tzw. „tarki”. 

Drzewa i trawy rosnące przy stacji kolejowej należy pozostawić w stanie istniejącym, eliminując jedynie okazy chore i 

emitujące substancje o działaniu alergicznym. Oczywiście konieczne jest utrzymywanie, pielęgnacja i przycinanie roślin 

znajdujących się przy stacji. 

4.30.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Gułtowach należy ustawić jedną toaletę przenośną po południowej stronie przejazdu kolejowego, obok 

stanowiska K+R i wiaty będącej parkingiem B+R. Powinna być ona przystosowana do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

bezpłatna i czynna całodobowo. 

Bezpieczeństwo ma zapewniać system monitoringu wizyjnego (po 2 kamery na każdym peronie, zwrócone wzajemnie na 

siebie oraz 1 kamera monitorująca dojście do toalety i parking B+R), a także 2 aparaty telefoniczne do obsługi połączeń 

interwencyjnych lub alarmowych – po jednym na każdy peron. 

Wobec braku infrastruktury oraz potrzeb ze strony użytkowników, nie ma potrzeby wprowadzania dodatkowych usług 
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publicznych, z kolei pobliski budynek kolejowy należy w dalszym ciągu w całości przeznaczać na dzierżawę mieszkań. 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

343 

   
 

 

 

4.31 POZNAŃ GÓRCZYN 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 3 i 801, pierwsza licząc od dworca Poznań Główny na części 

prowadzącej w kierunku Kunowic. Stanowi bardzo ważny węzeł przesiadkowy komunikacji kolejowej z poznańską 

komunikacją miejską i aglomeracyjną, co znajduje potwierdzenie w kształcie funkcjonalnym węzła, będącego 

przystankiem krańcowym dla linii tramwajowych ZTM Poznań i kilkunastu linii autobusowych. 

4.31.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Górczyn, Grunwald, 

Łazarz, Świerczewo, os. Kopernika 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Dźwigi osobowe w przejściu podziemnym, ale bez 
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możliwości dotarcia na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Parking na ok. 10 samochodów; dla rowerów – 

metalowe stojaki (7 sztuk) 

Warunki oczekiwania na stacji 2 ławki kamienno-drewniane, wiata z częściowo 

przeszklonymi ścianami bocznymi i długą ławką 

Toalety Wyremontowana toaleta pod wiaduktem 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja kolejowa znajduje się pod wiaduktem w ciągu 

ulicy Głogowskiej. Dojazd jest zdecydowanie 

ukierunkowany dla transportu publicznego, choć 

możliwy także dla samochodów osobowych przez ulice 

Zgoda oraz Rakoniewicką i Czechosłowacką. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Obok wiaduktu ulicy Głogowskiej znajduje się bardzo 

duży dworzec autobusowo-tramwajowy, stanowiący 

zespół przystanków krańcowych dla następujących linii 

tramwajowych ZTM Poznań: 

5: Górczyn – Stomil, 

8: Górczyn – Miłostowo, 

14: Górczyn – Os. Sobieskiego. 

Ponadto wykorzystują go linie autobusowe dzienne, 

organizowane przez ZTM Poznań: 

49: Górczyn – Azaliowa, 

50: Górczyn – Ogrody, 

63: Górczyn – Garbary, 

75: Górczyn – Dębiec, 
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80: Górczyn – Sycowska/Auchan, 

82: Górczyn – Os. Wichrowe Wzgórze, 

93: Górczyn – Os. Sobieskiego, 

610: Górczyn – Dębiec (przez Luboń), 

614: Górczyn – Luboń/Kręta, 

616: Górczyn – Luboń/Żabikowo, 

701: Górczyn – Komorniki/Jeziorna, 

702: Górczyn – Komorniki/Urząd Gminy, 

703: Górczyn – Konarzewo/pętla, 

704: Górczyn – Komorniki/Kolumba, 

710: Górczyn – Plewiska/kościół 

Z dworca korzysta również przewoźnik autobusowy 

PolskiBus, obsługujący z Górczyna linie: 

P3: Warszawa – Berlin, 

P13: Gdańsk – Praga, 

P17: Wrocław – Szczecin 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:05 KW 79424 Konin 

5:40 KW 79401 Zbąszynek 

6:05 KW 79426 Poznań Główny 

6:22 KW 79403 Zbąszynek 

6:35 KW 71300 Kutno 

6:47 KW 77207 Zbąszynek 

7:04 KW 79428 Poznań Główny 

7:25 KW 79430 Konin 

7:40 R 79601 Nowa Sól 

8:10 KW 79432 Poznań Główny 

9:07 R 77144 Poznań Główny 
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10:05 KW 79434 Konin 

10:45 R 79607 Nowa Sól 

13:06 R 70402 Poznań Główny 

13:55 KW 17301 Zbąszynek 

14:28 RE 5833 Poznań Główny 

14:45 KW 79411 Zbąszynek 

14:55 KW 79438 Konin 

15:15 RE 5838 Frakfurt(Oder) 

15:48 KW 79413 Zbąszynek 

16:08 R 70406 Poznań Główny 

16:10 KW 77211 Zbąszynek 

16:46 R 79609 Nowa Sól 

17:07 KW 79328 Konin 

17:45 KW 79423 Zbąszynek 

18:13 KW 79442 Konin 

18:49 KW 79417 Zbąszynek 

19:45 R 79611 Nowa Sól 

20:36 RE 5839 Poznań Główny 

20:49 KW 79419 Zbąszynek 

21:07 KW 79444 Poznań Główny 

22:08 R 70410 Poznań Główny 

23:04 KW 79377 Zbąszynek 
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Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 91. Zdewastowany budynek dworca kolejowego Poznań Górczyn. 

 

Rysunek 92. Peron stacji kolejowej Poznań Górczyn. 

4.31.2 STAN PLANOWANY 

4.31.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa Poznań Górczyn posiada znakomite połączenia realizowane przez komunikację miejską, na którą 

składają się linie tramwajowe i autobusowe. Można przyjąć, że w godzinach szczytu przewozowego w dni robocze, z 

węzła przesiadkowego na Górczynie odjeżdża i przyjeżdża jakiś środek transportu co 1-2 minuty. Jednocześnie 

lokalizacja węzła sprawia, że w jego sąsiedztwie należy wyznaczyć parking typu P+R, przewidziany dla co najmniej 150 
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samochodów osobowych (w tym przynajmniej 10-12 miejsc powinno być zarezerwowanych dla pojazdów osób 

niepełnosprawnych). Istnieją cztery rozważane opcjonalnie lokalizacje dla takiego parkingu (za SPPOFAP): 

 Ponad peronami dworca autobusowego (konieczna jego gruntowna przebudowa), 

 W pobliżu stacji paliw przy węźle, 

 Po południowej stronie torów kolejowych, na dawnym terenie zamkniętym, należącym do PKP, 

 Po wschodniej stronie wiaduktu, częściowo w obrębie tzw. III ramy komunikacyjnej. 

W przypadku parkingu rowerowego B+R, jego rekomendowane lokalizacje pokrywają się z możliwościami technicznymi i 

logistycznymi. Dwie duże, przeszklone i zadaszone wiaty do przechowywania rowerów powinny znajdować się pod 

wiaduktem od strony ulicy Rakoniewickiej oraz przy ulicy Zgoda, tuż za placem wykorzystanym na pętlę tramwajową. 

Pierwszy z parkingów B+R należy przygotować dla 15-20 rowerów, a drugi na 30-40 rowerów, dostosowując do tych 

wartości architekturę i układ wiat. Oba parkingi powinny mieć możliwość rozbudowy. 

Osobną kwestię tworzą stanowiska K+R, które ze względu na układ sieci drogowej w rejonie wiaduktu na Górczynie 

również powinny znajdować się po obu jego stronach, mając postać zatok przypominających przystanki autobusowe. 

Należy je we właściwy sposób oznakować, a każdy z punktów K+R powinien pomieścić po dwa samochody osobowe.  

4.31.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Węzeł Poznań Górczyn, jak już zostało wcześniej zaznaczone, dysponuje wyjątkowo rozwiniętymi połączeniami między 

komunikacją kolejową a transportem miejskim, zarówno w postaci linii tramwajowych, jak i autobusowych – miejskich i 

aglomeracyjnych. W ramach komunikacji dziennej obowiązuje poniższy schemat na stałe stosowanych stanowisk do 

odjazdów autobusów (pochodzący ze strony internetowej ZTM Poznań): 
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Rysunek 93. Schemat stanowisk do odjazdów na węźle przesiadkowym Poznań Górczyn. 

W odniesieniu do działań na rzecz integracji przestrzennej różnych form transportu, zdecydowanie pozytywnie należy 

potraktować fakt istnienia dźwigów osobowych przy przejściu podziemnym pod torami kolejowymi. Oczywistym 

mankamentem jest natomiast brak możliwości skorzystania z tych urządzeń w drodze na peron kolejowy. 

Perony przystanków tramwajowych są dobrze usytuowane, pomiędzy dworcem autobusowym a kolejowym. O 

peronach odjazdowych i porach odjazdów tramwajów informuje tablica elektroniczna, podobnie jak w przypadku węzła 

autobusowego. Ten natomiast zajmuje obszerny plac między ulicami Zgoda, Ściegiennego a Głogowską i został 

przebudowany do obecnej postaci na początku XXI wieku. Każdy z siedmiu peronów zawiera po dwie częściowo 

przeszklone wiaty przystankowe, a poszczególne linie odjeżdżają stale z tych samych, z góry ustalonych peronów i 

stanowisk odprawy pasażerów. 

Opisywany węzeł jest bardzo dobrze zorganizowany, toteż należy zachować jego dotychczasową formę, rozwijając 

jedynie i upowszechniając informacje na temat możliwości dokonywania przesiadek i wielokrotnie powielając schematy 

organizacyjne całego węzła.  

Sprawa organizacji i wyposażenia węzła autobusowego i tramwajowego leży w gestii ZTM Poznań, niemniej jednak 
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chcąc tworzyć zintegrowane centrum przesiadkowe, o które na poznańskim Górczynie jest łatwiej, niż niemal 

gdziekolwiek indziej w tutejszej aglomeracji, konieczne jest wypacowanie wspólnej i jednolitej strategii na poziomie 

połączeń komunikacji miejskiej i przewozów kolejowych. 

W ramach działań zmierzających do dalszej integracji składowych węzła przesiadkowego Poznań Górczyn, wskazuje się 

następujące zadania: 

 uzupełnienie ciągów pieszych o tablice informacyjne – drogowskazy, jak dotrzeć na przystanek danej linii i 

danego rodzaju środka transportu, 

 zadaszenie ciągu pieszego między peronami dworca autobusowego a dojściem do przejscia podziemnego pod 

torowiskiem kolejowym, 

 przywrócenie platform dla wózków inwalidzkich przy schodach prowadzących na perony – rozwiązanie to 

wdrożono w przeszłości, jednak z czasem uległo zniszczeniu lub kradzieży, 

 umieszczenie elektronicznej tablicy o zmiennej treści, działającej w trybie on-line, przeznaczonej dla pasażereów 

wysiadających z pociągów i zmierzających w kierunku przystanków autobusowych i tramwajowych węzła 

górczyńskiego, 

 umieszczenie kilku tablic informacyjnych na terenie węzła przesiadkowego, ze schematem funkcjonalnym węzła 

i oznaczeniami stanowisk do odjazdów środków transportu poszczególnych linii, w tym również Poznańskiej 

Kolei Metropolitalnej. 

4.31.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Węzeł przesiadkowy Poznań Górczyn, chociaż składa się z trzech składowych w zakresie obsługi pasażerów transportu 

zbiorowego, jest zbudowany stosunkowo jednolicie, a poszczególne elementy nie różnią się zasadniczo między sobą 

stanem technicznym, wizualnym ani funkcjonalnym. Peron stacji kolejowej został niedawno zmodernizowany 

i spełnia standardy Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, stąd nie wymaga większej ingerencji. Wskazuje się jednak 

potrzebę zainstalowania na peronie elektronicznych tablic systemu dynamicznej informacji pasażerskiej, zwłaszcza, że 

peron przewiduje się nie tylko do obsługi pociągów PKM, ale również kursujących w innych relacjach. 

W zakresie nawierzchni, rejon przystanków autobusowych, tramwajowych oraz peron kolejowy spełniają wszystkie 

ważne wymagania, natomiast obszary zielone w większej ilości występują jedynie w pobliżu pętli tramwajowej, będącej 

w zarządzaniu ZTM.  
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4.31.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Większość osób korzystających z lokalnych połączeń kolejowych na terenie węzła przesiadkowego Poznań Górczyn, 

kontynuuje podróże środkami komunikacji miejskiej ZTM Poznań, docierając do różnych części miasta. Sam Poznań, 

zaliczający się do największych miast w Polsce, oferuje bardzo bogatą ofertę w zakresie handlu i usług w wielu 

dzielnicach, do których mają dostęp potencjalni pasażerowie Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Jednocześnie na 

Górczynie istnieje zaniedbany i nieużytkowany budynek dworcowy, mieszczący się przy ulicy po północnej stronie torów 

kolejowych. W przypadku realizacji tzw. III ramy komunikacyjnej dla miasta Poznania, obiekt ten jest przewidziany do 

rozbiórki. 

Kwestia toalet na węźle Poznań Górczyn wymaga została rozwiązana poprzez przeprowadzenie remontu obiektów 

sanitarnych pod wiaduktem Kosynierów Górczyńskich. Obecny stan tego obiektu spełnia standardy stawiane 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Węzeł Poznań Górczyn jest już obecnie objęty systemem monitoringu wizyjnego, który należałoby rozwinąć o elementy 

przewidziane niniejszym opracowaniem, jak dojście do pawilonu z toaletami oraz parkingi: samochodowe P+R oraz 

rowerowe B+R. Kwestię bezpieczeństwa na peronie kolejowym dodatkowo można uzupełnić o przycisk alarmowy, który 

powiadomi o zagrożeniu pracowników centrum ochrony, co z racji niewielkiej odległości, pozwoli im na szybką reakcję. 

W zakresie usług dodatkowych, węzeł na Górczynie jest już obecnie dobrze wyposażony, co stało się konsekwencją 

wieloletniej ewolucji tego miejsca. Dostęp do punktów handlowych i usługowych w innych dzielnicach Poznania dla tych 

samych osób, które korzystają z węzła górczyńskiego w większości przypadków zapewnia dobrze rozwinięty system 

poznańskiej komunikacji miejskiej. Możliwe jest jedynie rozszerzenie zakresu działalności tego centrum o biuro rzeczy 

znalezionych, do którego pasażerowie lub obsługa pojazdów transportu publicznego mogłaby odnosić przedmioty 

pozostawione w środkach komunikacji. Ostatnia z tych funkcji być może będzie musiała być realizowana w innym 

obiekcie na terenie węzła – np. w obiekcie na terenie dworca komunikacji autobusowej.  

W obrębie węzła przesiadkowego należy umieścić wielkoformatową mapę okolic węzła Poznań Górczyn, obejmującego 

obszar co najmniej najbliższych 4 km2, oznaczając ważniejsze obiekty użyteczności publicznej oraz większe punkty 

handlowo-usługowe. 

4.32 POZNAŃ JUNIKOWO 

Następną przystankiem osobowym, położonym w granicach administracyjnych Poznania, jest stacja na Junikowie. W 

ramach przeprowadzonych w ostatnich latach inwestycjach związanych z przebudową infrastruktury na linii kolejowej nr 
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3, przystanek osobowy Junikowo został przeniesiony w nową lokalizację. Dotąd znajdował się pomiędzy osiedlami 

Junikowo i Rudnicze, podczas gdy jego nowa lokalizacja, to okolice skrzyżowania torowiska z ulicą Grunwaldzką.   

4.32.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Junikowo, Os. 

Kopernika, Os. Kwiatowe 

Miejscowości w promieniu 3 km Plewiska (9,5 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie z barierkami, prowadzące na perony 

Parkingi dla samochodów i rowerów Parking prowizoryczny (na ok. 10 pojazdów), który nie 

jest oficjalnym miejscem przeznaczonym do 

pozostawiania samochodów, brak parkingu B+R 

Warunki oczekiwania na stacji Na obu peronach wiaty z częściowo przejrzystymi 

ścianami bocznymi, pod nimi metalowe ławki; poza 

wiatami pojedyncze ławki niezadaszone 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd zapewnia przede wszystkim ulica Grunwaldzka, 

będąca jedną z głównych tras wylotowych z Poznania w 

kierunku południowymi zachodnim. Możliwy jest 

również dojazd bocznymi, osiedlowymi uliczkami, przede 

wszystkim od strony osiedla Kwiatowego. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 
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Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Bezpośrednio przy stacji kolejowej znajduje się zespół 

przystankowy „Junikowo/stacja”, z którego korzystają 

autobusy linii nr 716 ZTM Poznań, kursującej w relacji: 

Junikowo – Chomęcice/Środkowa. 

Ponadto w odległości 800 metrów znajduje się duży 

węzeł przesiadkowy „Junikowo”, będący przy okazji 

przystankiem krańcowym trzech linii tramwajowych ZTM 

Poznań: 

1: Junikowo – Franowo, 

6 (okresowo): Junikowo – Miłostowo, 

13: Junikowo – Starołęka 

oraz dwóch linii autobusowych ZTM Poznań: 

77: Junikowo – Rondo Kaponiera, 

716: Junikowo – Chomęcice/Środkowa 

Kilkaset metrów na południe znajduje się natomiast 

zespół przystankowy „Plewiska/Skryta”, na której 

pojawia się oprócz 716 kolejna linia ZTM – 710: 

Górczyn – Plewiska/kościół. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:02 KW 79424 Konin 

5:44 KW 79401 Zbąszynek 

6:02 KW 79426 Poznań Główny 

6:26 KW 79403 Zbąszynek 

6:32 KW 71300 Kutno 

6:51 KW 77207 Zbąszynek 

7:01 KW 79428 Poznań Główny 

7:21 KW 79430 Konin 

7:44 R 79601 Nowa Sól 
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8:07 KW 79432 Poznań Główny 

9:03 R 77144 Poznań Główny 

10:02 KW 79434 Konin 

10:49 R 79607 Nowa Sól 

13:02 R 70402 Poznań Główny 

13:59 KW 17301 Zbąszynek 

14:49 KW 79411 Zbąszynek 

14:52 KW 79438 Konin 

15:52 KW 79413 Zbąszynek 

16:04 R 70406 Poznań Główny 

16:14 KW 77211 Zbąszynek 

16:50 R 79609 Nowa Sól 

17:04 KW 79328 Konin 

17:49 KW 79423 Zbąszynek 

18:10 KW 79442 Konin 

18:53 KW 79417 Zbąszynek 

19:49 R 79611 Nowa Sól 

20:53 KW 79419 Zbąszynek 

21:04 KW 79444 Poznań Główny 

22:04 R 70410 Poznań Główny 

23:08 KW 79377 Zbąszynek 
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Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 94. Peron stacji kolejowej Poznań Junikowo 

 

 

Rysunek 95. Wnętrze wiaty peronowej na stacji Poznań Junikowo 
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4.32.2 STAN PLANOWANY 

4.32.2.1 PARKING P&R 

Po wprowadzeniu nowej lokalizacji w 2007 roku, stacja Poznań Junikowo w zauważalny sposób zmieniła swój charakter 

w kontekście dostępności do usług transportowych. Ze stacji o charakterze typowo lokalnym, osiedlowym, stała się 

miejscem łatwo osiągalnym z poziomu poznańskiej komunikacji autobusowej, a bliskie sąsiedztwo ruchliwej ulicy 

Grunwaldzkiej i granicy miasta oraz miejscowości Plewiska sprawiły, że także dla posiadaczy samochodów osobowych 

stacja ta stała się bardziej atrakcyjna. Jednakże osiągalność peronów kolejowych stanowi problem ze względu na duże 

natężenie ruchu na ul. Grunwaldzkiej oraz występujący w jednym poziomie przejazd kolejowy. Intenstywnie 

eksploatowana linia kolejowa sprawia, iż przejazd ten często jest zamykany, następstwem czego częstym zjawiskiem są 

zatory drogowe, sięgające nawet 1 km długości. 

Pomimo sklasyfikowania Junikowa jako przystanku Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, istnieją przesłanki jednoznacznie 

przemawiające za potrzebą budowy parkingu typu P+R. Powinien on mieć postać strefy ograniczonej szlabanami i 

pozwalającej jednocześnie zaparkować około 120-150 samochodów osobowych, w tym mając wyznaczone 5 miejsc dla 

pojazdów osób niepełnosprawnych. Przy wjeździe na parking należy umieścić elektroniczną tablicę informacyjną, na 

które będzie zawarty komunikat na temat pozostałej liczby wolnych miejsc postojowych. Parking P+R przewiduje się do 

zorganizowania w optymalnej lokalizacji, tj. na działkach nr 634 i 635, położonych na obszarze wsi Plewiska. W ten 

sposób możliwe będzie uniknięcie potrzeby pokonywania zatłoczonego przejazdu kolejowego przez użytkowników 

nadjeżdżających od strony Plewisk, a sam parking będzie położony na południe od przejazdu kolejowego. Jednocześnie 

droga do pokonania pieszo między parkingiem a peronami stacji kolejowej zostanie ograniczona do minimum. W celu 

poprawy komfortu korzystania z niej, warto przeanalizować możliwość zadaszenia tego ciągu pieszego, np. półokrągłym 

daszkiem z poliwęglanu. 

Drugi z parkingów P+R został uwzględniony w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego dla Osiedla 

Kwiatowego w Poznaniu, czyli na północ od przystanku osobowego na linii kolejowej. Powinien on funkcjonować na 

zasadach analogicznych, jak w przypadku parkingu na terenie wsi Plewiska. 

W przypadku parkingu typu B+R, również powinien się on znajdować przy przejeździe kolejowym w ciągu ulicy 

Grunwaldzkiej i mieć możliwość pomieszczenia około 30-40 rowerów pod zadaszoną i przeszkloną wiatą. 

Ze względów logistycznych i ruchowych oraz w oparciu o zapisy SPPOFAP, przewiduje się budowę dwóch zatok przy 

jezdni ulicy Grunwaldzkiej (w pobliżu przejazdu kolejowego – po jednej dla każdego kierunku), obejmujących po 3 
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stanowiska postojowe K+R i odpowiednio oznakowane. 

4.32.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej Poznań Junikowo znajduje się przystanek linii aglomeracyjnej nr 716. 

Większy węzeł położony jest kilkaset metrów dalej na północ i zapewnia on możliwość przesiadek na miejską linię 

autobusową nr 77 oraz tramwaje linii nr 1 i 13, a także 6 – w niektórych okresach kursowania. 

Optymalnym z punktu widzenia logistyki rozwiązaniem byłoby przedłużenie sieci tramwajowej do granicy miasta 

Poznania. Niestety na skutek niedawnej modernizacji trasy w ciągu ulicy Grunwaldzkiej oraz budowy nowego dworca 

przesiadkowego „Junikowo”, taka inwestycja stałaby się zupełnie nieopłacalna i trudna do wykonania. Stąd 

najważniejszą kwestią powinno być takie zaplanowanie węzła komunikacyjnego w tej części miasta, aby zwiększyć 

możliwości dostępu między pętlą tramwajową a stacją kolejową. W tym celu warto rozważyć przeprowadzenie działań 

na rzecz przedłużenia trasy linii autobusowej nr 77 do miejscowości Plewiska, co z kolei będzie związane ze zmianami w 

zapisach i finansowaniu transportu publicznego po stronie gminy Komorniki. Nie jest więc przesądzone, że takie 

rozwiązanie będzie możliwe do realizacji. 

W związku z powyższym, aktualnie należy dążyć do zbudowania wygodnego, bezpiecznego i pozbawionego barier 

architektonicznych ciągu pieszo-rowerowego wzdłuż ulicy Grunwaldzkiej między pętlą tramwajową a stacją kolejową. 

Same przystanki autobusowe, wchodzące w skład zespołu „Junikowo/stacja” należy wyposażyć w przeszklone wiaty z 

ławkami i dobrze przygotowaną statyczną informacją pasażerską. 

Ze względu na poprawę dostępu i zmniejszenie odległości do pokonania między osiedlami Plewisk a peronami 

kolejowymi, należy zbudować wygodne i bezpieczne dojście od strony południowej do peronu obsługującego ruch 

pociągów w kierunku Poznania Głównego. W odległości kilkudziesięciu metrów na południe od przejazdu kolejowego, 

warto rozważyć budowę przejścia dla pieszych, zabezpieczonego sygnalizacją świetlną, uruchamianą przez osoby 

zamierzające przejść na drugą stronę jezdni. 

W związki z trwającymi pracami nad przygotowaniem miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego „Osiedle 

Kwiatowe” część B w Poznaniu – Rejon dworca miejskiego, zawarte w nim wytyczne muszą być spójne z projektem 

węzła przesiadkowego Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ponieważ oba dokumenty zostaną ukończone w przyszłości, 

niezbędna jest właściwa synchronizacja działań urbanistycznych w kontekście przygotowywanego planu 

zagospodarowania przestrzennego. 
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4.32.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na przeprowadzoną modernizację i zmianę lokalizacji stacji kolejowej, nie planuje się żadnej ingerencji w jej 

elementy małej architektury, nawierzchni i terenów zielonych. Jedynym wskazaniem jest montaż tablic elektronicznych 

systemu dynamicznej informacji pasażerskiej. Z kolei istniejącą infrastrukturę, nawierzchnię i zieleń wokół stacji należy 

utrzymywać we właściwym stanie wizualnym i funkcjonalnym, na bieżąco usuwając powstałe nieprawidłowości. 

4.32.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Stacja Poznań Junikowo pozbawiona jest budynku dworcowego, w związku z czym nie ma możliwości rozwijania w jej 

otoczeniu dodatkowych usług. Są one dostępne zarówno w Poznaniu, jak i w Plewiskach. 

Na stacji należy umieścić jedną toaletę samoczyszczącą, dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych i z 

zapewnionym dojazdem serwisowym, a w skład systemu bezpieczeństwa powinny wchodzić 2 telefony interwencyjno-

alarmowe (po jednym na peron) oraz system monitoringu wizyjnego, obejmujący po 2 kamery na każdym peronie, 

zwrócone nawzajem na siebie oraz jedną kamerę, monitorującą parking B+R. Toaleta przy stacji powinna być bezpłatna, 

czynna całodobowa i oświetlana dzięki ogniwom fotowoltaicznym. 
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4.33 PALĘDZIE 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 3, pierwsza poza granicami miasta Poznania, licząc od dworca 

Poznań Główny. Znajduje się w środkowej części wsi, choć jej okolice są słabo zaludnione. 

4.33.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Dopiewo 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,2 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Dąbrówka (3,0 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 4 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 6:00 – 12:50 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie, prowadzące na perony, dojazd do peronów 

ogranicza bramka zamykana na kłódkę 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – ok. 10 miejsc 
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Dla rowerów – ok. 12 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Średniej wielkości wiaty, ławki, poczekalnia  

w budynku dworca, dostęp do peronów poprzez 

przejścia podziemne, za wyjątkiem osób 

niepełnosprawnych, mających osobne połączenie 

Toalety Tak, tylko podczas funkcjonowania kasy biletowej 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do dworca zapewnia lokalna droga – ulica 

Kolejowa, łącząca się z ul. Poznańską, główną osią 

drogową miejscowości Palędzie. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Stacja kolejowa nie jest powiązana bezpośrednio 

z liniami autobusowymi, aczkolwiek skrzyżowanie  

z ul. Kolejową znajduje się pomiędzy przystankami ZTM 

Poznań „Dąbrówka/Kasztanowa” oraz „Palędzie/Nowa”. 

Kursują tamtędy linie ZTM: 

718: Ogrody – Dopiewo/Dworzec kolejowy, 

719: Ogrody – Dopiewo/Dworzec kolejowy. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:58 KW 79424 Konin 

5:48 KW 79401 Zbąszynek 

5:58 KW 79426 Poznań Główny 

6:28 KW 71300 Kutno 

6:30 KW 79403 Zbąszynek 
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6:55 KW 77207 Zbąszynek 

6:56 KW 79428 Poznań Główny 

7:17 KW 79430 Konin 

7:49 R 79501 Nowa Sól 

7:49 R 79603 Zielona Góra 

8:03 KW 79432 Poznań Główny 

8:58 R 77144 Poznań Główny 

9:58 KW 79434 Konin 

10:54 R 79607 Nowa Sól 

12:57 R 70402 Poznań Główny 

14:03 KW 17301 Zbąszynek 

14:48 KW 79438 Konin 

14:53 KW 79411 Zbąszynek 

15:56 KW 79413 Zbąszynek 

15:59 R 70406 Poznań Główny 

16:18 KW 77211 Zbąszynek 

16:55 R 79609 Nowa Sól 

17:00 KW 79328 Konin 

17:53 KW 79423 Zbąszynek 

18:06 KW 79442 Konin 

18:57 KW 79417 Zbąszynek 

19:54 R 79611 Nowa Sól 

20:57 KW 79419 Zbąszynek 

20:59 KW 79444 Poznań Główny 

21:59 R 70410 Poznań Główny 

23:12 KW 79377 Zbąszynek 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 96. Zabudowa przejść podziemnych na stacji Palędzie. 

 

Rysunek 97. Dojazd dla niepełnosprawnych do peronów na stacji w Palędziu. 
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Rysunek 98. Pochylnia dla niepełnosprawnych tuż przed peronem, niedostępna z powodu zamkniętej bramki. 

4.33.2 STAN PLANOWANY 

4.33.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa Palędzie została sklasyfikowana jako przystanek zintegrowany, zatem w kwestii parkingów docelowo 

powinny zostać wprowadzone następujące rozwiązania: 

 parking typu P+R, mogący pomieścić około 120-140 samochodów, w tym z wyznaczonymi 7 miejscami dla 

pojazdów osób niepełnosprawnych; ze względu na położenie stacji kolejowej, nie jest wymagane tworzenie 

parkingu o ograniczonym dostępie, a postój na parkingu P+R może być ogólnodostępny i bezpłatny, 

 parking typu B+R, przeznaczony dla około 40-60 rowerów, umieszczony obok budynku dworca kolejowego i 

mający postać zadaszonej i przeszklonej wiaty, 

 stanowiska K+R w liczbie 2 sztuk należy wyznaczyć w pasie ruchu istniejącej ulicy Kolejowej, na której nie będzie 

to stanowiło problemu z racji niewielkiego natężenia ruchu; niemniej stanowiska te wymagają odpowiedniego 

oznakowania. 
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4.33.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Połączenia transportu lokalnego z linią kolejową w Palędziu nie są zbyt dobrze rozwinięte, ani zorganizowane. 

Proponowany nowy zespół przystankowy w rejonie dworca należy wyposażyć w przeszklone wiaty z ławkami, 

pojemnikami na odpady zmieszane oraz tablice systemu statycznej informacji pasażerskiej. Dojście do budynku 

dworcowego należy odnowić i zapewnić mu oświetlenie. 

Drugim z proponowanych rozwiazań jest budowa pętli autobusowej w pobliżu dworca kolejowego, przeznaczonej dla 

obsługi połączeń gminnych oraz już obecnie planowanej linii ZTM, mającej posiadać oznaczenie 727 oraz trasę Palędzie – 

Dąbrówka – Junikowo. Jednocześnie decyzje co do ewentualnej ingerencji w przebiegi linii 718 i 719 pozostawia się w 

kompetencjach władz samorządowych. 

4.33.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Palędzie została zmodernizowana w niedalekiej przeszłości, toteż należy uznać, iż infrastruktura 

związana z przewozami pasażerskimi generalnie spełnia standardy przewidziane w ramach koncepcji Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. Najbardziej rażącym aspektem jest za to kwestia dostępu do peronów dla osób o obniżonej zdolności 

ruchowej, które nie mogą skorzystać ze stopni w przejściach podziemnych. O ile można rozumieć taką organizację ruchu 

pieszego jako podyktowaną względami bezpieczeństwa, tak automatycznie spada funkcjonalność takiej stacji. W 

związku z tym, proponuje się likwidację problematycznej bramki zamykanej na kłódkę, pozostawiając swobodę dostępu 

osobom na wózkach inwalidzkich lub z wózkami dziecięcymi.  

W celu ograniczenia korzystania z opisanego wyżej przejścia przez innych użytkowników, odcinek ten powinien zostać 

objęty monitoringiem wraz z informacją na temat konsekwencji karnych dla osób nieuprawnionych.  

W kwestii nawierzchni peronów oraz terenów zielonych w pobliżu stacji kolejowej, nie ma potrzeby ingerencji w stan 

istniejący. Istotne jest jedynie utrzymywanie opisanych elementów na prawidłowym poziomie technicznym i wizualnym 

oraz reagowanie na powstające nieprawidłowości. Trawniki w pobliżu węzła przesiadkowego powinny podlegać 

cyklicznemu strzyżeniu w okresie wiosenno-letnim. 

4.33.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Budynek dworca kolejowego w Palędziu należy przeznaczyć do funkcji publicznych w przypadku parteru oraz do celów 

mieszkaniowych na górnej kondygnacji. Na parterze należy umieścić następujące elementy: 

 kasy biletowe (z okienkiem dla osób niepełnosprawnych), 
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 poczekalnię dostępną całodobowo, 

 toaletę dostępną bezpłatnie tylko dla posiadaczy ważnej karty PEKA (opłata 2 zł dla pozostałych użytkowników), 

w tym z kabiną przystosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

 automat do serwowania gorących napojów, 

 automat do samoobsługowego kupowania przekąsek i napojów bezalkoholowych, sprzedawanych w 

aluminiowych puszkach lub kartonach o pojemności 0,2 litra, 

 tablicę informacyjną na temat sieci połączeń PKM i ZTM, wyciągiem z regulaminu przewozów. 

W ramach działania na rzecz bezpieczeństwa podróżnych, przewiduje się montaż po jednym telefonie interwencyjno-

alarmowym na każdym z peronów oraz system monitoringu wizyjnego, obejmującego następujące kamery: 

 po 2 kamery na każdym peronie, skierowane naprzeciw siebie, 

 2 kamery monitorujące i rejestrujące przejście przez torowisko dla osób niepełnosprawnych, 

 2 kamery w poczekalni dworca kolejowego, 

 2 kamery skierowane na parking P+R, 

 1 kamerę skierowaną na parking K+R. 

W Palędziu nie przewiduje się dodatkowych usług publicznych w obrębie stacji kolejowej, choć w samym budynku 

dworca, w poczekalni, należy umieścić szczegółową mapę gminy Dopiewo z zaznaczonymi ważniejszymi punktami 

użyteczności publicznej. 

4.34 DOPIEWO 

Następnym przystankiem w ciągu linii kolejowej nr 3 jest Dopiewo. Miejscowość ta liczy niespełna 3 tysiące 

mieszkańców i stanowi siedzibę gminy. W odległości około 1 km za stacją, patrząc od strony Poznania, linia kolejowa 

przecina bezkolizyjnie autostradę A2. Stacja położona jest w południowej części miejscowości. 

4.34.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 
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Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Dopiewo 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawska Zachodnia – Kunowice  

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 3,0 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Dopiewiec (1,0 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 6:00 – 12:45 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na perony 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 50 miejsc,  

Dla osób niepełnosprawnych – 2 miejsca, 

Dla rowerów – około 12 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Poczekalnia w budynku dworca, średniej wielkości wiata, 

3 ławki na peronach 

Toalety Tak, w budynku dworca, ale czynna tylko w czasie 

funkcjonowania kasy biletowej 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 
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Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Od strony ul. Wyzwolenia, dojazd zapewniają ulice 

Dworcowa i Leśna. Wszystkie te ulice mają znaczenie 

lokalne, a przy samym dworcu tworzą krańcowy 

przystanek autobusów ZTM. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Bezpośrednio przy dworcu kolejowym znajduje się 

krańcowy przystanek linii autobusowych 718 i 719, 

zarządzanych przez ZTM Poznań. Jego nazwa to 

„Dopiewo/Dworzec kolejowy” a linie mają relacje: 

718: Ogrody – Dopiewo/Dworzec kolejowy, 

719: Ogrody – Dopiewo/Dworzec kolejowy  

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:54 KW 79424 Konin 

5:52 KW 79401 Zbąszynek 

5:54 KW 79426 Poznań Główny 

6:24 KW 71300 Kutno 

6:34 KW 79403 Zbąszynek 

6:52 KW 79428 Poznań Główny 

6:59 KW 77207 Zbąszynek 

7:13 KW 79430 Konin 

7:54 R 79601 Nowa Sól 

7:59 KW 79432 Poznań Główny 

7:13 KW 79430 Konin 

7:54 R 79601 Nowa Sól 

7:59 KW 79432 Poznań Główny 
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8:53 R 77144 Poznań Główny 

9:54 KW 79434 Konin 

10:59 R 79607 Nowa Sól 

12:52 R 70402 Poznań Główny 

14:07 KW 17301 Zbąszynek 

14:44 KW 79438 Konin 

14:58 KW 79411 Zbąszynek 

15:54 R 70406 Poznań Główny 

16:00 KW 79413 Zbąszynek 

16:22 KW 77211 Zbąszynek 

16:56 KW 79328 Konin 

17:00 R 79609 Nowa Sól 

17:57 KW 79423 Zbąszynek 

18:02 KW 79442 Konin 

19:01 KW 79417 Zbąszynek 

19:59 R 79417 Nowa Sól 

20:55 KW 79444 Poznań Główny 

21:01 KW 79419 Zbąszynek 

21:54 R 70410 Poznań Główny 

23:16 KW 79377 Zbąszynek 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 99. Perony stacji Dopiewo. 

 

 

Rysunek 100. Wejście do budynku dworca od strony głównego parkingu dla samochodów. 

4.34.2 STAN PLANOWANY 

4.34.2.1 PARKING P&R 

W rejonie dworca kolejowego w Dopiewie usytuowanych jest około 50-70 miejsc postojowych dla samochodów 

osobowych, przy czym nie znajdują się one wszystkie na tym samym placu. Uważa się, że taka podaż miejsc 

parkingowych wymaga zwiększenia do 140-170, ze względu na bliskie sąsiedztwo licznych obiektów użyteczności 

publicznej oraz spodziewany wzrost zainteresowania korzystaniem z funkcji P+R po stronie mieszkańców Dopiewa. Ze 
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względów logistycznych, nie jest wymagane, aby całość parkingu znajdowała się na jednym obszarze – może być on 

podzielony na mniejsze części, pod warunkiem właściwego oznakowania.  

W zakresie parkingu B+R, zalecane jest udoskonalenie obecnego rozwiażania poprzez ustawienie zadaszonej i 

przeszklonej wiaty, mogącej pomieścić około 30-40 rowerów. Należy ją umieścić w tej samej lokalizacji, co obecnie 

stosowane barierki do mocowania rowerów. Należy zapewnić również rezerwę terenu pod rozbudowę tego parkingu, 

jeśli zajdą ku temu przesłanki. 

Stanowiska K+R w liczbie 3 sztuk przewidziane są w okolicy skrzyżowania ulicy Leśnej z Dworcową, w postaci 

odpowiednio oznakowanej zatoki. 

4.34.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Obecność pętli autobusowej dla linii nr 718 i 719, wchodzących w skład systemu transportowego ZTM Poznań sprawia, 

że trudno o korzystniejsze rozwiązanie z punktu widzenia pasażera. Stąd jedynymi zaleceniami są: 

 przeszklone wiaty przystanków autobusowych obok dworca, 

 obecność ławek dla pasażerów na przystankach autobusowych, 

 pojemniki na odpady zmieszane, 

 ustawienie między przystankami autobusowymi a dworcem kolejowym biletomatu do stacjonarnej sprzedaży 

biletów PKM i ZTM, w tym doładowywania karty PEKA, 

 zawarcie dokładnej informacji na temat połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej na przystankach 

autobusowych oraz analogicznej na temat sieci ZTM na peronach kolejowych. 

4.34.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Dopiewo została zmodernizowana w niedalekiej przeszłości, toteż należy uznać, iż infrastruktura 

związana z przewozami pasażerskimi generalnie spełnia standardy przewidziane w ramach koncepcji Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. Istotne jest rozszerzenie zakresu stosowania tych standardów o ciągi piesze w pobliżu dworca.  

W kwestii nawierzchni peronów oraz terenów zielonych w pobliżu stacji kolejowej, nie ma potrzeby ingerencji w stan 

istniejący. Istotne jest jedynie utrzymywanie opisanych elementów na prawidłowym poziomie technicznym i wizualnym 

oraz reagowanie na powstające nieprawidłowości. Trawniki w pobliżu węzła przesiadkowego powinny podlegać 

cyklicznemu strzyżeniu w okresie wiosenno-letnim. 
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Ze względu na stosunkowo duże znaczenie węzła przesiadkowego, przynajmniej na poziomie gminy, należy rozważyć 

możliwość ustawienia nieopodal budynku dworcowego większego kontenera do selektywnej zbiórki odpadów. 
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4.34.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Budynek dworca kolejowego w Dopiewie należy przeznaczyć do funkcji publicznych w przypadku parteru oraz do celów 

mieszkaniowych na górnej kondygnacji. Na parterze należy umieścić następujące elementy: 

 kasy biletowe (z okienkiem dla osób niepełnosprawnych), 

 poczekalnię dostępną całodobowo, 

 toaletę dostępną bezpłatnie tylko dla posiadaczy ważnej karty PEKA (opłata 2 zł dla pozostałych użytkowników), 

w tym z kabiną przystosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

 automat do serwowania gorących napojów, 

 automat do samoobsługowego kupowania przekąsek i napojów bezalkoholowych, sprzedawanych w 

aluminiowych puszkach lub kartonach o pojemności 0,2 litra, 

 tablicę informacyjną na temat sieci połączeń PKM i ZTM, wyciągiem z regulaminu przewozów, 

 stoisko lokalnej piekarni oraz stoisko z nabiałem, 

 punkt usługowy, którego rodzaj powinien zostać wskazany przez społeczność lokalną 

W ramach działania na rzecz bezpieczeństwa podróżnych, przewiduje się montaż po jednym telefonie interwencyjno-

alarmowym na każdym z peronów oraz system monitoringu wizyjnego, obejmującego następujące kamery: 

 po 2 kamery na każdym peronie, skierowane naprzeciw siebie, 

 2 kamery w poczekalni dworca kolejowego, 

 2 kamery skierowane na parking P+R, 

 1 kamerę skierowaną na parking K+R. 

Na terenie poczekalni zalecane jest umieszczenie mapy gminy Dopiewo z wyraźnym oznaczeniem punktów użyteczności 

publicznych oraz najbliższych większych obiektów handlowo-usługowych, do których należą np. restauracja, sklepy 

spożywcze, market i kilka ważnych punktów usługowych. 
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4.35 OTUSZ 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 3, w miejscowości Otusz, znajdującej się na terenie gminy Buk. 

Opisywana stacja została sklasyfikowana jako przystanek Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, choć pod względem 

przepływu potoków pasażerskich dysponuje zdecydowanie mniejszym potencjałem, niż wiele innych stacji tej samej 

rangi, jak choćby Poznań Junikowo. Ponadto cechą specyficzną tego przystanku jest obecność dwóch peronów dla 

przeciwnych kierunków jazdy, zbudowanych po dwóch stronach drogi lokalnej, co wymusza konieczność przechodzenia 

przez przejazd kolejowy, aby przedostać się z jednego peronu stacyjnego na drugi. 

4.35.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Buk 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,5 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Tomiczki (0,1 tys.) 

Skrzynki (0,5 tys.) 

Tomice (0,1 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Nieczynne 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na perony z poziomu drogi 

lokalnej 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak wyznaczonych miejsc postojowych, choć jest 

możliwość pozostawiania samochodów na niewielkim 

placu na południe od stacji kolejowej 

Warunki oczekiwania na stacji Wiaty średniej wielkości, zadaszone, ale ze ścianami 

zabudowanymi blachą tylko do wysokości około  

80 cm, ławki umieszczone pod wiatami 

Toalety Nieczynne 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do stacji zapewnia droga lokalna zbiegająca 

się z dwoma drogami powiatowymi łączącymi 

centrum wsi Otusz z miejscowością Niepruszewo 

oraz z miejscowością Skrzynki położoną w gminie 

Stęszew. Droga dojazdowa - lokalna do stacji Otusz 

wymaga modernizacji. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 
Nie stwierdzono 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:49 KW 79424 Konin 
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5:49 KW 79426 Poznań Główny 

5:56 KW 79401 Zbąszynek 

6:38 KW 78403 Zbąszynek 

6:47 KW 79428 Poznań Główny 

7:03 KW 77207 Zbąszynek 

7:08 KW 79430 Konin 

7:54 KW 79432 Poznań Główny 

8:00 R 79601 Nowa Sól 

8:48 R 77144 Poznań Główny 

9:49 KW 79434 Konin 

11:04 R 79607 Nowa Sól 

12:47 R 70402 Poznań Główny 

14:11 KW 17301 Zbąszynek 

14:15 RE 5833 Poznań Główny 

14:39 KW 79438 Konin 

15:02 KW 79411 Zbąszynek 

15:32 RE 5838 Frankfurt(Oder) 

15:49 R 70406 Poznań Główny 

16:04 KW 79413 Zbąszynek 

16:51 KQ 79328 Konin 

17:05 R 79609 Nowa Sól 

17:57 KW 79442 Konin 

18:01 KW 79423 Zbąszynek 

19:05 KW 79417 Zbąszynek 

20:05 R 79611 Nowa Sól 

20:22 RE 5839 Poznań Główny 

20:51 KW 79444 Poznań Główny 

21:05 KW 79419 Zbąszynek 

21:49 R 70410 Poznań Główny 

23:20 KW 79377 Zbąszynek 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 101. Widok na jeden z peronów stacji Otusz. 

 

 

Rysunek 102. Widok na pochylnie prowadzącą do toalet i kas biletowych (nieczynnych). 
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4.35.2 STAN PLANOWANY 

4.35.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa Otusz, jako przystanek Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, nie wymaga wyznaczania parkingu P+R. W 

związku z występowaniem rezerwy terenu na południe od stacji, gdzie aktualnie pozostawiane są samochody osobowe, 

sugeruje się jedynie wzmocnienie nawierzchni na tym obszarze poprzez wysypanie kruszywa lub frezu. 

Obok opisanego placu postojowego dla samochodów, bezpośrednio przed przejazdem kolejowym od strony 

południowej, należy ustawić co najmniej zadaszoną wiatę parkingu B+R, przeznaczoną do przechowywania 10-15 

rowerów. 

Przy wjeździe na plac tworzący namiastkę parkingu P+R, istnieje możliwość wytyczenia dwustanowiskowego miejsca 

postojowego typu K+R. 

4.35.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Ponieważ w rejonie stacji kolejowej Otusz nie stwierdzono obecności innych form transportu lokalnego, kwestia ich 

powiązania z połączeniami kolejowymi nie podlega analizie. Za ewentualną organizację przewozów na szczeblu 

gminnym odpowiada samorząd gminy w Buku. 

4.35.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Otusz została zmodernizowana w niedalekiej przeszłości, toteż należy uznać, iż infrastruktura związana z 

przewozami pasażerskimi generalnie spełnia standardy przewidziane w ramach koncepcji Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej.  

W kwestii nawierzchni peronów oraz terenów zielonych w pobliżu stacji kolejowej, nie ma potrzeby ingerencji w stan 

istniejący. Istotne jest jedynie utrzymywanie opisanych elementów na prawidłowym poziomie technicznym i wizualnym 

oraz reagowanie na powstające nieprawidłowości. Trawniki w pobliżu węzła przesiadkowego powinny podlegać 

cyklicznemu strzyżeniu w okresie wiosenno-letnim. 

4.35.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Parter budynku dworca kolejowego w Otuszu należy poddać rewitalizacji i przeznaczyć w całości do pełnienia funkcji 

związanych z transportem publicznym, organizując poczekalnię, kasę biletową i toalety, dostosowane – podobnie jak 

cały obiekt dworca – do potrzeb osób niepełnosprawnych. Górna kondygnacja może być przeznaczona do celów 
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mieszkaniowych. 

W ramach działania na rzecz bezpieczeństwa podróżnych, przewiduje się montaż po jednym telefonie interwencyjno-

alarmowym na każdym z peronów oraz system monitoringu wizyjnego, obejmującego następujące kamery: 

 po 2 kamery na każdym peronie, skierowane naprzeciw siebie, 

 1 kamerę skierowaną na parking B+R oraz dojście do kabiny z toaletą. 

4.36 BUK 

Buk jest ostatnią stacją kolejową zachodniej części linii kolejowej nr 3, położonej na zachód od Poznania, jeśli chodzi o 

obszar opracowania związanego z koncepcją Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. To sześciotysięczne miasteczko od 

dziesięcioleci korzysta z połączenia kolejowego z Poznaniem, a swoją lokalną komunikację miejską miało tylko przez 

krótki okres czasu i to ponad 50 lat temu. 

4.36.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Buk 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 3, Warszawa Zachodnia – Kunowice 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 6,2 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Dobieżyn (1,2 tys.) 

Wielka Wieś (1,0 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 4 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 4 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Nieczynne do odwołania 

Dostępność dla niepełnosprawnych Istnieją pochylnie, ale nie są oznakowane i dostępne 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – ok. 30 miejsc w bezpośrednim 

sąsiedztwie dworca, w nieco szerszym obszarze – około 

50 miejsc 

Dla rowerów – około 25 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji 2 średniej wielkości wiaty i po 2 ławki na peron 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja kolejowa znajduje się na południowych 

peryferiach Buku, dokąd dojazd zapewnia przede 

wszystkim ulica Kolejowa (boczna droga od przebiegu 

DW 306) oraz ulica Dworcowa (boczna droga od DW 

307). Odległość stacji od centrum Buku wynosi około 2 

km.Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga 

naprawy. 
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Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Przy stacji kolejowej w Buku nie stwierdzono obecności 

innych form transportu lokalnego, choć do rynku w Buku 

kursują autobusy PKS, korzystające też z ronda na 

skrzyżowaniu dróg wojewódzkich 306 i 307 (ok. 1 km od 

stacji). 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:45 KW 79424 Konin 

5:45 KW 79426 Poznań Główny 

6:00 KW 79401 Zbąszynek 

6:18 KW 71300 Kutno 

6:42 KW 79403 Zbąszynek 

6:43 KW 79428 Poznań Główny 

7:04 KW 79430 Konin 

7:07 KW 77207 Zbąszynek 

7:50 KW 79432 Poznań Główny 

8:04 R 79601 Nowa Sól 

8:43 R 77144 Poznań Główny 

9:00 TLK 17101 Zielona Góra 

9:45 KW 79434 Konin 

10:56 TLK 77100 Poznań Główny 

11:09 R 79607 Nowa Sól 

12:43 R 70402 Poznań Główny 

14:03  TLK 75102 Gdynia Główna 

14:04 TLK 57102 Zielona Góra 

14:10 RE 5833 Poznań Główny 

14:15 KW 17301 Zbąszynek 

14:35 KW 79438 Konin 
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15:06 KW 79411 Zbąszynek 

15:37 RE 5838 Frankfurt(Oder) 

15:45 R 70406 Poznań Główny 

16:08 KW 79413 Zbąszynek 

16:28 KW 77211 Zbąszynek 

16:47 KW 79328 Konin 

16:55 TLK 70100 Zielona Góra 

17:10 R 79609 Nowa Sól 

17:53 KW 79442 Konin 

18:05 KW 79423 Zbąszynek 

19:04 TLK 71100 Warszawa Wschodnia 

19:09 KW 79417 Zbąszynek 

20:09 R 79611 Nowa Sól 

20:18 RE 5839 Poznań Główny 

20:47 KW 79444 Poznań Główny 

21:09 KW 79419 Zbąszynek 

21:45 R 70410 Poznań Główny 

23:24 KW 79377 Zbąszynek 

 

Dokumentacja fotograficzna 
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Rysunek 103. Widok na perony stacji Buk. 

 

 

Rysunek 104. Zadaszone schody do przejścia podziemnego na stacji kolejowej w Buku. 

4.36.2 STAN PLANOWANY 

4.36.2.1 PARKING P&R 

Okolice stacji kolejowej w Buku charakteryzują się znaczną podażą miejsc parkingowych, sięgającą ogółem około 60-70 

stanowisk, co należy uznać za wystarczające w przypadku miejscowości liczącej nieco ponad 6 tysięcy mieszkańców. 

Jednocześnie ze względu na usytuowanie dworca kolejowego na planie miasta oraz brak obecności w bliskim otoczeniu 

większych punktów handlowych i usługowych, nie stwierdza się konieczności tworzenia parkingów o ograniczonym 

dostępie, pozostawiając istniejące jako ogólnodostępne i bezpłatne. 

W przypadku parkingu rowerowego B+R, sugerowane jest zamontowanie zadaszonej i częściowo przeszklonej wiaty, 

mogącej pomieścić od 20 do 30 rowerów i zlokalizowanej na odcinku między budynkiem dworcowym a peronami stacji 

kolejowej. 

3 lub 4 stanowiska K+R są możliwe do wyznaczenia na odcinku dojazdowym między ulicą Dworcową a główną częścią 

parkingu samochodowego, która znajduje się na wysokości peronów. Mogą się one znajdować wprost w pasie ruchu, ze 

względu na niewielkie jego natężenie na tym odcinku. 
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4.36.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Jak już wspomniano, typowa komunikacja miejska w Buku funkcjonowała przez krótki okres czasu ponad 50 lat temu i 

łączyła tutejszy rynek z dworcem kolejowym. Ze względu odległość około 2 km, współcześnie odtworzenie tego 

połączenia nie jest zasadne ekonomicznie i nie należy się spodziewać zapotrzebowania na tego typu usługi przewozowe 

ze strony mieszkańców Buku. 

4.36.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na przeprowadzoną modernizację stacji kolejowej, nie planuje się żadnej ingerencji w jej elementy małej 

architektury, nawierzchni i terenów zielonych. Jedynym wskazaniem jest montaż tablic elektronicznych systemu 

dynamicznej informacji pasażerskiej. Z kolei istniejącą infrastrukturę, nawierzchnię i zieleń wokół stacji należy 

utrzymywać we właściwym stanie wizualnym i funkcjonalnym, na bieżąco usuwając powstałe nieprawidłowości.  

Ponadto zalecane jest wprowadzenie w pobliżu dworca kolejowego większego kontenera do selektywnej zbiórki 

odpadów oraz dokonanie weryfikacji drzewostanu wysokiego pod względem występowania gatunków emitujących silne 

alergeny. 

Nawierzchnia parkingu dla samochodów, znajdującego się w pobliżu peronów kolejowych, wymaga dokonania napraw 

lub modernizacji, przy czym zastosowane obecnie rozwiązanie w postaci nawierzchni betonowej w dużej mierze utrudni 

przeprowadzenie sprawnej i mało kosztownej modernizacji. 

Teren między opisanym wyżej parkingiem a peronami kolejowymi należy zagospodarować urządzając trawnik i sadząc 

drzewa o maksymalnej wysokości do 5-6 m. 

4.36.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Budynek dworca kolejowego w Buku należy przeznaczyć do funkcji publicznych w przypadku parteru oraz do celów 

mieszkaniowych na górnej kondygnacji. Na parterze należy umieścić następujące elementy: 

 kasy biletowe (z okienkiem dla osób niepełnosprawnych), 

 poczekalnię dostępną całodobowo, 

 toaletę dostępną bezpłatnie tylko dla posiadaczy ważnej karty PEKA (opłata 2 zł dla pozostałych użytkowników), 

w tym z kabiną przystosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych, 

 automat do serwowania gorących napojów, 
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 automat do samoobsługowego kupowania przekąsek i napojów bezalkoholowych, sprzedawanych w 

aluminiowych puszkach lub kartonach o pojemności 0,2 litra, 

 tablicę informacyjną na temat sieci połączeń PKM i ZTM, wyciągiem z regulaminu przewozów. 

W ramach działania na rzecz bezpieczeństwa podróżnych, przewiduje się montaż po jednym telefonie interwencyjno-

alarmowym na każdym z peronów oraz system monitoringu wizyjnego, obejmującego następujące kamery: 

 po 2 kamery na każdym peronie, skierowane naprzeciw siebie, 

 2 kamery w poczekalni dworca kolejowego, 

 3 kamery skierowane na parking P+R, 

 2 kamery skierowaną na parking B+R. 

Należy ponadto zwrócić uwagę na znaczną odległość, jaka dzieli budynek dworca kolejowego od peronów stacyjnych, 

ponieważ wynosi ona około 150 metrów. 

W ramach poprawy dostępu osób niepełnosprawnych do infrastruktury w obrębie opisywanego węzła przesiadkowego, 

należy właściwie oznakować i udostępnić pochylnie dla osób niepełnosprawnych, w tym do kasy biletowej. Niezbędne 

jest przy tym odpowiednie zastosowanie elementów bezpieczeństwa ruchu, ponieważ drogi dojścia do peronów będą 

przecinały się z torowiskiem w jednym poziomie. 
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4.37 POZNAŃ DĘBINA 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 272, pierwszy po opuszczeniu dworca Poznań Główny przez 

pociągi kierujący się w stronę Ostrowa Wielkopolskiego, Kępna i Kluczborka. Znajduje się w specyficznej części Poznania, 

otoczona zaniedbanymi budynkami mieszkaniowymi, w pobliżu dużych przedsiębiorstw przemysłowych, na czele z 

zakładami im. Hipolita Cegielskiego.  

Specyficzna lokalizacja stacji sprawia, że jest do niej dość trudno dostać się jakimkolwiek środkiem transportu oprócz 

roweru. 

4.37.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 272, Kluczbork – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Dębiec, Os. Dębina, 

Wilda 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Płytki betonowe w złym stanie technicznym, który 

wyklucza sprawne poruszanie się osobom na wózkach 

inwalidzkich lub z wózkami dziecięcymi. 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Teren płaski, brak progów i schodów; nierówne płyty 

betonowe stanowią utrudnienie dla osób 

niepełnosprawnych 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak, część osób pozostawia samochody przy barierce 

zaślepiającej ul. Wiśniową od strony ulicy Wspólnej. 

Warunki oczekiwania na stacji Brak ławek, wiat; peron I bardzo wąski, występują liczne 

przeszkody; od północnej strony peron I ograniczony 

gęstymi zaroślami 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Drogi dojazdowe mają charakter osiedlowy i są znane 

tylko mieszkańcom najbliższej okolicy. Brak dogodnych 

miejsc do pozostawienia samochodu. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Dostęp do peronów stacyjnych z przystanków 

tramwajowych „Dębiec” lub „Wspólna”, obsługiwanych 

standardowo przez linie tramwajowe ZTM Poznań: 

2: Ogrody – Dębiec, 

9: Piątkowska – Dębiec, 

10: Dębiec – Połabska. 

Ponadto występuje niewielka odległość do pokonania z 

przystanków linii autobusowych przy skrzyżowaniu ulicy 

Wspólnej i Rolnej: 

71: Os. Wichrowe Wzgórze – Os. Dębina, 
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243: Poznań Główny – Luboń/Kręta 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:02 R 77521 Poznań Główny 

5:42 R 71500 Łódź Kaliska 

6:06 R 77523 Poznań Główny 

6:35 R 77439 Poznań Główny 

6:37 R 76500 Kluczbork 

6:57 R 77527 Poznań Główny 

7:27 R 77402 Jarocin 

7:48 R 79531 Poznań Główny 

8:14 R 77529 Poznań Główny 

8:36 R 79533 Poznań Główny 

8:55 R 71502 Łódź Kaliska 

9:24 R 67501 Poznań Główny 

10:41 R 77533 Poznań Główny 

10:55 R 76502 Kluczbork 

12:08 R 17501 Poznań Główny 

12:58 R 77535 Poznań Główny 

13:17 R 71504 Łódź Kaliska 

13:53 R 77550 Kępno 

14:22 R 76820 Wrocław Główny 

14:44 R 17503 Poznań Główny 

14:58 R 77404 Ostrów Wielkopolski 

15:25 R 77524 Jarocin 

15:53 R 77406 Ostrów Wielkopolski 

16:25 R 77408 Jarocin 

16:46 R 77537 Poznań Główny 
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17:00 R 71506 Łódź Kaliska 

18:10 R 77410 Krotoszyn 

18:38 R 17505 Poznań Główny 

18:57 R 77412 Kępno 

19:44 R 67821 Poznań Główny 

20:00 R 77552 Krotoszyn 

20:20 R 67507 Poznań Główny 

21:01 R 77554 Ostrów Wielkopolski 

21:28 R 77539 Poznań Główny 

22:15 R 77541 Poznań Główny 

23:05 R 77556 Jarocin  

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 105. Peron stacji Poznań Dębina w kierunku Poznania Głównego. 
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Rysunek 106. Zdewastowany budynek stacji kolejowej Poznań Dębina. 

4.37.2 STAN PLANOWANY 

4.37.2.1 PARKING P&R 

Stacja Poznań Dębina ma charakter typowo lokalny, a z jej usług korzystają głównie mieszkańcy okolicznych osiedli w 

Poznaniu i pracownicy pobliskich firm i zakładów. Brak możliwości terenowych oraz fakt sklasyfikowania węzła 

przesiadkowego jako przystanku Poznańskiej Kolei Metropolitalnej sprawiają, że nie ma potrzeby wyznaczania parkingu 

typu P+R. Z kolei układ sieci drogowej powoduje, że stanowiska K+R są praktycznie niemożliwe to wyznaczenia i dlatego 

za jedyną formę miejsc postojowych dla pojazdów należących do pasażerów PKM przyjmuje się wiatę ze stojakami dla 

rowerów, która ma pełnić funkcję parkingu B+R dla około 20 pojazdów. Należy ją wyznaczyć w północnej części ulicy 

Świętej Trójcy. 

4.37.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Z powodu dość znacznych odległości nawet od najbliższych przystanków tramwajowych i autobusowych linii ZTM 

Poznań, nie ma możliwości tworzenia spójnego węzła przesiadkowego. Stąd jedynymi formami działań nawiązujących do 

integracji różnych form transportu są: 

 dokładne i zgodne ze stanem faktycznym oznakowanie dróg dojścia do peronów stacji Poznań Dębina oraz z 

tejże stacji do przystanków autobusowych i tramwajowych ZTM Poznań, 

 umieszczenie na przystankach tramwajowych i autobusowych „Dębiec” oraz „Wspólna” schematów połączeń 
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linii Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 umieszczenie na obu peronach stacji Poznań Dębina schematów sieci połączeń autobusowych i tramwajowych 

ZTM Poznań, 

Jeżeli zachodzi taka potrzeba, wskazane jest także poprawienie warunków dojścia między przystankami zlokalizowanymi 

przy ulicy 28 Czerwca 1956 r. a stacją kolejową, likwidując nierówności na ciągach pieszych oraz wymieniając ich 

nawierzchnię na zgodną ze standardami przewidzianymi w niniejszym opracowaniu dla Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. 

4.37.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Poznań Dębina wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (tylko dla peronu w kierunku Kluczborka): 

 jedna zadaszona i przeszklona wiata peronowa z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 osób, 

 jedna ławka pozbawiona zadaszenia, przeznaczona dla co najmniej 5 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 
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schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach 

4.37.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Poznań Dębina należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, w postaci kabiny samoczyszczącej, 

dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. Należy ją ustawić na początku peronu obsługującego ruch w 

kierunku Kluczborka. Toaleta powinna być czynna całodobowo. Ze względu na dogodne położenie kabiny, warto 

rozważyć jej oświetlenie wewnętrzne z wykorzystaniem ogniwa fotowoltaicznego, zamontowanego na południowym 

spadzie dachu kabiny. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na peronie obsługującym ruch w kierunku 

Kluczborka telefonu interwencyjnego z dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż trzech 

kamer systemu monitoringu wizyjnego, z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 1 kamera zwrócona na przejście piesze przez torowisko kolejowe i dostęp do toalety, 

 1 kamera nadzorująca parking rowerowy B+R od strony ul. Świętej Trójcy. 

Na terenie stacji kolejowej Poznań Dębina znajduje się zdewastowany i obecnie nieużywany budynek dworcowy, który 

popada w coraz większe zaniedbanie. Wobec braku potrzeb wprowadzania w tym rejonie miasta dodatkowych usług 

publicznych (w ostatnich latach osiedla na Dębcu, Dębinie i Świerczewie zdecydowanie rozwinęły się w tym zakresie), 

uważa się za zasadne wyburzenie istniejącego budynku przy peronie obsługującym nominalnie ruch w kierunku 

Kluczborka. Uzyskana przestrzeń pozwoli na swobodny montaż tablicy informacyjnej z mapą połączeń ZTM i PKM, na 

ustawienie średniej wielkości, zadaszonej i przeszklonej wiaty peronowej z ławką dla podróżnych oraz – jeśli w 

przyszłości zajdzie taka potrzeba – również automatu stacjonarnego do sprzedaży biletów komunikacji miejskiej i 

kolejowej, w tym doładowywania karty PEKA. 
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4.38 POZNAŃ STAROŁĘKA 

Drugą stacją licząc od Poznania Głównego na linii kolejowej nr 272 (oraz 801 i 802) jest stacja Poznań Starołęka, 

znajdująca się w dzielnicy o tej samej nazwie, w niewielkiej odległości od koryta rzeki Warty i niemal dokładnie w 

połowie odległości pomiędzy ciągiem drogowym tworzącym tzw. II ramę obwodnicy centrum Poznania (ul. Hetmańska) 

a autostradą A2. Również w pobliżu stacji Poznań Starołęka przewidziany jest przebieg planowanej III ramy 

komunikacyjnej. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej znajdują się ważne przystanki krańcowe dla linii tramwajowych i 

autobusowych oraz zajezdnia tramwajowa MPK Poznań przy ulicy Fortecznej.  

4.38.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 272, Kluczbork – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Starołęka, Minikowo, 

Żegrze, Rataje. 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 (czynny) 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa 

kostka brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 
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Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Jedna kasa czynna od poniedziałku do piątku  

w godzinach 06:30 – 18:15, w soboty, niedziele  

i święta w godzinach 06:30 – 15:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak dostępu (przejście podziemne), przejście 

w jednym poziomie tylko chodnikiem wzdłuż ulicy 

Starołęckiej 

Parkingi dla samochodów i rowerów Prowizoryczny parking dla samochodów 

Warunki oczekiwania na stacji Ławka metalowo-drewniana; brak wiaty; poczekalnia w 

budynku dworca 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak (tymczasowo reflektory) 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Najlepszą formę dojazdu zapewnia ulica Starołęcka, 

łącząca dzielnicę Rataje poprzez Rondo Starołęka od 

strony północnej oraz osiedla Piotrowo, Minikowo, 

Marlewo i Głuszyna od południa. Od strony Franowa 

dojazd prowadzi ulica Forteczna. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Stacja Poznań Starołęka tworzy duży węzeł przesiadkowy 

z wykorzystaniem linii tramwajowych i autobusowych 

ZTM Poznań. Do tych pierwszych zaliczają się 

następujące połączenia: 

4: Starołęka – Połabska, 

11: Starołęka – Piątkowska, 

12: Starołęka – Os. Sobieskiego, 

13: Starołęka – Junikowo, 
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17: Starołęka – Ogrody. 

Kontynuację oferty przewozowej ZTM Poznań stanowią 

następujące linie autobusowe: 

58: Starołęka (Książęca) – Sypniewo, 

65: Starołęka (Forteczna) – Rataje Dworzec, 

89: Starołęka (Książęca) – Marlewo, 

94: Starołęka (Książęca) – Marlewo, 

527: Starołęka (Książęca) – Kamionki/pętla 

Uzupełnieniem oferty jest komunikacja nocna ZTM: 

247: Rondo Rataje – Sypniewo. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:58 R 77521 Poznań Główny 

5:46 R 71500 Łódź Kaliska 

6:02 R 77523 Poznań Główny 

6:32 R 77439 Poznań Główny 

6:40 R 76500 Kluczbork 

6:54 R 77527 Poznań Główny 

7:30 R 77402 Jarocin 

7:45 R 79531 Poznań Główny 

8:10 R 77529 Poznań Główny 

8:32 R 79533 Poznań Główny 

8:59 R 71502 Łódź Kaliska 

9:21 R 67501 Poznań Główny 

10:37 R 77533 Poznań Główny 

10:59 R 76502 Kluczbork 

12:05 R 17501 Poznań Główny 

12:54 R 77535 Poznań Główny 
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13:20 R 71504 Łódź Kaliska 

13:56 R 77550 Kępno 

14:25 R 76820 Wrocław Główny 

14:40 R 17503 Poznań Główny 

15:02 R 77404 Ostrów Wielkopolski 

15:28 R 77524 Jarocin 

15:57 R 77406 Ostrów Wielkopolski 

16:29 R 77408 Jarocin 

16:43 R 77537 Poznań Główny 

17:05 R 71506 Łódź Kaliska 

18:14 R 77410 Krotoszyn 

18:34 R 17505 Poznań Główny 

19:00 R 77412 Kępno 

19:40 R 67821 Poznań Główny 

20:04 R 77552 Krotoszyn 

20:17 R 67507 Poznań Główny 

21:05 R 77554 Ostrów Wielkopolski 

21:24 R 77539 Poznań Główny 

22:11 R 77541 Poznań Główny 

23:09 R 77556 Jarocin 

 

Dokumentacja fotograficzna 
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Rysunek 107. Budynek stacji kolejowej Poznań Starołęka i zaparkowane przy nim samochody. 

 

Rysunek 108. Trwająca przebudowa peronu stacji kolejowej Poznań Starołęka. 

4.38.2 STAN PLANOWANY 

4.38.2.1 PARKING P&R 

W przypadku stacji Poznań Starołęka zauważalna jest wyraźna analogia pod względem logistycznym do innej 

poznańskiej stacji: Poznań Górczyn. Również w tym przypadku główne potoki pasażerskie planowanej Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej są generowane przez linie komunikacji miejskiej i aglomeracyjnej ZTM Poznań. Stacja na Starołęce 
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dysponuje wyjątkowo dużym potencjałem w zakresie linii tramwajowych, który powinien odegrać kluczową rolę na 

etapie rozwoju koncepcji PKM. 

Zgodnie z zapisami SPPOFAP, w rejonie węzła przesiadkowego Poznań Starołęka, przewidywana jest budowa parkingu 

P+R, przeznaczonego na co najmniej 150 samochodów (w tym co najmniej 10 stanowisk należy zarezerwować dla 

pojazdów osób o ograniczonej zdolności ruchowej). Jego głównymi użytkowanikami mają być mieszkańcy pobliskich 

osiedli Poznania oraz miejscowości położnych na południe od autostrady A2, np. Czapur i Wiórka. Taka lokalizacja 

parkingu sprawi, że nie będzie konieczności pokonywania przejazdu kolejowego w ciągu ul. Starołęckiej, który jest często 

zamykany i generuje duże zatory drogowe.  

Parkingi B+R należy wyznaczyć po obu stronach przejazdu kolejowego, który znajduje się w ciągu ulicy Starołęckiej. Od 

strony północnej może on bezpośrednio sąsiadować z budynkiem dworcowym, natomiast od strony południowej jego 

optymalną lokalizację stanowi pobocze początkowego fragmentu ulicy Książęcej. Obie części parkingów rowerowych 

powinny mieć postać zadaszonych i przeszklonych wiat, dostosowanych do pomieszczenia po 25-30 rowerów. 

W związku z brakiem możliwości technicznych oraz obawą o utratę płynności ruchu na już obecnie zatłoczonej ulicy 

Starołęckiej, nie przewiduje się wyznaczania stanowisk K+R w jej przebiegu, natomiast należy dokładnie sprawdzić 

możliwości terenowe wyznaczenia ich w innych lokalizacjach, np. przy ulicach Książęcej i Fortecznej, na których 

natężenie ruchu jest zdecydowanie mniejsze. 

4.38.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Po północnej i południowej stronie stacji kolejowej Poznań Starołęka występują ważne przystanki krańcowe linii 

tramwajowych i autobusowych ZTM Poznań. Ich dokładny, stały układ, przedstawiono na schemacie poniżej: 
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Rysunek 109. Schemat węzła przesiadkowego Poznań Starołęka (za stroną internetową ZTM Poznań). 

Obecny kształt funkcjonalny węzła Poznań Starołęka został otrzymany około 50 lat temu, kiedy wyznaczono pętlę 

tramwajową za skrzyżowaniem ulicy Fortecznej, a przystanki początkowe linii autobusowych kursujących na południe od 

przejazdu kolejowego w ulicy Starołęckiej skierowano w rejon rozwidlenia ulic Starołęckiej i Książęcej. Stan ten z 

niewielkimi modyfikacjami utrzymał się do czasów współczesnych. 

Układ przestrzenny węzła przesiadkowego na Starołęce sprawia, że nie ma warunków do zmniejszenia odległości 

pomiędzy przystankami poszczególnych linii komunikacyjnych. Obecnie dystans między przystankiem początkowym linii 

autobusowej nr 65 przy ulicy Fortecznej a przystankami linii 89, 94 i 527 zdecydowanie przekracza 200 metrów i nie ma 

perspektyw dla jego zmniejszenia. Podobnie ze względów technicznych nie ma możliwości dokonania jakiejkolwiek 
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zmiany lokalizacji starołęckiej pętli tramwajowej. 

Wobec istniejącego stanu rzeczy, należy przeprowadzić następujące działania na rzecz integracji różnych form 

transportu zbiorowego w ramach węzła Poznań Starołęka: 

 w obrębie wszystkich części składowych węzła przesiadkowego zamieścić schematy funkcjonalne rejonu stacji 

Poznań Starołęka, 

 na początkowych przystankach tramwajowych, autobusowych, na peronie stacji kolejowej oraz w budynku 

dworca kolejowego umieścić czytelne schematy sieci połączeń zarówno Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, jak i 

ZTM Poznań, 

 zbudować zadaszenia wejść do przejścia podziemnego w rejonie stacji kolejowej Poznań Starołęka, a betonowe 

schody zastąpić odcinkami schodów ruchomych, które muszą być dostosowane do pracy na zewnątrz 

budynków, 

 zbudować jedno tzw. bezpieczne przejście dla osób niepełnosprawnych, które pozwoli na dostęp do peronu 

kolejowego w jednym poziomie z chodnikiem znajdującym się w ciągu ulicy Starołęckiej, 

 poszerzyć ciąg pieszy wzdłuż ulicy Starołęckiej od pętli tramwajowej do przystanków początkowych linii 

autobusowych nr 58, 89, 94 i 527. 
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4.38.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Peron stacji Poznań Starołęka znajduje się w trakcie modernizacji, toteż nie ma możliwości jednoznacznego określania 

zakresu zadań, które w jego kwestii powinny zostać spełnione względem stanu istniejącego. Wykonalnym jest za to 

wskazanie pewnych cech i elementów, które powinien on posiadać docelowo, a są to w szczególności: 

 jedna duża lub trzy średniej wielkości wiaty peronowe, posiadające zadaszenie i przeszklone ściany, 

zapewniające miejsca siedzące łącznie dla co najmniej 20 pasażerów, 

 ławki peronowe bez zadaszenia, mogące ogółem pomieścić co najmniej 20 pasażerów, 

 2 lub 3 niewielkie pojemniki na odpady zmieszane, 

 po 1 dużym kontenerze na odpady zbierane selektywnie po obu stronach przejazdu kolejowego, 

 elektroniczny zegar peronowy,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 systemy nagłaśniające do zapowiedzi pociągów, 

 dwie duże gabloty informacyjne, stanowiące system statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowej kostki brukowej lub betonowych 

płyt chodnikowych oraz specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających 

zmienioną kolorystykę i fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 urządzenie do stacjonarnej sprzedaży biletów ZTM i PKM na peronie kolejowym pod wiatą, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, w otoczeniu budynku dworcowego, 

 budowa nowego, dobrze oświetlonego chodnika dla pieszych, łączącego przystanki autobusowe z dworcem 

kolejowym, 

 likwidacja wszystkich nieformalnych przejść w jednym poziomie przez torowisko, 

 pozostawienie istniejących drzew i krzewów, jeśli nie zagrażają ludziom i obiektom inżynieryjnym oraz są 

zdrowe. 
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4.38.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Dla większości osób przybywających na teren węzła przesiadkowego Poznań Starołęka, sam ten rejon na ogół nie 

stanowi końcowego celu podróży, a jest wykorzystywany typowo do zmiany środka transportu. Stąd pomiędzy 

przystankami różnych linii komunikacyjnych doskonale sprawdzają się liczne punkty handlowe i usługowe, w wielu 

przypadkach zlokalizowane w pobliskich pawilonach. Ich wachlarz różnorodności jest znaczący i trudno w tej chwili 

jednoznacznie wskazać jakiekolwiek nisze rynkowe, mające szanse sprawdzić się w tutejszych warunkach. 

Na stacji Poznań Starołęka znajduje się budynek dworcowy, który należy poddać modernizacji, przystosowując do 

współczesnych standardów zarówno w kwestii wyglądu zewnętrznego, jak i wewnętrznego oraz funkcjonalności. 

Pierwszym założeniem jest to, że ma on być w całości przeznaczony do ogólnego użytku. Parter obiektu, który ma zostać 

przystosowany do potrzeb osób niepełnosprawnych, ma posiadać następujące pomieszczenia oraz elementy 

wyposażenia: 

 kasy biletowe czynne od pierwszego do ostatniego pociągu przez wszystkie dni tygodnia, 

 toaletę zawierającą kabinę dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych otwartą 

w godzinach funkcjonowania kasy biletowej i bezpłatną dla posiadaczy karty PEKA oraz płatną w kwocie 2 zł dla 

pozostałych użytkowników, 

 ogrzewaną poczekalnię, czynną w tych samych godzinach, co kasy biletowe, 

 w poczekalni co najmniej 20 miejsc siedzących, 

 bezpłatny dostęp do bezprzewodowego Internetu. 

Wykorzystanie pozosotałych pomieszczeń powinno być dedykowane dla niewielkiego handlu i usług. 

W ramach poprawy bezpieczeństwa na terenie węzła przesiadkowego, zalecane jest zamontowanie jednego telefonu 

interwencyjnego z dostępem do numerów alarmowych na peronie stacji kolejowej oraz sytemu monitoringu wizyjnego, 

składającego się z następujących lokalizacji kamer: 

 4 kamer na peronie kolejowym, 

 2 kamer na w poczekalni dworca kolejowego, 

 2 kamer na korytarzach dworca kolejowego, 

 1 kamery przy wyjściu z budynku dworcowego na peron stacyjny, 
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 2 kamer w przejściu podziemnym, 

 co najmniej 8 kamer na parkingu P+R, 

 2 kamer na parkingu B+R. 

Ponadto na peronie stacji kolejowej zalecane jest zamieszczenie tablicy elektronicznej, stanowiącej element systemu 

dynamicznej informacji pasażerskiej. 

4.39 POZNAŃ KRZESINY 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 272, będąca ostatnią stacją w granicach administracyjnych 

Poznania. Znajduje się w bezpośrednim sąsiedztwie lotniska wojskowego, eksploatującego myśliwce F-16. 

4.39.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 272, Kluczbork – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Krzesiny, Krzesinki, 

Spławie, Szczepankowo 

Miejscowości w promieniu 3 km Jaryszki (0,1 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia prowadząca na peron 

Parkingi dla samochodów i rowerów Droga dojazdowa dla samochodów w bardzo złym 

stanie, brak wyznaczonego parkingu, 

Dla rowerów – stojaki na około 10 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Nowoczesne wiaty, ławki, niewielkie pojemniki 

przeznaczone do selektywnej zbiórki odpadów 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja jest osiągalna tylko poprzez osiedlowe uliczki 

osiedla Krzesiny. Są to takie ulice, jak: Krzesiny, Janowska 

i Nowotarska. Dojazd do stacji jest dość skomplikowany 

dla osób, które nie znają okolicy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W odległości około 500 metrów znajdują się najbliższe 

przystanki autobusowe ZTM Poznań, tworzące zespół 

przystankowy „Krzesiny”. Kursują tam następujące linie: 

62: Rataje Dworzec – Krzesiny – Rataje Dworzec, 

96: Rataje Dworzec – Krzesiny – Rataje Dworzec, 

511: Kamionki/Klonowa – Franowo, 

512: Borowiec/szkoła – Franowo, 

A także nocna linia 244: Rondo Rataje – Krzesiny. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 
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Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:56 R 77521 Poznań Główny 

5:47 R 71500 Łódź Kaliska 

5:56 R 77523 Poznań Główny 

6:25 R 77439 Poznań Główny 

6:48 R 76500 Kluczbork 

6:56 R 77527 Poznań Główny 

7:26 R 79531 Poznań Główny 

7:55 R 77529 Poznań Główny 

7:59 R 77402 Jarocin 

8:26 R 79533 Poznań Główny 

8:48 R 71502 Łódź Kaliska 

9:15 R 67501 Poznań Główny 

10:28 R 77533 Poznań Główny 

11:04 R 76502 Kluczbork 

12:04 R 17501 Poznań Główny 

12:55 R 77535 Poznań Główny 

13:15 R 71504 Łódź Kaliska 

14:04 R 17550 Kępno 

14:30 R 17503 Poznań Główny 

14:34 R 76820 Wrocław Główny 

15:00 R 77404 Ostrów Wlkp. 

15:32 R 77524 Jarocin 

16:04 R 77406 Ostrów Wlkp. 

16:31 R 77537 Poznań Główny 

16:34 R 77408 Jarocin 

17:04 R 71506 Łódź Kaliska 

18:04 R 77410 Krotoszyn 

18:11 R 17505 Poznań Główny 

19:10 R 77412 Kępno 
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19:15 R 67821 Poznań Główny 

20:00 R 67507 Poznań Główny 

20:04 R 77552 Krotoszyn 

20:34 R 77541 Poznań Główny 

21:01 R 77539 Poznań Główny 

21:04 R 77554 Ostrów Wlkp. 

23:16 R 77556 Jarocin 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 110. Bezpieczne dojście do peronu z pochylnia na stacji Poznań Krzesiny. 

 
Rysunek 111. Wiaty, ławki, gabloty informacyjne, zegar stacyjny i pojemniki do selektywnej zbiórki odpadów. 
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4.39.2 STAN PLANOWANY 

4.39.2.1 PARKING P&R 

Dokumentacja SPPOFAP zakłada w ramach węzła Poznań Krzesiny budowę niewielkiego – do około 40-50 samochodów, 

parkingu P+R na niezagospodarowanych terenach, bezpośrednio sąsiadujących z gruntami kolejowymi.  

Od strony ulicy Krzesiny, zalecane jest ponadto wyznaczenie dwóch stanowisk do obsługi podróżnych typu K+R oraz 

ustawienie przeszklonej i zadaszonej wiaty na około 15-20 rowerów, tworzącej parking B+R.  

4.39.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W bezpośrednie sąsiedztwo nie dociera żadna linia komunikacji publicznej i stan ten nie ulegnie zmianie ze względów 

logistycznych. Stąd jedyną formą integracji rodzajów transportu powinna być rzetelna statyczna informacja pasażerska, 

wygodny i bezpieczny ciąg pieszy łączący miejsca odprawy podróżnych oraz dokładne oznakowanie dojścia do stacji. 

4.39.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Poznań Krzesiny została zmodernizowana na początku 2015 roku, toteż należy uznać, iż infrastruktura 

związana z przewozami pasażerskimi spełnia standardy przewidziane w ramach koncepcji Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. Szczególnie na uznanie zasługują bardzo dobrze rozplanowane pochylnie dla wózków inwalidzkich i 

dziecięcych oraz pojemniki do selektywnej zbiórki odpadów, znajdujące się zarówno na dojściu do peronu, jak też na 

samym peronie.  

W kwestii nawierzchni peronów oraz terenów zielonych w pobliżu stacji kolejowej, nie ma potrzeby ingerencji w stan 

istniejący. Istotne jest jedynie utrzymywanie opisanych elementów na prawidłowym poziomie technicznym i wizualnym 

oraz reagowanie na powstające nieprawidłowości. Trawniki w pobliżu węzła przesiadkowego powinny podlegać 

cyklicznemu strzyżeniu w okresie wiosenno-letnim.  

Szczegółowe uzgodnienia w zakresie urządzenia terenów zielonych należy przeprowadzić z udziałem ekspertów w tej 

dziedzinie, na etapie prowadzenia prac projektowych co do układu przestrzennego całego węzła przesiadkowego. 

4.39.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W pobliżu dojścia na peron od strony wschodniej, zalecane jest ustawienie jednej kabiny samoczyszczącej, 

przystosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych oraz oświetlanej dzięki obecnym na dachu ogniwom 

fotowoltaicznym. Toaleta powinna być ogólnodostępna, czynna całodobowo i bezpłatna dla użytkowników. 
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W ramach działania na rzecz bezpieczeństwa podróżnych, przewiduje się montaż na peronie jednego telefonu 

interwencyjno-alarmowego oraz systemu monitoringu wizyjnego, obejmującego następujące kamery: 

 2 kamery na peronie, skierowane naprzeciw siebie, 

 2 kamery skierowane na parking P+R, 

 1 kamerę skierowaną na parking B+R oraz dojście do kabiny z toaletą, 

 1 kamerę skierowaną na parking dla samochodów osobowych przy ul. Krzesiny. 

Ze względu na typowo lokalny charakter stacji kolejowej, nie przewiduje się w jej otoczeniu żadnych dodatkowych usług 

publicznych, a informacje o nich powinny zostać zawarte – wraz z danymi na temat ważniejszych punktów handlowo-

usługowych, na mapie okolicy, umieszczonej przy dojściu do peronu stacyjnego i obejmującej obszar około 4 km2 rejonu 

stacji, z przesunięciem zasięgu w kierunku północnym. 

4.40 GĄDKI 

Stacja kolejowa w Gądkach położona jest niemal bezpośrednio pod wiaduktem, którym przebiega droga S11, łącząca 

Poznań z Koszalinem na północy oraz z Katowicami na południu, stanowiąc jeden z istotniejszych szlaków drogowych w 

Polsce. 

4.40.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański  

Gmina/Miasto Kórnik 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 272, Kluczbork - Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,5 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Robakowo (1,5 tys.) 

Jaryszki (0,1 tys.) 

Koninko (0,3 tys.) 

Szczytniki (1,1 tys.) 
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Dachowa (0,5 tys.) 

Żerniki (0,3 tys.) 

Borówiec (2,2 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Betonowe płyty chodnikowe, znajdujące się 

w przeciętnym stanie technicznym, ale wymagające 

wymiany pod kątem standardów PKM 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 5 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Poczekalnia – 4 miejsca siedzące w budynku 

dworcowym, w którym tylko ta część jest dostępna 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 
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Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dostęp zapewnia ulica Dworcowa w Gądkach, do której 

można zjechać na węźle z trasy S11. Stan nawierzchni 

drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Ulicą Dworcową nie prowadzi żadna linia lokalnej 

komunikacji publicznej. Najbliższy przystanek 

„Borówiec/las”, znajduje się w odległości ok. 1 km od 

stacji kolejowej i jest obsługiwany przez dwie 

następujące linie autobusowe ZTM Poznań: 

511: Kamionki/Klonowa – Franowo, 

512: Borowiec/szkoła – Franowo 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:47 R 77521 Poznań Główny 

5:50 R 77321 Poznań Główny 

5:50 R 77523 Poznań Główny 

5:51 R 77523 Poznań Główny 

5:23 R 71500 Łódź Kaliska 

6:19 R 77439 Poznań Główny 

6:50 R 77527 Poznań Główny 

6:53 R 76500 Kluczbork 

7:20 R 79531 Poznań Główny 

7:49 R 77529 Poznań Główny 

8:04 R 77402 Jarocin 

8:20 R 79533 Poznań Główny 

8:53 R 71502 Łódź Kaliska 

9:09 R 67501 Poznań Główny 
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10:22 R 77533 Poznań Główny 

11:10 R 76502 Kluczbork 

11:58 R 17501 Poznań Główny 

12:49 R 77535 Poznań Główny 

13:20 R 71504 Łódź Kaliska 

14:09 R 77550 Kępno 

14:24 R 17503 Poznań Główny 

14:39 R 76820 Wrocław Główny 

15:06 R 77404 Ostrów Wlkp. 

15:37 R 77524 Jarocin 

16:10 R 77406 Ostrów Wlkp. 

16:25 R 77537 Poznań Główny 

16:40 R 77408 Jarocin 

17:10 R 71506 Łódź Kaliska 

18:05 R 17505 Poznań Główny 

18:10 R 77410 Krotoszyn 

19:09 R 67821 Poznań Główny 

19:15 R 77412 Kępno 

19:54 R 67507 Poznań Główny 

20:10 R 77552 Krotoszyn 

20:28 R 77541 Poznań Główny 

20:55 R 77539 Poznań Główny 

21:10 R 77554 Ostrów Wlkp. 

23:22 R 77556 Jarocin 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 112. Peron stacji kolejowej Gądki. 

 

 
Zdjęcie 113. Poczekalnia w budynku stacji kolejowej w Gądkach. 
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4.40.2 STAN PLANOWANY 

4.40.2.1 PARKING P&R 

Układ sieci drogowej w pobliżu stacji kolejowej w Gądkach uległ zmianie w ciągu kilku ostatnich lat na skutek 

przebudowy na bezkolizyjną szosy Koszalin – Bytom do postaci drogi S11. Sytuacja ta sprawiła, że znacznie trudniej jest 

wygospodarować odpowiednią przestrzeń do budowy parkingów. Jednym z najlepszych do tego celu miejsc jest odcinek 

położony przy ulicy Dworcowej, równolegle do torów kolejowych. Należy go poddać gruntownej przebudowie, 

zmieniając nawierzchnię, uprzednio wzmacniając podbudowę oraz wyznaczając kilkanaście miejsc postojowych przy 

zmodernizowanej jezdni. 

Obok istniejącego budynku dworcowego należy ustawić zadaszoną i przeszkloną wiatę, stanowiącą parking B+R, 

przeznaczoną na około 15-20 rowerów. Ze względu na geometrię drogi i warunki terenowe, do zadań stanowiska K+R 

należy wykorzystywać pas ruchu ulicy Dworcowej na wysokości budynku dworcowego. 

4.40.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Z uwagi na układ sieci drogowej, w dużej mierze skomplikowany za sprawą przebiegu trasy S11, nie ma uzasadnienia dla 

tworzenia zintegrowanego węzła między transportem kolejowym a autobusowym. Może to nastąpić tylko w drodze 

uruchomienia połączenia lokalnego przez władze gminy w Kórniku. Aktualnie jedyną rekomendacją jest utworzenie 

chodnika wraz z jego oświetleniem, łączącego Gądki z Borówcem. 

4.40.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa w Gądkach wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów): 

 dwie zadaszone i przeszklone wiaty peronowe z ławkami dla podróżnych, przeznaczonymi dla co najmniej 10 

osób, 

 dwie ławki pozbawione zadaszenia, przeznaczone dla co najmniej 10 osób, 

 jeden pojemnik na odpady zbierane selektywnie, 
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 jeden zegar peronowy,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 nowoczesny system nagłaśniający, 

 jedna duża gablota dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowego peronu dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, w rejonie budynku dworcowego. 

4.40.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Gądkach należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, w postaci kabiny przenośnej typu TOI-TOI, 

dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. Należy ją ustawić obok istniejącego budynku dworcowego, ale w 

miejscu nie rzucającym się w oczy. Toaleta powinna być czynna całodobowo i bezpłatna dla użytkowników. 

 Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na peronie telefonu interwencyjnego z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż pięciu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 2 kamery na peronie skierowane naprzeciw siebie wzajemnie, 

 1 kamera w poczekalni dworcowej, 

 1 kamera skierowana na dojście do toalety, 

 1 kamera skierowana na wiatę parkingu B+R. 

Parter istniejącego budynku stacji kolejowej powinien być przeznaczony do wskazanych niżej funkcji i być wyposażony w 

poniższe elementy: 
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 poczekalnia dla podróżnych z około 5-6 miejscami siedzącymi, 

 magazynek na narzędzia i maszyny związane z utrzymaniem peronów kolejowych oraz otoczenia stacji 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 automat do serwowania gorących napojów, 

 automat do samoobsługowego kupowania przekąsek oraz napojów bezalkoholowych, 

 stacjonarny biletomat, przeznaczony do obsługi biletów ZTM i PKM oraz karty PEKA. 

Na piętrze budynku dworcowego należy przygotować mieszkanie do dzierżawy, a cały budynek stacyjny przynajmniej 

częściowo wymaga modernizacji, w tym wymiany mediów na bardziej nowoczesne i energooszczędne. Zalecana jest 

także termomodernizacja elewacji.  

4.41 KÓRNIK 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 272. Dojazd do niej zapewnia DW 434, natomiast ze względu na 

układ trasy kolejowej i jego powiązania z układem przestrzennym okolicy, stacja znajduje się między miejscowościami 

Szczodrzykowo i Dziećmierowo, natomiast sam Kórnik położony jest nieco dalej, choć od niego pochodzi nazwa stacji.  

4.41.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Kórnik 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 272, Kluczbork – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 7,5 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Szczodrzykowo (0,6 tys.) 

Dziećmierowo (0,7 tys.) 

Śródka (0,2 tys.) 

Skrzynki (0,3 tys.) 

Dachowa (0,5 tys.) 
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Runowo (0,2 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na perony, ale połączenie między 

peronami realizowane jest przez przejazd kolejowy 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 5 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Na peronie w kierunku Kluczborka wiata z ławką 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd zapewnia DW 434, łącząca stację 

z Kostrzynem na północy oraz Kórnikiem i dalej Śremem 

na południu. Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie 

wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W pobliżu stacji kolejowej znajduje się przystanek 

„Dworzec PKP”, który jest wykorzystywany prze linie 
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autobusowe lokalnej komunikacji, spośród których żadna 

nie wchodzi w strukturę ZTM. Wszystkie są 

organizowane przez gminę Kórnik: 

502: Rondo Rataje – Kórnik-Bnin/osiedle, 

590: Dworzec PKP – Kórnik-Bnin/osiedle, 

591: Kromolice – Kórnik rynek, 

592: Robakowo szkoła – Kórnik rynek, 

594: Kamionki/pętla – Kórnik rynek 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:39 R 77521 Poznań Główny 

5:43 R 77321 Poznań Główny 

5:43 R 77523 Poznań Główny 

5:57 R 71500 Łódź Kaliska 

6:12 R 77439 Poznań Główny 

6:43 R 77527 Poznań Główny 

6:58 R 76500 Kluczbork 

7:13 R 79531 Poznań Główny 

7:42 R 77529 Poznań Główny 

8:09 R 77402 Jarocin 

8:13 R 79533 Poznań Główny 

8:58 R 71502 Łódź Kaliska 

9:02 R 67501 Poznań Główny 

10:15 R 77533 Poznań Główny 

11:14 R 76502 Kluczbork 

11:51 R 17501 Poznań Główny 

12:42 R 77535 Poznań Główny 

13:25 R 71504 Łódź Kaliska 
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14:14 R 77550 Kępno 

14:17 R 17503 Poznań Główny 

14:44 R 76820 Wrocław Główny 

15:10 R 77404 Ostrów Wlkp. 

15:42 R 77524 Jarocin 

16:14 R 77406 Ostrów Wlkp. 

16:17 R 77537 Poznań Główny 

16:44 R 77408 Jarocin 

17:14 R 71506 Łódź Kaliska 

17:58 R 17505 Poznań Główny 

18:14 R 77410 Krotoszyn 

19:01 R 67821 Poznań Główny 

19:20 R 77412 Kępno 

19:47 R 67507 Poznań Główny 

20:14 R 77552 Krotoszyn 

20:20 R 77541 Poznań Główny 

20:48 R 77539 Poznań Główny 

21:14 R 77554 Ostrów Wlkp. 

23:26 R 77556 Jarocin 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 114. Widok na peron stacji Kórnik, prowadzący ruch w kierunku Kluczborka. 

  

 
Rysunek 115. Widok na pochylnię prowadzącą od DW 434 na peron w kierunku Poznania. 
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4.41.2 STAN PLANOWANY 

4.41.2.1 PARKING P&R 

W trakcie ostatnio przeprowadzonej modernizacja stacji kolejowej w Kórniku, przeprowadzono szereg zmian 

infrastrukturalnych. Jedną z nich była budowa niewielkiego, ale estetycznego i funkcjonalnego parkingu, który z racji 

swojego położenia w bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej, w praktyce raczej nie powinien być wykorzystywany do 

innych celów. Jest on przystosowany dla 5 samochodów osobowych,  natomiast jego lokalizacja sprawia, że docelowo 

powinen ulec rozbudowie do około 40-50 stanowisk dla samochodów osobowych (w tym 2-3 należy zarezerwować dla 

pojazdów osób niepełnosprawnych). 

W ramach parkingu B+R, proponowane jest ustawienie jednej wiaty o pojemności około 30 rowerów obok parkingu 

samochodowego. Wiata powinna być zadaszona oraz przeszklona. Dojazd do parkingu należy zbudować w postaci drogi 

dla rowerów, wiodącej wzdłuż DW 434. 

W przypadku stanowisk K+R, za optymalne rozwiązanie uważa się zbudowanie dwóch małych zatok przed przejazdem 

kolejowym, po jednej dla każdego kierunku ruchu, z długością zapewniającą zatrzymanie dwóch samochodów 

osobowych jeden za drugim. 

4.41.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Komunikacja miejska w Kórniku od lat 40-tych XX wieku, za wyjątkiem krótkiej przerwy w latach 80-tych do 1991 roku, 

jest organizowana i zarządzana we własnym zakresie przez gminę Kórnik. Sieć przewozowa znacznie ewoluowała na 

przestrzeni lat, obecnie przybierając dość rozwiniętą postać, bogatą w połączenia bezpośrednie w najważniejszych 

godzinach, choć w dużej mierze kosztem częstotliwości kursowania. Wiele linii wykonuje bowiem tylko po kilka kursów 

dziennie i to wyłącznie w dni robocze. 

Dwie spośród kórnickich linii autobusowych znajdują się w strefie działania ZTM Poznań i są to linie nr 511 i 512. W 

przypadku dworca kolejowego „Kórnik”, mieszczącego się między Dziećmierowem a Szczodrzykowem, połączenie 

transportem lokalnym zapewnia pięć linii (502, 590, 591, 592 i 594), które są organizowane przez gminę Kórnik, a 

obsługę prowadzi firma Kombus. Nie można wykluczyć, że docelowo wszystkie połączenia w tej gminie znajdą się w 

obszarze zarządzanym przez ZTM, z zachowaniem niezbędnej autonomii Kórnika w tym zakresie. 

Aktualnie najważniejszym zadaniem jest wprowadzenie integracji przestrzennej między komunikacją kolejową a 

autobusową. Najskuteczniejszym rozwiązaniem jest wyznaczenie przystanków kórnickiej komunikacji jak najbliższej 
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przejazdu kolejowego, ale dla obu kierunków przystanki powinny znajdować się za przejazdem. Kwestia ta nabrała 

znaczenia po przeniesieniu peronów na nową lokalizację, stosunkowo daleko od budynku dworcowego. 

Przystanki autobusowe należy wyposażyć w następujące elementy: 

 przeszklone wiaty, 

 ławki dla pasażerów, znajdujące się pod wiatami, 

 niewielkie pojemniki na odpady zmieszane, 

 gabloty dla systemu statycznej informacji pasażerskiej. 

Ponadto między odcinek DW 434 w rejonie przejazdu kolejowego należy wyposażyć w dobrej jakości chodnik od strony 

zachodniej, a połączenie z przystankiem autobusowym w kierunku Szczodrzykowa powinno następować poprzez 

prawidłowo oznakowane przejście dla pieszych.  

4.41.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na przeprowadzoną modernizację stacji kolejowej, nie planuje się żadnej ingerencji w jej elementy małej 

architektury, nawierzchni i terenów zielonych. Jedynym wskazaniem jest montaż tablic elektronicznych systemu 

dynamicznej informacji pasażerskiej na obu peronach. Z kolei istniejącą infrastrukturę, nawierzchnię i zieleń wokół stacji 

należy utrzymywać we właściwym stanie wizualnym i funkcjonalnym, na bieżąco usuwając powstałe nieprawidłowości.  

Ponadto zalecane jest wprowadzenie w pobliżu przejazdu kolejowego przy DW 434 większego kontenera do selektywnej 

zbiórki odpadów oraz dokonanie weryfikacji drzewostanu wysokiego pod względem występowania gatunków 

emitujących silne alergeny. 

Teren między opisanym wyżej parkingiem a peronami kolejowymi należy zagospodarować urządzając trawnik i sadząc 

drzewa o maksymalnej wysokości do 5-6 m. 

Rekomendowana jest również przynajmniej częściowa modernizacja dojazdu do budynku dworcowego, którego rola 

uległa obniżeniu na skutek zmiany lokalizacji peronów stacyjnych, a sam dworzec nie jest przewidywany do pełnienia 

funkcji transportowych. 
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4.41.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Kórnik należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, w postaci kabiny przenośnej typu TOI-TOI, 

dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. Należy ją ustawić przy parkingu P+R, nieopodal peronu 

obsługującego ruch w kierunku Kluczborka. Toaleta powinna być czynna całodobowo. Ze względu na dogodne położenie 

kabiny, warto rozważyć jej oświetlenie wewnętrzne z wykorzystaniem ogniwa fotowoltaicznego, zamontowanego na 

południowym spadzie dachu kabiny. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach po jednym telefonie 

interwencyjnym z dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż siedmiu kamer systemu 

monitoringu wizyjnego, z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. Ich układ byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 1 kamera zwrócona na przejście piesze przez torowisko kolejowe i dostęp do toalety, 

 1 kamera nadzorująca parking rowerowy B+R od strony Dziećmierowa i parking P+R, 

 1 kamera nadzorująca parking rowerowy B+R od strony Szczodrzykowa. 

Na terenie stacji kolejowej Kórnik znajduje się stary budynek dworcowy, którego rola spadła po przeniesieniu peronów 

do skrzyżowania z DW 434. Ze względu na większą odległość od peronów, a co za tym idzie – potoków pasażerskich – 

istniejący obiekt należy poddać rewitalizacji i przeznaczyć na cele mieszkaniowe na zasadzie dzierżawy. 

4.42 PIERZCHNO 

Znajdujące się na terenie gminy Kórnik, Pierzchno stanowi lokalizację następnej licząc od Poznania stację na linii 

kolejowej nr 272. Stacja ta jest stosunkowo trudno dostępna, ale jej infrastruktura przechodzi obecnie modernizację. 

Świadczy o niej nowy, świeżo zbudowany peron w kierunku Poznania oraz peron w kierunku Kluczborka, który 

tymczasowo posiada nawierzchnię zbudowaną z ubitego tłucznia. 

4.42.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 
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Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Kórnik 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 272, Kluczbork – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,1 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Kromolice (0,2 tys.) 

Januszewo (0,4 tys.) 

Brzeziny (0,1 tys.) 

Trzebisławki (0,2 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Peron I – specjalistyczne płyty prefabrykowane  

i betonowa kostka brukowa 

Peron II – wysypany i ubity tłuczeń 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia prowadząca na peron I 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – nawierzchnia z kamiennego bruku, 

tzw. „kocie łby”, około 5 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Nowa wiata, ławki, poczekalnia z pochylnia dla 

niepełnosprawnych, czynna 4:15 – 20:00 

Toalety Tak, kabina przenośna typu TOI-TOI 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 
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Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja znajduje się w słabo skomunikowanym obszarze, 

dojazd do niej zapewniają tylko lokalne drogi, często o 

nawierzchni szutrowej. Układ sieci drogowej sprawia, że 

lokalizacja stacji odpowiada jej umieszczeniu w trójkącie 

ograniczonym miejscowościami: Pierzchno, Kromolice i 

Brzeziny 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 
Nie stwierdzono 

UWAGI - 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 116. Peron I (odnowiony) i II stacji Pierzchno. 
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Rysunek 117. Nowoczesna wiata peronowa na stacji Pierzchno. 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:35 R 77521 Poznań Główny 

5:38 R 77321 Poznań Główny 

6:02 R 71500 Łódź Kaliska 

6:07 R 77439 Poznań Główny 

6:30 R 77527 Poznań Główny 

7:02 R 76500 Kluczbork 

7:08 R 79531 Poznań Główny 

7:37 R 77529 Poznań Główny 

8:08 R 79533 Poznań Główny 

8:13 R 77402 Jarocin 

8:57 R 67501 Poznań Główny 

9:02 R 71502 Łódź Kaliska 

10:10 R 77533 Poznań Główny 

11:19 R 76502 Kluczbork 



428 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

11:46 R 17501 Poznań Główny 

12:37 R 77535 Poznań Główny 

13:29 R 71503 Poznań Główny 

14:12 R 17503 Poznań Główny 

14:18 R 77550 Kępno 

14:48 R 76820 Wrocław Główny 

15:15 R 77404 Ostrów Wlkp. 

15:46 R 77525 Jarocin 

16:12 R 77537 Poznań Główny 

16:19 R 77406 Ostrów Wlkp. 

16:49 R 77408 Jarocin 

17:19 R 71506 Łódź Kaliska 

17:53 R 17505 Poznań Główny 

18:19 R 77410 Krotoszyn 

18:57 R 67821 Poznań Główny 

19:24 R 77412 Kępno 

19:42 R 67507 Poznań Główny 

20:16 R 77541 Poznań Główny 

20:19 R 77552 Krotoszyn 

20:43 R 77539 Poznań Główny 

21:19 R 77554 Ostrów Wlkp. 

23:31 R 77556 Jarocin 

 

4.42.2 STAN PLANOWANY 

4.42.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa Pierzchno została sklasyfikowana jako przystanek Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, toteż nie jest 

wymagane budowanie przy niej parkingu P+R. Jednakże ze względu na stosunkowo trudny dostęp i znaczne odległości 

od najbliższych nawet wsi, uważa się za uzasadnione zbudowanie parkingu na około 10-15 samochodów, wykorzystując 

teren istniejący, zmieniając jedynie nawierzchnię na betonową kostkę brukową z podbudową. 
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Osobnym problemem jest zły stan dróg dojazdowych do stacji kolejowej. W celu poprawienia jej dostępności, komfortu 

dojazdu oraz bezpieczeństwa głównie rowerzystów oraz pieszych, sugeruje się zbudowanie nowej drogi asfaltowej, na 

odcinku między stacją kolejową a drogą łączącą wsie Kromolice i Brzeziny. Wzdłuż tej drogi należy wytyczyć ciąg pieszo-

rowerowy oraz zastosować oświetlenie. Ze względu na otwartą przestrzeń, która towarzyszy tej drodze, część energii do 

oświetlenia drogi może pochodzić z energii słonecznej, uzyskiwanej dzięki ogniwom fotowoltaicznym. 

Obok budynku dworcowego przewidywany jest ponadto parking rowerowy B+R, mający postać wiaty o pojemności 

około 20 rowerów. Stanowiska K+R powinny funkcjonować bezpośrednio na placu manewrowym przy parkingu P+R i nie 

przewiduje się ich specjalnego oznaczania. 

4.42.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Nie stwierdzono bezpośrednich powiązań między transportem kolejowym a liniami autobusowej komunikacji lokalnej. 

Ich ewentualne uruchomienie leży w kompetencjach władz gminy w Kórniku, natomiast najlepszym z punktu widzenia 

logistyki rozwiązaniem może być potencjalnie wydłużenie linii nr 591 od strony Kromolic do stacji kolejowej. 

4.42.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Układ logistyczny i funkcjonalny stacji kolejowej w Pierzchnie znajduje się na etapie modernizacji, toteż nie ma 

możliwości oceniania stanu faktycznego w obiektywny sposób. Wobec powyższego, przedstawiono jedynie założenia, 

jakim powinna spełniać stacja, jako przystanek Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni oraz terenów zielonych: 

 jedna zadaszona i przeszklona wiata peronowa z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 osób (na 

każdym z peronów), 

 jedna ławka pozbawiona zadaszenia, przeznaczona dla co najmniej 5 osób (na każdym z peronów), 

 po jednym pojemniku na odpady zbierane selektywnie (na każdym z peronów), 

 po jednym zegarze peronowym (na każdym z peronów),  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 zastosowanie nowych systemów nagłaśniających, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych lub betonowej 
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kostki brukowej oraz specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających 

zmienioną kolorystykę i fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów i drzew sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały 

one schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach 

4.42.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Pierzchno należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, w postaci kabiny przenośnej typu TOI-TOI, 

dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. Należy ją ustawić przy istniejącym budynku dworcowym, w pobliżu 

ciągu pieszego łączącego perony z parkingiem dla samochodów. Toaleta powinna być czynna całodobowo. Ze względu 

na dogodne położenie kabiny, warto rozważyć jej oświetlenie wewnętrzne z wykorzystaniem ogniwa fotowoltaicznego, 

zamontowanego na południowym spadzie dachu kabiny. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż ośmiu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 1 kamera zwrócona na przejście piesze przez torowisko kolejowe, 

 1 kamera zwrócona na dojście do toalety oraz parking B+R, 

 1 kamera monitorująca stanowiska parkingu P+R, 

 1 kamera w poczekalni dworca kolejowego. 

Na terenie stacji kolejowej w Pierzchnie znajduje się stary budynek dworcowy, który częściowo powinien zostać 

przeznaczony na funkcje publiczne.  

Parter istniejącego budynku stacji kolejowej powinien być przeznaczony do wskazanych niżej funkcji i być wyposażony w 

poniższe elementy: 

 poczekalnia dla podróżnych z około 5-6 miejscami siedzącymi, 
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 magazynek na narzędzia i maszyny związane z utrzymaniem peronów kolejowych oraz otoczenia stacji 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 automat do serwowania gorących napojów, 

 automat do samoobsługowego kupowania przekąsek oraz napojów bezalkoholowych, 

 stacjonarny biletomat, przeznaczony do obsługi biletów ZTM i PKM oraz karty PEKA. 

Na piętrze budynku dworcowego należy przygotować mieszkanie do dzierżawy, a cały budynek stacyjny przynajmniej 

częściowo wymaga modernizacji, w tym wymiany mediów na bardziej nowoczesne i energooszczędne. Zalecana jest 

także termomodernizacja elewacji.  

4.43 ŚRODA WIELKOPOLSKA 

Jest to ostatnia spośród objętych niniejszym opracowaniem stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 272, licząc od 

strony dworca Poznań Główny. Położona jest w liczącym ponad 22 tysiące mieszkańców ośrodku miejskim, stanowiącym 

siedzibę gminy i powiatu. Sama stacja kolejowa charakteryzuje się bardzo atrakcyjnym położeniem, w południowej 

części miasta, bardzo blisko DW 432 (Września – Śrem) oraz w bezpośrednim sąsiedztwie jednej z największych 

cukrowni w Polsce, zapewniającej duże zapotrzebowanie na przewozy. 

4.43.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Średzki 

Gmina/Miasto Środa Wielkopolska 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 272, Kluczbork – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 22,3 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Olszewo (0,7 tys.) 

Włostowo (0,1 tys.) 

Kijewo (0,5 tys.) 

Ostrzeszki (0,1 tys.) 

Słupia Wielka (0,7 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 3 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Peron I – specjalistyczne płyty prefabrykowane  

i betonowa kostka brukowa 

Peron II – stare i popękane betonowe płyty chodnikowe, 

stan peronu wskazuje na przewidzianą w niedalekiej 

przyszłości modernizację nawierzchni 

i infrastruktury 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: codziennie 4:00 – 24:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie prowadzące na peron I do budynku 

dworcowego, peron II praktycznie niedostępny dla osób 

niepełnosprawnych (przed remontem) 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 30 miejsc 

Dla rowerów – około 12 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Peron I – długa wiata, ławki, pojemniki na odpady 

Peron II – 16 ławek 

Toalety W budynku dworca, płatna 1zł 

Monitoring wizyjny Tylko budynek dworca 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 
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Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Bezpośredni dojazd prowadzi lokalną ulicą Dworcową, 

która jest boczną drogą od DW 432, po kolejnych około 

500 metrach krzyżującej się z DK 11. Stan nawierzchni 

drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Dojazd do stacji w Środzie Wlkp. zapewniają linie 

autobusowe kórnickiej komunikacji lokalnej, oznaczone 

następującymi numerami: 

581: Kórnik rynek – Środa Wlkp. PKP, 

582: Kórnik rynek – Środa Wlkp. PKS, 

596: Kórnik rynek – Środa Wlkp. PKS. 

W centrum miasta znajdują się stanowiska przystankowe 

autobusów PKS. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:27 R 77521 Poznań Główny 

5:31 R 77321 Poznań Główny 

5:31 R 77523 Poznań Główny 

6:00 R 77439 Poznań Główny 

6:09 R 71500 Łódź Kaliska 

6:23 R 77527 Poznań Główny 

6:33 TLK 38200 Szczecin Główny 

7:01 R 79531 Poznań Główny 

7:10 R 76500 Kluczbork 

7:30 R 77529 Poznań Główny 

8:01 R 79533 Poznań Główny 

8:21 R 77402 Jarocin 
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8:25 TLK 54110 Katowice 

8:50 R 67501 Poznań Główny 

9:10 R 711502 Łódź Kaliska 

10:03 R 77533 Poznań Główny 

11:27 R 76502 Kluczbork 

11:39 R 17501 Poznań Główny 

12:30 R 77535 Poznań Główny 

13:37 R 71504 Łódź Kaliska 

14:05 R 17503 Poznań Główny 

14:26 R 77550 Kępno 

14:56 R 76820 Wrocław Główny 

15:00 TLK Szczecin Główny 

15:22 R 77404 Ostrów Wlkp. 

15:54 R 77524 Jarocin 

16:05 R 77537 Poznań Główny 

16:07 TLK 84102 Katowice 

16:27 R 77406 Ostrów Wlkp. 

16:57 R 77408 Jarocin 

17:27 R 71506 Łódź Kaliska 

17:46 R 17505 Poznań Główny 

18:27 R 77410 Krotoszyn 

18:49 R 67821 Poznań Główny 

19:32 R 77412 Kępno 

19:35 R 67507 Poznań Główny 

20:08 R 77541 Poznań Główny 

20:17 TLK 45110 Bydgoszcz Główna 

20:27 R 77552 Krotoszyn 

20:36 R 77539 Poznań Główny 

21:27 R 77554 Ostrów Wlkp. 

22:49 TLK 83200 Przemyśl Główny 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

435 

   
 

 

 

23:39 R 77556 Jarocin 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 118. Widok na dworzec stacji kolejowej Środa Wielkopolska. 

(Źródło: http://www.rynek-kolejowy.pl/51070/dworzec_w_srodzie_wielkopolskiej_fotogaleria.htm,  

pobranie: 22.06.2015 r.) 

 

Rysunek 119. Zmodernizowany (po prawej) i czekający na modernizację (po lewej) perony  

stacji kolejowej w Środzie Wielkopolskiej. 

http://www.rynek-kolejowy.pl/51070/dworzec_w_srodzie_wielkopolskiej_fotogaleria.htm
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4.43.2 STAN PLANOWANY 

4.43.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa w Środzie Wielkopolskiej obecnie dysponuje około 30 miejscami postojowymi dla samochodów 

osobowych. Prawdopodobne zapotrzebowanie oraz warunki terenowe pozwalają docelowo rozszerzyć parking do 60-70 

miejsc postojowych, w tym wyznaczyć 4 miejsca najbliżej budynku dworca, jako zarezerwowane dla pojazdów osób 

niepełnosprawnych. Proponuje się, aby parking miał postać strefy ograniczonej ogrodzeniem z paneli siatki drucianej, a 

wjazd i wyjazd wymagał przekroczenia szlabanów. Parking byłby czynny całodobowo i funkcjonował bezpłatnie dla 

posiadaczy ważnej karty PEKA (podniesienie szlabanów po zbliżeniu karty do czytnika), natomiast dla pozostałych 

użytkowników powinien być płatny w zależności od czasu postoju. Drukowane dla nich bilety parkingowe z kodem 

kreskowym wymagałyby opłacenia przed opuszczeniem parkingu. Ponadto wjazd na parking powinna poprzedzać 

elektroniczna tablica informacyjna z aktualizowaną na bieżąco liczbą miejsc wolnych i zajętych na obszarze parkingu. 

W zakresie parkingu B+R, należy wykorzystywać istniejące już stojaki na rowery, natomiast w razie występowania takich 

potrzeb, należy zwiększyć ich ilość poprzez ustawienie nowej, odpowiedniej wiaty, mającej zadaszenie i przeszklone 

ściany oraz wygląd tworzący jednolitą kompozycję z oryginalną stylistyką dworca kolejowego. 

Stanowiska K+R przewiduje się jako strefę krótkiego postoju w ramach pętli ulicznej, która kończy ulicę Dworcową. 

Należy je wyznaczyć wzdłuż nowego fragmentu chodnika, stanowiącego centralną wyspę do okrążania przez autobusy 

komunikacji lokalnej, podjeżdżające na przystanek przy dworcu. 

4.43.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Pomimo położenia w dwóch różnych powiatach, istotne powiązanie między komunikacją autobusową a kolejową tworzą 

trzy linie organizowane przez gminę Kórnik: 581, 582 i 596. Wszystkie te linie powinny mieć wspólny przystanek na 

końcu ulicy Dworcowej, w bezpośrednim sąsiedztwie budynku dworcowego, aby odległość między tymi miejscami 

ograniczyć do niezbędnego minimum. Pętla autobusowa powinna być dwustanowiskowa i pozwalać na wzajemne 

wymijanie się autobusów. Jest to niezbędne choćby z tego względu, iż dla linii nr 581 będzie ona stanowiła przystanek 

krańcowy (na którym planuje się zwyczajowo przestoje autobusów, w tym przerwy wynikające z przepisów ustawy o 

czasie pracy kierowców), a dla linii nr 582 i 596 – przystanek przelotowy, obsługiwany na zasadzie tzw. wjazdu 

kieszeniowego w obu kierunkach kursów. 

Przystanek autobusowy przy ulicy Dworcowej powinien być wyposażony w nową wiatę przeszkloną o stylistyce 

maksymalnie zbliżonej do wyglądu dworca kolejowego, a także w ławki, pojemnik na odpady zbierane selektywnie, 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

437 

   
 

 

 

tablicę systemu dynamicznej informacji pasażerskiej oraz gabloty dla statycznej informacji pasażerskiej, w tym schematy 

sieci Poznańskiej Kolei Metropolitalnej i lokalnej komunikacji autobusowej.  

Podobnie informacja na temat połączeń autobusowych powinna być dostępna w budynku dworca kolejowego w Środzie 

Wielkopolskiej oraz w gablotach na obu peronach stacyjnych.  

4.43.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Budynek dworca kolejowego w Środzie Wielkopolskiej został w obecnej postaci oddany do użytku w 2014 roku i jest 

najnowocześniejszym tego typu obiektem spośród wszystkich ujętych w niniejszym opracowaniu. Przede wszystkim jest 

bogaty w nowoczesne urządzenia i elementy małej architektury, a stosowane nawierzchnie i zieleń są dobierane we 

wzorowy sposób. Wyraźnie widać też, że prace w zakresie infrastruktury kolejowej jeszcze trwają. Przebudowy jest 

bowiem tylko peron stacyjny w kierunku Poznania, podczas gdy peron przy torze prowadzącym nominalnie ruchu w 

kierunku Kluczborka jest w złym stanie technicznym i powinien zostać doprowadzony do takiego samego stanu, jak 

peron zmodernizowany. 

Trwające prace inwestycyjne i budowlane sprawiają, że aktualnie nie ma możliwości trwałego uporządkowania terenów 

zielonych, choć punktowo proces ten jest już rozpoczęty. Docelowo okolice stacji i dworca kolejowego w Środzie 

Wielkopolskiej powinny zostać zdominowane przez eleganckie trawniki dywanowe, położone pomiędzy wybrukowanymi 

nową kostką granitową lub betonową ciągami pieszymi. Na szerszych obszarach trawników zalecane jest zastosowanie 

drzew o maksymalnej wysokości rzędu 5-6 metrów, odpornych na silne porywy wiatru i nie emitujące silnych alergenów. 

Podstawową ideą jest taki dobór gatunków tych drzew, aby ich obecność nie stanowiła istotnego zagrożenia dla 

bezpieczeństwa pieszych, zaparkowanych i przejeżdżających samochodów oraz obiektów inżynieryjnych. Lokalizacja 

stacji w Środzie Wielkopolskiej służy dobremu rozplanowaniu terenu zielonego i dlatego należy z tej szansy dobrze 

skorzystać. 

4.43.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Oddany do użytku w 2014 roku dworzec kolejowy w Środzie Wielkopolskiej jest obiektem wielofunkcyjnym i radykalnie 

odbiegającym estetyką oraz wachlarzem usług i rozwiązań logistycznych od większości pozostałych stacji Poznańskiej 

Kolei Metropolitalnej. W związku z powyższym, bazując na stanie z miesiąca maja 2015 roku, sugerowane jest w 

przypadku opisywanej stacji pozostawienie rozwiązań istniejących z następującymi zmianami, przedstawionymi poniżej: 

 likwidacja odpłatności za korzystanie z toalety na dworcu dla posiadaczy ważnej karty PEKA, 
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 zwiększenie do 2 zł odpłatności za korzystanie z toalety na dworcu dla użytkowników, którzy nie posiadają 

ważnej karty PEKA, 

 objęcie monitoringiem wizyjnym również peronów stacji kolejowej: po 2 kamery na każdym peronie, 

skierowane wzajemnie na siebie, 

 usytuowanie w budynku dworca jednego z centrów ochrony i monitoringu PKM, 

 wprowadzenie na obu peronach przycisków powiadamiania alarmowego, 

 rozszerzenie zakresu usług lub handlu na terenie dworca kolejowego o 3 lub 4 następne punkty, wskazane przez 

użytkowników poprzez wypełnienie ankiety. 

Ponadto w pobliżu stacji kolejowej należy umieścić mapę Środy Wielkopolskiej, zaznaczając na niej ważniejsze obiekty 

handlowo-usługowe oraz urzędy i inne obiekty użyteczności publicznej. 

4.44 POZNAŃ DĘBIEC 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 271, będący pierwszym przystankiem, licząc od dworca 

Poznań Główny. Znajduje się na granicy poznańskich osiedli Dębiec, Dębina i Świerczewo, w bliskim sąsiedztwie pętli 

tramwajowej Dębiec oraz bezpośrednio przy ulicy Czechosłowackiej, która aktualnie jest przebudowywana na odcinku 

na wysokości stacji kolejowej, poprzez wprowadzenie jej w tunel drogowy, pozwalający wyeliminować bardzo uciążliwe 

dla okolicy przejazdy kolejowe. 

4.44.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 271, Wrocław Główny – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Dębiec, Os. Dębina, 

Wilda, Świerczewo 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

439 

   
 

 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Jedna kasa czynna od poniedziałku do piątku  

w godzinach 7:30 – 16:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Utrudnienia w dostępie do stacji kolejowej z uwagi na 

trwający remont; na stacji – pochylnia  

z barierkami 

Parkingi dla samochodów i rowerów Nieoznaczony parking dla samochodów (kilkanaście 

miejsc parkingowych) 

Warunki oczekiwania na stacji Na obu peronach duże wiaty pozbawione ścian 

bocznych, dachy transparentne, pod nimi liczne ławki 

metalowe; perony szerokie i wygodne 

Toalety Damska i męska w budynku dworca 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do stacji zapewnia gęsta sieć dróg lokalnych w 

obszarze Poznania. Są to przede wszystkim ulice: 

Opolska, Czechosłowacka i 28 Czerwca 1956 r. Stan 
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nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W odległości ok. 400 metrów pętla tramwajowa ZTM 

Poznań, obsługująca na stałe linie: 

2: Ogrody – Dębiec, 

9: Piątkowska – Dębiec, 

10: Dębiec – Połabska. 

Ponadto w rejonie węzła komunikacyjnego liczne 

przystanki autobusów miejskich i aglomeracyjnych ZTM 

Poznań, znajdujące się przy ulicy Opolskiej oraz 28 

Czerwca 1956 r. Obsługują one linie: 

49: Górczyn – Azaliowa, 

75: Górczyn – Dębiec, 

79: Kacza – Dębiec, 

601: Dębiec – Luboń/Kręta, 

602: Dębiec – Luboń/Lasek, 

610: Dębiec – Górczyn (przez Luboń), 

611: Dębiec – Sycowska/Auchan, 

651: Dębiec – Dymaczewo Nowe/Klub. 

Ofertę uzupełnia nocna linia ZTM Poznań: 

249: Dębiec – Rondo Kaponiera 

UWAGI 

Istnieje koncepcja przedłużenia linii tramwajowej od 

pętli Dębiec do Dolnej Wildy, poprzez os. Dębina, jednak 

jej budowa przewidziana jest dopiero po roku 2025. 

Pętla tramwajowa w obecnej lokalizacji jest obecna stale 

od roku 1949. 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:55 KW 77669 Gołańcz 

5:03 R 77781 Poznań Główny 

5:17 R 77464 Leszno 
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5:30 KW 77350 Wolsztyn 

5:51 R 77050 Poznań Antoninek 

5:59 KW 77343 Wągrowiec 

6:15 R 76900 Szklarska Poręba G. 

6:32 R 77797 Poznań Główny 

6:45 KW 79622 Wolsztyn 

7:02 R 77052 Poznań Antoninek 

7:16 KW 77325 Poznań Główny 

7:32 R 77791 Poznań Główny 

7:45 R 76922 Wrocław Główny 

8:06 R 77054 Poznań Antoninek 

8:57 R 77466 Leszno 

9:07  R 67921 Poznań Główny 

9:18 KW 77329 Poznań Główny 

9:58 R 76924 Wrocław Główny 

10:11 R 77729 Poznań Główny 

11:21 R 67903 Poznań Główny 

11:48 R 77492 Leszno 

12:04 R 77437 Poznań Główny 

12:29 KW 77356 Wolsztyn 

12:51 R 76926 Wrocław Główny 

13:04 R 77735 Poznań Główny 

13:14 KW 77331 Poznań Główny 

13:51 KW 77358 Wolsztyn 

14:19 R 77782 Leszno 

14:32 R 67923 Poznań Główny 

14:53 KW 79668 Wolsztyn 

15:01 R 77060 Leszno 

15:17 R 77792 Leszno 

15:28 KW 77333 Poznań Główny 
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15:37 R 77737 Poznań Główny 

15:58 KW 77374 Wolsztyn 

16:07 R 77062 Leszno 

16:38 R 76902 Jelenia Góra 

17:11 R 77064 Leszno 

17:23 R 77469 Poznań Główny 

17:35 KW 77335 Poznań Główny 

17:48 KW 77366 Wolsztyn 

18:06 R 67927 Poznań Główny 

18:18 R 77444 Leszno 

19:07 R 76930 Wrocław Główny 

19:25 KW 77021 Poznań Główny 

19:45 R 77446 Leszno 

19:56 R 67931 Poznań Główny 

20:08 KW 77368 Wolsztyn 

20:50 R 77448 Leszno 

21:03 R 77151 Poznań Główny 

21:16 KW 77339 Poznań Główny 

21:56 R 77742 Leszno 

22:21 R 67901 Poznań Główny 

22:59 KW 77370 Grodzisk Wielkopolski 

23:06 R 77744 Leszno 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 120. Zmodernizowany peron 1 stacji kolejowej Poznań Dębiec. 

 

Rysunek 121. Budynek stacyjny na poznańskim Dębcu. 

4.44.2 STAN PLANOWANY 

4.44.2.1 PARKING P&R 

Gruntowna przebudowa ulicy Czechosłowackiej w bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej Poznań Dębiec otwiera 

nowe możliwości dla zagospodarowania przestrzeni w tej okolicy, w tym m.in. dla stworzenia parkingu P+R po północnej 

i południowej stronie śladu ulicy Czechosłowackiej, na wschód od ulicy Opolskiej, zastępując w ten sposób zadrzewione 

tereny między pętlą autobusową linii 75 i 79 oraz stare pawilony handlowe między ulicą Opolską a dawnym przejazdem 
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kolejowym. Uporządkowanie tego terenu pozwoli przygotować w sumie około 30 miejsc postojowych (w tym 2 dla 

pojazdów osób niepełnosprawnych). O liczbie zajętych i wolnych miejsc powinna informować aktualizowana na bieżąco 

tablica elektroniczna przy wjeździe na parking. 

Docelowo, w rejonie węzła przesiadkowego Poznań Dębiec przewiduje się wyznaczenie około 150 miejsc postojowych 

dla samochodów osobowych (wynika to zapisów w SPPOFAP).  

Przewidywane jest także wyznaczenie stanowisk do parkowania rowerów, czyli B+R. Powinny się one znaleźć w rejonie 

budynku stacyjnego, pomiędzy parkingiem samochodowym a peronami stacji kolejowej. Łączna pojemność zadaszonych 

i przeszklonych wiat, służących za parking B+R, powinna wynosić około 40 rowerów. 

Kwestia stanowisk do krótkich postojów, czyli K+R, powinna zostać rozwiązana dla ciągów drogowych, którymi są ulica 

Opolska oraz ulica 28 Czerwca 1956 r. Należy pamiętać, że obie te ulice zdecydowanie zyskają na płynności ruchu po 

otwarciu długiego na około 1 km tunelu w ulicy Czechosłowackiej i przy obu w pobliżu przebiegu tunelu należy 

wyznaczyć po dwie zatoki postojowe, będące stanowiskami K+R. Ze względu na obecność w tym rejonie wielu linii 

autobusowych komunikacji miejskiej i aglomeracyjnej, miejsca te muszą posiadać właściwe i czytelne oznakowanie 

pionowe i poziome. 

4.44.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Planowany węzeł przesiadkowy Poznańskiej Kolei Metropolitalnej na poznańskim Dębcu, jakkolwiek został 

zakwalifikowany do rangi przystanku, tak w praktyce będzie odgrywał bardzo ważną rolę w przewozach pasażerskich 

zarówno w połączeniach kolejowych, jak i podróżach wymagających przesiadek na linie tramwajowe i autobusowe ZTM 

Poznań.  

Ogólny przebieg najważniejszych ulic nie ulegnie zmianie nawet po otwarcia tunelu w ciągu ulicy Czechosłowackiej, a 

przystanki autobusowe – chociaż przewidziane do modernizacji – pozostaną w przybliżeniu na obecnych miejscach. 

Węzeł na Dębcu jest przede wszystkim bardzo rozległy obszarowo, o czym świadczy duża odległość między np. peronami 

kolejowymi a pętlą tramwajową. Przystanki autobusowe znajdują się na odcinkach łączących wspomniane wyżej części. 

Stąd też projektując szczegóły całego węzła przesiadkowego, należy wziąć pod uwagę następujące propozycje 

rozwiązań: 

 minimalizacja odcinków koniecznych do pokonania pieszo, 

 ograniczenie do minimum potrzeby pokonywania różnic poziomów na ciągach pieszych, 
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 zastosowanie dźwigów osobowych lub pochylni we wszystkich przypadkach, gdy na ciągach pieszych 

przewidywana jest różnica poziomów obiektów inżynieryjnych, 

 przynajmniej częściowe zabudowanie lub zadaszenie ciągów pieszych, tworząc wzdłuż nich np. galerie punktów 

handlowo-usługowych, 

 maksymalne wykorzystanie tzw. skrótów na ciągach pieszych, aby nie zachęcać użytkowników do korzystania z 

dróg niedostępnych i nielegalnych, 

 ustawienie w co najmniej 5 lokalizacjach schematów funkcjonalnych węzła przesiadkowego wraz z informacją o 

punktach handlowo-usługowych, pobliskich ulicach oraz miejscach odprawy pasażerów różnych linii 

komunikacyjnych, 

 umożliwienie zakupu biletów PKM, ZTM i doładowywania karty PEKA w co najmniej trzech biletomatach 

stacjonarnych, 

 czytelne oznakowanie ciągów pieszych, ze wskazaniem kierunków dojścia, 

 zastosowanie jednolitych rozwiązań konstrukcyjnych, funkcjonalnych i wizualnych dla elementów małej 

infrastruktury.  

4.44.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Trwająca przebudowa stacji kolejowej Poznań Dębiec oraz budowa tunelu dla ulicy Czechosłowackiej sprawiają, że 

również w zakresie małej architektury, nawierzchni oraz obszarów zieleni będą mogły znaleźć zastosowania nowe, 

innowacyjne rozwiązania. Dla dalszych działań planistycznych kluczowe znaczenie będą miały elementy wykorzystane w 

trakcie przebudowy peronów i otoczenia stacji kolejowej Poznań Dębiec.  

W całym obszarze, ograniczonym ulicami: Opolską, tunelem ulicy Czechosłowackiej oraz 28 Czerwca 1956 r., należy 

dążyć do spójności stosowanych rozwiązań z tymi, które przewiduje się dla peronów stacyjnych. Dotyczy to w 

szczególności małej architektury i urządzania terenów zielonych. Zróżnicowanie może występować tylko w niewielkim 

stopniu w zakresie kolorystyki urządzeń i instalacji oraz ich wielkości. 

4.44.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na terenie węzła Poznań Dębiec przewidywane jest zlokalizowanie co najmniej dwóch punktów z toaletami dla 

podróżnych. Jedną z nich będzie stanowił budynek stacji kolejowej Poznań Dębiec, natomiast drugą lokalizacją powinien 

być wolnostojący pawilon lekkiej konstrukcji, dostosowany do obsługi osób niepełnosprawnych i wyposażony w pełen 
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zakres funkcjonalności współczesnych sanitariatów. Przewiduje się w nim nawet umieszczenie przewijaka dla małych 

dzieci. Lokalizacja pawilonu z toaletami powinna wynikać ze szczegółowego projektu zagospodarowania całego węzła 

przesiadkowego, natomiast przy doborze tej lokalizacji należy przede wszystkim kierować się trzema zasadami: 

 jak najdalej od istniejącego budynku stacji Poznań Dębiec, 

 jak najbliżej najbardziej uczęszczanych ciągów pieszych, 

 jak najbliżej dostępu do mediów i instalacji podziemnych. 

Toalety w obszarze opisywanego węzła powinny być odpłatne w kwocie 2 złotych dla osób, które nie posiadają ważnej 

karty PEKA. Opłata podlegałaby regulacji poprzez wrzucenie należności do automatu w drzwiach. Natomiast posiadacze 

ważnej karty PEKA mogliby korzystać z toalet bezpłatnie, przykładając kartę do czytnika przy klamce. 

Ogółem wszystkie toalety na stacji Poznań Dębiec należy zaprojektować w taki sposób, aby warunki w nich panujące 

spełniały możliwie najwyższe standardy higieniczne, a łączna liczba kabin WC na terenie węzła była nie była niższa od 10. 

W kwestii utrzymania bezpieczeństwa i porządku na terenie węzła i znajdującej się w jego obszarze stacji kolejowej, 

kluczowe znaczenie powinien mieć rozbudowany system monitoringu wizyjnego, połączonego z centrum monitoringu i 

ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Kamery tego systemu należy umieścić w następujących miejscach: 

 po 3 kamery na każdym z peronów stacji kolejowej, 

 2 kamery na korytarzu budynku stacji kolejowej, 

 2 kamery do obserwacji parkingu B+R, 

 3 kamery do obserwacji parkingu P+R, 

 ogółem od 6 do 10 kamer do obserwacji ciągów pieszych, w tym obejmujących odcinki przylegające do 

przystanków autobusowych i tramwajowych. 

Na obu peronach stacji kolejowej przewidywany jest dodatkowo montaż telefonów interwencyjno-alarmowych, do 

wykorzystania w sytuacjach kryzysowych. 

Pomimo sklasyfikowania rejonu stacji Poznań Dębiec jako przystanku PKM, jego faktyczna rola w systemie transportu 

publicznego aglomeracji poznańskiej jest znacząca, a prawdopodobnie jeszcze zyska w tym zakresie. Stąd należy mieć na 

uwadze, że rejon węzła już obecnie oferuje bogaty i dość zróżnicowany wachlarz usług i handlu. Dominują w nim sklepy 

spożywcze, mięsne, rybne, z nabiałem, piekarnicze itp. Są też obecne punkty serwisowe telefonii komórkowej, 
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restauracje, pizzerie, dyskonty spożywcze, bary mleczne i bary szybkiej obsługi. Nieopodal znajduje się także kościół oraz 

remiza strażacka. Wobec powyższego,  na terenie samej stacji kolejowej nie ma potrzeby tworzenia dodatkowych 

punktów handlowo-usługowych, natomiast obiekty istniejące wymagają uwzględnienia na mapach i schematach węzła 

przesiadkowego, które przewiduje się do ustawienia na jego terenie.  

W ramach systemu dynamicznej informacji pasażerskiej, w elektroniczne tablice informujące o rzeczywistych godzinach 

odjazdów najbliższych środków transportu należy umieścić w następujących lokalizacjach: 

 na każdym z peronów stacji kolejowej, 

 na pętli tramwajowej, 

 na obu pętlach autobusowych. 

4.45 PUSZCZYKOWO 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 271, znajdująca się między Luboniem a Mosiną, na granicy 

Wielkopolskiego Parku Narodowego. Jest to miasto liczące niespełna 10 tysięcy mieszkańców, a jedną z głównych jego 

atrakcji jest Muzeum Arkadego Fiedlera, polskiego pisarza i podróżnika, autora słynnego „Dywizjonu 303”. Stacja 

kolejowa znajduje się w północnej części miasta, zaledwie około 100 metrów od koryta rzeki Warty oraz granicy 

Rogalińskiego Parku Krajobrazowego. 

4.45.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie  

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Puszczykowo 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 271, Wrocław Główny – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 9,8 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Wiry (2,6 tys.) 

Łęczyca (0,8 tys.) 

 



448 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Peron I – nawierzchnia asfaltowa 

Peron II – stare i popękane płyty chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia zbudowana z płyt chodnikowych 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Brak dodatkowej infrastruktury, występują jedynie po 

dwa pojemniki na odpady zmieszane na peron 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd bezpośrednio do stacji kolejowej zapewniają ulice 

Poznańska i Wodziczki. Ta pierwsza połączona jest w 

odległości kilkuset metrów z ulicą Wysoką, będącą DW 

430. Stacja znajduje się w odległości około 2 km od 

centrum Puszczykowa. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Dojazd do stacji zapewnia linia autobusowa nr 651, 

organizowana przez ZTM Poznań i funkcjonująca na 
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zasadzie porozumienia międzygminnego. Kursy są 

wykonywane w relacji Dymaczewo Nowe/Klub – Dębiec. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:52 R 77781 Poznań Główny 

5:27 R 464 Leszno 

5:40 R 77050 Poznań Antoninek 

6:21 R 77797 Poznań Główny 

6:26 R 76900 Szklarska Poręba G. 

6:51 R 77052 Poznań Antoninek 

7:21 R 77791 Poznań Główny 

7:49 R 76922 Wrocław Główny 

7:55 R 77054 Poznań Antoninek 

8:55 R 67921 Poznań Główny 

9:07 R 77466 Leszno 

10:00 R 77729 Poznań Główny 

10:06 R 76924 Wrocław Główny 

11:05 R 76924 Poznań Główny 

11:53 R 77437 Poznań Główny 

11:58 R 77492 Leszno 

12:53 R 77735 Poznań Główny 

13:08 R 76926 Wrocław Główny 

13:46 R 67923 Poznań Główny 

14:30 R 77782 Leszno 

15:11 R 77060 Leszno 

15:26 R 77737 Poznań Główny 

15:27 R 77792 Leszno 

16:18 R 77062 Leszno 
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16:26 R 76902 Jelenia Góra 

17:04 R 67927 Poznań Główny 

17:11 R 77469 Poznań Główny 

17:22 R 77064 Leszno 

18:28 R 77444 Leszno 

19:06 R 76930 Wrocław Główny 

19:28 R 67931 Poznań Główny 

19:55 R 77446 Leszno 

20:52 R 77151 Poznań Główny 

21:00 R 77448 Leszno 

21:41 R 67901 Poznań Główny 

22:07 R 77742 Leszno 

23:17 R 77744 Leszno 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 122. Pociąg pasażerski przejeżdżający przez stację w Puszczykowie. 
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Rysunek 123. Schody do przejścia podziemnego na stacji kolejowej w Puszczykowie. 

4.45.2 STAN PLANOWANY 

4.45.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa Puszczykowo ma mniejsze znaczenie w tym mieście od drugiej ze stacji, nazwanej „Puszczykówko” – od 

dzielnicy Puszczykowa, w której się znajduje. Zważywszy na fakt sklasyfikowania węzła jako przystanku zintegrowanego 

oraz liczbę mieszkańców miasta, zalecane jest utworzenie parkingu ogólnodostępnego, położonego między jezdnią ulicy 

Poznańskiej a torowiskiem kolejowym. Przewidywane jest ogółem około 40-50 miejsc postojowych. Nawierzchnię 

parkingu powinna stanowić betonowa kostka brukowa o grubości 8 cm, ułożona na odpowiednio wytrzymałej 

podbudowie. 

Dodatkowo przewidywane jest ustawienie zadaszonej i przeszklonej wiaty, która będzie wykorzystywana jako parking 

B+R. Jego użytkowanie będzie bezpłatne, a liczba stojaków wewnątrz wiaty powinna wynosić około 50 (proporcjonalnie 

więcej ze względu na obecność atrakcji turystycznych i stosunkowo modne poruszanie się na rowerach w tym rejonie). 

Wskazuje się jednocześnie potrzebę dokonania przebudowy istniejącej drogi dla rowerów wzdłuż ul. Poznańskiej (droga 

powiatowa) do granicy z miejscowością Łęczyca (skrzyżowanie z DW 430). Jej obecny stan techniczny nie pozwala na 

bezpieczne korzystanie z niej rowerzystom, a droga ta stanowi połączenie z projektowanym węzłem komunikacyjnym. 

Formą stanowisk postojowych typu K+R powinny być przedłużone zatoki przystanków autobusowych w ramach węzła 

„Puszczykowo/Dworzec Kolejowy”. Dla każdego kierunku przewidziano po dwa stanowiska K+R, powstałe w zatokach 
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przystankowych o długości dostosowanej do wymagań dwóch autobusów 12-metrowych. 

4.45.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Kwestia jakości połączenia między transportem kolejowym a lokalną komunikacją autobusową pozostaje w gestii gminy 

Puszczykowo. Obecnie kursująca tamtędy linia nr 651 obsługuje zespół przystankowy „Puszczykowo/Dworzec Kolejowy” 

w stosunkowo niewielkiej odległości od stacji kolejowej. Jeżeli oferta przewozowa miałaby zostać w przyszłości 

rozszerzona, decyzję w tym zakresie może podjąć jedynie samorząd lokalny. 

Proponuje się budowę dwóch nowych zatok przystanku autobusowego w rejonie stacji kolejowej, wyposażonych w 

nową nawierzchnię, przeszklone i zadaszone wiaty przystankowe z ławkami oraz pojemnikami na odpady zbierane 

selektywnie. Na każdym z przystanków należy umieścić schemat połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej wraz ze 

schematem sieci komunikacyjnej ZTM Poznań. Na peronie stacyjnym obsługującym nominalnie ruch w kierunku 

Poznania należy rozważyć instalację stacjonarnego biletomatu, obsługującego system biletowy ZTM i PKM oraz 

umożliwiający doładowanie karty PEKA. 

4.45.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa w Puszczykowie wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla każdego z dwóch peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób, 

 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zbierane selektywnie (jest to związane z położeniem stacji na terenie 

Wielkopolskiego Parku Narodowego), 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 
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 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a ulicą Poznańską, 

 utrzymanie w dobrym stanie technicznym i wizualnym przejścia podziemnego, łączącego perony kolejowe oraz 

dokonanie modernizacji zadaszenia części obejmujących schody. 

4.45.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Puszczykowie należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, w postaci kabiny przenośnej typu TOI-

TOI, dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. Należy ją ustawić na końcu peronu leżącego bliżej ulicy 

Poznańskiej i patrząc od strony przejazdu kolejowego. Toaleta powinna być czynna całodobowo. Ze względu na dogodne 

położenie kabiny, warto rozważyć jej oświetlenie wewnętrzne z wykorzystaniem ogniwa fotowoltaicznego, 

zamontowanego na południowym spadzie dachu kabiny. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż siedmiu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 2 kamery nadzorujące parking P+R, 

 1 kamera nadzorująca jednocześnie parking B+R oraz dojście do toalety. 

Lokalizacja oraz brak realnych potrzeb ze strony mieszkańców sprawiają, że na stacji w Puszczykowie nie zachodzi 

konieczność wprowadzania dodatkowych usług publicznych w ramach istniejących obiektów inżynieryjnych. Należy je 
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natomiast wydzierżawić podmiotom zewnętrznym lub wyburzyć (jak np. nieczynne, stare toalety dworcowe). Znacznie 

większy zakres obiektów handlowych i usługowych przewidywany jest w pobliżu drugiej ze stacji w Puszczykowie. 

4.46 PUSZCZYKÓWKO 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 272, znajdująca się w południowej części miasta Puszczykowo, w 

dzielnicy nazywanej Puszczykówko. Pomimo nieco wprowadzającej w błąd nazwy, właśnie ona jest ważniejszą ze stacji 

na terenie miasta. Położona jest przy ulicy Dworcowej, mającej dość duże znacznie komunikacyjne dla miejscowości, 

wśród gęstej zabudowy, a jednocześnie niedaleko terenów zalesionych, należących do Rogalińskiego Parku 

Krajobrazowego. 

4.46.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Puszczykowo 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 271, Wrocław Główny – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 9,8 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Jeziory (0,2 tys.) 

Mosina (12,4 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 3 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Wyeksploatowane i zniszczone płyty betonowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 
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Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Od poniedziałku do piątku 5:30 – 17:30 

Sobota i niedziela 6:30 – 15:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie utworzone z płyt betonowych  

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – tylko przy sąsiednich obiektach 

Dla rowerów – stojaki na około 30 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Duża zabytkowa wiata 

Toalety Czynne, klucz do toalety do pobrania w kasie 

Monitoring wizyjny Tak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja jest położona w obrębie gęstej sieci ulic lokalnych i 

osiedlowych. Najważniejsza spośród nich jest ulica 

Dworcowa, zapewniająca połączenie do DW 430 oraz 

dalej do Stęszewa i Mosiny. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W pobliżu stacji znajduje się zespół przystankowy 

„Puszczykówko/Dworzec Kolejowy”, z którego korzysta 

linia autobusowa nr 651 ZTM Poznań relacji Nowe 

Dymaczewo/Klub – Dębiec. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:48 R 77781 Poznań Główny 

5:31 R 77464 Leszno 

5:36 R 77050 Poznań Antoninek 

5:36 R 77499 Poznań Główny 
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6:17 R 77797 Poznań Główny 

6:30 R 76900 Szklarska Poręba G. 

6:47 R 77052 Poznań Antoninek 

6:47 R 77495 Poznań Główny 

7:17 R 77791 Poznań Główny 

7:51 R 77054 Poznań Antoninek 

7:53 R 76922 Wrocław Główny 

8:51 R 67921 Poznań Główny 

9:11 R 77466 Leszno 

9:56 R 77729 Poznań Główny 

10:10 R 76924 Wrocław Główny 

11:01 R 67903 Poznań Główny 

11:49 R 77437 Poznań Główny 

12:02 R 77492 Leszno 

12:49 R 77735 Poznań Główny 

13:12 R 76926 Wrocław Główny 

13:42 R 67923 Poznań Główny 

14:34 R 77782 Leszno 

15:15 R 77060 Leszno 

15:22 R 77737 Poznań Główny 

15:31 R 77792 Leszno 

16:22 R 77062 Leszno 

16:30 R 76902 Jelenia Góra 

17:01 R 67927 Poznań Główny 

17:06 R 77469 Poznań Główny 

17:26 R 77064 Leszno 

18:32 R 77444 Leszno 

19:10 R 76930 Wrocław Główny 

19:24 R 67931 Poznań Główny 

19:59 R 77446 Leszno 
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20:48 R 77151 Poznań Główny 

21:04 R 77448 Leszno 

21:37 R 67901 Poznań Główny 

22:11 R 77742 Leszno 

23:21 R 77744 Leszno 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 124. Perony stacji Puszczykówko 

 

Rysunek 125. Zabytkowa wiata peronowa na dworcu Puszczykówko. 



458 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

4.46.2 STAN PLANOWANY 

4.46.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa Puszczykówko, będąca ważniejszą spośród dwóch stacji na terenie miasta, dysponuje znaczącym 

potencjałem w kwestii przewozów pasażerskich. Odległość do centrum Poznania jest już znaczna i przekracza 20 km, 

toteż dojazd w możliwie szybkim tempie do celu podróży zyskuje na wartości, mającej wpływ na wybór połączenia 

kolejowego zamiast transportu indywidualnego. 

Bazując układzie przestrzennym miasta i okolic stacji kolejowej, przewiduje się budowę parkingu buforowego typu P+R 

na gruntach położonych na wschód od ulicy Moniuszki. Parking miałby mieć pojemność około 70 samochodów 

osobowych, w tym 4 miejsca dla pojazdów osób niepełnosprawnych oraz dodatkowo 4 miejsca postojowe dla 

autobusów. Korzystanie z jego powierzchni przewiduje się jako bezpłatne dla posiadaczy karty PEKA oraz płatne w 

zależności od czasu pozostawienia samochodu na parkingu dla pozostałych użytkowników. Wjazd i wyjazd należy 

ograniczyć szlabanami, a przy wjeździe umieścić elektroniczną i na bieżąco aktualizowaną tablicę z informacją na temat 

liczby wolnych i zajętych miejsc postojowych. 

Ze względu na możliwe problemy z pozyskaniem gruntów pod budowę opisanego wyżej parkingu P+R, należy rozważyć 

jego zastępczą lokalizację wzdłuż ulicy Dworcowej, zachowując zbliżone wytyczne w zakresie parametrów i logistyki. 

Między skrajem parkingu P+R a budynkiem znajdującym się w ciągu ul. Dworcowej, przewidziano obszerny, mieszczący 

około 50-60 rowerów parking B+R, składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami. Przestrzeń 

pod wiatami powinna być podświetlana niezbyt mocnym strumieniem światła po zmroku. 

Dodatkowo, z racji dużego znaczenia transportu rowerowego dla mieszkańców Puszczykowa, zalecana jest budowa 

drogi dla rowerów wzdłuż ulicy Nadwarciańskiej poprzez ul. Dworcową do parkingu P+R oraz od ul. Kasprowicza, gdzie 

zlokalizowane jest liceum, 2 gimnazja oraz szkoła podstawowa, a także poprzez przejazd kolejowy do parkingu P+R. Są to 

niezbędne elementy inwestycji, zapewniające dojazd do węzła przesiadkowego PKM mieszkańcom Niwki Starej, Nowego 

Osiedla i Puszczykówka. 

Ponadto przewidywane jest wyznaczenie dwóch stanowisk K+R, po jednym dla każdego z kierunków jazdy, 

zlokalizowanych możliwie blisko stacji kolejowej i połączonych między sobą, a tym samym – z przystankiem PKM – 

bezpiecznym i dobrze oznakowanym przejściem dla pieszych, wyposażonym w elementy bezpieczeństwa ruchu 

drogowego. 
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4.46.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Kwestia jakości połączenia między transportem kolejowym a lokalną komunikacją autobusową pozostaje w gestii gminy 

Puszczykowo. Obecnie kursująca tamtędy linia nr 651 obsługuje zespół przystankowy „Puszczykówko/Dworzec 

Kolejowy” w stosunkowo niewielkiej odległości od stacji kolejowej. Jeżeli oferta przewozowa miałaby zostać w 

przyszłości rozszerzona, decyzję w tym zakresie może podjąć jedynie samorząd lokalny. 

Proponuje się budowę dwóch nowych zatok przystanku autobusowego w rejonie stacji kolejowej, wyposażonych w 

nową nawierzchnię, przeszklone i zadaszone wiaty przystankowe z ławkami oraz pojemnikami na odpady zbierane 

selektywnie. Na każdym z przystanków należy umieścić schemat połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej wraz ze 

schematem sieci komunikacyjnej ZTM Poznań. Na peronie stacyjnym obsługującym nominalnie ruch w kierunku 

Poznania należy rozważyć instalację stacjonarnego biletomatu, obsługującego system biletowy ZTM i PKM oraz 

umożliwiający doładowanie karty PEKA. 

4.46.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Puszczykówko wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla każdego z dwóch peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób, 

 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zbierane selektywnie (jest to związane z położeniem stacji w niewielkiej 

odległości od granicy Wielkopolskiego Parku Narodowego), 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 
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 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi, 

4.46.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Puszczykowie należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, znajdującą się w zabytkowym budynku 

dworcowym, dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona dostępna w godzinach otwarcia kas 

biletowych i poczekalni, a zatem od pierwszego do ostatniego pociągu w danym dniu. Toaletę należy zorganizować w 

taki sposób, aby zawierała w sumie co najmniej 4 kabiny WC. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż czternastu kamer systemu monitoringu wizyjnego, 

z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 6 kamer nadzorujących parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 

 1 kamera nadzorująca przejście dla pieszych w poprzek ulicy Dworcowej, 

 1 dodatkowa kamera w poczekalni budynku dworcowego 

 Budynek stacji kolejowej w Puszczykowie jest obiektem wpisanym do rejestru zabytku, toteż ingerencja w jego 

strukturę wymaga bardzo dużej ostrożności i rozwagi. Każda decyzja wymaga również konsultacji z konserwatorem, co 

może skomplikować realizację planów co do rozwinięcia zakresu działalności stacji. 
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W jej bezpośrednim otoczeniu znajduje się natomiast wiele punktów handlowych i usługowych, jak choćby liczne sklepy 

spożywcze, piekarnie, salon fryzjerski itp. Tuż za stacją zlokalizowany jest kościół, a również niedaleko obiekty szkolne. 

Zasadne jest sporządzenie dokładnej ewidencji ważniejszych punktów handlowo-usługowych oraz obiektów 

użyteczności publicznej w obszarze około 4 km2 w otoczeniu stacji oraz sporządzenie mapy okolic dworca, która będzie 

dostępna w poczekalni dworcowej, przy dojściu z ul. Dworcowej do parkingów P+R oraz B+R oraz na wejściu na perony 

stacyjne.  
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4.47 MOSINA 

Następną stacją na linii kolejowej nr 271 jest Mosina. To 12-tysięczne miasto znajduje się pomiędzy zalesionymi 

terenami Wielkopolskiego Parku Narodowego oraz Rogalińskiego Parku Krajobrazowego. Do 1999 roku funkcjonowało 

regularne połączenie kolejowe, odgałęziające się w Mosinie i poprzez stację Mosina Pożegowo prowadzące do 

nieczynnej już stacji Osowa Góra na terenie WPN-u.  

Sama Mosina jest miastem dobrze zorganizowanym urbanistycznie, stanowiącym dość zwartą i funkcjonalną strukturę. 

Na szczególną uwagę zasługuje duża ilość placówek oświatowych, ułatwiających dostęp dla uczniów. 

4.47.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Mosina 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 271, Wrocław Główny – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 12,4 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Ludwikowo (0,2 tys.) 

Krosno (2,2 tys.) 

Krosinko (0,8 tys.) 

Rogalinek (1,6 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Popękane płyty betonowe (trwa przebudowa) 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 4:30 – 18:30 

Sobota 5:30 – 17:30 

Niedziela 6:15 – 18:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnia z płyt betonowych tylko na peronie I 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – 26 miejsc,  

dla niepełnosprawnych 2 miejsca. 

Dla rowerów – stojaki na 20 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Perony w przebudowie, brak możliwości oceny 

Toalety Czynne 7:00 – 19:00, płatne 1,50zł 

Monitoring wizyjny Tylko w poczekalni na dworcu 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

W odległości około 1 km od stacji kolejowej znajduje się 

skrzyżowanie DW 430 i DW 431. Bezpośredni dojazd do 

stacji zapewniają natomiast ulice Kolejowa i Dworcowa. 

Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga 

naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Przy dworcu kolejowym znajduje się przystanek 

autobusowy linii nr 651, organizowanej przez ZTM 

Poznań – „Mosina/Dworzec Kolejowy”, do którego 

wykonywane są dwukierunkowo tzw. wjazdy 

kieszeniowe. 

Ponadto linia autobusowa nr 691, obsługiwana przez 

ZUK w Mosinie, relacji Mosina D.K. – Krosno osiedle – 

Drużyna – Borkowice oraz linia nr 699: Mosina D.K. – 
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Sasinowo – Radzewice – Mieczewo. 

Uzupełnienie oferty stanowi linia PKS Poznań, 

obsługującego kursy Mosina – Śrem. 

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:43 R 77781 Poznań Główny 

5:31 R 77050 Poznań Antoninek 

5:36 R 77464 Leszno 

6:12 R 77797 Poznań Główny 

6:30 R 77052 Poznań Antoninek 

6:37 R 76900 Szklarska Poręba G. 

7:12 R 77791 Poznań Główny 

7:46 R 77054 Poznań Antoninek 

7:59 R 76922 Wrocław Główny 

8:45 R 67921 Poznań Główny 

9:17 R 77466 Leszno 

9:51 R 77729 Poznań Główny 

10:15 R 76924 Wrocław Główny 

10:55 R 67903 Poznań Główny 

11:44 R 77437 Poznań Główny 

12:07 R 77492 Leszno 

12:44 R 77735 Poznań Główny 

13:02 IR 56120 Jelenia Góra 

13:18 R 76926 Wrocław Główny 

13:36 R 67923 Poznań Główny 

14:42 R 77782 Leszno 

14:43 IR 65131 Olsztyn Główny 

15:17 R 77737 Poznań Główny 

15:20 R 77060 Leszno 

15:37 R 77792 Leszno 

16:27 R 77062 Leszno 

16:36 R 76902 Jelenia Góra 

16:55 R 67927 Poznań Główny 
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17:01 R 77469 Poznań Główny 

17:40  R 77064 Leszno 

18:40  R 77444 Leszno 

19:15 R 76930 Wrocław Główny 

19:18 R 67931 Poznań Główny 

20:08 R 77446 Leszno 

20:43 R 77151 Poznań Główny 

21:21 R 77448 Leszno 

21:31 R 67901 Poznań Główny 

22:16 R 77742 Leszno 

23:26 R 77744 Leszno 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 126. Budynek dworca kolejowego w Mosinie. 
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Rysunek 127. Perony stacji kolejowej Mosina. 

4.47.2 STAN PLANOWANY 

4.47.2.1 PARKING P&R 

Aktualnie w Mosinie funkcjonuje parking na 26 samochodów osobowych, zlokalizowany przy dworcu kolejowym. Ze 

względu na znaczną liczbę mieszkańców miasta oraz duży potencjał przewozowy, który ma zapewnić Poznańska Kolej 

Metropolitalna, będąca konkurencyjnym rozwiązaniem względem transportu indywidualnego, zalecane jest rozwinięcie 

istniejącej struktury parkingowej poprzez jej rozszerzenie do 110-120 miejsc dla samochodów osobowych (w tym 4 dla 

pojazdów osób niepełnosprawnych i 4 autobusów), tworząc jednocześnie parking o ograniczonym dostępie w ciągu ulicy 

Kolejowej. 

W bezpośrednim sąsiedztwie dworca kolejowego przewidziano obszerny, mieszczący około 50-60 rowerów parking B+R, 

składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami. Przestrzeń pod wiatami powinna być 

podświetlana niezbyt mocnym strumieniem światła po zmroku. 

Dojazd do stanowisk postojowych K+R, jak i parkingu, przewiduje się od strony ulicy Śremskiej i Sowinieckiej, przy czym 

wraz z infrastrukturą drogową należy zbudować przejście podziemne dla pieszych pod torowiskiem kolejowym, w 

kierunku osiedla Za Barwą w Mosinie. 
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4.47.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Kwestia jakości połączenia między transportem kolejowym a lokalną komunikacją autobusową pozostaje w gestii gminy 

Mosina. Obecnie kursująca tamtędy linia nr 651 obsługuje zespół przystankowy „Mosina/Dworzec Kolejowy” w 

stosunkowo niewielkiej odległości od stacji kolejowej, wykonując do niej tzw. wjazd kieszeniowy w obu kierunkach (tj. 

do Poznania i do Nowego Dymaczewa).  

Kolejnymi liniami komunikacji publicznej są: 

691: Mosina D.K. – Krosno osiedle – Drużyna – Borkowice; obsługiwana przez ZUK w Mosinie, 

699: Mosina D.K. – Sasinowo – Radzewice – Mieczewo 

Linie PKS Poznań, kursujące z Mosiny do Śremu. 

Gmina Mosina przewiduje rozbudowę sieci połączeń transportu publicznego, dostosowując ją do potrzeb mieszkańców i 

dążąc do wzmocnienia znaczenia transportu zbiorowego względem indywidualnego. Głównymi kierunkami rozwoju sieci 

połączeń mają być Pecna i Krajkowo, a także sama Mosina (uruchomienie linii w granicach miasta). 

Proponuje się budowę nowego peronu przystanku autobusowego, wyposażonego w nową nawierzchnię, przeszkloną i 

zadaszoną wiatę przystankową z ławkami oraz pojemnikami na odpady zbierane selektywnie. Na przystanku należy 

umieścić schemat połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej wraz ze schematem sieci komunikacyjnej ZTM Poznań. Na 

peronie stacyjnym obsługującym nominalnie ruchw kierunku Poznania należy rozważyć instalację stacjonarnego 

biletomatu, obsługującego system biletowy ZTM i PKM oraz umożliwiający doładowanie karty PEKA. 

4.47.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Aktualnie trwa przebudowa stacji kolejowej w Mosinie, w trakcie której zyska ona elementy małej architektury, 

nawierzchni i zieleni zgodnie z wytycznymi dla stacji kolejowej rangi lokalnego węzła integracyjnego, zawartymi w 2 i 3 

rozdziale niniejszego opracowania. Jeżeli zajdzie taka potrzeba, wprowadzenie ewentualnych korekt względem planu 

należy również poprzedzić identyfikacją i analizą zagadnienia, a następnie skorzystaniem z jednego 

z rekomendowanych rozwiązań.  

4.47.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Ponieważ stacja kolejowa w Mosinie znajduje się w trakcie przebudowy, trudno jest bezpośrednio wskazać zakres 

koniecznych do wprowadzenia usług publicznych.  
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Na stacji w Mosinie należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, znajdującą się w budynku dworcowym, 

dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona dostępna w godzinach otwarcia kas biletowych i 

poczekalni, a zatem od pierwszego do ostatniego pociągu w danym dniu. Toaletę należy zorganizować w taki sposób, 

aby zawierała w sumie co najmniej 4 kabiny WC. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż piętnastu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 6 kamer nadzorujących parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 

 2 kamery w holu głównym budynku dworcowego, 

 1 kamera przed wejściem głównym do budynku dworca. 

 Budynek stacji kolejowej w Mosinie jest stosunkowo obszernym obiektem inżynieryjnym, który posiada znaczny 

potencjał jeśli chodzi o wprowadzenie dodatkowych punktów handlowo-usługowych. Jednakże ze względu na jego 

stylistykę oraz układ przestrzenny, decyzje o doborze poszczególnych rozwiązań musza być podejmowane z rozwagą 

oraz poprzedzone dokładnymi analizami.  

Do rekomendowanych rodzajów punktów na opisywanym dworcu należą: 

 kasy biletowe, 

 punkt informacji pasażerskiej, 

 bar szybkiej obsługi,  

 księgarnia wraz z punktem kserograficznym i usługami drukarskimi, 

 baza noclegowa w standardzie hostelu. 

W przypadku występowania w dalszym ciągu dostatecznej ilości niezagospodarowanych pomieszczeń, należy 

przeprowadzić ankietę wśród użytkowników stacji kolejowej w Mosinie, aby wskazali oni najbardziej potrzebny rodzaj 

punktów użyteczności publicznej spośród zaproponowanej listy, zbudowanej na bazie wytycznych zawartych w drugim 
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rozdziale niniejszego opracowania. 

W niewielkiej odległości od stacji kolejowej w Mosinie znajduje się wiele ważnych obiektów i instytucji, które powinny 

zostać umieszczone na mapach okolicy, przewidzianych do ekspozycji w budynku dworca, na przystanku autobusowym 

oraz na co najmniej jednym peronie stacyjnym. Wśród takich obiektów znajdują się między innymi: 

 apteka, 

 Mosiński Ośrodek Kultury, 

 Komisariat Policji, 

 bank, 

 poczta 

4.48 DRUŻYNA POZNAŃSKA 

Jest to niewielka stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 271, w liczącej około 300 mieszkańców Drużynie, 

położonej w gminie Mosina, w południowych obrzeżach powiatu poznańskiego. Pomimo sklasyfikowania węzła 

przesiadkowego do rangi przystanku Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, infrastruktura kolejowa w ostatnim czasie 

została gruntownie zmodernizowana, a część elementów nie została jeszcze oddana do użytku. Stacja ta stanowi dobry 

przykład pomyślnej modernizacji niewielkiego węzła przesiadkowego. 

4.48.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Mosina 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 271, Wrocław Główny – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,3 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Krosno (2,2 tys.) 

Bolesławiec (0,1 tys.) 

Nowinki (0,2 tys.) 
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Krosinko (0,8 tys.) 

Mosina (12,4 tys.) 

Ludwikowo (0,2 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie utworzone z kostki betonowej 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Po 2 średnie wiaty na peron oraz pojemniki na odpady 

zmieszane 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

W sąsiedztwie węzła znajduje się skrzyżowanie dróg 

lokalnych, łączących miejscowości: Pecna – Nowinki – 

Drużyna, Drużyna – Borkowice – Bolesławiec oraz 

Drużyna – Krosno – Mosina. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Linia komunikacyjna nr 691, obsługiwana przez ZUK 

Mosina, w relacji Mosina D.K. – Krosno osiedle – Drużyna 

- Borkowice, z wykorzystaniem przystanków „Drużyna  
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ul. Cicha” oraz „Drużyna przejazd”. 

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:38 R 77781 Poznań Główny 

5:26 R 77050 Poznań Antoninek 

5:41 R 77464 Leszno 

6:07 R 77797 Poznań Główny 

6:25 R 77052 Poznań Antoninek 

6:42 R 76900 Szklarska Poręba G. 

7:07 R 77791 Poznań Główny 

7:41 R 77054 Poznań Antoninek 

8:04 R 76922 Wrocław Główny 

8:40 R 67921 Poznań Główny 

9:22 R 77466 Leszno 

9:46 R 77729 Poznań Główny 

10:21 R 76924 Wrocław Główny 

10:50 R 67903 Poznań Główny 

11:39 R 77437 Poznań Główny 

12:12 R 77492 Leszno 

12:39 R 77735 Poznań Główny 

13:23 R 76926 Wrocław Główny 

13:31 R 67923 Poznań Główny 

14:47 R 77782 Leszno 

15:12 R 77737 Poznań Główny 

15:25 R 77060 Leszno 

15:42 R 77792 Leszno 

16:32 R 77062 Leszno 

16:41 R 76902 Jelenia Góra 

16:50 R 67927 Poznań Główny 

16:56 R 77469 Poznań Główny 

17:45 R 77064 Leszno 
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18:45 R 77444 Leszno 

19:12 R 67931 Poznań Główny 

19:21 R 76930 Wrocław Główny 

20:13 R 77446 Leszno 

20:38 R 77151 Poznań Główny 

21:26 R 67901 Poznań Główny 

21:26 R 77448 Leszno 

22:21 R 77742 Leszno 

23:31 R 77744 Leszno 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 128. Zmodernizowany peron stacji Drużyna Poznańska w kierunku Wrocławia. 
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Rysunek 129. Jeszcze czekająca na otwarcie pochylnia dla osób niepełnosprawnych, prowadząca na peron. 

4.48.2 STAN PLANOWANY 

4.48.2.1 PARKING P&R 

Węzeł przesiadkowy Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w Drużynie został sklasyfikowany jako przystanek. Ze względu na 

liczbę mieszkańców wsi, odległość do stacji oraz rangę węzła, przewiduje się organizację parkingu typu P+R na około 30-

40 samochodów. 

W ramach parkingu B+R przewiduje się montaż 1 wiaty dla rowerów, posiadającej zadaszenie i przeszklone ściany oraz 

nawiązującej wizualnie do nowoczesnej infrastruktury peronowej. Stojaki powinny być w stanie pomieścić 10-15 

rowerów. 

W pobliżu parkingu B+R oraz skrzyżowania dróg lokalnych na zachód od przejazdu kolejowego w Drużynie, 

przewidywane jest utwardzenie betonową kostką brukową niewielkiego placu manewrowego, służącego jako 

dwustanowiskowe miejsce postoju K+R. 

4.48.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W niewielkiej odległości od stacji kolejowej znajdują się przystanki „Drużyna ul. Cicha” oraz „Drużyna przejazd”, 

wykorzystywane przez linię autobusową nr 691, kursującą w relacji Mosina D.K. – Krosno osiedle – Drużyna – Borkowice. 

Obecnie rozważane jest uruchomienie kolejnej linii lokalnego transportu zbiorowego, z Mosiny do Pecnej, a wymienione 

przystanki miałyby być również wykorzystywane przez nowo utworzoną linię. 
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Ponadto planuje się kontynuację budowy drogi dla rowerów Mosina – Krosno w kierunku Krosno – Drużyna oraz dalej w 

stronę Pecnej i Iłowca. 

4.48.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na przeprowadzoną modernizację stacji kolejowej, nie planuje się żadnej ingerencji w jej elementy małej 

architektury, nawierzchni i terenów zielonych. Z kolei istniejącą infrastrukturę, nawierzchnię i zieleń wokół stacji należy 

utrzymywać we właściwym stanie wizualnym i funkcjonalnym, na bieżąco usuwając powstałe nieprawidłowości.  

Ponadto zalecane jest wprowadzenie w pobliżu przejazdu kolejowego większego kontenera do selektywnej zbiórki 

odpadów. Teren między opisanym wyżej parkingiem a peronami kolejowymi należy zagospodarować urządzając trawnik 

i sadząc drzewa o maksymalnej wysokości do 5-6 m. 

4.48.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Drużyna Poznańska należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, w postaci kabiny przenośnej typu TOI-

TOI, dostosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. Należy ją ustawić przy parkingu B+R, nieopodal peronu 

obsługującego ruch w kierunku Wrocławia. Toaleta powinna być czynna całodobowo. Ze względu na dogodne położenie 

kabiny, warto rozważyć jej oświetlenie wewnętrzne z wykorzystaniem ogniwa fotowoltaicznego, zamontowanego na 

południowym spadzie dachu kabiny. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach po jednym telefonie 

interwencyjnym z dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż pięciu kamer systemu 

monitoringu wizyjnego, z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. Ich układ byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 1 kamera zwrócona na dojście do toalety, parking B+R oraz stanowiska K+R. 

W pobliżu zmodernizowanych peronów stacyjnych w Drużynie nie występują żadne budynki kolejowe, w których byłoby 

możliwe wprowadzenie usług publicznych i punktów handlowych. Poza tym sama miejscowość jest na tyle niewielka, że 

nie ma uzasadnienia organizowanie takich punktów, a dostęp do jednostek handlowo-usługowych pozostawia się 

regulacji prawom rynkowym, obowiązującym w tej miejscowości i w okolicy. 
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4.49 IŁOWIEC 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 271, znajdująca się w szybko rozwijającej się miejscowości Pecna, 

aktualnie liczącej około 1,8 tys. mieszkańców. Została sklasyfikowana jako przystanek projektowanej Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. 

4.49.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat poznański 

Gmina/Miasto Mosina 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 271, Wrocław Główny – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,8 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Nowinki (0,2 tys.) 

Stare Tarnowo (0,1 tys.) 

Iłowiec (0,1 tys.) 

Drużyna (0,5 tys.) 

Borkowice (0,1 tys.) 

Bolesławiec (0,1 tys.) 

Bieczyny (0,1 tys.) 

Srocko Wielkie (0,1 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Specjalistyczne płyty prefabrykowane i betonowa kostka 

brukowa 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 5:15 – 16:30 

Sobota 5:15 – 16:30 

Niedziela 6:00 – 17:15 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie z betonowej kostki brukowej 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – nawierzchnia brukowana,  

tzw. „kocie łby”, na 30 miejsc 

Dla rowerów – stojaki na około 12 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Po 2 średnie wiaty na peron, pojemniki na odpady 

zmieszane  

Toalety Tak, przenośna typu TOI-TOI 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja znajduje się bezpośrednio przy drodze lokalnej 

(ulica Główna), łączącej miejscowości Pecna i 

Konstantynowo. Sama wieś Iłowiec położona jest nieco 

dalej na południe. Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie 

wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 
Nie stwierdzono 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 
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4:34 R 77781 Poznań Główny 

5:22 R 77050 Poznań Antoninek 

5:45 R 77464 Leszno 

6:03 R 77797 Poznań Główny 

6:21 R 77052 Poznań Antoninek 

6:46 R 76900 Szklarska Poręba G. 

7:03 R 77791 Poznań Główny 

7:37 R 77054 Poznań Antoninek 

8:08 R 76922 Wrocław Główny 

8:36 R 67921 Poznań Główny 

9:26 R 77466 Leszno 

9:42 R 77729 Poznań Główny 

10:24 R 76924 Wrocław Główny 

10:46 R 67903 Poznań Główny 

11:35 R 77437 Poznań Główny 

12:16 R 77492 Leszno 

12:35 R 77735 Poznań Główny 

13:27 R 67926 Wrocław Główny 

14:51 R 77782 Leszno 

15:08 R 77737 Poznań Główny 

15:29 R 77060 Leszno 

15:46 R 77792 Leszno 

16:36 R 77062 Leszno 

16:45 R 76902 Jelenia Góra 

16:46 R 67927 Poznań Główny 

16:52 R 77469 Poznań Główny 

17:49 R 77064 Leszno 

18:49 R 77444 Leszno 

19:08 R 67931 Poznań Główny 

19:24 R 76930 Wrocław Główny 
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20:17 R 77446 Leszno 

20:34 R 77151 Poznań Główny 

21:22 R 67901 Poznań Główny 

21:30 R 77448 Leszno 

22:25 R 77742 Leszno 

23:35 R 77744 Leszno 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 130. Widok na odnowiony budynek dworca Iłowiec. 
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Rysunek 131. Widok na wiatę i fragment nawierzchni peronowej. 

4.49.2 STAN PLANOWANY 

4.49.2.1 PARKING P&R 

Węzeł przesiadkowy Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w Iłowcu (Pecnej) został sklasyfikowany jako przystanek. Ze 

względu na liczbę mieszkańców wsi, odległość do stacji oraz rangę węzła, należy zbudować  parking samochodowy, 

przeznaczony dla 30-40 pojazdów (w tym 2 miejsca oznakowane i posiadające geometrię pozwalającą na korzystanie 

osób niepełnosprawnych), na którym pozostawienie samochodu powinno być ogólnodostępne i bezpłatne, ale przy 

lokalizacji szczególnie atrakcyjnej tylko dla osób przesiadających się na połączenia kolejowe. 

W ramach parkingu B+R przewiduje się montaż 1 wiaty dla rowerów, posiadającej zadaszenie i przeszklone ściany oraz 

nawiązującej wizualnie do nowoczesnej infrastruktury peronowej. Stojaki powinny być w stanie pomieścić 10-15 

rowerów. 

W pobliżu przejazdu kolejowego obok stacji w Iłowcu należy wyznaczyć w sumie dwa stanowiska K+R, mające postać 

zatok przy ulicy Głównej. 

4.49.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 
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Nie stwierdzono obecności powiązania transportu kolejowego z transportem lokalnym. Jego ewentualne powstanie jest 

w kompetencjach samorządu gminy Mosina. 

4.49.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Ze względu na przeprowadzoną modernizację stacji kolejowej, nie planuje się żadnej ingerencji w jej elementy małej 

architektury, nawierzchni i terenów zielonych. Z kolei istniejącą infrastrukturę, nawierzchnię i zieleń wokół stacji należy 

utrzymywać we właściwym stanie wizualnym i funkcjonalnym, na bieżąco usuwając powstałe nieprawidłowości.  

Ponadto zalecane jest wprowadzenie w pobliżu budynku dworca kolejowego większego kontenera do selektywnej 

zbiórki odpadów. Teren między opisanym wyżej parkingiem a peronami kolejowymi należy zagospodarować urządzając 

trawnik i sadząc drzewa o maksymalnej wysokości do 5-6 m. 

4.49.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

W zakresie dostępu do toalety na stacji kolejowej w Iłowcu, praktykowane rozwiązanie w postaci przenośnej kabiny typu 

TOI-TOI jest w zupełności wystarczające, jednak w celu likwidacji barier technicznych i architektonicznych, zalecane jest 

wymienienie kabiny istniejącej na kabinę przystosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych oraz rozważenie 

możliwości umieszczenia na jej dachu ogniw fotowoltaicznych w celu zapewnienia autonomicznego oświetlenia po 

zmroku.  

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach po jednym telefonie 

interwencyjnym z dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż ośmiu kamer systemu 

monitoringu wizyjnego, z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. Ich układ byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone naprzeciw siebie, 

 1 kamera zwrócona na dojście do toalety, 

 1 kamera zwrócona na parking P+R, 

 1 kamera zwrócona na parking B+R, 

 1 kamera w poczekalni budynku dworca. 

Niewielki budynek stacyjny w Iłowcu został ostatnio zmodernizowany i docieplony, co skutkowało również zmianami 

wyglądu i kolorystyki elewacji. Aktualnie jest on częściowo wykorzystywany zgodnie z przeznaczeniem, tj. jako miejsce 
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prowadzenia sprzedaży biletów kolejowych. Stacja czynna jest oficjalnie przez ponad 11 godzin dziennie, ale przy 

okienku można znaleźć informację, iż możliwość nabycia biletu jest praktykowana na 20 minut przed odjazdem każdego 

z zatrzymującego się tutaj pociągu. 

Proponuje się nieznaczne rozszerzenie zakresu działalności stacji, wprowadzając na niej punkt sprzedaży prasy i 

świeżego pieczywa, a w poczekalni ustawiając automat do serwowania napojów gorących oraz do samoobsługowego 

kupowania przekąsek oraz napojów bezalkoholowych. Zalecany jest też montaż mapy najbliższej okolicy stacji. 
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4.50 CZEMPIŃ 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 271, w liczącym nieco ponad 5 tys Czempiniu. Miejscowość ta 

znajduje się w północnej części powiatu kościańskiego Przy okazji jest to najdalej na południe wysunięta stacja 

planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, ujęta w niniejszym opracowaniu. 

4.50.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat kościański 

Gmina/Miasto Czempiń 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 271, Wrocław Główny – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 5,2 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Piechanin (0,3 tys.) 

Iłowiec Wielki (0,1 tys.) 

Jasień (0,5 tys.) 

Borowo (0,6 tys.) 

Piotrkowice (0,3 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 4 

Liczba peronów 3 

Liczba krawędzi peronowych 4 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Perony w przebudowie: 

Peron I i II – stare betonowe płyty chodnikowe 

Peron III – specjalistyczne płyty prefabrykowane  

i betonowa kostka brukowa 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 5:50 – 16:50 

Sobota, niedziela 5:50 – 15:30 

Dostępność dla niepełnosprawnych Stacja w przebudowie, w trakcie realizacji pochylnie, 

dźwigi osobowe 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 60 miejsc, parking rowerowy w 

przygotowaniu 

Warunki oczekiwania na stacji Peron I i II – w przebudowie 

Peron III – wiata i kosze 

Toalety Aktualnie 2 kabiny typu TOI-TOI 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja w Czempinie znajduje się przy drodze lokalnej na 

południe od centrum miejscowości. Najlepszy dojazd 

zapewnia ulica Kolejowa, natomiast w odległości około 

200 metrów znajduje się skrzyżowanie DW 310 i DW 

311. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Do Czempinia i pobliskich miejscowości kursują autobusy 

PKS, ale ich rola nie jest tak duża, jak połączeń 

kolejowych. Ponadto gmina uruchomiła pilotażowo 

lokalny transport publiczny na swoim terenie. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 
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4:28 R 77781 Poznań Główny 

5:16 R 77050 Poznań Antoninek 

5:51 R 77464 Leszno 

5:57 R 77797 Poznań Główny 

6:15 R 77052 Poznań Antoninek 

6:51 R 76900 Szklarska Poręba G. 

6:57 R 77791 Poznań Główny 

7:31 R 77054 Poznań Antoninek 

8:13 R 76922 Wrocław Główny 

8:31 R 67921 Poznań Główny 

9:32 R 77466 Leszno 

9:36 R 77729 Poznań Główny 

10:30 R 76924 Wrocław Główny 

10:41 R 67903 Poznań Główny 

11:29 R 77437 Poznań Główny 

12:22 E 77492 Leszno 

12:29 R 77735 Poznań Główny 

13:16 IR 56120 Jelenia Góra 

13:22 R 67923 Poznań Główny 

13:32 R 76926 Wrocław Główny 

14:32 IR 65131 Olsztyn Główny 

14:57 R 77782 Leszno 

15:02 R 77737 Poznań Główny 

15:35 R 77060 Leszno 

15:52 R 77792 Leszno 

16:41 R 67927 Poznań Główny 

16:42 R 77062 Leszno 

16:46 R 76469 Poznań Główny 

16:50 R 76902 Jelenia Góra 

17:55 R 77064 Leszno 
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18:55 R 77444 Leszno 

19:03 R 67931 Poznań Główny 

19:30 R 76930 Wrocław Główny 

20:23 R 77446 Leszno 

20:28 R 77151 Poznań Główny 

21:17 R 67901 Poznań Główny 

21:36 R 77448 Leszno 

22:31 R 77742 Leszno 

23:41 R 77744 Leszno 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 112. Widok na budynek dworca oraz perony I i II przed modernizacją. 
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Rysunek 113. Widok na peron III, znajdujący się w przebudowie. 

4.50.2 STAN PLANOWANY 

4.50.2.1 PARKING P&R 

W rejonie stacji kolejowej Czempiń funkcjonuje parking dla samochodów osobowych, mogący jednocześnie pomieścić 

około 60 pojazdów. Nie jest to złym rezultatem, mając na względzie rozmiary miejscowości, ale należy wziąć pod uwagę 

jego powiększenie do około 80 stanowisk, wyznaczając przy tym 4 miejsca parkingowe dla samochodów osób 

niepełnosprawnych. Poza tym zalecane jest, aby funkcjonował on na zasadzie parkingu o ograniczonym dostępie, 

bezpłatnego dla posiadaczy ważnej karty PEKA oraz odpłatnie dla pozostałych użytkowników. Zbliżenie karty 

elektronicznej do czytników będzie powodowało podniesienie szlabanu wjazdowego i wyjazdowego, a tablica z 

aktualizującymi się na bieżąco danymi na temat liczby wolnych i zajętych miejsc postojowych powinna znajdować się 

przy wjeździe na parking P+R.  

W bezpośrednim sąsiedztwie dworca kolejowego przewidziano obszerny, mieszczący około 50-60 rowerów 

parking B+R, składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami.  

 Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w ciągu ulicy Kolejowej w postaci dwóch zatok po obu stronach 

ulicy, mieszczących po 2 samochody osobowe jednocześnie dla każdego kierunku jazdy. 
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4.50.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W ramach powiązań z transportem lokalnym, Czempiń nie dysponuje zbyt wieloma rozwiązaniami komunikacyjnymi. 

Kwestia ewentualnego uruchomienia komunikacji na terenie miasta i gminy leży w kompetencjach samorządu 

terytorialnego, natomiast istniejące możliwości logistyczne i terenowe wskazują, aby przy ulicy Kolejowej wyznaczyć 

jedno, większe stanowisko obsługi podróżnych, wyposażone w przeszkloną wiatę z ławkami (nie wszystkie z nich muszą 

znajdować się pod zadaszeniem), gablotami systemu statycznej informacji pasażerskiej oraz jednym większym 

pojemnikiem do selektywnej zbiórki odpadów. 

W ostatnim czasie Czempiń zyskał komunikację gminną, zorganizowaną przez samorząd. Jest ona realizowana przez PKS 

i sprowadza się do wykonywania kilku kursów dziennie między Czempiniem a pobliskimi miejscowościami, a jej 

uruchomienie jest traktowane obecnie jako pilotażowe. Jednym z głównych zadań tej linii jest przywożenie pasażerów 

na dworzec kolejowy przed południem, a w porze popołudniowej – odwożenie do poszczególnych miejscowości. 

Ze względu na przyzwyczajenia mieszkańców oraz lokalizację stacji kolejowej w strukturze przestrzennej rejonu, zasadne 

jest poczynienie większych inwestycji w zakresie rozbudowy infrastruktury dróg dla rowerów. Za szczególnie istotne 

należy uznać potrzebne drogi rowerowe w kierunku Jasienia, Piotrkowic, Głuchowa, Słonina i Piechanina. Miejscowości 

te generują znaczny potok ruchu w stronę dworca kolejowego w Czempiniu. Ponadto docelowa obecność dróg dla 

rowerów w samym Czempiniu w zauważalny sposób wpłynie na poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego, obniżając 

ryzyko zdarzeń z udziałem rowerzystów. Poprawa infrastruktury w tym zakresie jest tym bardziej istotna, iż na terenie 

całej miejscowości nie występuje żadne bezkolizyjne skrzyżowanie z eksploatowaną linią kolejową.  

W ramach planowanej modernizacji linii kolejowej przewidziana jest budowa dwóch peronów kolejowych wraz z 

przejściem podziemnym, które będzie stanowiło łącznik ciągu pieszego między peronami. Rozwiązanie to przynajmniej 

częściowo poprawi poziom bezpieczeństwa ruchu pieszego w obrębie dworca kolejowego. 

Również jako niezbędne wskazuje się przedłużenie planowanego przejścia podziemnego na drugą stronę linii kolejowej, 

o około 30 mb. W ten sposób nastąpi skrócenie o około 1 km drogi do przejścia do dworca kolejowego od strony osiedla 

skupiającego około 20% mieszkańców Czempinia oraz nastąpi poprawa dostępu dla mieszkańców Piotrkowic i Jasienia. 

 Według stanu na dzień 30 września 2015 roku, czasie Czempiń zyskał komunikację gminną, zorganizowaną przez 

samorząd. Jest ona realizowana raz w tygodniu na 4 trasach: Bieczyny – Sierniki – Zadory – Piotrowo Drugie – Piotrowo 

Pierwsze – Głuchowo – Srocko  Wielkie – Piechanin – Czempiń; Donatowo – Nowy Gołębin – Gorzyczki – Stary Gołębin – 

Gorzyce – Borowo – Nowe Borówko – Czempiń; Jarogniewice – Piotrkowice – Jasień – Betkowo – Słonin – Czempiń oraz 

Stare Tarnowo-Czempiń. Komunikacja ta uruchomiona jest pilotażowo. 
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4.50.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Perony stacji Czempiń znajdują się w trakcie modernizacji, toteż nie ma możliwości jednoznacznego określania zakresu 

zadań, które w ich kwestii powinny zostać spełnione względem stanu istniejącego. Wykonalnym jest za to wskazanie 

pewnych cech i elementów, które powinny one posiadać docelowo, jako stacja Poznańskiej Kolei Metropolitalnej w 

randze lokalnego węzła integracyjnego, a są to w szczególności: 

 po jednej dużej lub dwie mniejszej wielkości wiaty peronowe, posiadające zadaszenie i przeszklone ściany, 

zapewniające miejsca siedzące łącznie dla co najmniej 20 pasażerów, 

 ławki peronowe bez zadaszenia, mogące ogółem pomieścić co najmniej 10 pasażerów (dla każdego z peronów)  

 po 2 lub 3 niewielkie pojemniki na odpady zmieszane, 

 elektroniczny zegar peronowy,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 systemy nagłaśniające do zapowiedzi pociągów, 

 po jednej dużej gablocie informacyjnej, stanowiącej element systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów I i II dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowej kostki brukowej lub 

betonowych płyt chodnikowych oraz specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, 

uwzględniających zmienioną kolorystykę i fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, w otoczeniu budynku dworcowego, 

 budowa nowego, dobrze oświetlonego chodnika dla pieszych, łączącego przystanki autobusowe z dworcem 

kolejowym, 

 likwidacja wszystkich nieformalnych przejść w jednym poziomie przez torowisko, 

 pozostawienie istniejących drzew i krzewów, jeśli nie zagrażają ludziom i obiektom inżynieryjnym oraz są 

zdrowe. 

4.50.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Ponieważ stacja kolejowa w Czempiniu znajduje się w trakcie przebudowy, trudno jest bezpośrednio wskazać zakres 
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koniecznych do wprowadzenia usług publicznych.  

Na stacji w Czempiniu należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, znajdującą się w budynku dworcowym lub 

wolnostojącą, dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona dostępna w godzinach otwarcia kas 

biletowych i poczekalni, a zatem od pierwszego do ostatniego pociągu w danym dniu. Toaletę należy zorganizować w 

taki sposób, aby zawierała w sumie co najmniej 6 kabin WC. Wskazane jest, aby toalety były samoczyszczące i w pełni 

zautomatyzowane. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na wszystkich trzech peronach telefonów 

interwencyjnych z dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż siedemnastu kamer systemu 

monitoringu wizyjnego, z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. Ich układ byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 6 kamer nadzorujących parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 

 2 kamery w holu głównym budynku dworcowego, 

 1 kamera przed wejściem głównym do budynku dworca. 

 Budynek stacji kolejowej w Czempiniu jest stosunkowo obszernym obiektem inżynieryjnym, który posiada znaczny 

potencjał jeśli chodzi o wprowadzenie dodatkowych punktów handlowo-usługowych. Jednakże ze względu na jego 

stylistykę oraz układ przestrzenny, decyzje o doborze poszczególnych rozwiązań musza być podejmowane 

z rozwagą oraz poprzedzone dokładnymi analizami.  

Do rekomendowanych rodzajów punktów na opisywanym dworcu należą: 

 kasy biletowe, 

 punkt informacji pasażerskiej, 

 bar szybkiej obsługi,  

 sklep wielobranżowy. 

W przypadku występowania w dalszym ciągu dostatecznej ilości niezagospodarowanych pomieszczeń, należy 

przeprowadzić ankietę wśród użytkowników stacji kolejowej w Czempinie, aby wskazali oni najbardziej potrzebny rodzaj 
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punktów użyteczności publicznej spośród zaproponowanej listy, zbudowanej na bazie wytycznych zawartych w drugim 

rozdziale niniejszego opracowania. 

W niewielkiej odległości od stacji kolejowej w Czempinie znajduje się wiele ważnych obiektów i instytucji, które powinny 

zostać umieszczone na mapach okolicy, przewidzianych do ekspozycji w budynku dworca, na przystanku autobusowym 

oraz na co najmniej jednym peronie stacyjnym. 

4.51 POZNAŃ WOLA 

Na terenie miasta Poznania, na osiedlu Wola, wchodzącego w skład dzielnicy Jeżyce, znajduje się stacja kolejowa na linii 

nr 351. Jest to pierwsza spośród stacji, licząc od dworca Poznań Główny. Jej otoczenie stanowią poznańskie lasy 

komunalne oraz obszar silnie zindustrializowany, mieszczący się w pobliżu węzła tworzonego przez ulice Lutycką, będącą 

DK 92 oraz ulicę Jana Henryka Dąbrowskiego. 

4.51.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 351, Poznań Główny – Szczecin Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Wola, Smochowice, 

Krzyżowniki, Jeżyce, Ławica 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 



494 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 3 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Dominuje nawierzchnia szutrowo-żwirowa, krawędzie 

peronowe wykonane z betonu  

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Teren płaski; brak progów, schodów 

Parkingi dla samochodów i rowerów Prowizoryczny parking dla samochodów; dla rowerów – 

metalowe stojaki (10 sztuk) 

Warunki oczekiwania na stacji Brak wiat, ławek; perony wąskie; od północnej strony 

peron II ograniczony zaroślami; poczekalnia w budynku 

dworca 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Najbardziej dogodny dojazd do stacji zapewnia ulica 

Lutycka (DK 92), ponadto kilka ulic osiedlowych 

o mniejszym znaczeniu 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Przy stacji Poznań Wola nie kursuje żadna linia 

tramwajowa ani autobusowa ZTM. Najbliższy przystanek, 

o nazwie „Tatrzańska”, znajduje się 
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w odległości około 400 metrów, przy ulicy Dąbrowskiego 

i obsługuje on następujące linie: 

56: Ogrody – Krzyżowniki,  

61: Ogrody – Krzyżowniki (wariantowo: Kiekrz), 

833: Ogrody – Kiekrz/Czereśniowa. 

Ofertę uzupełnia autobusowa linia nocna ZTM: 

239: Wichrowa – Rondo Kaponiera. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:05 R 87370 Poznań Główny 

6:04 R 87372 Poznań Główny 

6:33 R 78401 Świnoujście 

6:56 R 87374 Poznań Główny 

7:38 R 87390 Poznań Główny 

8:29 R 87314 Poznań Główny 

8:53 R 87300 Kostrzyn 

8:58 R 87300 Poznań Główny 

9:59 R 78403 Świnoujście 

11:51 R 87532 Poznań Główny 

12:17 R 78533 Kostrzyn 

13:00 R 87400 Poznań Główny 

13:17 R 78391 Krzyż 

14:06 R 78405 Świnoujście Port 

14:54 R 78373 Krzyż 

14:58 R 87402 Poznań Główny 

15:38 R 78395 Krzyż 

16:02 R 78375 Krzyż 

16:06 R 87378 Poznań Główny 
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16:31 R 77519 Szamotuły 

17:05 R 78407 Świnoujście Port 

17:28 R 87302 Poznań Główny 

17:52 R 77826 Poznań Główny 

17:53 R 78303 Krzyż 

18:08 R 87324 Poznań Główny 

18:34 R 87406 Poznań Główny 

19:03 R 78535 Kostrzyn 

19:22 R 87380 Poznań Główny 

20:00 R 78383 Krzyż 

20:57 R 78379 Krzyż 

21:12 R 87304 Poznań Główny 

23:09 R 78381 Krzyż 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 134. Perony stacji kolejowej Poznań Wola. 
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Rysunek 135. Budynek stacji kolejowej Poznań Wola. 

4.51.2 STAN PLANOWANY 

4.51.2.1 PARKING P&R 

Ze względu na swoje położenie na terenie Poznania, stacja na Woli przeznaczona jest głównie dla mieszkańców dzielnicy 

Jeżyce i wchodzących w jej skład osiedli mieszkaniowych, głównie Krzyżownik, Smochowic i Woli. Chociaż przedmiotowa 

stacja została sklasyfikowana jako planowany przystanek Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, co teoretycznie nie 

wymusza potrzeby wyznaczania parkingu typu P+R, to jednak w tym przypadku jest on zasadny, a należy go zbudować 

na obszarze, który zostanie wskazany w niedalekiej przyszłości osobnym opracowaniem. 

Parking P+R przy stacji Poznań Wola powinien spełniać następujące warunki: 

 funkcjonujący jako strefa o ograniczonym dostępie, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 40-50, 

 elektroniczna tablica przy wjeździe, informująca o liczbie wolnych i zajętych miejsc, 

 2 miejsca wyznaczone jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 nawierzchnia z betonowej kostki brukowej o grubości 8 cm na podbudowie dostosowanej do przenoszenia 

większych obciążeń. 
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W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 30 pojazdów, 

składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami.  

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po 2 stanowiska w pobliżu skrzyżowania z ulicą Lutycką, 

bezpośrednio przyj jezdni ulicy Karpackiej i Sytkowskiej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania 

oraz ewentualnej zmiany lokalizacji, jeśli wymóg ten wyniknie z projektu przebudowy węzła. 

4.51.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

 Kwestia założeń co do powiązań logistycznych z innym transportem lokalnym dla stacji Poznań Wola została 

przedstawiona w Planie Transportowym Aglomeracji Poznańskiej i na podstawie tego dokumentu poznański Zarząd 

Transportu Miejskiego powinien podejmować dalsze decyzje odnośnie przedmiotowego powiązania. Rejon opisywanego 

węzła przesiadkowego nie jest zbyt dużym generatorem potoków ruchu, a odcinek ulicy Lutyckiej, sąsiadujący z 

przystankiem osobowym nie został wyszczególniony w Planie Transportowym Aglomeracji Poznańskiej jako 

przewidziany do dodatkowego skomunikowania transportem publicznym. Stąd należy założyć, iż poprawa jakości 

skomunikowania linii kolejowej z połączeniami autobusowymi ZTM, uzależniona będzie od bieżących analiz ruchu i 

ewentualnych zgłoszeń ze strony użytkowników Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

4.51.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Poznań Wola wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla każdego z dwóch peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób, 

 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 
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 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.51.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Poznań Wola należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, znajdującą się w kabinie samoczyszczącej, 

dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona czynna całodobowo, a ze względu na dogodną ku 

temu lokalizację kabiny, warto rozważyć umieszczenie na jej dachu ogniw fotowoltaicznych, celem doświetlenia wnętrza 

po zmroku. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż jedenastu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 4 kamery nadzorujące parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 

 1 kamera nadzorująca dojście do toalety dworcowej. 

Budynek stacji kolejowej Poznań Wola znajduje się w złym stanie technicznym, a współczesne uwarunkowania 

ekonomiczne, społeczne oraz wynikające z zagospodarowania przestrzennego tej części Poznania sprawiają, że 

efektywne wykorzystanie istniejącego obiektu w przyszłości wydaje się mało prawdopodobne. Z tego też względu należy 
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rozważyć rozbiórkę budynku stacji kolejowej lub przeznaczyć go do zupełnie innych funkcji, pozostających bez związku z 

przewozami pasażerskimi. 

Ilość punktów handlowo-usługowych oraz obiektów użyteczności publicznej w rejonie stacji Poznań Wola nie jest zbyt 

wielka, toteż placówki i jednostki spełniające te kryteria powinny zostać umieszczone na schemacie okolicy stacji, który 

należy umieścić przy ciągu pieszym, między parkingami P+R oraz B+R a peronami stacyjnymi. Ponadto na obu peronach 

powinny znaleźć się w gablotach schematy sieci komunikacyjnej ZTM Poznań. 

4.52 KIEKRZ 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 351, przy czym niezależnie od nazwy samej stacji, znajduje się ona 

w granicach administracyjnych Poznania. W niewielkiej odległości położony jest duży akwen – Jezioro Kierskie, przez 

które przepływa ciek wodny o nazwie Samica, mający ujście i koryto tuż za stacją kolejową. Ponadto należy pamiętać, iż 

jest to najbardziej rekreacyjna część miasta Poznania, o wysokich walorach turystycznych i krajoznawczych. 

4.52.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 351, Poznań Główny – Szczecin Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Kiekrz, Psarskie 

Miejscowości w promieniu 3 km Kiekrz (1,0 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena Peron I – masa bitumiczna z wykorzystaniem asfaltu z 
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ich stanu technicznego dużą zawartością smoły; peron II – żwirowy. Krawędzie 

peronów betonowe 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Możliwe dotarcie na peron I (teren płaski); utrudnione 

dotarcie na peron II  

Parkingi dla samochodów i rowerów Prowizoryczny parking dla samochodów 

Warunki oczekiwania na stacji Peron I – 2 ławki betonowo-drewniane, brak wiaty; 

peron II – niewielka szerokość, brak ławek, wiaty 

Toalety Kabina przenośna typu TOI-TOI 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Peron I – tak; peron II – brak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja znajduje się w bliskim sąsiedztwie ulicy 

Chojnickiej, będącej drogą lokalną i łączącą kilka 

miejscowości gminy Rokietnica z poznańskimi osiedlami: 

Ławicą, Strzeszynem i Krzyżownikami. Stan nawierzchni 

drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Obok stacji kolejowej znajduje się zespół przystanków 

autobusowych ZTM Poznań, noszący nazwę 

„Kiekrz/Dworzec”. Korzystają z niego linie: 

61: Ogrody – Kiekrz, 

95: Ogrody – Kiekrz, 

833: Ogrody – Kiekrz/Czereśniowa. 

Na kolejnym węźle przystankowym w kierunku 

Rokietnicy występuje dodatkowo następna linia: 

830: Kiekrz – Pawłowice/pętla. 

Ofertę uzupełnia wariantowo wydłużana linia nocna: 

239: Rondo Kaponiera – Wichrowa (war. Kiekrz). 
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UWAGI - 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:59 R 87370 Poznań Główny 

5:59 R 87372 Poznań Główny 

6:38 R 78401 Świnoujście 

6:51 R 87374 Poznań Główny 

7:33 R 87390 Poznań Główny 

8:23 R 87314 Poznań Główny 

8:53 R 87300 Poznań Główny 

8:59 R 78531 Kostrzyn 

10:05 R 78403 Świnoujście 

11:45 R 87532 Poznań Główny 

12:23 R 78533 Kostrzyn 

12:54 R 87400 Poznań Główny 

13:23 R 78391 Krzyż 

14:11 R 78405 Świnoujście Port 

14:53 R 87402 Poznań Główny 

14:59 R 78373 Krzyż 

15:44 R 78395 Krzyż 

16:00 R 87378 Poznań Główny 

16:08 R 78375 Krzyż 

16:38 R 77519 Szamotuły 

17:10 R 78407 Świnoujście Port 

17:22 R 87302 Poznań Główny 

17:47 R 77826 Poznań Główny 

17:59 R78303 Krzyż 

18:02 R 87324 Poznań Główny 

18:29 R 87406 Poznań Główny 

19:09 R 78535 Kostrzyn 
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19:15 R 87380 Poznań Główny 

20:06 R 78383 Krzyż 

21:03 R 78379 Krzyż 

21:07 R 87304 Poznań Główny 

23:14 R 78381 Krzyż 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 136. Zniszczone i wyeksploatowane perony kolejowe na stacji Kiekrz. 
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Rysunek 137. Budynek dworca kolejowego w Kiekrzu. 

4.52.2 STAN PLANOWANY 

4.52.2.1 PARKING P&R 

W otoczeniu stacji Kiekrz planowany jest niewielki – na około 30 samochodów – parking buforowy typu P+R. Powinien 

się on znajdować możliwie blisko stacji kolejowej, aczkolwiek przy jego wytyczaniu należy dążyć do utrzymania w 

maksymalnie nienaruszonym stopniu licznego drzewostanu wysokiego, stanowiącego istotną wizytówkę okolicy. 

Parking P+R przy stacji Kiekrz powinien spełniać następujące warunki: 

 funkcjonujący jako strefa o ograniczonym dostępie, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 40-50, 

 elektroniczna tablica przy wjeździe, informująca o liczbie wolnych i zajętych miejsc, 

 2 miejsca wyznaczone jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 nawierzchnia z betonowej kostki brukowej o grubości 8 cm na podbudowie dostosowanej do przenoszenia 

większych obciążeń. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 30 pojazdów, 



506 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami.  

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po 2 stanowiska w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach drogi 

przy ulicy Chojnickiej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania. 

4.52.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Linie autobusowe ZTM Poznań, które przebiegają przez Kiekrz, charakteryzują się największymi walorami 

krajobrazowymi spośród wszystkich linii komunikacyjnych aglomeracji poznańskiej. Urozmaicona rzeźba terenu sprawia 

jednak pewne problemy, zwłaszcza w okresie zimowym, przy opadach śniegu i oblodzeniu dróg. 

W ramach integracji transportu kolejowego z autobusowym, należy przeprowadzić następujące działania dotyczące 

infrastruktury drogowej przy ulicy Chojnickiej: proponuje się budowę dwóch nowych przystanków autobusowych w 

pasie drogowym w rejonie stacji kolejowej, wyposażonych w nową nawierzchnię, przeszklone i zadaszone wiaty 

przystankowe z ławkami oraz pojemnikami na odpady zbierane selektywnie. Na każdym z przystanków należy umieścić 

schemat połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej wraz ze schematem sieci komunikacyjnej ZTM Poznań. Na peronie 

stacyjnym obsługującym nominalnie ruch w kierunku Poznania Głównego należy rozważyć instalację stacjonarnego 

biletomatu, obsługującego system biletowy ZTM i PKM oraz umożliwiający doładowanie karty PEKA. Podobne 

rozwiązanie może się okazać również wskazane dla przystanku autobusowego „Kiekrz/Dworzec” w kierunku Ogrodów. 

4.52.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Kiekrz wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających dostosować 

ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania dla 

podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, nawierzchni 

ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących standardów (takich 

samych dla każdego z dwóch peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób, 

 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 
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 utrzymanie w stanie zdatności technicznej systemów nagłaśniających, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.52.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Kiekrzu należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę, znajdującą się w kabinie samoczyszczącej, 

dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona czynna całodobowo, a ze względu na dogodną ku 

temu lokalizację kabiny, warto rozważyć umieszczenie na jej dachu ogniw fotowoltaicznych, celem doświetlenia wnętrza 

po zmroku. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż jedenastu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 4 kamery nadzorujące parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 

 1 kamera nadzorująca dojście do toalety dworcowej. 

 

Budynek stacji kolejowej w Kiekrzu należy poddać przynajmniej częściowej modernizacji, w ramach której miałoby 



508 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

nastąpić m.in. wykonanie termoizolacji oraz odnowienia elewacji obiektu. Ponadto parter budynku dworcowego należy 

przeznaczyć na funkcje publiczne oraz dla handlu i działalności usługowej. Cały obiekt dworca należy natomiast 

wyposażyć w bezpłatny dostęp do internetu bezprzewodowego. 

Ilość punktów handlowo-usługowych oraz obiektów użyteczności publicznej w rejonie stacji w Kiekrzu nie jest zbyt 

wielka, toteż placówki i jednostki spełniające te kryteria powinny zostać umieszczone na schemacie okolicy stacji, który 

należy zamontować przy ciągu pieszym, między parkingami P+R oraz B+R a peronami stacyjnymi. Ponadto na obu 

peronach powinny znaleźć się w gablotach schematy sieci komunikacyjnej ZTM Poznań. 

4.53 ROKIETNICA 

Rokietnica jest siedzibą podpoznańskiej gminy, położonej na północny zachód od stolicy województwa wielkopolskiego. 

Samą Rokietnicę zamieszkuje około 4,5 tysiąca osób, natomiast w jej pobliżu znajduje się wiele małych wsi, 

wymagających skomunikowania transportem publicznym. Zakłada się, że coraz większą rolę w tym zakresie będzie 

odgrywała linia kolejowa nr 351, obsługująca Poznańską Kolej Metropolitalną. Ponadto niedawno otwarto w pobliżu 

ważny ciąg drogowy, w postaci kolejnego odcinka trasy S 11. 

4.53.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Rokietnica 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 351, Poznań Główny – Szczecin Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 5,4 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Bytkowo (0,4 tys.) 

Mrowino (1,3 tys.) 

Krzyszkowo (0,9 tys.) 

Napachanie (0,6 tys.) 

Roztworowo (0,5 tys.) 

Starzyny (0,1 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 3 

Liczba peronów 3 

Liczba krawędzi peronowych 5 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Peron I – asfalt 

Peron II i III – Zniszczone, popękane płyty betonowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 5:20 – 18:00 

Sobota 8:00 – 15:15 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 30 miejsc, postój taxi,  

1 miejsce dla niepełnosprawnych 

Warunki oczekiwania na stacji 1 pojemnik na odpady zmieszane na całą stację 

Toalety Toaleta przenośna typu TOI-TOI 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd zapewnia droga lokalna, nosząca nazwę ulicy 

Obornickiej oraz Szamotulskiej wraz  

z odgałęzieniem w postaci ulicy Pocztowej 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Przy stacji kolejowej znajduje się węzeł przystanków 

autobusowych ZTM Poznań „Rokietnica/Stacja”, na który 

składają się przystanki krańcowe następujących linii: 
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891: Rokietnica/Stacja – Mrowino/szkoła 

893: Rokietnica/Stacja – Przecław/pętla 

Ponadto w ramach tego samego zespołu 

przystankowego, wyodrębnione są przystanki 

przelotowe dla linii ZTM Poznań: 

832: Os. Sobieskiego – Przybroda/pętla 

833: Rokietnica – Rokietnica/Os. Kalinowe 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:52 R 87370 Poznań Główny 

5:52 R 87372 Poznań Główny 

6:46 R 78401 Świnoujście 

6:51 R 87374 Poznań Główny 

7:22 R 87390 Poznań Główny 

8:17 R 87314 Poznań Główny 

8:50 R 87300 Poznań Główny 

9:07 R 78531 Kostrzyn 

10:09 R 78403 Świnoujście 

11:37 R 87532 Poznań Główny 

12:32 R 78533 Kostrzyn 

12:38 R 87400 Poznań Główny 

13:24 R 78391 Krzyż 

14:07 R 78405 Świnoujście Port 

14:33 R 87402 Poznań Główny 

15:03 R 78373 Krzyż 

15:35 R 78395 Krzyż 

15:52 R 87378 Poznań Główny 

16:09 R 78375 Krzyż 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

511 

   
 

 

 

16:38 R 77519 Szamotuły 

17:01 R 78407 Świnoujście Port 

17:18 R 87302 Poznań Główny 

17:41 R 77826 Poznań Główny 

17:51 R 87324 Poznań Główny 

18:08 R 78303 Krzyż 

18:24 R 87406 Poznań Główny 

19:10 R 78535 Kostrzyn 

19:11 R 87380 Poznań Główny 

20:10 R 78383 Krzyż 

21:03 R 87304 Poznań Główny 

21:06 R 78379 Krzyż 

23:19 R 78381 Krzyż 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 138. Budynek dworca kolejowego w Rokietnicy. 

 

Rysunek 139 Perony stacji Rokietnica wraz z dosyć niewygodnym przejściem dla niepełnosprawnych. 
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4.53.2 STAN PLANOWANY 

4.53.2.1 PARKING P&R 

W rejonie ulic Dworcowej i Pocztowej, planowane jest zbudowanie parkingu samochodowego typu P+R, przewidzianego 

na około 150 samochodów. Jego zakładane funkcje i cechy powinny być następujące: 

 funkcjonujący jako strefa o ograniczonym dostępie, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 140-160 (ogółem dla całego węzła), 

 elektroniczna tablica przy wjeździe, informująca o liczbie wolnych i zajętych miejsc, 

 10 miejsc wyznaczonych jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 nawierzchnia z betonowej kostki brukowej o grubości 8 cm na podbudowie dostosowanej do przenoszenia 

większych obciążeń. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 40 pojazdów, 

składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami.  

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po 2 stanowiska w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach drogi 

przy ulicy Dworcowej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania. 

4.53.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W pobliżu stacji kolejowej znajduje się zespół przystanków autobusowych, obsługujący trzy linie komunikacji 

aglomeracyjnej ZTM Poznań. Dla dwóch linii przystanek ten jest krańcowym, a dla jednej – przelotowym. W ramach 

dostosowywania infrastruktury tego węzła do standardów związanych z Poznańską Koleją Metropolitalną, należy 

odpowiednio przebudować przystanki i zapewnić im właściwe wyposażenie. 

Proponuje się budowę pętli autobusowej z dwoma stanowiskami obsługi podróżnych – jedno z nich ma być dedykowane 

jako przystanek do wysiadania dla linii kończących bieg – w rejonie stacji kolejowej, wyposażonych w nową 

nawierzchnię, przeszklone i zadaszone wiaty przystankowe z ławkami (tylko przystanki do wsiadania) oraz pojemnikami 

na odpady zbierane selektywnie. Na każdym z przystanków należy umieścić schemat połączeń Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej wraz ze schematem sieci komunikacyjnej ZTM Poznań. Dla autobusów obecnie oraz w perspektywie 

przyszłości mających kończyć kursy w rejonie stacji kolejowej, należy tak przebudować geometrię jezdni, aby zapewnić 

wygodne i bezpieczne wykonywanie manewrów autobusami.  



514 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

W ramach realizowania polityki proekologicznej, warto jest wziąć pod uwagę możliwość doświetlenia przystanków 

autobusowych za pomocą latarń z zasilaniem solarnym, jako uzupełnieniem standardowego oświetlenia ulicznego. 

Kolejnym ważnym elementem poprawy funkcjonalności przedmiotowego węzła przesiadkowego jest 

przebudowa pobliskiej ulicy Pocztowej, w ciągu której należy zbudować drogę dla rowerów, wiodącą do parkingu B+R. 

 

Przebudowa istniejącej infrastruktury drogowej powinna ponadto zakładać następujące działania, mające na 

celu poprawę warunków logistycznych dla opisywanego systemu transportowego: 

Ulica Szamotulska w Rokietnicy w ciągu DP 2400 od ul Kolejowej do ul Pocztowej: 

- budowa ronda na skrzyżowaniu z ul Kolejową wraz z budową 3 zatok autobusowych 

- budowa ronda Szamotulska/Pocztowa 

- przebudowa ulicy Szamotulskiej wraz z budową ścieżki rowerowej i modernizacją oświetlenia; 

 

Ulica Golęcińska w Rokietnicy w ciągu DP 2424P od ul Pocztowej do ul Rolnej: 

- budowa ronda na wysokości budynku Urzędu Gminy wraz ze skomunikowaniem terenów dworca PKP 

- przebudowa drogi z budową ścieżki rowerowej i modernizacją oświetlenia; 

 

Ulica Obornicka w granicach Rokietnicy: 

- przebudowa drogi z budową ścieżki rowerowej i modernizacją oświetlenia 

 

4.53.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Rokietnica wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla każdego z trzech peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób, 

 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 10 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  
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 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 instalacja na każdym z peronów tablic elektronicznych, stanowiących elementy dynamicznej informacji 

pasażerskiej, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.53.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Rokietnicy należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla posiadaczy ważnej karty PEKA (otwarcie 

drzwi po przyłożeniu karty do czytnika) oraz płatnej w kwocie 1 zł dla pozostałych użytkowników, znajdującą się w 

budynku dworcowym, dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona dostępna w godzinach 

otwarcia kas biletowych i poczekalni, a zatem od pierwszego do ostatniego pociągu w danym dniu. Toaletę należy 

zorganizować w taki sposób, aby zawierała w sumie co najmniej 6 kabin WC. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na wszystkich trzech peronach telefonów 

interwencyjnych z dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż czternastu kamer systemu 

monitoringu wizyjnego, z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej. Ich układ byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 4 kamery nadzorujące parking P+R, 



516 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

 1 kamera nadzorująca parking B+R, 

 2 kamery w holu głównym budynku dworcowego, 

 1 kamera przed wejściem głównym do budynku dworca. 

W ramach poprawy stanu infrastruktury i bezpieczeństwa, przewiduje się rozbudowę i modernizację systemu 

oświetlenia ulicznego w sąsiedztwie węzła przesiadkowego. 

Budynek stacji kolejowej w Rokietnicy jest stosunkowo obszernym obiektem inżynieryjnym, który posiada znaczny 

potencjał jeśli chodzi o wprowadzenie dodatkowych punktów handlowo-usługowych. Jednakże ze względu na jego 

stylistykę oraz układ przestrzenny, decyzje o doborze poszczególnych rozwiązań musza być podejmowane z rozwagą 

oraz poprzedzone dokładnymi analizami. Ponadto pod względem stanu technicznego i wizualnego, obiekt ten wymaga 

licznych inwestycji i przeprowadzenia modernizacji, których skala i zakres powinny zostać ujęte w osobnym 

opracowaniu, które jest już przygotowywane przez władze samorządowe gminy Rokietnica. 

Do rekomendowanych rodzajów punktów na opisywanym dworcu należą: 

 kasy biletowe, 

 nowoczesne centrum informacji pasażerskiej, 

 bar szybkiej obsługi,  

 sklep papierniczy z punktem usług kserograficznych i drukarskich, 

 automat do samoobsługowego zakupu przekąsek i napojów bezalkoholowych, 

 pomieszczenie użyteczności publicznej, np. przedszkole, żłobek lub punkt aktywizacji seniorów, 

 baza noclegowa. 

W przypadku występowania w dalszym ciągu dostatecznej ilości niezagospodarowanych pomieszczeń, należy 

przeprowadzić ankietę wśród użytkowników stacji kolejowej w Rokietnicy, aby wskazali oni najbardziej potrzebny rodzaj 

punktów użyteczności publicznej spośród zaproponowanej listy, zbudowanej na bazie wytycznych zawartych w drugim 

rozdziale niniejszego opracowania. 

W niewielkiej odległości od stacji kolejowej w Rokietnicy znajduje się wiele ważnych obiektów i instytucji, które powinny 

zostać umieszczone na mapach okolicy, przewidzianych do ekspozycji w budynku dworca, na przystanku autobusowym 

oraz na co najmniej jednym peronie stacyjnym.  



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

517 

   
 

 

 

4.54 PAMIĄTKOWO 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 351, w liczącym niespełna 1,3 tys. mieszkańców Pamiątkowie, 

znajdującym się w powiecie szamotulskim, w gminie Szamotuły. Jego znaczna odległość od Poznania powoduje, że do 

obsługi nie są już wykorzystywane autobusy ZTM Poznań (zwłaszcza, iż jest to inny powiat), a komunikacja pomiędzy 

poszczególnymi miejscowościami jest obecnie obsługiwana przez PKS. 

4.54.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat szamotulski 

Gmina/Miasto Szamotuły 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 351, Poznań Główny – Szczecin Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,2 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Witoldzin (0,2 tys.) 

Rudnik (0,3 tys.) 

Lulin (0,3 tys.) 

Lulinek (0,3 tys.) 

Przecław (0,4 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Peron I – płyty betonowe 

Peron II – kamienisty, wysypany tłuczeń 

 

Warunki obsługi pasażerów 
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Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 

Od poniedziałku do piątku 5:15 – 13:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – nawierzchnia brukowana kamieniem, 

tzw. „kocie łby”, około 5 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Poczekalnia czynna  

od poniedziałku do piątku 5:15 – 13:00 

Toalety Kabina typu TOI-TOI 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 
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Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

W pobliżu stacji funkcjonuje dość dobrze rozwinięta sieć 

dróg lokalnych, z których największe znaczenie mają 

ulice: Przecławska, Pocztowa i Dworcowa.  

W odległości około 800 metrów występuje skrzyżowanie 

drogi lokalnej z DW 184. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej nie ma 

przystanków komunikacji lokalnej, choć w ogóle 

funkcjonuje ona w Pamiątkowie 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:46 R 87370 Poznań Główny 

5:46 R 87372 Poznań Główny 

6:45 R 87374 Poznań Główny 

6:51 R 78401 Świnoujście 

7:16 R 87390 Poznań Główny 

8:11 R 87314 Poznań Główny 

8:45 R 87300 Poznań Główny 

9:12 R 78521 Kostrzyn 

10:14 R 78403 Świnoujście 

11:32 R 87532 Poznań Główny 

12:33 R 87400 Poznań Główny 

12:37 R 78533 Kostrzyn 

13:29 R 78391 Krzyż 

14:12 R 78405 Świnoujście Port 

14:28 R 87402 Poznań Główny 

15:08 R 78373 Krzyż 
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15:40 R 78395 Krzyż 

15:46 R 87378 Poznań Główny 

16:14 R 78375 Krzyż 

16:43 R 77519 Szamotuły 

17:06 R 78407 Świnoujście Port 

17:11 R 87302 Poznań Główny 

17:36 R 77826 Poznań Główny 

17:46 R 87324 Poznań Główny 

18:07 R 87406 Poznań Główny 

18:13 R 78303 Krzyż 

19:05 R 87380 Poznań Główny 

19:15 R 78535 Kostrzyn 

20:15 R 78383 Krzyż 

20:58 R 87304 Poznań Główny 

21:11 R 78379 Krzyż 

23:25 R 78381 Krzyż 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 140. Perony stacji Pamiątkowo. 
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4.54.2 STAN PLANOWANY 

4.54.2.1 PARKING P&R 

W ramach poprawy dostępności do planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej oraz celem działań na rzecz 

zrównoważonego rozwoju transportu publicznego, przy stacji kolejowej w Pamiątkowie zalecane jest zbudowanie 

parkingu na około 30 samochodów, znajdującego się w pobliżu budynku dworcowego. Aby jednak przyniosło to 

oczekiwany skutek, niezbędne jest wykonanie kompleksowego remontu nawierzchni ulicy Dworcowej, wraz z 

podbudową.  

Parking P+R przy stacji Pamiątkowo powinien spełniać następujące warunki: 

 funkcjonujący jako ogólnodostępny, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 30, 

 bezpłatny dla wszystkich użytkowników (brak ważniejszych obiektów w okolicy sprawia, że nie powinien być on 

wykorzystywany przez osoby, które nie korzystają z połączeń kolejowych), 

 2 miejsca wyznaczone jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 nawierzchnia na podbudowie dostosowanej do przenoszenia większych obciążeń. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 20 pojazdów, 

składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami. Stanowiska K+R będą funkcjonować w pasie 

ruchu ulicy Dworcowej, na wysokości wjazdu na parking P+R lub bezpośrednio na jego terenie. 

4.54.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Aktualnie nie ma bezpośredniego powiązania logistycznego między transportem kolejowym a komunikacją lokalną w 

rejonie stacji w Pamiątkowie. Jej ewentualne uruchomienie pozostaje w wyłącznych kompetencjach samorządu 

terytorialnego – w tym przypadku gminy Szamotuły oraz powiatu szamotulskiego i powinno być przewidziane 

w strategicznych dokumentach transportowych tych jednostek. 

4.54.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Pamiątkowo wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 
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nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla obu peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób, 

 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 instalacja na każdym z peronów tablic elektronicznych, stanowiących elementy dynamicznej informacji 

pasażerskiej, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.54.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji kolejowej w Pamiątkowie należy zapewnić dostęp do toalety publicznej dla wszystkich użytkowników (w dla 

osób o obniżonej zdolności ruchowej). Powinna być ona powiązana z logistycznie z poczekalnią dworcową i znajdować 

się w tym samym budynku. Toaletę przewiduje się jako bezpłatną i czynną całodobowo, pomimo zamkniętej kasy 

biletowej.  
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Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż dziesięciu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

należy dostosować do rzeczywistych potrzeb na etapie sporządzania szczegółowej dokumentacji budowlanej. 

Budynek stacji kolejowej w Pamiątkowie jest w złym stanie technicznym, a zakres usług publicznych na jego terenie nie 

uzasadnia przeprowadzenia pod ich kątem dostosowania do standardowych funkcji dworca kolejowego. Z tego względu 

zalecane jest przeprowadzenie częściowego remontu co najmniej w otoczeniu poczekalni dworcowej i toalet, 

wymienienie instalacji oraz dokonanie termoizolacji. Oprócz funkcji poczekalni i kas biletowych, na stacji powinny się 

znaleźć: 

 dostęp do bezpłatnego Internetu bezprzewodowego (wi-fi), 

 tablica informacyjna, stanowiąca element systemu statycznej informacji pasażerskiej, zawierająca schemat sieci 

połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 automat samoobsługowy do zakupu przekąsek i napojów bezalkoholowych, 

 automat do serwowania napojów gorących. 
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4.55 BABORÓWKO 

Następną stacją na linii kolejowej nr 351 jest Baborówko, znajdującą się na terenie wsi mającej około 500 mieszkańców. 

Przystanek osobowy położony jest w słabo zaludnionej okolicy, zdominowanej przez lasy i łąki. 

4.55.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat szamotulski 

Gmina/Miasto Szamotuły 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 351, Poznań Główny – Szczecin Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek  

Liczba mieszkańców miejscowości 0,5 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Baborowo (0,2 tys.) 

Kępa (0,2 tys.) 

Kąsinowo (0,3 tys.) 

Piaskowo (0,3 tys.) 

Myszkowo (0,2 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Peron I – podłoże kamieniste, wysypany tłuczeń 

Peron II – płyty betonowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 
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Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 10 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Brak jakiejkolwiek infrastruktury 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do stacji zapewnia ulica Dworcowa, mająca 

znaczenie wyłącznie lokalne 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 
Nie stwierdzono 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

4:40 R 87370 Poznań Główny 

5:40 R 87372 Poznań Główny 

6:39 R 87374 Poznań Główny 

6:57 R 78401 Świnoujście 

7:10 R 87390 Poznań Główny 

8:05 R 87314 Poznań Główny 

8:39 R 87300 Poznań Główny 

9:18 R 78531 Kostrzyn 

10:20 R 78403 Świnoujście 

11:26 R 87532 Poznań Główny 

12:27 R 87400 Poznań Główny 

12:43 R 78533 Kostrzyn 
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13:35 R 78391 Krzyż 

14:18 R 78405 Świnoujście port 

14:22 R 87402 Poznań Główny 

15:14 R 78373 Krzyż 

15:40 R 87378 Poznań Główny 

15:46 R 78395 Krzyż 

16:20 R 87375 Krzyż 

16:49 R 77519 Szamotuły 

17:05 R 87302 Poznań Główny 

17:11 R 78407 Świnoujście Port 

17:30 R 77826 Poznań Główny 

17:40 R 87324 Poznań Główny 

18:02 R 87406 Poznań Główny 

18:19 R 78303 Krzyż 

18:59 R 87380 Poznań Główny 

19:21 R 78535 Kostrzyn 

20:21 R 78383 Krzyż 

20:52 R 87304 Poznań Główny 

21:17 R 78379 Krzyż 

23:31 R 78381 Krzyż 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 141. Widok na peron I stacji kolejowej w Baborówku. 

 

 

Rysunek 142. Widok na peron II stacji Baborówko. 



528 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

4.55.2 STAN PLANOWANY 

4.55.2.1 PARKING P&R 

Sklasyfikowanie stacji kolejowej w Baborówku jako przystanku planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej sprawia, że 

nie ma konieczności wyznaczania przy niej parkingu P+R. Zważywszy na możliwości terenowe, proponowane jest jednak 

dokonanie modernizacji nawierzchni na niewielkim placu przy stacji kolejowej i przeznaczenie go na ogólnodostępny, 

bezpłatny parking dla około 10 samochodów.  

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 15 pojazdów. 

Stanowiska K+R będą funkcjonować w pasie ruchu ulicy Dworcowej, na wysokości wjazdu na parking P+R lub 

bezpośrednio na jego terenie. Rozwiązania te są akceptowalne z uwagi na bardzo małe natężenie ruchu drogowego w 

pobliżu stacji kolejowej. Niezależnie od przyjętego rozwiązania, stanowiska K+R powinny występować w liczbie dwóch 

sztuk i wymagają odpowiedniego oznakowania. 

4.55.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Aktualnie nie ma bezpośredniego powiązania logistycznego między transportem kolejowym a komunikacją lokalną w 

rejonie stacji w Baborówku. Jej ewentualne uruchomienie pozostaje w wyłącznych kompetencjach samorządu 

terytorialnego – w tym przypadku gminy Szamotuły oraz powiatu szamotulskiego i powinno być przewidziane w 

strategicznych dokumentach transportowych tych jednostek. 

4.55.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Baborówko wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla obu peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 5 

osób, 

 po jednej ławce pozbawionej zadaszenia, przeznaczonej dla co najmniej 5 osób, 

 po jednym pojemniku na odpady zmieszane, 
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 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.55.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Baborówku należy zapewnić ogólnodostępną, czynną całodobowo, bezpłatną toaletę, która będzie się 

znajdowała w kabinie przystosowanej do potrzeb osób niepełnosprawnych. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż kilku kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

należy zaplanować szczegółowo w trakcie sporządzania dokumentacji budowlanej węzła. 

Budynek stacji kolejowej w Baborówku należy poddać rewitalizacji, przy czym powinna ona w pierwszej kolejności 

zabezpieczyć możliwość korzystania z poczekalni dworcowej wraz z toaletą, z dopuszczeniem stosowania automatów do 

sprzedaży samoobsługowej oraz biletomatu. Kasa biletowa nie jest przewidywania w obrębie tego węzła. 

4.56 SZAMOTUŁY 

Szamotuły, to miasto powiatowe w zachodniej części województwa wielkopolskiego. Liczą ponad 19 tysięcy 

mieszkańców, a z dworca kolejowego przy linii nr 351 korzystają pociągi kilku kategorii, nie tylko związanych z 
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przewozami lokalnymi. Odgałęzienie linii kolejowej do Międzychodu nie jest aktualnie wykorzystywane, natomiast układ 

przestrzenny miasta wykazuje wyraźne powiązanie między rozwojem urbanistycznym a przebiegiem linii kolejowej do 

Szczecina. Ukształtował się on na przestrzeni ostatnich ponad stu lat. 

4.56.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Szamotulski 

Gmina/Miasto Szamotuły 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 351, Poznań Główny – Szczecin Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Regionalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 19,1 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Kępa (0,2 tys.) 

Gałowo (1,1 tys.) 

Gałowo – Majątek (0,2 tys.) 

Gąsawy (0,3 tys.) 

Mutowo (0,5 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 3 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 

Peron I – asfalt 

Peron II – stare płyty chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 6:00 – 20:00 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie z płyt betonowych, w złym stanie technicznym, 
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bardzo utrudniającym korzystanie 

z nich zgodnie z przeznaczeniem 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 25 miejsc 

Dla rowerów – stojaki na około 20 miejsc 

Warunki oczekiwania na stacji Poczekalnia w budynku dworca 

Toalety Czynne, dostosowane również dla osób 

niepełnosprawnych 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja jest dobrze skomunikowana z siecią dróg 

lokalnych, bezpośredni dojazd stanowi ulica Dworcowa, 

odchodząca od ul. Bolesława Chrobrego (DW 184). 

Nieopodal stacji skrzyżowanie dróg wojewódzkich nr 184 

i 187. Odległość między stacją a ścisłym centrum 

Szamotuł wynosi niespełna 1 km. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Z przystanków przy ulicy Dworcowej korzystają linie 

lokalnej komunikacji miejskiej, która jest dość słabo 

rozwinięta ze względu na wielkość miasta. Większość 

połączeń opiera się na częściowej obsłudze tak Szamotuł, 

jak i pobliskich wsi. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

00:47 TLK 81200 Warszawa Wschodnia 

4:06 TLK 18200 Świnoujście 
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4:36 R 87370 Poznań Główny 

5:36 R 87372 Poznań Główny 

6:31 R 87374 Poznań Główny 

7:00 R 78401 Świnoujście 

7:06 R 87390 Poznań Główny 

7:45 TLK 81102 Warszawa Wschodnia 

7:54 IC 83104 Przemyśl Główny 

7:59 TLK 38200 Szczecin Główny 

8:01 R 87314 Poznań Główny 

8:35 R 87300 Poznań Główny 

9:08 IC 68100 Szczecin Główny 

9:12 IR 81122 Warszawa Wschodnia 

9:22 R 78531 Kostrzyn 

9:54 IC 83100 Kraków Główny 

10:23 R 78403 Świnoujście 

11:01 TLK 81100 Warszawa Wschodnia 

11:22 R 87532 Poznań Główny 

11:29 TLK 78100 Szczecin Główny 

11:39 IR 18121  Szczecin Główny 

11:58 IC 83102 Kraków Główny 

12:23 R 87400 Poznań Główny 

12:47 R 78533 Kostrzyn 

13:09 TLK 28100 Szczecin Szamotuły 

13:39 R 78391 Krzyż 

13:50 TLK 82100 Lublin 

14:18 R 87402 Poznań Główny 

14:22 R 78405 Świnoujście Port 

14:23 IC 38100 Szczecin Główny 

14:55 TLK 84102 Katowice 

15:06 TLK 38106 Szczecin Główny 
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15:18 R 78373 Krzyż 

15:36 R 87378 Poznań Główny 

15:51 R 78395 Krzyż 

15:55 TLK 83106 Kraków Płaszów 

16:17 TLK 48102 Szczecin Główny 

16:24 R 78375 Krzyż 

16:44 IR 81120 Warszawa Wschodnia 

17:01 R 87302 Poznań Główny 

17:07 TLK 18101 Szczecin Główny 

17:16 R 78407 Świnoujście Port 

17:25 R 77826 Poznań Główny 

17:36 R 87324 Poznań Główny 

17:46 TLK 18103 Gorzów Wlkp. 

17:53 IC 86100 Wrocław Główny 

17:57 R 87406 Poznań Główny 

18:24 R 78303 Krzyż 

18:55 R 87380 Poznań Główny 

19:15 IR 18123 Szczecin Główny 

19:25 R 78535 Kostrzyn 

19:41 IC 38102 Szczecin Główny 

19:49 TLK 87100 Poznań Główny 

20:25 R 78383 Krzyż 

20:48  R 87304 Poznań Główny 

21:03 IC 38104 Szczecin Główny 

21:20 TLK 83200 Przemyśl Główny 

21:21 R 78379 Krzyż 

23:35 R 78381 Krzyż 

 

Dokumentacja fotograficzna 
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Rysunek 143. Widok na peron I stacji kolejowej w Szamotułach. 

 

 

Rysunek 144. Widok na peron II i występujące na obrzeżach kadru budynki kolejowe. 
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Rysunek 145. Widok na przejście w jednym poziomie pomiędzy peronami. 
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4.56.2 STAN PLANOWANY 

4.56.2.1 PARKING P&R 

Parking dla samochodów osobowych przy stacji kolejowej w Szamotułach tworzy obecnie niewielki placyk, mający 

pojemność około 25 pojazdów, przy czym stanowiska postojowe nie są wytyczone. Biorąc pod uwagę wielkość Szamotuł 

jako ośrodka miejskiego, będącego ponadto siedzibą władz gminy i powiatu, proponuje się budowę nowego, obszernego 

parkingu typu P+R, w sąsiedztwie dworca kolejowego wraz z zapewnieniem dogodnego skomunikowania za pomocą 

ciągów pieszych z peronami stacji kolejowej. Parking ten należy zaprojektować i zbudować, przestrzegając 

następujących zasad: 

 funkcjonujący jako strefa o ograniczonym dostępie, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 120, z czego około 40 zlokalizowanych 

przy samej ulicy Dworcowej, zgodnie z oddzielną dokumentacją, 

 parking jako ogólnodostępny i bezpłatny, 

 4 miejsca wyznaczone jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 nawierzchnia na podbudowie dostosowanej do przenoszenia większych obciążeń – analogicznie w przypadku 

stanowisk przystanków autobusowych w obrębie węzła. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 50-60 pojazdów, 

składający się z metalowych stojakami. Po zmroku stanowiska postojowe tego parkingu można doświetlić poprzez 

autonomicznie zasilane lampy z systemem fotowoltaicznym. 

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po 2 stanowiska w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach drogi 

przy ulicy Dworcowej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania. 

4.56.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Sieć komunikacji miejskiej w Szamotułach, chociaż jest raczej słabo rozwinięta, to jednak dociera również w rejon 

dworca kolejowego. W ramach działań na rzecz integracji między transportem kolejowym i autobusowym, w tym 

również obejmującym połączenia PKS oraz ewentualnych przewoźników prywatnych, planowane jest przebudowanie 

infrastruktury w ciągu ulicy Dworcowej, na której dla autobusów kluczowe znaczenie będzie miało usytuowanie na niej 

pętli manewrowej, umożliwiającej zmianę kierunku jazdy. Powinna się ona znajdować możliwie blisko samego obiektu 
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dworcowego oraz przede wszystkim posiadać parametry pozwalające wygodnie i bezpiecznie zawracać autobusami. Ze 

względu na działania planistyczne w dłuższym horyzoncie czasowym, geometria pętli powinna być dostosowana nawet 

do niskopodłogowych autobusów przegubowych o długości rzędu 18 metrów. 

W zakresie wyposażenia i elementów informacyjnych, przystanki autobusowe powinny cechować się następującymi 

czynnikami: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi dla co najmniej 5 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 

 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej z betonowej kostki 

brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 nawierzchnia jezdni na wysokości stanowisk przystankowych powinna być dostosowana do przenoszenia dużych 

obciążeń (wymagana odpowiednia podbudowa) i działanie wysokich temperatur, 

 wszystkie stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

zawierające nie tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

4.56.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Szamotuły wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla obu peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 10 

osób, 

 ławki pozbawione zadaszenia, przeznaczone dla co najmniej 15 osób, 

 po dwa pojemniki na odpady zmieszane, 
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 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 instalacja na każdym z peronów tablic elektronicznych, stanowiących elementy dynamicznej informacji 

pasażerskiej, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.56.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Szamotułach należy zapewnić ogólnodostępną, bezpłatną toaletę,  znajdującą się w budynku dworcowym, 

dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona dostępna całodobowo. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż kamer systemu monitoringu wizyjnego, z których 

obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ należy 

uszczegółowić na etapie projektowania węzła przesiadkowego i dostosować do realnych potrzeb. 

 Budynek dworca kolejowego w Szamotułach jest stosunkowo obszernym obiektem inżynieryjnym, który posiada 

znaczny potencjał jeśli chodzi o wprowadzenie dodatkowych punktów handlowo-usługowych. Jednakże ze względu na 

jego stylistykę oraz układ przestrzenny, decyzje o doborze poszczególnych rozwiązań musza być podejmowane z 

rozwagą oraz poprzedzone dokładnymi analizami. Ponadto pod względem stanu technicznego i wizualnego, obiekt ten 
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wymaga licznych inwestycji i przeprowadzenia modernizacji, których skala i zakres powinny zostać ujęte w osobnym 

opracowaniu. 

Do rekomendowanych rodzajów punktów na opisywanym dworcu należą: 

 kasy biletowe, 

 punkt informacji pasażerskiej, 

 bar szybkiej obsługi,  

 automat do samoobsługowego zakupu przekąsek i napojów bezalkoholowych. 

W przypadku występowania w dalszym ciągu dostatecznej ilości niezagospodarowanych pomieszczeń, należy 

przeprowadzić ankietę wśród użytkowników stacji kolejowej w Szamotułach, aby wskazali oni najbardziej potrzebny 

rodzaj punktów użyteczności publicznej spośród zaproponowanej listy, zbudowanej na bazie wytycznych zawartych w 

drugim rozdziale niniejszego opracowania. 

W niewielkiej odległości od stacji kolejowej w Szamotułach znajduje się wiele ważnych obiektów i instytucji, które 

powinny zostać umieszczone na mapach okolicy, przewidzianych do ekspozycji w budynku dworca, na przystanku 

autobusowym oraz na co najmniej jednym peronie stacyjnym. Mapa okolic stacji kolejowej powinna obejmować obszar 

przynajmniej 4 km2. 

4.57 POZNAŃ STRZESZYN 

Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 354, mieszczący się na peryferiach Poznania, w bliskim 

sąsiedztwie miejscowości Suchy Las. Towarzyszy jemu zabudowa jednorodzinna oraz liczne pola uprawne, 

rozpościerające się między Strzeszynem a Podolanami. Dojazd do stacji kolejowej zapewniają tylko drogi o znaczeniu 

lokalnym. 

4.57.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat m. Poznań (miasto na prawach powiatu) 

Gmina/Miasto Poznań 
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Linia kolejowa w opracowaniu PKM 354, Piła – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 545,7 tys., w szczególności osiedla: Podolany, Strzeszyn, 

Golęcin, Winiary 

Miejscowości w promieniu 3 km Suchy Las (14,2 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Peron I – płyty betonowe; peron II – smoła/asfalt 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Teren płaski (brak progów, schodów) 

Parkingi dla samochodów i rowerów Prowizoryczny parking dla samochodów  

(ok. 10 miejsc) 

Warunki oczekiwania na stacji Brak wiat, ławek; peron II – wąski, od południowej strony 

ograniczony przez zarośla 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd zapewniają ulice Biskupińska 

i Zakopiańska, mające znaczenie lokalne, łączą one 
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poszczególne osiedla tej części Poznania. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie znajduje się zespół 

przystanków autobusowych „Podolany”, który dla jednej 

linii dziennej ZTM Poznań stanowi przystanek krańcowy, 

a dla dwóch innych pośredni. Są to następujące linie: 

46: Strzeszynek – Boranta/Park Naukowo-Techniczny, 

60: Garbary – Safony, 

68: Podolany – Dworzec Główny. 

Ofertę uzupełnia jedna linia autobusowa nocna: 

236: Rondo Kaponiera – Literacka. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:32 R 78441 Kołobrzeg 

6:08 R 87470 Poznań Główny 

7:13 R 87472 Poznań Główny 

7:59 R 78471 Piła Główna 

8:20 R 87474 Poznań Główny 

9:34 R 87316 Poznań Główny 

10:08 R 78481 Piła Główna 

12:33 R 78443 Kołobrzeg 

12:51 R 87320 Poznań Główny 

15:31 R 87476 Poznań Główny 

15:34 R 78445 Kołobrzeg 

16:11 R 78473 Piła Główna 

16:39 R 87478 Poznań Główny 

17:01 R 78453 Koszalin 

19:16 R 78477 Piła Główna 
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19:57 R 87442 Poznań Główny 

21:07 R 78479 Piła Główna 

21:56 R 87454 Poznań Główny 

 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

543 

   
 

 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 146. Perony stacji kolejowej Poznań Strzeszyn. 

 

Rysunek 147. Dojście do peronów stacyjnych od strony ulicy Biskupińskiej. 
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4.57.2 STAN PLANOWANY 

4.57.2.1 PARKING P&R 

Warunki logistyczne i terenowe w pobliżu stacji kolejowej Poznań Strzeszyn są sprzyjające dla wyznaczenia w tym 

miejscu parkingu P+R. Powinien się on znajdować wzdłuż drogi dojazdowej, łączącej ulicę Biskupińską z obiektem 

dworcowym. Biorąc pod uwagę gęstość zaludnienia okolicy, w tym również pobliskiego Suchego Lasu, mającego ponad 

11 tys. mieszkańców, a także fakt sklasyfikowania stacji jako przystanku zintegrowanego w ramach planowanej 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, proponowany parking typu P+R powinien mieć następujące cechy: 

 funkcjonujący jako strefa o ograniczonym dostępie, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 40-50, 

 elektroniczna tablica przy wjeździe, informująca o liczbie wolnych i zajętych miejsc, 

 4 miejsca wyznaczone jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 2 miejsca wyznaczone jako przewidziane do parkowania autobusów, 

 nawierzchnia z betonowej kostki brukowej o grubości 8 cm na podbudowie dostosowanej do przenoszenia 

większych obciążeń. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 30-40 pojazdów, 

składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami. Po zmroku stanowiska postojowe tego 

parkingu można doświetlić poprzez autonomicznie zasilane lampy z systemem fotowoltaicznym. 

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po 2 stanowiska w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach drogi 

przy ulicy Biskupińskiej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania i powinny znajdować się w 

specjalnie do tego celu zbudowanych zatokach wzdłuż osi drogi. 

4.57.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W ramach integracji komunikacji kolejowej z autobusową komunikacją aglomeracyjną, organizowaną przez ZTM Poznań, 

przewiduje się wprowadzenie następujących standardów: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi dla co najmniej 5 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 
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 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej z betonowej kostki 

brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 nawierzchnia jezdni na wysokości stanowisk przystankowych powinna być wykonana z betonu zbrojonego, 

odpornego na duże obciążenia i działanie wysokich temperatur, 

 wszystkie stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

zawierające nie tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 konieczne jest zbudowanie wygodnych i pozbawionych barier architektonicznych ciągów pieszych, łączących 

przystanki autobusowe z peronami kolejowymi, 

 w przypadku potwierdzonego zwiększonego zainteresowania połączeniami kolejowymi ze strony mieszkańców 

okolic stacji, należy rozważyć możliwość poprawienia oferty przewozowej w zakresie komunikacji miejskiej, co 

powinien przeprowadzić ZTM Poznań w razie uzasadnionych postulatów, znajdujących potwierdzenie w 

wynikach badań. 

4.57.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Poznań Strzeszyn wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla obu peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 10 

osób, 

 ławki pozbawione zadaszenia, przeznaczone dla co najmniej 10 osób, 

 po dwa pojemniki na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 
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 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 instalacja na każdym z peronów tablic elektronicznych, stanowiących elementy dynamicznej informacji 

pasażerskiej, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.57.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Poznań Strzeszyn należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla posiadaczy ważnej karty PEKA 

(otwarcie drzwi po przyłożeniu karty do czytnika) oraz płatnej w kwocie 1 zł dla pozostałych użytkowników, znajdującą 

się w budynku dworcowym, dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona dostępna całodobowo, 

mając wejście od strony poczekalni dworcowej (również czynnej całodobowo). Toaletę należy zorganizować w taki 

sposób, aby zawierała w sumie co najmniej 4 kabiny WC. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż trzynastu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 4 kamery nadzorujące parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 
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 2 kamery w holu głównym budynku dworcowego, 

 1 kamera przed wejściem głównym do budynku dworca. 

 Budynek stacji kolejowej Poznań Strzeszyn znajduje się w złym stanie technicznym i dlatego należy zaplanować jego 

rewitalizację, w tym uwzględniającą wprowadzenie dodatkowych usług publicznych. 

Do rekomendowanych rodzajów punktów na opisywanym dworcu należą: 

 kasy biletowe (czynne co najmniej w godzinach od 6:00 do 18:00), 

 punkt informacji pasażerskiej, 

 bar szybkiej obsługi,  

 automat do samoobsługowego zakupu przekąsek i napojów bezalkoholowych, 

 pomieszczenie użyteczności publicznej, np. apteka, przedszkole, klub seniora, itp. 

W przypadku występowania w dalszym ciągu dostatecznej ilości niezagospodarowanych pomieszczeń, należy 

przeprowadzić ankietę wśród użytkowników stacji kolejowej Poznań Strzeszyn oraz internautów, aby wskazali oni 

najbardziej potrzebny rodzaj punktów użyteczności publicznej spośród zaproponowanej listy, zbudowanej na bazie 

wytycznych zawartych w drugim rozdziale niniejszego opracowania.  

4.58 ZŁOTNIKI 

Jest to następna stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 354, licząc od dworca Poznań Główny. Znajduje się w 

gminie Suchy Las, nieco na północny zachód od tej miejscowości. Wokół stacji dominuje zabudowa jednorodzinna i duże 

pola uprawne, a dojazd jest możliwy wyłącznie dzięki drogom o znaczeniu lokalnym. 

4.58.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Suchy Las 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 354, Piła – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 
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Liczba mieszkańców miejscowości 3,0 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Złotkowo (0,4 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Stare płyty betonowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – nawierzchnia kamienista, na około 15 

miejsc (nie są wydzielone) 

Warunki oczekiwania na stacji Poczekalnia w budynku stacyjnym 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd do stacji zapewnia ulica Dworcowa, która ma 

znaczenie lokalne. Równolegle do niej prowadzi ulica 

Obornicka, łącząca kilka miejscowości 

w gminie Suchy Las. Dojazd jest możliwy od strony 

przebiegających prostopadle ulic: Łagiewnickiej 
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i Pawłowickiej. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Autobusy linii aglomeracyjnych ZTM Poznań nie 

docierają pod sam budynek dworca kolejowego, choć 

kursują stosunkowo niedaleko od niego. Połączenie 

zapewnione jest od strony dwóch zespołów 

przystankowych: 

„Złotniki/Zielona n/ż” dla linii autobusowych: 

904: Os. Sobieskiego – Złotniki/Wieś, 

907: Os. Sobieskiego – Chludowo/szkoła, 

„Złotniki/Pawłowicka” dla linii autobusowych: 

832: Os. Sobieskiego – Przybroda/pętla, 

905: Poznań Główny – Chludowo/szkoła, 

907: Os. Sobieskiego – Chludowo/szkoła. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:41 R 78441 Kołobrzeg 

6:00 R 87470 Poznań Główny 

7:07 R 87472 Poznań Główny 

8:05 R 78471 Piła Główna 

8:13 R 87474 Poznań Główny 

9:27 R 87316 Poznań Główny 

10:14 R 78481 Piła Główna 

12:39 R 78443 Kołobrzeg 

12:44 R 87320 Poznań Główny 

15:24 R 87476 Poznań Główny 

15:40 R 78445 Kołobrzeg 

16:17 R 78473 Piła Główna 

16:32 R 87478 Poznań Główny 
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17:07 R 78453 Koszalin 

19:22 R 78477 Piła Główna 

19:50 R 87442 Poznań Główny 

21:13 R 78479 Piła Główna 

21:39 R 87454 Piła Główna 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 148. Widok na budynek dworca i perony stacji Złotniki. 

4.58.2 STAN PLANOWANY 

4.58.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa w Złotnikach dysponuje dobrym usytuowaniem oraz możliwością zapewnienia sprawnego i szybkiego 

dojazdu mieszkańcom do centrum Poznania, zwłaszcza w godzinach szczytu przewozowego nieporównywalnie szybciej, 

niż w przypadku transportu indywidualnego. Jednakże jednym z istotniejszym problemów jest w jej przypadku zły stan 

nawierzchni na ulicy Dworcowej oraz słabo rozwinięta i znana mieszkańcom Złotnik oraz okolicy możliwość 

pozostawienia samochodu w pobliżu stacji kolejowej. Ponadto opisywana stacja została sklasyfikowana jako przystanek 

zintegrowany w ramach Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, dlatego też w ramach działania na rzecz wspomnianej 

integracji, należy podjąć działania zmierzające do osiągnięcia pożądanego standardu. Stąd też planuje się: 
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 przebudowę ulicy Dworcowej, połączoną ze zmianą podbudowy i nawierzchni (ta powinna być asfaltowa) oraz 

zmianą geometrii skrzyżowań z ulicami: Pawłowicką, Radosną oraz Łagiewnicką, 

 parking P+R przy ulicy Dworcowej, funkcjonujący jako ogólnodostępny, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 40-50, 

 bezpłatny dla wszystkich użytkowników (lokalizacja sprawia, że wykorzystywanie go do innych celów niż 

przesiadka na pociąg powinno mieć charakter incydentalny), 

 2 miejsca wyznaczone jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 2 miejsca wyznaczone jako przewidziane do parkowania autobusów, 

 nawierzchnia z betonowej kostki brukowej o grubości 8 cm na podbudowie dostosowanej do przenoszenia 

większych obciążeń. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 30-40 pojazdów, 

składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami. Po zmroku stanowiska postojowe tego 

parkingu można doświetlić poprzez autonomicznie zasilane lampy z systemem fotowoltaicznym. 

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po 2 stanowiska w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach drogi 

przy ulicy Dworcowej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania i powinny znajdować się w 

specjalnie do tego celu zbudowanych zatokach wzdłuż osi drogi. 

4.58.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Za układ sieci komunikacji aglomeracyjnej w Złotnikach odpowiada samorząd gminy Suchy Las. Zalecane jest przy tym 

wzięcie pod uwagę poprawienie dostępności komunikacji autobusowej z poziomu stacji kolejowej. Jednym z 

ważniejszych działań w tym kierunku będzie przebudowa nawierzchni i zmiana geometrii ulicy Dworcowej, co pozwoli na 

wygodne i bezpieczne kursowanie tamtędy autobusów o dowolnych gabarytach. 

Docelowo w ciągu ulicy Dworcowej przewidziane jest zbudowanie dwóch zatok przystankowych (po jednej w każdym 

kierunku), możliwie blisko budynku stacyjnego. Powinny one spełniać następujące wytyczne: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi dla co najmniej 8 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 
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 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej z betonowej kostki 

brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 nawierzchnia jezdni na wysokości stanowisk przystankowych powinna być wykonana z betonu zbrojonego, 

odpornego na duże obciążenia i działanie wysokich temperatur, 

 wszystkie stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

zawierające nie tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 konieczne jest zbudowanie wygodnych i pozbawionych barier architektonicznych ciągów pieszych, łączących 

przystanki autobusowe z peronami kolejowymi, 

4.58.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Złotniki wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających dostosować 

ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania dla 

podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, nawierzchni 

ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących standardów (takich 

samych dla obu peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 10 

osób, 

 ławki pozbawione zadaszenia, przeznaczone dla co najmniej 10 osób, 

 po dwa pojemniki na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 instalacja na każdym z peronów tablic elektronicznych, stanowiących elementy dynamicznej informacji 

pasażerskiej, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 
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 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.58.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Złotniki należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla posiadaczy ważnej karty PEKA (otwarcie drzwi 

po przyłożeniu karty do czytnika) oraz płatnej w kwocie 1 zł dla pozostałych użytkowników, znajdującą się w budynku 

stacji kolejowej, dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona dostępna całodobowo, mając 

wejście od strony poczekalni dworcowej (również czynnej całodobowo). Toaletę należy zorganizować w taki sposób, aby 

zawierała w sumie co najmniej 4 kabiny WC. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż siedmiu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 1 kamerze na każdym z peronów,  

 3 kamery nadzorujące parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 

 

Budynek stacji kolejowej w Złotnikach znajduje się w stosunkowo złym stanie technicznym i wizualnym, toteż wymagane 

jest przeprowadzenie jego rewitalizacji, obejmującej m.in. termomodernizację i wykonanie nowych instalacji. Na terenie 

obiektu należy przede wszystkim umieścić poczekalnię z dostępem do toalet. Ponadto powinny się tam znaleźć: 
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 automat stacjonarny do sprzedaży biletów ZTM i PKM, w tym doładowywania karty PEKA, 

 automat do serwowania napojów gorących, 

 automat do samoobsługowej sprzedaży przekąsek i napojów bezalkoholowych, 

 poczekalnia urządzona w stylu modernistycznym, wyposażona w około 15 miejsc siedzących,  

 dostęp do bezprzewodowego i bezpłatnego Internetu, 

 magazyn dla urządzeń i maszyn do serwisowania Poznańskiej Kolei Metropolitalnej i jej infrastruktury. 

4.59 GOLĘCZEWO 

Miejscowość Golęczewo w gminie Suchy Las stanowi miejsce lokalizacji następnego przystanku osobowego na linii nr 

354. Ze względu na niewielką liczbę mieszkańców i stosunkowo małą gęstość zaludnienia okolicy, stacja ta została 

sklasyfikowana jako przystanek w ramach planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

4.59.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Suchy Las 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 354, Piła – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,0 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km - 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena Popękane, zniszczone betonowe płyty chodnikowe 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

555 

   
 

 

 

ich stanu technicznego 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Brak 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd zapewnia ulica Dworcowa, mająca charakter 

drogi lokalnej, przebiegającej w poprzek całego 

Golęczewa i łącząca je z pobliskimi miejscowościami. 

Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga 

naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej znajduje 

się zespół przystankowy ZTM Poznań „Golęczewo/stacja 

n/ż”, obsługujący linie: 

905: Poznań Główny – Chludowo/szkoła, 

907: Os. Sobieskiego – Chludowo/szkoła. 

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:46 R 78411 Kołobrzeg 

5:54 R 87470 Poznań Główny 

7:01 R 87472 Poznań Główny 

8:08 R 87474 Poznań Główny 

8:10 R 78471 Piła Główna 

9:22 R 87316 Poznań Główny 

10:19 R 78481 Piła Główna 

12:39 R 87320 Poznań Główny 

12:44 R 78433 Kołobrzeg 

15:19 R 87476 Poznań Główny 

15:45 R 78445 Kołobrzeg 

16:22 R 78473 Piła Główna 

16:23 R 87478 Poznań Główny 

17:12 R 78453 Koszalin 

19:27 R 78477 Piła Główna 

19:45 R 87442 Poznań Główny 

21:18 R 78479 Piła Główna 

21:34 R 87454 Poznań Główny 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 149.Widok na przejazd kolejowy w ulicy Dworcowej i budynki stacyjne w Golęczewie. 

4.59.2 STAN PLANOWANY 

4.59.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa w Golęczewie została sklasyfikowana jako przystanek planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Zarówno z tego względu, jak i z powodu niewielkich odległości do pokonania między zabudową wsi a stacją kolejową, 

przewidywany parking P+R powinien być dostosowany do parkowania około 20 samochodów. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 15-20 pojazdów, 

składający się z zadaszonej i przeszklonej wiaty z metalowymi stojakami.  

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po jednym stanowisku w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach 

drogi przy ulicy Dworcowej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania i powinny znajdować się w 

obszarze nowych zatok autobusowych, na ich krańcach. Z kolei same zatoki wymagają przebudowy w taki sposób, aby 

zapewniały możliwość bezpiecznego zatrzymania ciągu pojazdów o długości 22-24 metrów, w tym uwzględniając 

autobus komunikacji aglomeracyjnej, a ponadto były wydłużone o około 7 metrów dla celów stanowisk K+R. 
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4.59.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Na zachód od przejazdu kolejowego w ciągu ulicy Dworcowej znajduje się zespół przystankowy „Golęczewo/stacja n/ż”, 

będący – jak już sama nazwa wskazuje – przystankiem warunkowym, czyli tzw. „na żądanie”. Jest on wykorzystywany 

przez dwie linie poznańskiego ZTM, a oba stanowiska powinny spełniać następujące kryteria: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi dla co najmniej 5 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 

 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej z betonowej kostki 

brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 oba stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, zawierające nie 

tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, 

 konieczne jest zbudowanie wygodnych i pozbawionych barier architektonicznych ciągów pieszych, łączących 

przystanki autobusowe z peronami kolejowymi. 

4.59.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Golęczewo wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów (takich samych dla obu peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 10 

osób, 

 po dwa pojemniki na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 
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 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.59.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Golęczewo należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla wszystkich użytkowników i przystosowaną 

do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna się ona znaleźć przy jednym z peronów stacyjnych, w miejscu mało 

eksponowanym. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż czterech kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

Budynek stacji kolejowej w Golęczewie znajduje się w złym stanie technicznym, a z racji braku perspektyw jego 

wykorzystania dla celów użyteczności publicznej w ramach przebudowy stacji pod kątem standardów Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, proponuje się rozbiórkę istniejących obiektów kolejowych i uporządkowanie terenu. Istniejący obiekt 

jest zbyt mały i nie na tyle funkcjonalnie zaprojektowany, aby mógł być wykorzystywany do innych celów, np. 

mieszkaniowych. 

4.60 CHLUDOWO 
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Jest to przystanek osobowy położony na linii kolejowej nr 354, znajdujący się między wsiami Chludowo i Zielątkowo, 

bezpośrednio przy lokalnej drodze, łączącej te miejscowości. Ze względu na lokalizację i niewielką gęstość zaludnienia 

okolicy, została sklasyfikowana jako przystanek Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

4.60.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Poznański 

Gmina/Miasto Suchy Las 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 354, Piła – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,3 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Zielątkowo (0,5 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Popękane, zniszczone betonowe płyty chodnikowe 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Brak 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 
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Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Bezpośredni dojazd do stacji zapewnia ulica Dworcowa, 

mająca znaczenie lokalne i łącząca Chludowo z 

Zielątkowem. Ponadto wzdłuż trasy kolejowej prowadzi 

ulica Nad Torem. Stan nawierzchni drogi dojazdowej nie 

wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej znajduje 

się zespół przystankowy ZTM Poznań „Chludowo/stacja 

n/ż”, obsługujący linie: 

905: Poznań Główny – Chludowo/szkoła, 

907: Os. Sobieskiego – Chludowo/szkoła. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:49 R 78441 Kołobrzeg 

5:51 R 87470 Poznań Główny 

6:58 R 87472 Poznań Główny 

8:04 R 87474 Poznań Główny 

8:14 R 78471 Piła Główna 

9:18 R 87316 Poznań Główny 

10:22 R 78481 Piła Główna 

12:35 R 87320 Poznań Główny 

12:48 R 78443 Kołobrzeg 

15:14 R 87476 Poznań Główny 

15:49 R 78445 Kołobrzeg 

16:19 R 87478 Poznań Główny 
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16:26 R 78473 Piła Główna 

17:16 R 78453 Koszalin 

19:31 R 78477 Piła Główna 

19:41 R 87442 Poznań Główny 

21:22 R 78479 Piła Główna 

21:30 R 87454 Poznań Główny 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 150. Rozdzielone przejazdem kolejowym perony stacji w Chludowie. 

4.60.2 STAN PLANOWANY 

4.60.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa w Chludowie została sklasyfikowana jako przystanek planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Zarówno z tego względu, jak i z powodu prognozowanych niewielkich potrzeb przewozowych, planowany parking P+R 

powinien być dostosowany do jednoczesnej obsługi około 20 samochodów osobowych, w tym 1 dla pojazdów osób 

niepełnosprawnych. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 20 pojazdów, 
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składający się z zadaszonej i przeszklonej wiaty z metalowymi stojakami. Powinna się ona znaleźć możliwie blisko 

przejazdu kolejowego, co wynika z układu peronów stacyjnych.  

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po jednym stanowisku w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach 

drogi przy ulicy Dworcowej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania i powinny znajdować się w 

obszarze nowych zatok autobusowych, na ich krańcach. Z kolei same zatoki wymagają przebudowy w taki sposób, aby 

zapewniały możliwość bezpiecznego zatrzymania ciągu pojazdów o długości 22-24 metrów, w tym uwzględniając 

autobus komunikacji aglomeracyjnej. Stanowiska K+R oraz przystanki autobusowe z punktu widzenia ustawy prawo o 

ruchu drogowym będą stanowiły osobne elementy, sąsiadujące ze sobą w terenie (koniec stanowiska postojowego dla 

autobusu będzie jednocześnie początkiem stanowiska K+R). 

4.60.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Na wschód od przejazdu kolejowego w ciągu ulicy Dworcowej znajduje się zespół przystankowy „Chludowo/stacja n/ż”, 

będący – jak już sama nazwa wskazuje – przystankiem warunkowym, czyli tzw. „na żądanie”. Jest on wykorzystywany 

przez dwie linie poznańskiego ZTM, a oba stanowiska powinny spełniać następujące kryteria: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi, dla co najmniej 5 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 

 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej z betonowej kostki 

brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 oba stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, zawierające nie 

tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, 

 konieczne jest zbudowanie wygodnych i pozbawionych barier architektonicznych ciągów pieszych, łączących 

przystanki autobusowe z peronami kolejowymi. 

4.60.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Chludowo wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 
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standardów (takich samych dla obu peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną, dla co najmniej 10 

osób, 

 po dwa pojemniki na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.60.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Chludowo należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla wszystkich użytkowników i przystosowaną 

do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna się ona znaleźć przy jednym z peronów stacyjnych (możliwie blisko 

przejazdu kolejowego, ale jednocześnie jej ustawienie nie powinno być zanadto eksponowane) i mieć postać kabiny 

przenośnej typu TOI-TOI. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż pięciu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 1 kamera nadzorująca parking P+R i dojście do toalety. 

4.61 WARGOWO 
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W liczącym około 500 mieszkańców Wargowie w gminie Oborniki Wlkp. znajduje się następna stacja na linii kolejowej nr 

354, a droga łącząca centrum wsi ze stacją obsadzona jest starymi lipami o obwodach pnia sięgających 4 metrów. W 

Wargowie znajduje się także pałac eklektyczny i kilka innych obiektów zabytkowych. 

4.61.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Obornicki 

Gmina/Miasto Oborniki Wlkp. 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 354, Piła – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 0,5 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Świerkówki (0,2 tys.) 

Ocieszyn (0,4 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 2 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 2 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Popękane, zniszczone betonowe płyty 
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Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Brak 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd jest zapewniony nieposiadającą nazwy drogą, 

która łączy główną ulicę Wargowa ze stacją kolejową. W 

odległości około 300 metrów przebiega droga S11, 

stanowiąca fragment DK 11.  

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Na wschód od przejazdu kolejowego w Wargowie 

i około 400 metrów od budynku stacji, znajduje się 

przystanek autobusów PKS. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:47 R 87470 Poznań Główny 

5:53 R 78441 Kołobrzeg 

6:54 R 87472 Poznań Główny 

8:00 R 87474 Poznań Główny 

8:17 R 78471 Piła Główna 

9:15 R 87316 Poznań Główny 
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10:26 R 78481 Piła Główna 

12:31 R 87320 Poznań Główny 

12:51 R 78443 Kołobrzeg 

15:11 R 87476 Poznań Główny 

15:52 R 78445 Kołobrzeg 

16:16 R 87478 Poznań Główny 

16:30 R 78473 Piła Główna 

17:19 R 78453 Koszalin 

19:34 R 78477 Piła Główna 

19:38 R 87442 Poznań Główny 

21:26 R 78479 Piła Główna 

21:27 R 87454 Poznań Główny 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 151. Perony stacji Wargowo, po prawej widoczny fragment budynku dworcowego. 

4.61.2 STAN PLANOWANY 

4.61.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa w Wargowie została sklasyfikowana jako przystanek planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Zarówno z tego względu, jak i z powodu prognozowanych niewielkich potrzeb przewozowych, przewiduje się budowę 

niewielkiego parkingu typu P+R, ogólnodostępnego i mogącego pomieścić jednocześnie 12-15 samochodów. 
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W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 20 pojazdów, 

składający się z zadaszonej i przeszklonej wiaty z metalowymi stojakami. Powinna się ona znaleźć możliwie blisko 

przejazdu kolejowego, co wynika z proponowanego nowego układu peronów stacyjnych.  

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po jednym stanowisku w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach 

głównej drogi, przebiegającej przez Wargowo. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania i powinny 

znajdować się w obszarze nowych zatok autobusowych, na ich krańcach. Z kolei same zatoki wymagają przebudowy w 

taki sposób, aby zapewniały możliwość bezpiecznego zatrzymania ciągu pojazdów o długości 22-24 metrów, w tym 

uwzględniając autobus komunikacji aglomeracyjnej. 

4.61.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Na wschód od przejazdu kolejowego w ciągu głównej ulicy Wargowa znajduje się przystanek autobusowy, który jest 

wykorzystywany przez autobusy PKS. W ramach przebudowy infrastruktury oraz działań na rzecz integracji transportu 

kolejowego i lokalnej komunikacji autobusowej, należy zbudować dwa nowe stanowiska przystankowe, położone na 

wschód od przejazdu kolejowego i spełniające poniższe kryteria: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi dla co najmniej 5 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 

 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej z betonowej kostki 

brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 oba stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, zawierające nie 

tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, 

 konieczne jest zbudowanie wygodnych i pozbawionych barier architektonicznych ciągów pieszych, łączących 

przystanki autobusowe z peronami kolejowymi. 

4.61.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Najważniejszym zaleceniem dotyczącym stacji kolejowej w Wargowie jest zmiana lokalizacji peronów stacyjnych i 

przeniesienie ich o około 400 metrów na południe, bezpośrednio za przejazd kolejowy. Wynika to z potrzeby ułatwienia 
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dostępu do linii kolejowej dla mieszkańców Wargowa i okolicy oraz ze złego stanu technicznego drogi prowadzącej do 

istniejącego dworca kolejowego. Na całym odcinku około 400 metrów wymaga ona bowiem remontu, uwzględniającego 

nie tylko wymianę nawierzchni, ale i wzmocnienia podbudowy. Ze względu na układ przestrzenny miejscowości, takie 

działania nie są jednak rekomendowane, jako nieopłacalne. 

Nowe perony stacji kolejowej w Wargowie powinny spełniać następujące wymagania w odniesieniu do obu peronów: 

po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 10 osób, 

 po dwa pojemniki na odpady zmieszane, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja systemu nagłaśniającego, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.61.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Wargowo należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla wszystkich użytkowników i przystosowaną 

do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna się ona znaleźć przy jednym z peronów stacyjnych (możliwie blisko 

przejazdu kolejowego, ale jednocześnie jej ustawienie nie powinno być zanadto eksponowane) i mieć postać kabiny 

przenośnej typu TOI-TOI. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 
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dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż sześciu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 1 kamera nadzorująca parking B+R i dojście do toalety, 

 1 kamera skierowana na parking P+R. 

4.62 OBORNIKI WIELKOPOLSKIE MIASTO 

Oborniki Wielkopolskie, to liczące ponad 18 tysięcy mieszkańców miasto powiatowe na północ od Poznania, posiadające 

dobrze rozwiniętą sieć dróg lokalnych, odpowiednio powiązanych z drogami wyższych kategorii, na czele z DK 11. 

Chociaż stacja kolejowa Oborniki Wielkopolskie Miasto jest sklasyfikowana jako przystanek zintegrowany, czyli niższej 

rangi od położonej nieco dalej na północ stacji Oborniki Wielkopolskie, za sprawą sąsiedztwa dworca PKS oraz 

niewielkiej odległości od rynku i największych punktów handlowo-usługowych, w praktyce może mieć ona większe 

znaczenie w kontekście wielkości potoków pasażerskich w ramach Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

4.62.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Obornicki 

Gmina/Miasto Oborniki Wlkp. 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 354, Piła – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek zintegrowany 

Liczba mieszkańców miejscowości 18,4 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Bogdanowo (0,7 tys.) 

Gołaszyn (0,3 tys.) 

Uściskowo (0,7 tys.) 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 
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Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Popękane i zniszczone płyty betonowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Czynne: 5:30 – 19:30  

(30 min. przed odjazdem pociągu) 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie z płyt betonowych w złym stanie technicznym 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 20 miejsc przy jezdni 

Warunki oczekiwania na stacji Poczekalnia, wiaty, ławki 

Toalety Toaleta typu TOI-TOI (2 sztuki) 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Stacja położona jest nieco na wschód od ścisłego 

centrum miasta, bardzo dobrze skomunikowana dzięki 

ulicom Powstańców Wlkp. i Łukowskiej, tworzących DW 

187. W odległości około 500 m skrzyżowanie z DK 11 i 

DW 178. Przy samej stacji przebiega ulica Młyńska. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

W odległości około 400 metrów znajduje się dworzec 

autobusowy PKS, zatem w ciągu około 5-6 minut 

możliwe jest wygodne przejście między stacją kolejową a 

dworcem autobusowym, idąc chodnikiem wzdłuż ulicy 

Powstańców Wlkp. Część kursów PKS korzysta także z 
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przystanków przy skrzyżowaniu ul. Powstańców Wlkp. i 

ul. Młyńskiej 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:39 R 87470 Poznań Główny 

6:00 R 78441 Kołobrzeg 

6:46 R 87472 Poznań Główny 

7:52 R 87474 Poznań Główny 

8:25 R 78471 Piła Główna 

9:07 R 87316 Poznań Główny 

10:34 R 78481 Piła Główna 

10:43 TLK 57108 Poznań Główny 

11:40  TLK 45106 Gdynia Główna 

12:23 R 87320 Poznań Główny 

12:59 R 78443 Kołobrzeg 

13:07 TLK 83112 Kraków Główny 

15:02 R 87476 Poznań Główny 

15:26 TLK 38112 Kołobrzeg 

16:00 R 78445 Kołobrzeg 

16:08 R 87478 Poznań Główny 

16:38 R 78473 Piła Główna 

16:50  TLK 54106 Katowice 

17:27 R 78453 Koszalin 

18:11 TLK 75108 Gdynia Główna 

19:29 R 87442 Poznań Główny 

19:42 R 78477 Piła Główna 

21:19 R 87454 Poznań Główny 

21:35 R 78479 Piła Główna 
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Dokumentacja fotograficzna 

 

Rysunek 152. Budynek stacji kolejowej Oborniki Wielkopolskie Miasto 

 

 
Rysunek 153. Pierwszy peron stacji kolejowej Oborniki Wlkp. Miasto. 

4.62.2 STAN PLANOWANY 
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4.62.2.1 PARKING P&R 

Obecnie parking dla samochodów osobowych przy stacji Oborniki Wielkopolskie Miasto znajduje się wzdłuż ulicy 

Młyńskiej i może być wykorzystywany jednocześnie przez około 20 pojazdów. Biorąc pod uwagę znaczenie stacji w ruchu 

pasażerskim oraz jej położenie na tle miasta, wskazuje się potrzebę rozbudowy parkingu. Powinien on zająć niemal cały 

obszar pomiędzy torowiskiem a ulicą Młyńską pomiędzy Powstańców Wlkp. a Lipową. W ten sposób uzyskana 

przestrzeń zapewni bardzo dobre warunki do wytyczenia obszernego i optymalnie zlokalizowanego parkingu typu P+R. 

Powinien on spełniać następujące wymagania: 

 funkcjonujący jako strefa o ograniczonym dostępie, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 100, 

 bezpłatny dla posiadaczy ważnej karty PEKA, dla pozostałych użytkowników – płatny, 

 elektroniczna tablica przy wjeździe, informująca o liczbie wolnych i zajętych miejsc, 

 4 miejsca wyznaczone jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 4 miejsca wyznaczone jako przewidziane do parkowania autobusów (w ich przypadku przewiduje się postój 

bezpłatny bezpośrednio przy krawędzi jezdni DW 187), 

 nawierzchnia z betonowej kostki brukowej o grubości 8 cm na podbudowie dostosowanej do przenoszenia 

większych obciążeń. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R,, mieszczący około 50-60 

pojazdów, składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami. Po zmroku stanowiska postojowe 

tego parkingu można doświetlić poprzez autonomicznie zasilane lampy z systemem fotowoltaicznym. 

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po 2 stanowiska w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach drogi 

przy ulicy Młyńskiej, na wysokości parkingu P+R. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania. 

4.62.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W zakresie działań na rzecz integracji transportu kolejowego z autobusowym, należy na stacji kolejowej i na dworcu PKS 

umieścić takie same elementy statycznej informacji pasażerskiej, na czele z rozkładem jazdy autobusów i pociągów, a 

także taryfę opłat oraz schemat sieci połączeń Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

W przypadku przystanków położonych przy stacji kolejowej, należy je zaprojektować zgodnie z następującymi 
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wytycznymi: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi dla co najmniej 5 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 

 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej z betonowej kostki 

brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 nawierzchnia jezdni na wysokości stanowisk przystankowych powinna być wykonana z betonu zbrojonego, 

odpornego na duże obciążenia i działanie wysokich temperatur, 

 wszystkie stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

zawierające nie tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 układ ciągów pieszych pomiędzy przystankami autobusowymi a peronami kolejowymi oraz budynkiem 

stacyjnym powinien być pozbawiony jakichkolwiek barier architektonicznych, które by utrudniły lub 

uniemożliwiły dostęp osobom niepełnosprawnym ruchowo. 

4.62.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Oborniki Wielkopolskie Miasto wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, 

pozwalających dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, 

komfort oczekiwania dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej 

architektury, nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie 

następujących standardów: 

 trzy lub cztery zadaszone i przeszklone wiaty peronowe z ławkami dla podróżnych, przeznaczonymi dla co 

najmniej 10 osób w przypadku każdej wiaty, 

 ławki pozbawione zadaszenia, przeznaczone dla co najmniej 15 osób, 

 dwa pojemniki na odpady zbierane selektywnie, 

 jeden zegar peronowy,  
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 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 instalacja tablicy elektronicznej, stanowiącej element dynamicznej informacji pasażerskiej, 

 jedna duża gablota dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowego peronu dwukrawędziowego dla pasażerów (o długości pozwalajacej na obsługę pociągów 

wyższych kategorii), z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz specjalistycznych płyt 

prefabrykowanych przy krawędziach peronu, uwzględniających zmienioną kolorystykę i fakturę nawierzchni 

oraz strefy bezpieczeństwa, w dużej mierze zadaszonego, zintegrowanego konstrukcyjnie z zadaszeniem lub 

fasadą projektowanego nowego budynku dworcowego, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi oraz w otoczeniu parkingów przy stacji kolejowej. 

4.62.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji oborniki Wielkopolskie Miasto należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla posiadaczy ważnej karty 

PEKA (otwarcie drzwi po przyłożeniu karty do czytnika) oraz płatnej w kwocie 2 zł dla pozostałych użytkowników, 

znajdującą się w budynku stacji kolejowej, dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona 

dostępna w godzinach otwarcia kas biletowych i poczekalni, a zatem od pierwszego do ostatniego pociągu w danym 

dniu. Toaletę należy zorganizować w taki sposób, aby zawierała w sumie co najmniej 6 kabin WC. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na peronie telefonu interwencyjnego z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż dwunastu kamer systemu monitoringu wizyjnego, z 

których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ 

byłby następujący: 

 2 kamery na peronie, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 6 kamer nadzorujących parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 
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 2 kamery w budynku stacji kolejowej, 

Budynek stacji kolejowej jest niewielkim obiektem, który znajduje się w bardzo złym stanie technicznym i wizualnym, a 

ze względu na rangę węzła przesiadkowego, zalecana jest budowa nowego obiektu dworcowego, spełniającego 

współczesne wymagania w zakresie tego typu obiektów użyteczności publicznej. Pod względem architektonicznym, 

nowy dworzec wymaga szczegółowego opracowania funkcjonalnego, a także sporządzenia dokumentacji obiektu 

budowlanego. 

Docelowo wewnątrz odnowionego budynku stacji kolejowej powinny znaleźć się takie pomieszczenia i elementy jak: 

 kasa biletowa, w tym z okienkiem dostosowanym do potrzeb osób niepełnosprawnych, czynna codziennie od 

pierwszego do ostatniego odjazdu pociągu w danym dniu, 

 toalety opisane powyżej, 

 poczekalnia z miejscami siedzącymi dla co najmniej 20 osób, 

 automat do serwowania napojów gorących, 

 automat do zakupu prasy, 

 automat do samoobsługowego zakupu przekąsek i napojów bezalkoholowych, 

 pomieszczenie techniczno-magazynowe, pozwalające na prowadzenie podstawowych czynności serwisowych tej 

i pobliskich stacji Poznańskiej Kolei Metropolitalnej (np. jako miejsce garażowania traktorka do koszenia 

trawników przy stacjach kolejowych), 

 bezpłatny dostęp do bezprzewodowego Internetu, mającego zasięg nie tylko w budynku stacji kolejowej, ale 

również na peronie. 

W niewielkiej odległości od stacji kolejowej znajduje się wiele ważnych obiektów i instytucji, które powinny zostać 

umieszczone na mapach okolicy, przewidzianych do ekspozycji w budynku dworca, na przystankach autobusowych, na 

peronie stacyjnym oraz przy parkingu P+R. Mapa okolic stacji kolejowej powinna obejmować obszar przynajmniej 4 km2. 
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4.63 OBORNIKI WIELKOPOLSKIE 

Jest to stacja kolejowa położona na linii kolejowej nr 354, w północnej części miasta Oborniki Wielkopolskie, w 

bezpośrednim sąsiedztwie DK 11. Otoczenie stacji zdominowane jest przez zabudowę industrialną, a mieszkaniowa 

występuje w mniejszym stopniu. W ramach planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, opisywaną stację 

sklasyfikowano jako węzeł przesiadkowy o randze lokalnej.  

4.63.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo Wielkopolskie 

Powiat Obornicki 

Gmina/Miasto Oborniki Wlkp. 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 354, Piła – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Lokalny węzeł integracyjny 

Liczba mieszkańców miejscowości 18,4 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Kowanowo (0,3 tys.) 

 

Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 3 

Liczba peronów 2 

Liczba krawędzi peronowych 3 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Popękane i zniszczone betonowe płyty chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Pochylnie z płyt betonowych w złym stanie technicznym 

Parkingi dla samochodów i rowerów Dla samochodów – około 30 miejsc, postój taxi na 3 
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stanowiska, 1 miejsce dla niepełnosprawnych 

Warunki oczekiwania na stacji Tylko zadaszenie z ławką przy budynku dworca 

Toalety Kabina typu TOI-TOI 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd jest zorganizowany przez drogę lokalną, 

prowadzącą równolegle do ulicy Staszica (DK 11), 

i mającą z nią kilka krótkich odcinków łączących. Stan 

nawierzchni drogi dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Na ulicy Staszica, na wysokości dworca kolejowego 

znajduje się zespół przystanków autobusowych PKS, 

obsługujących kursy w kierunku Piły i Poznania. 

UWAGI - 

 

Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:37 R 87470 Poznań Główny 

6:03 R 78441 Kołobrzeg 

6:44 R 87472 Poznań Główny 

7:50 R 87474 Poznań Główny 

8:27 R 78471 Piła Główna 

9:04 R 87316 Poznań Główny 

10:41 R 78481 Piła Główna 

13:06 R 78443 Kołobrzeg 

15:00 R 87476 Poznań Główny 

16:05 R 87478 Poznań Główny 
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16:08 R 78445 Kołobrzeg 

16:48 R 78473 Piła Główna 

17:29 R 78453 Koszalin 

19:27 R 87442 Poznań Główny 

19:44 R 78477 Piła Główna 

21:16 R 87454 Poznań Główny 

21:37 R 78479 Piła Główna 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 
Rysunek 154. Perony stacji Oborniki Wielkopolskie. 
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Rysunek 155. Zadaszenie z ławką przy budynku dworca. Po lewej stronie gablota na informacje. 

4.63.2 STAN PLANOWANY 

4.63.2.1 PARKING P&R 

Obecnie parking dla samochodów osobowych przy stacji Oborniki Wielkopolskie znajduje się przy dworcu kolejowym na 

wyasfaltowanym placu i może być wykorzystywany jednocześnie przez około 30 pojazdów. Biorąc pod uwagę znaczenie 

stacji w ruchu pasażerskim oraz jej położenie na tle miasta, wskazuje się potrzebę rozbudowy parkingu. Powinien on 

zostać zaprojektowany w przestrzeni między drogą dojazdową do dworca a przebiegiem ulicy Staszica, do której 

włączenie do ruchu może wymagać wprowadzenia akomodacyjnej sygnalizacji świetlnej. W ten sposób uzyskana 

przestrzeń zapewni dobre warunki do wytyczenia obszernego i optymalnie zlokalizowanego parkingu typu P+R. 

Powinien on spełniać następujące wymagania: 

 funkcjonujący jako ogólnodostęny, 

 łączna liczba miejsc postojowych dla samochodów osobowych: około 40-50, 

 4 miejsca wyznaczone jako przewidziane dla pojazdów osób niepełnosprawnych, 

 nawierzchnia z betonowej kostki brukowej o grubości 8 cm na podbudowie dostosowanej do przenoszenia 

większych obciążeń. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 20 pojazdów, 
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składający się z zadaszonych i przeszklonych wiat z metalowymi stojakami. Po zmroku stanowiska postojowe tego 

parkingu można doświetlić poprzez autonomicznie zasilane lampy z systemem fotowoltaicznym. 

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po 2 stanowiska w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach drogi 

dojazdowej do budynku dworca. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania. 

4.63.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

W ramach działań związanych z integracją transportu autobusowego i kolejowego, najistotniejszym zadaniem powinno 

być przeniesienie przystanku obsługującego ruch w kierunku Piły na drogę równoległą do DK 11 i wyznaczenie jego 

nowej lokalizacji tuż za budynkiem dworca kolejowego. Z racji uwarunkowań organizacji ruchu, przystanek w kierunku 

Poznania przewiduje się do utrzymania w bieżącej lokalizacji.  

Oba przystanki powinny zostać zbudowane w oparciu o następujące standardy: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi dla co najmniej 10 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 

 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej 

z betonowej kostki brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 nawierzchnia jezdni na wysokości stanowisk przystankowych powinna być wykonana z betonu zbrojonego, 

odpornego na duże obciążenia i działanie wysokich temperatur, 

 wszystkie stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

zawierające nie tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej, 

 układ ciągów pieszych pomiędzy przystankami autobusowymi a peronami kolejowymi oraz budynkiem 

stacyjnym powinien być pozbawiony jakichkolwiek barier architektonicznych, które by utrudniły lub 

uniemożliwiły dostęp osobom niepełnosprawnym ruchowo. 

4.63.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Oborniki Wielkopolskie wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, 
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pozwalających dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, 

komfort oczekiwania dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej 

architektury, nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie 

następujących standardów (takich samych dla obu peronów): 

 po jednej zadaszonej i przeszklonej wiacie peronowej z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 10 

osób, 

 ławki pozbawione zadaszenia, przeznaczone dla co najmniej 15 osób, 

 po dwa pojemniki na odpady zbierane selektywnie, 

 po jednym zegarze peronowym,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 instalacja na każdym z peronów tablic elektronicznych, stanowiących elementy dynamicznej informacji 

pasażerskiej, 

 po jednej dużej gablocie dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowych peronów dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędziach peronów, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 zbudowanie jednego, bezpiecznego przejścia dla pieszych przez torowisko kolejowe w jednym poziomie, łatwe 

do pokonania dla wózków inwalidzkich i dziecięcych, 

 stałe utrzymywanie we właściwym stanie krzewów sąsiadujących z peronami stacyjnymi, aby wyglądały one 

schludnie i nie zajmowały przestrzeni na peronach, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.63.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji w Obornikach Wielkopolskich należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla posiadaczy ważnej karty 

PEKA (otwarcie drzwi po przyłożeniu karty do czytnika) oraz płatnej w kwocie 2 zł dla pozostałych użytkowników, 
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znajdującą się w budynku dworcowym, dostosowaną do potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna być ona dostępna w 

godzinach otwarcia kas biletowych i poczekalni, a zatem od pierwszego do ostatniego pociągu w danym dniu. Toaletę 

należy zorganizować w taki sposób, aby zawierała w sumie co najmniej 6 kabin WC. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż na obu peronach telefonów interwencyjnych z 

dostępnymi numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż osiemnastu kamer systemu monitoringu 

wizyjnego, z których obraz będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Ich układ byłby następujący: 

 po 2 kamery na każdym z peronów, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 6 kamer nadzorujących parking P+R, 

 2 kamery nadzorujące parking B+R, 

 4 kamery w holu głównym budynku dworcowego, 

 2 kamery przed wejściem głównym do budynku dworca. 

 Budynek dworca kolejowego w Obornikach Wielkopolskich jest stosunkowo obszernym obiektem inżynieryjnym, który 

posiada znaczny potencjał jeśli chodzi o wprowadzenie dodatkowych punktów handlowo-usługowych. Jednakże ze 

względu na jego stylistykę oraz układ przestrzenny, decyzje o doborze poszczególnych rozwiązań musza być 

podejmowane z rozwagą oraz poprzedzone dokładnymi analizami. Ponadto pod względem stanu technicznego i 

wizualnego, obiekt ten wymaga licznych inwestycji i przeprowadzenia modernizacji, z których część została już 

przeprowadzona. 

Do rekomendowanych rodzajów punktów na opisywanym dworcu należą: 

 kasy biletowe, 

 punkt informacji pasażerskiej, 

 automat do samoobsługowego zakupu przekąsek i napojów bezalkoholowych, 

 inne, jeżeli wskażą na nie wyniki odrębnych analiz. 

W niewielkiej odległości od stacji kolejowej w Obornikach Wielkopolskich znajduje się wiele ważnych obiektów i 

instytucji, które powinny zostać umieszczone na mapach okolicy, przewidzianych do ekspozycji w budynku dworca, na 

przystanku autobusowym oraz na co najmniej jednym peronie stacyjnym. Mapa okolic stacji kolejowej powinna 
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obejmować obszar przynajmniej 6 km2, przy czym sama stacja powinna znajdować się w górnej części mapy, a jej zasięg 

powinien obejmować obszar co najmniej do koryta rzeki Warty na południu miasta. 

4.64 ROŻNOWO 

Przystanek osobowy w liczącym około 1,5 tysiąca mieszkańców Rożnowie jest ostatnim na linii nr 354, opisanym w 

ramach niniejszego opracowania dotyczącego planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Został on sklasyfikowany 

jako przystanek PKM, co wynika z lokalizacji stacji oraz niewielkich potoków pasażerskich, jakie generuje. Jest on 

niemalże całkowicie pozbawiony jakiejkolwiek infrastruktury dodatkowej. 

4.64.1 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJĄCEGO 

Dane ogólne 

Wyszczególnienie Opis 

Województwo wielkopolskie 

Powiat obornicki 

Gmina/Miasto Oborniki Wlkp. 

Linia kolejowa w opracowaniu PKM 354, Piła – Poznań Główny 

Klasa węzła przesiadkowego Przystanek 

Liczba mieszkańców miejscowości 1,5 tys. 

Miejscowości w promieniu 3 km Kowanówko (1,4 tys.) 
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Infrastruktura kolejowa 

Wyszczególnienie Opis 

Liczba torów na stacji w ruchu pas. 1 

Liczba peronów 1 

Liczba krawędzi peronowych 1 

Rodzaj nawierzchni peronów i ocena 

ich stanu technicznego 
Popękane i zniszczone betonowe płyty chodnikowe 

 

Warunki obsługi pasażerów 

Wyszczególnienie Opis 

Kasy biletowe Brak 

Dostępność dla niepełnosprawnych Brak 

Parkingi dla samochodów i rowerów Brak 

Warunki oczekiwania na stacji Brak 

Toalety Brak 

Monitoring wizyjny Brak 

Oświetlenie peronów Tak 

Nagłośnienie na peronach Tak 

 

Integracja z komunikacją lokalną 

Wyszczególnienie Opis 

Ocena logistyczna i jakościowa dróg 

dojazdowych 

Dojazd zapewnia ulica Dworcowa, która ma charakter 

lokalny, ale łączy stację z odległą 

o około 100 metrów DK 11. Skrzyżowanie obu dróg 

sterowane sygnalizacją świetlną. Stan nawierzchni drogi 

dojazdowej nie wymaga naprawy. 

Powiązania z lokalnym transportem 

publicznym 

Zespół przystanków autobusowych znajduje się przy 

skrzyżowaniu ulicy Obornickiej (DK 11) z ulicą Dworcową.  

UWAGI - 
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Aktualny rozkład jazdy połączeń kolejowych w dni robocze (stan na 15.05.2015 r.): 

Godzina odjazdu Rodzaj pociągu Kierunek 

5:32 R 87470 Poznań Główny 

6:08 R 78441 Kołobrzeg 

6:36 R 87472 Poznań Główny 

7:44 R 87474 Poznań Główny 

8:32 R 78471 Piła Głowna 

8:59 R 87316 Poznań Główny 

10:46 R 78481 Piła Główna 

12:16 R 78481 Piła Główna 

13:11 R 78443 Kołobrzeg 

14:50 R 87476 Poznań Główny 

16:00 R 87478 Poznań Główny 

16:13 R 78445 Kołobrzeg 

16:53 R 78473 Piła Główna 

17:34 R 78453 Koszalin 

19:19 R 87442 Poznań Główny 

19:49 R 78477 Piła Główna 

21:11 R 87454 Poznań Główny 

21:42 R 78441 Kołobrzeg 

 



588 

KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

   
 

 

Dokumentacja fotograficzna 

 

 
Rysunek 156. Peron stacji Rożnowo 

4.64.2 STAN PLANOWANY 

4.64.2.1 PARKING P&R 

Stacja kolejowa w Rożnowie została sklasyfikowana jako przystanek planowanej Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. 

Zarówno z tego względu, jak i z powodu niewielkich odległości do pokonania między zabudową wsi a stacją kolejową, 

przewiduje się mały, ogólnodostępny parking typu P+R dla około 10-15 samochodów, do zrealizowania na działce 

sąsiadującej z linią kolejową. 

W bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowej przewidziano parking dla rowerów B+R, mieszczący około 10-15 pojazdów, 

składający się z zadaszonej i przeszklonej wiaty z metalowymi stojakami.  

Stanowiska postojowe K+R przewidziane są w liczbie po jednym stanowisku w pobliżu stacji kolejowej, po obu stronach 

drogi przy ulicy Dworcowej. W obu przypadkach wymagają one właściwego oznakowania. 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

589 

   
 

 

 

4.64.2.2 POWIĄZANIA LOGISTYCZNE Z INNYM TRANSPORTEM LOKALNYM 

Przy ulicy Dworcowej nie stwierdzono obecności przystanków komunikacji autobusowej. Są one jednak dostępne w 

odległości około 100 metrów od peronu kolejowego, przy skrzyżowaniu ulic Obornickiej i Dworcowej. Usytuowanie 

przystanków dla obu kierunków jazdy jest zgodne z powszechnymi zaleceniami i typowe dla tej kategorii dróg, czyli za 

zjazdem ze skrzyżowania. 

W ramach działań na rzecz integracji transportu kolejowego i autobusowego, zalecane jest wprowadzenie lub 

utrzymanie następujących standardów: 

 każde stanowisko wyposażone w przeszkloną wiatę przystankową z miejscami siedzącymi dla co najmniej 5 

osób, 

 pojemnik na odpady zmieszane obok wiaty, 

 peron przystankowy z wyznaczoną strefą bezpieczeństwa oraz o nawierzchni wykonanej z betonowej kostki 

brukowej lub betonowych płyt chodnikowych, 

 lokalizacja przystanku posiadająca dobre oświetlenie po zmroku, 

 oba stanowiska powinny być wyposażone w gabloty systemu statycznej informacji pasażerskiej, zawierające nie 

tylko rozkłady jazdy komunikacji lokalnej, ale i jej schemat połączeń oraz schemat linii Poznańskiej Kolei 

Metropolitalnej, 

 konieczne jest zbudowanie wygodnych i pozbawionych barier architektonicznych ciągów pieszych, łączących 

przystanki autobusowe z peronami kolejowymi. 

4.64.2.3 OKREŚLENIE ZAŁOŻEŃ MAŁEJ ARCHITEKTURY, NAWIERZCHNI I ZIELENI 

Stacja kolejowa Rożnowo wymaga przeprowadzenia zaawansowanych prac modernizacyjnych, pozwalających 

dostosować ją infrastrukturalnie do potrzeb osób niepełnosprawnych, poprawić jej funkcjonalność, komfort oczekiwania 

dla podróżnych oraz zapewnić wyższy poziom bezpieczeństwa. Z tego względu, w zakresie małej architektury, 

nawierzchni ciągów pieszych i rowerowych oraz terenów zielonych, zalecane jest wprowadzenie następujących 

standardów: 

 jedna zadaszona i przeszklona wiata peronowa z ławką dla podróżnych, przeznaczoną dla co najmniej 10 osób, 

 dwa pojemniki na odpady zmieszane, 
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 jeden zegar peronowy,  

 zastosowanie świetlówek LED w lampach peronowych, 

 instalacja nowego systemu nagłaśniającego, 

 jedna duża gablota dla systemu statycznej informacji pasażerskiej, 

 wybudowanie nowego peronu dla pasażerów, z nawierzchnią z betonowych płyt chodnikowych oraz 

specjalistycznych płyt prefabrykowanych przy krawędzi peronu, uwzględniających zmienioną kolorystykę i 

fakturę nawierzchni oraz strefy bezpieczeństwa, 

 urządzenie trawnika, podlegającego regularnej pielęgnacji, między torami kolejowymi a sąsiadującymi ciągami 

drogowymi. 

4.64.2.4 OBSŁUGA DODATKOWA PASAŻERA: TOALETY, BEZPIECZEŃSTWO I USŁUGI PUBLICZNE 

Na stacji Rożnowo należy zapewnić ogólnodostępną toaletę, bezpłatną dla wszystkich użytkowników i przystosowaną do 

potrzeb osób niepełnosprawnych. Powinna się ona znaleźć przy dojściu do peronu stacyjnego, a jako jej formę 

przewiduje się kabinę przenośną typu TOI-TOI. 

Kwestia bezpieczeństwa przewidziana jest do realizacji poprzez montaż peronie telefonu interwencyjnego z dostępnymi 

numerami alarmowymi. Ponadto przewiduje się montaż trzech kamer systemu monitoringu wizyjnego, z których obraz 

będzie przekazywany w trybie on-line do centrum ochrony Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Ich układ byłby 

następujący: 

 2 kamery na peronie, zwrócone wzajemnie na siebie, 

 1 kamera nadzorująca parking B+R i dojście do toalety. 

W Rożnowie nie występuje żadna dodatkowa infrastruktura, która by umożliwiła wprowadzenie jakichkolwiek usług 

publicznych i nie przewiduje się potrzeby budowania żadnego obiektu stacyjnego. Wskazane jest natomiast 

wprowadzenie czytelnego oznakowania dojazdu do stacji kolejowej od strony DK 11.   
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5. CHARAKTERYSTYKA LINII KOLEJOWYCH, OBJĘTYCH OPRACOWANIEM 

W niniejszym rozdziale zawarto najważniejsze informacje i charakterystyki dotyczące wszystkich ośmiu linii kolejowych, 

ujętych w opracowaniu związanym z Poznańską Koleją Metropolitalną. Ich układ względem stacji Poznań Główny (poza 

opracowaniem) jest promienisty, przy czym częściowo niektóre odcinki tras powielają się ze sobą. W ramach linii 

kolejowej nr 3 obsługiwane są dwie przeciwległe części aglomeracji poznańskiej, co wynika z magistralnego charakteru 

tej linii, łączącej Warszawę z granicą niemiecką, a Poznań Główny jest jej najważniejszą stacją pośrednią. 

W ramach charakterystyki poszczególnych linii kolejowych, na bazie dostępnych źródeł, przedstawiono następujące 

kwestie: 

 krótki opis ogólny linii kolejowej, 

 historię budowy i eksploatacji linii, 

 tabelaryczny wykaz stacji kolejowych wraz z pikietażem trasy oraz wyszczególnieniem odcinka objętego 

opracowaniem,  

 aktualne inwestycje infrastrukturalne na linii kolejowej: zrealizowane w ostatnim czasie, będące w trakcie 

realizacji lub planowane w najbliższej przyszłości, 

 charakterystyki maksymalnych prędkości jazdy w ruchu pasażerskim, 

 kategorie pociągów pasażerskich, aktualnie korzystających z danej trasy. 
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5.1 LINIA 356 (POZNAŃ WSCHÓD – BYDGOSZCZ GŁÓWNA) 

Opis ogólny 

Linia kolejowa nr 356 rozpoczyna się na stacji Poznań Wschód, odgałęziając się od linii nr 3. Jest to linia w całości 

niezelektryfikowana, przewidziana do obsługi pojazdami szynowymi z napędem spalinowym. Całkowita długość trasy 

wynosi 127,8 km, przy czym od roku 2004 czynny pozostaje tylko wielkopolski odcinek do stacji Gołańcz. Dalsza jej część 

aż do Bydgoszczy nie jest eksploatowana. Za sprawą przeprowadzonych w ostatnich latach modernizacji, maksymalna 

prędkość pociągów wynosi 120 km/h.  

Historia 

Pierwszy fragment obecnej linii kolejowej nr 356 został oddany do eksploatacji w roku 1897 i obejmował on odcinek od 

Bydgoszczy Głównej do Szubina. W 1905 roku zbudowano fragment od Poznania do Skoków, a trzy lata później 

połączono oba fragmenty trasy w całość, za sprawą udostępnienia odcinka Skoki – Szubin. W trakcie całego okresu 

eksploatacji, trasa nie była elektryfikowana, toteż mogły ją obsługiwać wyłącznie pociągi prowadzone przez lokomotywy 

parowe lub spalinowe, a w ostatnich latach – głównie spalinowe zespoły trakcyjne. W roku 2004 wyłączono z ruchu 

pasażerskiego odcinek Bydgoszcz Główna – Gołańcz, natomiast od roku 2011 prowadzono modernizację czynnego 

odcinka linii, okresowo ograniczając ruch pociągów. 

Wykaz stacji kolejowych i przystanków osobowych 

 

L.p. Nazwa stacji Kilometraż Województwo Gmina/miasto 

0 Poznań Wschód 0,000 wielkopolskie Poznań 

1 Poznań Karolin 2,479 wielkopolskie Poznań 

2 Czerwonak 5,798 wielkopolskie Czerwonak 

3 Czerwonak Osiedle 7,120 wielkopolskie Czerwonak 

4 Owińska 10,810 wielkopolskie Czerwonak 

5 Bolechowo 14,016 wielkopolskie Czerwonak 

6 Zielone Wzgórza 17,650 wielkopolskie Murowana Gośl. 
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7 Murowana Goślina 18,848 wielkopolskie Murowana Gośl. 

8 Łopuchowo 25,861 wielkopolskie Murowana Gośl. 

9 Sława Wielkopolska 30,103 wielkopolskie Skoki 

10 Skoki 34,827 wielkopolskie Skoki 

11 Roszkowo Wągrowieckie 38,786 wielkopolskie Skoki 

12 Przysieczyn 43,838 wielkopolskie Wągrowiec 

13 Wągrowiec 51,375 wielkopolskie Wągrowiec 

14 Kobylec 57,193 wielkopolskie Wągrowiec 

15 Gralewo 62,067 wielkopolskie Wągrowiec 

16 Maskownica 65,624 kujawsko-pomor. Kcynia 

17 Gołańcz 70,904 wielkopolskie Gołańcz 

18 Panigródz 76,142 wielkopolskie Gołańcz 

19 Grocholin 81,766 kujawsko-pomor. Kcynia 

20 Kcynia 85,663 kujawsko-pomor. Kcynia 

21 Szaradowo Zalesie 93,311 kujawsko-pomor. Szubin 

22 Pińsko Wielkopolskie 98,233 kujawsko-pomor. Szubin 

23 Szubin 103,408 kujawsko-pomor. Szubin 

24 Kołaczkowo 107,767 kujawsko-pomor. Szubin 

25 Rynarzewo 113,014 kujawsko-pomor. Szubin 

26 Jasieniec Białebłota 118,763 kujawsko-pomor. Białe Błota 

27 Białe Błota Prefabet 120,720 kujawsko-pomor. Białe Błota 

28 Bydgoszcz Główna 127,800 kujawsko-pomor. Bydgoszcz 

Stacje objęte szczegółowym opracowaniem zostały wypisane pogrubioną czcionką. 
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Inwestycje infrastrukturalne 

Do końca pierwszej dekady XXI wieku, linia kolejowa nr 356 była w bardzo złym stanie technicznym na całej swej 

długości, w tym również na jedynym do końca eksploatowanym w ruchu pasażerskim odcinku od Poznania do Gołańczy. 

Następstwem tego stanu rzeczy były bardzo niskie prędkości przejazdu, wynoszące nie więcej, niż 60 km/h, a punktowo: 

nawet 30 lub 40 km/h. Bliskie sąsiedztwo dróg publicznych, w tym głównie drogi wojewódzkiej nr 196 sprawiło, że 

transport szynowy w ruchu pasażerskim z roku na rok tracił na atrakcyjności i nie był w stanie konkurować z 

transportem indywidualnym oraz aglomeracyjną komunikacją autobusową. Znaczne komplikacje logistyczne wynikały 

dodatkowo z faktu braku trakcji elektrycznej na tej linii kolejowej, co wymuszało zakupy odpowiedniego taboru – 

głównie tzw. autobusów szynowych. 

Przełomowym wydarzeniem była modernizacja linii, która została przeprowadzona w latach 2011-2013, za sprawą 50-

procentowego dofinansowania z Unii Europejskiej w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego dla województwa 

wielkopolskiego, w okresie planowania 2007-2013. W trakcie prowadzonych prac gruntownie zmodernizowano 52 km 

trasy toru pojedynczego oraz zbudowano dwa nowe przystanki osobowe: w Murowanej Goślinie i w Czerwonaku. 

Radykalne skrócenie czasu przejazdu, o blisko 40% sprawiło, że komunikacja szynowa zaczęła ponownie odgrywać 

istotną rolę w przewozach pasażerskich gmin położonych na północ od Poznania. Według różnych źródeł, szacunkowy 

wzrost potoków pasażerskich w ostatnich latach kształtuje się na poziomie około 60% względem wyników uzyskiwanych 

przed 2010 rokiem, a maksymalna prędkość przejazdu wzrosła do 120 km/h.  

Sukces modernizacji linii nr 356 na odcinku wielkopolskim sprawił, że w ostatnim czasie również w województwie 

kujawsko-pomorskim zaczęto rozważać przywrócenie połączeń kolejowych na trasie z Kcyni do Bydgoszczy. Projekt ten 

zatwierdziła Komisja Europejska w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego dla tego województwa na okres 

planowania 2014-2020. Realizacja tej inwestycji nie tylko pozwoli na bardziej efektywną eksploatację całej linii nr 356, 

ale również zapewni możliwość kształtowania nowych połączeń w ruchu pasażerskim, w tym szczególnie łączących dwa 

duże miasta wojewódzkie: Poznań i Bydgoszcz. Zmodernizowana w całości linia kolejowa będzie stanowiła istotną 

alternatywę dla połączeń drogowych, a biorąc pod uwagę utrzymywanie dość wysokich prędkości przejazdu już w 

granicach wymienionych miast, transport szynowy będzie nie tylko szybszy, ale i bardziej niezawodny i bezpieczny od 

transportu drogowego w tej samej relacji. 
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Maksymalne prędkości jazdy w ruchu pasażerskim 

Według stanu na dzień 31 maja 2015 roku, na eksploatowanym w ruchu pasażerskim odcinku linii kolejowej nr 356, 

dominuje maksymalna prędkość 120 km/h dla jedynego istniejącego toru. Ograniczenia prędkości występują tylko na 

rozjazdach i częściowo jeszcze w granicach administracyjnych miasta Poznania. Za sprawą opisanej wcześniej 

modernizacji, prędkość 120 km/h jest możliwa do osiągnięcia na odcinku Poznań – Wągrowiec, natomiast niższe 

prędkości, rzędu 60 km/h, uzyskiwane są na odcinku Wągrowiec – Gołańcz. Pozostała część trasy nie jest brana pod 

uwagę na tym etapie opracowania, ponieważ nie jest na niej prowadzony ruch pociągów. 

Kategorie pociągów pasażerskich 

Ruch pasażerski jest prowadzony tylko na odcinku Poznań Wschód – Gołańcz. Kursują na nim tylko spalinowe autobusy 

szynowe, mające rangę pociągów osobowych (zatrzymują się na wszystkich kolejnych przystankach osobowych). 

Przewozy są obsługiwane przez Koleje Wielkopolskie Spółka z ograniczoną odpowiedzialnością. Maksymalnie w ciągu 

jednego dnia ruchowego realizowane są 22 pary kursów z Poznania do Wągrowca, spośród których 4 pary są 

przedłużone do Gołańczy. 
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5.2 LINIA 357 (SULECHÓW – LUBOŃ K. POZNANIA) 

Opis ogólny 

Linia kolejowa nr 357 jest linią niezelektryfikowaną, która łączy Sulechów w województwie lubuskim z Luboniem koło 

Poznania. Na odcinku Luboń – Poznań, połączenia pasażerskie są wykonywane z wykorzystaniem linii kolejowej nr 271. 

Całkowita długość linii wynosi 112,182 km. Jest to linia normalnotorowa, na której maksymalna prędkość przejazdu 

wynosi obecnie 110 km/h. 

Historia 

Linia kolejowa, obecnie oznaczona numerem 357, była budowana na początku XX wieku. Jako pierwszy, w 1905 roku, 

otwarto odcinek normalnotorowy z Sulechowa do Wolsztyna. Jeszcze w tym samym roku rozpoczęła się eksploatacja 

kolejnego odcinka do Grodziska Wielkopolskiego, a w 1909 roku uzyskano ostateczny przebieg trasy. Ze względu na 

utrzymujący się w okresie międzywojennym podział polityczny Europy, część trasy znalazła się w strefie transgranicznej, 

co skutkowało tymczasowym zdemontowaniem odcinka Kargowa – Kopanica. Odbudowano go jednak w 1939 roku. 

Następne ważne wydarzenia dotyczące tej linii miały miejsce stosunkowo niedawno: w 1994 zaniechano przewozów 

pasażerskich na odcinku Sulechów – Wolsztyn, a 11 lat później zakończono eksploatację tego odcinka również w ruchu 

towarowym. W następstwie przebudowy drogi krajowej nr 32, odcinek trasy w Okuninie stał się nieprzejezdny, 

podobnie jak na odcinku Chwalim – Kargowa.  

W 2011 roku rozpoczęła się modernizacja linii kolejowej nr 357 na odcinku 73 km, za sprawą której stało się możliwe 

bezpieczne rozwijanie prędkości do 110 km/h. Ze względu na brak perspektyw przywrócenia ruchu pasażerskiego lub 

towarowego, wiosną 2015 roku całkowicie zdemontowano linię na odcinku Sulechów – Powodowo, natomiast 4-

kilometrowy odcinek Powodowo – Wolsztyn pozostaje zamknięty. Tabela poniżej uwzględnia cały przebieg linii 

kolejowej nr 357: Sulechów – Luboń k. Poznania. 

Wykaz stacji kolejowych i przystanków osobowych 

 

L.p. Nazwa stacji Kilometraż Województwo Gmina/miasto 

0 Sulechów 0,335 Lubuskie Sulechów 

1 Kunin 6,859 Lubuskie Sulechów 
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2 Smolno Wielkie 13,266 lubuskie Kargowa 

3 Chwalim 16,759 Lubuskie Kargowa 

4 Kargowa 19,505 Lubuskie Kargowa 

5 Kopanica 25,177 wielkopolskie Siedlec 

6 Żodyń 30,232 wielkopolskie Siedlec 

7 Powodowo 34,606 wielkopolskie Wolsztyn 

8 Wolsztyn 38,858 wielkopolskie Wolsztyn 

9 Tłoki 45,368 wielkopolskie Wolsztyn 

10 Rostarzewo 49,377 wielkopolskie Rakoniewice 

11 Rakoniewice 53,489 wielkopolskie Rakoniewice 

12 Drzymałowo 56,462 wielkopolskie Rakoniewice 

13 Ruchocice  60,291 wielkopolskie Rakoniewice 

14 Grodzisk Wielkopolski 67,769 wielkopolskie Grodzisk Wlkp. 

15 Grąblewo 70,965 wielkopolskie Grodzisk Wlkp. 

16 Ptaszkowo Wielkopolskie 74,623 wielkopolskie Grodzisk Wlkp. 

17 Kotowo 77,250 wielkopolskie Granowo 

18 Granowo Nowotomyskie 80,698 wielkopolskie Granowo 

19 Strykowo Poznańskie 87,686 wielkopolskie Stęszew 

20 Stęszew 95,467 wielkopolskie Stęszew 

21 Trzebaw Rosnówko 99,997 wielkopolskie Stęszew 

22 Szreniawa 103,348 wielkopolskie Komorniki 

23 Wiry 108,208 wielkopolskie Komorniki 

24 Luboń k. Poznania 112,182 wielkopolskie Luboń 
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Stacje objęte szczegółowym opracowaniem zostały wypisane pogrubioną czcionką. 

Inwestycje infrastrukturalne 

Podobnie jak na wielu polskich liniach kolejowych, również na linii nr 357 sukcesywnie pogarszał się stan techniczny 

infrastruktury i samego torowiska, co skutkowało spadkiem liczby przewożonych pasażerów oraz obniżaniem 

konkurencyjności transportu szynowego względem komunikacji indywidualnej. Przełomowe znaczenie miało pozyskanie 

środków z Unii Europejskiej w ramach Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego w okresie planowania 

2007-2013. Dofinansowanie wynosiło 70%, a pozostała część była zabezpieczona z środków krajowych. 

Od 2011 trwała modernizacja odcinka między Luboniem a Wolsztynem, w ramach której całkowicie wymieniono 

nawierzchnię kolejową: podbudowę, podkłady, szyny, zbudowano nowe perony przystanków osobowych w Wirach, 

Szreniawie i Stęszewie oraz zmodernizowano system sterowania na linii kolejowej. Co warte podkreślenia, na niektórych 

stacjach zachowano zabytkowe już semafory kształtowe, które przy okazji odnowiono. Również w ramach tego samego 

zadania, będącego częścią projektu „Modernizacja linii kolejowej nr 357 Sulechów - Luboń na terenie województwa 

wielkopolskiego mającej duże znaczenie w obsłudze połączeń małych miejscowości z aglomeracją poznańską na odcinku 

Wolsztyn – Luboń”, dokonano wymiany nawierzchni drogowej na przejazdach kolejowych, z których większość 

wyposażono w nowe urządzenia zabezpieczające i sygnalizacyjne. 

Przebudowa linii kolejowej spowodowała wyznaczenie dodatkowego przystanku osobowego w Grąblewie, który 

funkcjonuje w rozkładzie jazdy od późnej jesieni 2014 roku.  

Maksymalne prędkości jazdy w ruchu pasażerskim 

Według stanu na dzień 31 maja 2015 roku, na eksploatowanym w ruchu pasażerskim odcinku linii kolejowej nr 357, 

pociągi pasażerskie poruszają się z maksymalną prędkością 110 km/h, przy czym istnieją odcinki, na których zwalniają do 

90 lub 100 km/h. 

Kategorie pociągów pasażerskich 

Ruch pasażerski jest prowadzony tylko na odcinku Luboń k. Poznania – Wolsztyn, gdzie kursują obecnie wyłącznie 

spalinowe autobusy szynowe, których operatorem są Koleje Wielkopolskie Spółka z ograniczoną odpowiedzialnością. 

Niemal do końca 2013 roku opisywana linia kolejowa była jedyną w Polsce linią normalnotorową, na której część kursów 

obsługiwały pociągi prowadzone przez lokomotywę parową. Według stanu na maj 2015 roku, zostały one przeznaczone 

do obsługi połączenia Wolsztyn – Zbąszynek.  
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5.3 LINIA 353 (POZNAŃ WSCHÓD – SKANDAWA) 

Opis ogólny 

Linia kolejowa nr 353 ma długość 392,456 km i łączy stację Poznań Wschód ze stacją Żeleznodorożnyj w rosyjskim 

obwodzie kaliningradzkim, przy czym ostatnią stacją na obszarze Polski jest Skandawa. Linia nr 353 prowadzi zatem 

przez tereny kilku województw, będąc zelektryfikowaną dwutorową na odcinku Poznań Wschód – Korsze oraz 

pozbawioną trakcji elektrycznej i jednotorową na odcinku Korsze – Skandawa. Odcinek ten jako jedyny nie jest 

wykorzystywany współcześnie w przewozach pasażerskich. Dominująca część linii przeznaczona jest zarówno dla ruchu 

pasażerskiego, jak i towarowego, a za sprawą prowadzonych modernizacji, maksymalna prędkość dla pociągów 

pasażerskich wynosi 150 km/h. 

Historia 

Linia kolejowa, obecnie oznaczona numerem 353, zaczęła powstawać w roku 1871, kiedy otwarto pierwszy z jej 

współczesnych fragmentów: Toruń Wschodni – Jabłonowo Pomorskie. W tym samym roku zbudowano odcinek 

Czerwonka – Żeleznodorożnyj, przy czym nie były one ze sobą fizycznie połączone i funkcjonowały niezależnie od siebie. 

Kolejne kilka lat przyniosło dobudowywanie drugiego toru na części odcinków (większość z nich powstawała pierwotnie 

jako linia jednotorowa) i były to chronologicznie następujące fragmenty: 

- Poznań Wschód – Inowrocław; 

- Jabłonowo Pomorskie – Ostróda; 

- Olsztyn Główny – Czerwonka; 

- Inowrocław – Toruń Główny; 

- Toruń Główny – Toruń Wschodni; 

- Ostróda – Olsztyn Główny 

W latach 1976-1990 linia nr 353 była sukcesywnie elektryfikowana, za wyjątkiem odcinka Korsze – Skandawa, na którym 

to od 2000 roku zaprzestano eksploatacji pociągów pasażerskich, pozostawiając tylko towarowe.  

Na skutek modernizacji wielkopolskiej części trasy, od grudnia 2014 roku możliwe jest rozwijanie przez niektóre pociągi 

prędkości 150 km/h, o ile są one wyposażone w lokomotywy dostosowane do takiej prędkości. 
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Wykaz stacji kolejowych i przystanków osobowych 

 

L.p. Nazwa stacji Kilometraż Województwo Gmina/miasto 

0 Poznań Wschód 0,000 wielkopolskie Poznań 

1 Ligowiec 4,715 wielkopolskie Swarzędz 

2 Kobylnica 7,727 wielkopolskie Swarzędz 

3 Biskupice Wielkopolskie 14,392 wielkopolskie Pobiedziska 

4 Promno 17,530 wielkopolskie Pobiedziska 

5 Pobiedziska Letnisko 19,195 wielkopolskie Pobiedziska 

6 Pobiedziska 21,795 wielkopolskie Pobiedziska 

7 Lednogóra 27,763 wielkopolskie Łubowo 

8 Fałkowo 32,031 wielkopolskie Łubowo 

9 Pierzyska 35,976 wielkopolskie Łubowo 

10 Gniezno 44,699 wielkopolskie Gniezno 

11 Jankowo Dolne 52,681 wielkopolskie Gniezno 

12 Trzemeszno 60,355 wielkopolskie Trzemeszno 

13 Wydartowo 67,960 wielkopolskie Trzemeszno 

14 Mogilno 74,382 kujawsko-pomor. Mogilno 

15 Kołodziejewo 82,991 kujawsko-pomor. Janikowo 

16 Janikowo 89,844 kujawsko-pomor. Janikowo 

17 Inowrocław 100,955 kujawsko-pomor. Inowrocław 

18 Więcławie 106,831 kujawsko-pomor. Gniewkowo 

19 Wierzchosławice 111,522 kujawsko-pomor. Gniewkowo 
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20 Gniewkowo 115,180 kujawsko-pomor. Gniewkowo 

21 Suchatówka 121,007 kujawsko-pomor. Gniewkowo 

22 Toruń Kluczyki 130,565 kujawsko-pomor. Toruń 

23 Toruń Główny 134,706 kujawsko-pomor. Toruń 

24 Toruń Miasto 137,418 kujawsko-pomor. Toruń 

25 Toruń Wschodni 139,092 kujawsko-pomor. Toruń 

26 Papowo Toruńskie 145,148 kujawsko-pomor. Łysomice 

27 Turzno 149,923 kujawsko-pomor. Łysomice 

28 Kamionki Jezioro 154,297 kujawsko-pomor. Lubicz 

29 Rychnowo Wielkie 156,975 kujawsko-pomor. Kowalewo Pom. 

30 Kowalewo Pomorskie 161,474 kujawsko-pomor. Kowalewo Pom. 

31 Zieleń 168,600 kujawsko-pomor. Wąbrzeźno 

32 Wąbrzeźno 175,038 kujawsko-pomor. Wąbrzeźno 

33 Książki 184,341 kujawsko-pomor. Książki 

34 Jabłonowo Pomorskie 193,940 kujawsko-pomor. Jabłonowo Pom. 

35 Ostrowite koło Jabłonowa 202,569 warmińsko-maz. Biskupiec 

36 Lipinki 207,453 warmińsko-maz. Biskupiec 

37 Biskupiec Pomorski 213,048 warmińsko-maz. Biskupiec 

38 Jamielnik 221,925 warmińsko-maz. N.M. Lubawskie 

39 Iława Główna 229,672 warmińsko-maz. Iława 

40 Rudzienice Suskie 238,728 warmińsko-maz. Iława 

41 Pikus 243,800 warmińsko-maz. Iława 

42 Samborowo 249,653 warmińsko-maz. Ostróda 
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43 Ostróda 259,103 warmińsko-maz. Ostróda 

44 Lubajny 264,177 warmińsko-maz. Ostróda 

45 Stare Jabłonki 268,959 warmińsko-maz. Ostróda 

46 Biesal 276,674 warmińsko-maz. Gietrzwałd 

47 Unieszewo 283,994 warmińsko-maz. Gietrzwałd 

48 Naterki 289,416 warmińsko-maz. Gietrzwałd 

49 Olsztyn Zachodni 296,709 warmińsko-maz. Olsztyn 

50 Olsztyn Główny 298,893 warmińsko-maz. Olsztyn 

51 Lęgajny 307,772 warmińsko-maz. Barczewo 

52 Barczewo 313,872 warmińsko-maz. Barczewo 

53 Wipsowo 322,558 warmińsko-maz. Barczewo 

54 Czerwonka 329,418 warmińsko-maz. Biskupiec 

55 Górowo 337,571 warmińsko-maz. Górowo Iławec. 

56 Sątopy Samulewo 351,505 warmińsko-maz. Bisztynek 

57 Łankiejmy 360,030 warmińsko-maz. Korsze 

58 Korsze 366,371 warmińsko-maz. Korsze 

59 Parys 370,760 warmińsko-maz. Korsze 

60 Drogosze 374,655 warmińsko-maz. Barciany 

61 Modgarby 378,548 warmińsko-maz. Barciany 

62 Skandawa 381,265 warmińsko-maz. Barciany 

Stacje objęte szczegółowym opracowaniem zostały wypisane pogrubioną czcionką. 

 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

603 

   
 

 

 

Inwestycje infrastrukturalne 

Pomimo faktu, że linia kolejowa nr 353 jest linią o znaczeniu krajowym, przez wiele lat pozostawała zaniedbana pod 

względem infrastrukturalnym, a pogarszający się stan torowiska wymuszał wprowadzanie coraz bardziej drastycznych 

ograniczeń prędkości. Zmiany nastąpiły dopiero w ostatnich latach, głównie za sprawą pozyskiwania środków z Unii 

Europejskiej.  

W dniu 22 maja 2015 roku opublikowano informację, iż PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. ogłosiły dwa kolejne przetargi w 

związku z rewitalizacją linii nr 353. Jeden z nich dotyczy opracowania dokumentacji projektowej dla przebudowy odcinka 

Ostrowite – Jamielnik (z wyłączeniem stacji Biskupiec Pomorski), a drugi – zaprojektowania i wykonania prac na odcinku 

Jabłonowo Pomorskie – Ostrowite wraz z przebudową stacji Biskupiec Pomorski. Oba przetargi stanowią część zadania 

inwestycyjnego o nazwie „Prace na linii nr 353 na odcinku Jabłonowo Pomorskie – Iława – Olsztyn – Korsze”.  

W maju 2015 roku zaplanowane jest ukończenie modernizacji szlaku kolejowego na odcinku Inowrocław – Jabłonowo 

Pomorskie. Za sprawą tej części zadania, pokonanie trasy o długości 93 km zajmie ponad 20 minut mniej, niż przed 

rozpoczęciem prac. 

Z kolei wczesną wiosną 2015 roku ogłoszono przetarg na przebudowę innego odcinka tej samej linii kolejowej – między 

Gnieznem a Trzemesznem, gdzie inwestycja prowadzona z środków własnych PKP PLK oraz z budżetu krajowego pozwoli 

rozwijać maksymalną prędkość pociągom pasażerskim na poziomie 150 km/h. 

Wcześniej przeprowadzono natomiast modernizacje niektórych wielkopolskich fragmentów tej linii, co pozwoliło na 

podwyższenie maksymalnych prędkości również do 150 km/h na odcinku między Poznaniem a Gnieznem. Oprócz samej 

przebudowy torowisk, nie bez znaczenia pozostaje kwestia stale modernizowanego taboru kolejowego i wprowadzania 

nowych jednostek w relacjach obsługiwanych przez Koleje Wielkopolskie. 

Maksymalne prędkości jazdy w ruchu pasażerskim 

Kluczowe znaczenie miało zakończenie prac modernizacyjnych w wielkopolskiej części trasy w drugim półroczu 2014 

roku. Dzięki temu możliwe było wprowadzenie zdecydowanie wyższych prędkości przejazdu w połączeniach 

pasażerskich wraz z nowym rozkładem jazdy, wdrożonym w grudniu 2014 roku. Aktualnie maksymalną prędkością na 

linii kolejowej nr 353 jest 150 km/h, a jest ona osiągana na odcinkach: 

- od Kobylnicy do Pobiedzisk, 

- od Fałkowa do Gniezna, 
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- od Kołodziejewa do Janikowa. 

Niewiele wolniej, bo 140 km/h, pociągi pasażerskie mogą pokonywać odcinek między stacją Poznań Wschód a Kobylnicą. 

Na trasie od Poznania do Jabłonowa Pomorskiego, nie występują w ogóle odcinki z ograniczeniami prędkości poniżej 100 

km/h. Są one natomiast stosowane w dalszej części przebiegu linii nr 353, gdzie zwykle pociągi uzyskują prędkości do 60, 

70 lub 80 km/h. Należy jednak podkreślić, że wraz z oddawaniem do eksploatacji następnych odcinków 

zmodernizowanej linii kolejowej, prędkości przejazdów będą wzrastać, w wielu przypadkach osiągając do 160 km/h.  

Kategorie pociągów pasażerskich 

Ruch pasażerski prowadzony jest tylko na odcinku Poznań Wschód – Korsze. Dalsza część trasy, do Skandawy, od 

kwietnia 2000 roku prowadzi wyłącznie ruch pociągów towarowych. Obecnie na linii kolejowej nr 353 kursują pociągi 

pasażerskie wszystkich wyodrębnionych w Polsce kategorii – od przewozów o charakterze lokalnym lub aglomeracyjnym 

(Regio oraz połączenia obsługiwane przez Koleje Wielkopolskie), poprzez dalekobieżne TLK oraz InterCity, aż po 

międzynarodowe Ekspresy InterCity. W odniesieniu do niniejszego opracowania, szczególnie istotne są połączenia w 

obrębie aglomeracji poznańskiej, zdominowane przez operatora Koleje Wielkopolskie.  
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5.4 LINIA 3 (WARSZAWA ZACHODNIA – KUNOWICE) 

Opis ogólny 

Linia kolejowa nr 3 w Polsce jest jedną z najważniejszych linii, łącząca granicę niemiecką ze stacją Warszawa Zachodnia. 

Stanowi ona fragment międzynarodowej linii E20, Berlin – Moskwa. Na terytorium Polski ma długość 478,098 km, co 

stawia ją w czołówce najdłuższych polskich linii kolejowych. Za sprawą bardzo dużego znaczenia w połączeniach 

międzymiastowych w Polsce i relacjach międzynarodowych, występuje na niej duży ruch pociągów pasażerskich i 

towarowych. W przypadku tych pierwszych, z linii nr 3 korzystają wszystkie istniejące kategorie pociągów w Polsce – od 

aglomeracyjnych/osobowych aż po ekspresowe. Za sprawą prowadzonych modernizacji torowiska, infrastruktury i 

systemów sterowania, na coraz większej ilości odcinków jest już możliwe osiąganie prędkości rozkładowej 160 km/h w 

ruchu pasażerskim. 

O znaczeniu krajowym opisywanej linii kolejowej najlepiej świadczą miasta, które ona łączy, a są wśród nich: Warszawa, 

Sochaczew, Łowicz, Kutno, Konin, Poznań, Rzepin oraz kończący trasę Frankfurt nad Odrą. Linia dodatkowo zyskała na 

znaczeniu od czasu wstąpienia Polski do Unii Europejskiej za sprawą dogodnego połączenia największych metropolii: 

Warszawy, Poznania i Berlina. Szacuje się, że przewozy pasażerskie w tej relacji będą wykazywać tendencję wzrostową w 

kolejnych latach. 

Historia 

Otwarcie linii kolejowej oznaczonej obecnie numerem 3, nastąpiło w dniu 1 grudnia 1861 roku na odcinku Łowicz – 

Kutno. Trasa ta została pierwotnie zbudowana jako jednotorowa, ale w niedługim czasie dobudowano drugi tor. W roku 

1870 zakończono budowę odcinka Poznań Górczyn – Chlastawa oraz Szczaniec – Frankfurt nad Odrą. Dalsza rozbudowa 

linii pod koniec XIX wieku dotyczyła wyłącznie odcinków wielkopolskich. Dopiero w 1902 roku uruchomiono połączenie 

Bednary – Łowicz, przedłużone jeszcze w tym samym roku najpierw do Sochaczewa, a następnie do stacji Warszawa 

Gołąbki. W okresie zaborów, jak i międzywojennym, uzupełniano wiele odcinków o drugi tor, natomiast wraz z rokiem 

1959 rozpoczął się proces elektryfikacji, który prowadzono aż przez 29 lat, ostatecznie kończąc go dopiero w 1988 roku. 

W ostatnich latach rozpoczęto modernizację linii nr 3 na wielu odcinkach, dostosowując ją do prędkości 160 km/h dla 

pociągów pasażerskich. Zadania te są prowadzone do tej pory.  

 

Wykaz stacji kolejowych i przystanków osobowych 
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L.p. Nazwa stacji Kilometraż Województwo Gmina/miasto 

0 Warszawa Zachodnia 3,082 mazowieckie Warszawa 

1 Warszawa Włochy 6,804 mazowieckie Warszawa 

2 Warszawa Ursus Północny 9,094 mazowieckie Warszawa 

3 Warszawa Gołąbki 10,719 mazowieckie Warszawa 

4 Ożarów Mazowiecki 15,384 mazowieckie Ożarów Maz. 

5 Płochocin 21,978 mazowieckie Ożarów Maz. 

6 Błonie 28,684 mazowieckie Błonie 

7 Witanów 31,118 mazowieckie Błonie 

8 Boża Wola 34,318 mazowieckie Baranów 

9 Seroki 38,534 mazowieckie Lutocin 

10 Teresin Niepokalanów 41,942 mazowieckie Teresin 

11 Piasecznica 47,008 mazowieckie Teresin 

12 Sochaczew 54,315 mazowieckie Sochaczew 

13 Kornelin 58,725 mazowieckie Nowa Sucha 

14 Leonów 62,781 mazowieckie Nowa Sucha 

15 Kęszyce 65,157 łódzkie Bolimów 

16 Jasionna Łowicka 67,470 łódzkie Bolimów 

17 Bednary 72,327 łódzkie Nieborów 

18 Mysłaków 75,623 łódzkie Nieborów 

19 Arkadia 76,893 łódzkie Nieborów 

20 Łowicz Główny 80,649 łódzkie Łowicz 
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21 Niedźwiada Łowicka 86,938 łódzkie Łowicz 

22 Jackowice 93,380 łódzkie Zduny 

23 Zosinów 99,700 łódzkie Bedlno 

24 Żychlin 107,106 łódzkie Żychlin 

25 Złotniki Kutnowskie 115,866 łódzkie Krzyżanów 

26 Stara Wieś 120,610 łódzkie Kutno 

27 Klęczki 122,050 łódzkie Kutno 

28 Kutno 125,903 łódzkie Kutno 

29 Nowe Kutnowskie 134,591 łódzkie Krośniewice 

30 Krzewie 138,780 łódzkie Krośniewice 

31 Turzynów 148,264 łódzkie Chodów 

32 Kłodawa 157,620 wielkopolskie Kłodawa 

33 Barłogi 166,107 wielkopolskie Grzegorzew 

34 Koło 175,657 wielkopolskie Koło 

35 Budki Nowe 182,203 wielkopolskie Osiek Mały 

36 Kramsk 187,834 wielkopolskie Kramsk 

37 Konin 204,496 wielkopolskie Konin 

38 Konin Zachód 206,557 wielkopolskie Konin 

39 Kawnice 211,636 wielkopolskie Golina 

40 Spławie 216,161 wielkopolskie Golina 

41 Cienin Kościelny 221,612 wielkopolskie Słupca 

42 Cienin 224,497 wielkopolskie Słupca 

43 Słupca 232,800 wielkopolskie Słupca 
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44 Strzałkowo 236,869 wielkopolskie Strzałkowo 

45 Wólka 240,819 wielkopolskie Strzałkowo 

46 Otoczna 245,213 wielkopolskie Września 

47 Gutowo Wielkopolskie 248,407 wielkopolskie Września 

48 Września 253,293 wielkopolskie Września 

49 Podstolice 262,729 wielkopolskie Nekla 

50 Nekla 268,403 wielkopolskie Nekla 

51 Gułtowy 274,830 wielkopolskie Kostrzyn 

52 Kostrzyn Wielkopolski 281,277 wielkopolskie Kostrzyn 

53 Paczkowo 285,790 wielkopolskie Swarzędz 

54 Swarzędz 291,618 wielkopolskie Swarzędz 

55 Poznań Antoninek 294,112 wielkopolskie Poznań 

56 Poznań Wschód 298,997 wielkopolskie Poznań 

57 Poznań Garbary 301,577 wielkopolskie Poznań 

58 Poznań Główny 304,656 wielkopolskie Poznań 

59 Poznań Górczyn 309,155 wielkopolskie Poznań 

60 Poznań Junikowo 312,845 wielkopolskie Poznań 

61 Palędzie 318,278 wielkopolskie Dopiewo 

62 Dopiewo 323,501 wielkopolskie Dopiewo 

63 Otusz 329,408 wielkopolskie Buk 

64 Buk 334,137 wielkopolskie Buk 

65 Wojnowice Wielkopolskie 338,585 wielkopolskie Opalenica 

66 Opalenica 343,376 wielkopolskie Opalenica 
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67 Porażyn 351,149 wielkopolskie Opalenica 

68 Sątopy 356,784 wielkopolskie Nowy Tomyśl 

69 Nowy Tomyśl 362,041 wielkopolskie Nowy Tomyśl 

70 Jastrzębsko 366,964 wielkopolskie Nowy Tomyśl 

71 Chrośnica 371,895 wielkopolskie Zbąszyń 

72 Zbąszyń 379,335 wielkopolskie Zbąszyń 

73 Zbąszynek 385,628 lubuskie Zbąszynek 

74 Dąbrówka Zbąska 387,742 lubuskie Zbąszynek 

75 Szczaniec 396,495 lubuskie Szczaniec 

76 Kupienino 402,084 lubuskie Świebodzin 

77 Świebodzin 407,344 lubuskie Świebodzin 

78 Wilkowo Świebodzińskie 412,489 lubuskie Świebodzin 

79 Mostki 417,822 lubuskie Lubrza 

80 Bucze 420,589 lubuskie Lubrza 

81 Toporów 427,562 lubuskie Łagów 

82 Drzewce 434,253 lubuskie Torzym 

83 Torzym 443,423 lubuskie Torzym 

84 Boczów 451,135 lubuskie Torzym 

85 Rzepin 460,781 lubuskie Rzepin 

86 Kunowice 472,936 lubuskie Słubice 

87 Słubice 475,925 lubuskie Słubice 

Stacje objęte szczegółowym opracowaniem zostały wypisane pogrubioną czcionką. 

Inwestycje infrastrukturalne 
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Wykorzystywanie linii w przewozach międzynarodowych oraz między dużymi miastami polskimi sprawia, że od końca lat 

90-tych XX wieku dokonywano wielu modernizacji torowiska i infrastruktury. W latach 1998 – 2007 prowadzono prace 

mające na celu dostosowanie trasy do prędkości 160 km/h, spełniając wymagania Unii Europejskiej oraz umów: AGC – 

Umowy europejskiej o głównych międzynarodowych liniach kolejowych i AGTC – Umowy europejskiej o głównych 

międzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszących.  

Za sprawą dofinansowania z takich funduszy, jak: Phare, Fundusz Spójności, Europejski Bank Inwestycyjny oraz środków 

budżetowych, dokonywano sukcesywnie wymiany nawierzchni torowiska (podtorza, szyn, podkładów), 

zmodernizowano wiele przejazdów kolejowych, sieć trakcyjną, obiekty inżynieryjne (mosty, wiadukty) oraz dokonano 

wymiany urządzeń łączności i systemów sterowania ruchem kolejowym. 

Szczególne znaczenie ze względów logistycznych miała modernizacja odcinka o długości 21 km toru podwójnego w 

obszarze Poznańskiego Węzła Kolejowego, a więc w strefie położonej w całości na terenie planowanego operowania 

Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. W ramach prac wykonano modernizację systemu zasilania, przebudowano układ 

torowy, jednocześnie odtwarzając nawierzchnię z wykorzystaniem nowych materiałów w budowie nawierzchni 

kolejowej, urządzeń sterowania ruchem pociągów oraz licznych obiektów inżynieryjnych. Prace objęły kilka stacji 

kolejowych, uwzględnionych w niniejszym opracowaniu: Swarzędz, Poznań Antoninek, Poznań Wschód, Poznań Garbary, 

Poznań Górczyn i Poznań Junikowo. Modernizacja objęła również dworzec Poznań Główny, który nie jest objęty 

przedmiotowym opracowaniem. 

Za sprawą przeprowadzonych modernizacji, na całej długości linii kolejowej nr 3 dominującą prędkością maksymalną w 

ruchu pociągów pasażerskich jest 160 km/h, ponadto spotykane są ograniczenia do 140 km/h, natomiast odcinki o 

dozwolonej prędkości poniżej 100 km/h (do 70-80 km/h) występują sporadycznie i zazwyczaj ich długość nie przekracza 

dwóch lub trzech kilometrów. 

Maksymalne prędkości jazdy w ruchu pasażerskim 

Jak już wcześniej wspomniano, maksymalną prędkością, którą można osiągnąć rozkładowo na linii kolejowej nr 3 jest 

160 km/h. Biorąc pod uwagę długość odcinków przystosowanych do takiej prędkości, jest ona dominująca i obejmuje 

około 362 km torów w obu kierunkach, czyli 75% długości całej linii. Niespełna 20 km (3%) długości trasy nie nadaje się 

do ruchu z prędkościami ponad 100 km/h, co potwierdza nieznaczny udział torowiska w nieco gorszym stanie 

technicznym lub z większą ilością rozjazdów. 

Kategorie pociągów pasażerskich 



KONCEPCJA BUDOWY FUNKCJONALNYCH WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH PKM  W 

KIERUNKU ZWIĘKSZENIA ICH DOSTĘPNOŚCI ORAZ OFEROWANIA USŁUG 

KOMPLEMENTARNYCH DO KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ 

611 

   
 

 

 

Na linii kolejowej nr 3 kursują pociągi pasażerskie wszystkich istniejących w Polsce kategorii, oprócz IC Premium. 

Najwyższe prędkości handlowe charakteryzują połączenia obsługiwane przez spółkę PKP Intercity, która posiada w 

swojej ofercie pociągi EuroCity i EuroNight, głównie łączące Warszawę z Berlinem, ale i mające swoje przedłużenia na 

zachód Europy (np. do Amsterdamu) i na wschód – np. do Moskwy. Występuje również wiele połączeń oznaczonych 

jako InterCity i TLK. W przewozach na krótszych dystansach kursują pociągi InterRegio, a w aglomeracji warszawskiej – 

również Kolei Mazowieckich. 

Z prędkościami od 60 do 100 km/h linię wykorzystują również pociągi towarowe.  
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5.5 LINIA 272 (KLUCZBORK – POZNAŃ GŁÓWNY) 

Opis ogólny 

Mająca niespełna 201 km długości linia kolejowa nr 272 jest linią w całości dwutorową, zelektryfikowaną. Łączy ona 

węzeł kolejowy w Kluczborku w województwie opolskim poprzez takie miasta jak Kępno, Ostrów Wielkopolski, Pleszew i 

Jarocin ze stacją Poznań Główny. Posiada duże znaczenie w ruchu krajowym, ze względu na skomunikowanie 

Wielkopolski z Górnym Śląskiem (poprzez Lubliniec do Kluczborka). Po wielu latach zaniedbania, aktualnie jest 

przedmiotem licznych modernizacji. Przykładowo, wszystkie stacje w aglomeracji poznańskiej zostały przebudowane w 

ostatnich kilkunastu miesiącach. 

Historia 

Linia obecnie oznaczona numerem 272 została otwarta w 1875 roku i to od razu w pełnej, znanej współcześnie relacji. 

Na odcinku od Poznania do Jarocina miała dwa tory, podczas gdy pozostała część jeszcze przez 23 lata funkcjonowała 

jako jednotorowa.  

W latach 1970 – 1974 miała miejsce elektryfikacja linii, która na początku objęła tylko odcinek Poznań Główny – Poznań 

Starołęka. W roku 1973 zakończono elektryfikację linii między Kluczborkiem a Ostrowem Wielkopolskim, a niespełna 

półtora roku później uzupełniono o sieć trakcyjną ostatnią część trasy, z Ostrowa Wielkopolskiego do stacji Poznań 

Starołęka. 

Jak można zauważyć, historia eksploatacji linii nr 272 nie należała do zbyt złożonych, w czym głównie zasługa 

przemyślanych decyzji i urzeczywistniania wcześniej opracowanych założeń. Dopiero w ostatnich latach rozpoczęto 

zakrojone na większą skalę prace modernizacyjne w zakresie torowiska, infrastruktury i systemów sterowania. 
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Wykaz stacji kolejowych i przystanków osobowych 

 

L.p. Nazwa stacji Kilometraż Województwo Gmina/miasto 

0 Kluczbork 0,000 Opolskie Kluczbork 

1 Krzywizna 6,339 Opolskie Kluczbork 

2 Biskupice koło Kluczborka 11,423 Opolskie Byczyna 

3 Byczyna Kluczborska 16,123 Opolskie Byczyna 

4 Kostów 23,258 Opolskie Byczyna 

5 Łęka Opatowska 30,292 wielkopolskie Łęka Opatowska 

6 Słupia 35,578 wielkopolskie Baranów 

7 Kępno 40,917 wielkopolskie Kępno 

8 Domanin 47,122 wielkopolskie Kępno 

9 Ostrzeszów 58,109 wielkopolskie Ostrzeszów 

10 Niedźwiedź Wielkopolski 67,051 wielkopolskie Ostrzeszów 

11 Antonin 70,562 wielkopolskie Przygodzice 

12 Przygodzice 77,301 wielkopolskie Przygodzice 

13 Janków Przygodzki 81,820 wielkopolskie Przygodzice 

14 Ostrów Wielkopolski 86,254 wielkopolskie Ostrów Wlkp. 

15 Biniew 96,392 wielkopolskie Ostrów Wlkp. 

16 Bronów 102,772 wielkopolskie Pleszew 

17 Taczanów 107,817 wielkopolskie Pleszew 

18 Pleszew 114,042 wielkopolskie Pleszew 

19 Kotlin 120,389 wielkopolskie Kotlin 
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20 Witaszyce 126,991 wielkopolskie Jarocin 

21 Jarocin 133,574 wielkopolskie Jarocin 

22 Mieszków 140,972 wielkopolskie Jarocin 

23 Chocicza 149,318 wielkopolskie Nowe Miasto 

24 Solec Wielkopolski 154,216 wielkopolskie Krzykosy 

25 Sulęcinek 157,564 wielkopolskie Krzykosy 

26 Środa Wielkopolska 167,035 wielkopolskie Środa Wlkp. 

27 Pierzchno 176,471 wielkopolskie Kórnik 

28 Kórnik 181,071 wielkopolskie Kórnik 

29 Gądki 185,341 wielkopolskie Kórnik 

30 Poznań Krzesiny 191,622 wielkopolskie Poznań 

31 Poznań Starołęka 196,001 wielkopolskie Poznań 

32 Poznań Dębina 197,000 wielkopolskie Poznań 

33 Poznań Główny 200,903 wielkopolskie Poznań 

Stacje objęte szczegółowym opracowaniem zostały wypisane pogrubioną czcionką. 

Inwestycje infrastrukturalne 

Inwestycje związane z modernizacją istniejącej linii kolejowej rozpoczęły się dopiero kilka lat temu i są prowadzone z 

wykorzystaniem środków z Unii Europejskiej, budżetowych oraz własnych środków PKP PLK S.A.. Prace przebiegają 

jednocześnie w wielu fragmentach trasy, ponieważ konieczne jest wykorzystanie pełnej puli przyznanych środków w 

ograniczonym czasie. Stąd też w trakcie prowadzonych prac, ruch pociągów realizowany jest po jednym torze, co 

tymczasowo negatywnie wpływa na rozkład jazdy. Według stanu na maj 2015 roku, ogółem cała trasa z Poznania do 

Kluczborka znajduje się w strefie objętej modernizacjami, przy czym na niektórych fragmentach trasy, prace są już 

zakończone, na innych trwa ich realizacja (np. odnowiony jest jeden tor, podczas gdy drugi tymczasowo jest 

nieprzejezdny), ogłaszane są dopiero przetargi na wykonanie robót lub opracowuje się niezbędną dokumentację 

techniczną. Istotnym faktem jest to, że po zakończeniu wszystkich zadań inwestycyjnych, oba tory linii kolejowej nr 272 
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mają być dostosowane do prędkości pociągów pasażerskich na poziomie 120 km/h na niemal całej długości trasy.  

Maksymalne prędkości jazdy w ruchu pasażerskim 

W związku z prowadzonymi licznymi pracami modernizacyjnymi, wykaz maksymalnych prędkości jazdy w ruchu 

pasażerskim ulega dosyć częstym zmianom i dlatego nie jest zasadne przedstawianie jego aktualnej postaci. Istotne jest 

to, że przed rozpoczęciem modernizacji linii, na torze nr 1 występowały liczne ograniczenia prędkości do 30 km/h na 

odcinkach o łącznej długości kilkudziesięciu kilometrów, a stosunkowo niewiele było takich odcinków, na których oba 

tory nadawały się do ruchu pociągów z prędkością powyżej 100 km/h. Będący w lepszym stanie tor nr 2 pozwalał na 

uzyskiwanie prędkości rozkładowych 80, 100 lub 120 km/h z dominacją tej najwyższej wartości. Docelowo taka właśnie 

prędkość ma być przyjmowana w rozkładach jazdy dla obu torów na niemal całej długości linii kolejowej nr 272. 

Kategorie pociągów pasażerskich 

Linia nr 272 ma znaczenie typowo krajowe, chociaż łączy kilka województw oraz stacje węzłowe, z których prowadzone 

są dogodne połączenia np. do Szczecina, Berlina, Katowic i Krakowa. W przewozach pasażerskich wyróżnia się pociągi 

TLK, obsługiwane przez PKP Intercity S.A. oraz pociągi Regio, spółki Przewozy Regionalne. W przypadku tych drugich, 

większość kursów prowadzona jest albo na całej trasie Poznań Główny – Kluczbork albo w krótszych relacjach, ale 

zwykle w całości przebiegających po linii nr 272, np. między Kluczborkiem a Ostrowem Wielkopolskim, z Poznania 

Głównego do Kępna itp., w zależności od potrzeb przewozowych o danej porze i w danym rodzaju dnia ruchowego. 

Wyjątek stanowią nieliczne pociągi z Poznania do Łodzi Kaliskiej lub Krotoszyna, które opuszczają linię nr 272 w Ostrowie 

Wielkopolskim. 

Ponadto linia nr 272 stanowi ważny szlak dla pociągów towarowych, łącząc województwa: śląskie, opolskie, 

wielkopolskie, lubuskie i zachodniopomorskie.  
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5.6 LINIA 271 (WROCŁAW GŁÓWNY – POZNAŃ GŁÓWNY) 

Opis ogólny 

Linia kolejowa nr 271 należy do najintensywniej eksploatowanych linii kolejowych w Polsce, obsługując połączenia 

pasażerskie i towarowe. Ma długość 164,454 km i łączy Poznań Główny z Wrocławiem Głównym poprzez takie miasta, 

jak: Kościan, Leszno, Rawicz i Żmigród. Linia jest w całości dwutorowa i zelektryfikowana.  

Jej znaczenie międzynarodowe wynika z położenia w korytarzu TEN-T (Transeuropejskiej Sieci Transportowej), w ramach 

magistrali E59. 

Historia 

Plany budowy linii kolejowej między Wrocławiem a Poznaniem pojawiły się już w połowie XIX wieku, natomiast otwarcie 

trasy nastąpiło w roku 1856. Początkowo linia na całej długości była jednotorowa. Drugi tor oddano do eksploatacji w 

roku 1886.  

W okresie międzywojennym linia oznaczona obecnie numerem 271 była wykorzystywana w przewozach 

międzynarodowych, a w roku 1920 włączoną ją w obszar działalności PKP. Elektryfikacja linii przebiegła stosunkowo 

sprawnie, a przeprowadzono ją w latach 1969-70. Podobnie jak w przypadku wielu innych linii kolejowych, również w 

przypadku linii nr 271 większe prace modernizacyjne podjęto na początku drugiej dekady XXI wieku i trwają one do tej 

pory, obejmując nie tylko samą linię kolejową, ale i układ sieci drogowej w jej pobliżu. 

Wykaz stacji kolejowych i przystanków osobowych 

 

L.p. Nazwa stacji Kilometraż Województwo Gmina/miasto 

0 Wrocław Główny 0,000 dolnośląskie Wrocław 

1 Wrocław Mikołajów 3,702 dolnośląskie Wrocław 

2 Wrocław Osobowice 9,718 dolnośląskie Wrocław 

3 Wrocław Świniary 13,720 dolnośląskie Wrocław 

4 Szewce 15,850 dolnośląskie Wisznia Mała 

5 Pęgów 19,954 dolnośląskie Oborniki Śląskie 
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6 Oborniki Śląskie 26,376 dolnośląskie Oborniki Śląskie 

7 Osola  31,203 dolnośląskie Oborniki Śląskie 

8 Skokowa 36,239 dolnośląskie Prusice 

9 Żmigród 47,151 dolnośląskie Żmigród 

10 Garbce 51,946 dolnośląskie Żmigród 

11 Korzeńsko 55,479 dolnośląskie Żmigród 

12 Rawicz 63,062 wielkopolskie Rawicz 

13 Bojanowo 75,311 wielkopolskie Bojanowo 

14 Kaczkowo 81,856 wielkopolskie Rydzyna 

15 Rydzyna 85,640 wielkopolskie Rydzyna 

16 Leszno 95,798 wielkopolskie Leszno 

17 Lipno Nowe 103,997 wielkopolskie Lipno 

18 Górka Duchowna 107,885 wielkopolskie Lipno 

19 Stare Bojanowo 112,546 wielkopolskie Śmigiel 

20 Przysieka Stara 117,207 wielkopolskie Śmigiel 

21 Kościan 122,707 wielkopolskie Kościan 

22 Oborzyska Stare 128,385 wielkopolskie Kościan 

23 Czempiń 132,946 wielkopolskie Czempiń 

24 Iłowiec 138,767 wielkopolskie Brodnica 

25 Drużyna Poznańska 142,150 wielkopolskie Mosina 

26 Mosina 146,091 wielkopolskie Mosina 

27 Puszczykówko 149,640 wielkopolskie Puszczykowo 

28 Puszczykowo 152,255 wielkopolskie Puszczykowo 
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29 Luboń k. Poznania 157,933 wielkopolskie Luboń 

30 Poznań Dębiec 160,758 wielkopolskie Poznań 

31 Poznań Główny 164,454 wielkopolskie Poznań 

Stacje objęte szczegółowym opracowaniem zostały wypisane pogrubioną czcionką. 

Inwestycje infrastrukturalne 

Na linii kolejowej nr 271 większe inwestycje infrastrukturalne miały miejsce w związku z przygotowaniami do organizacji 

Mistrzostw Europy w Piłce Nożnej, które odbyły się w Polsce w 2012 roku. Wówczas to zrewitalizowano odcinek 

Czempiń – Korzeńsko o długości około 78 km, zwiększając prędkości handlowe pociągów. 

Od roku 2008 trwa modernizacja linii w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko, gdzie planowane 

prace podzielone zostały na dwie czasochłonne części. Pierwsza z nich, realizowana do tej pory i podzielona na cztery 

etapy, wiąże się ze wzrostem prędkości maksymalnej pociągów pasażerskich do 160 km/h na niemal całej trasie oraz 

dostosowaniem niektórych elementów infrastruktury do prędkości pociągów 200 km/h. Szczególnie dotyczy to 

geometrii torowiska, obiektów inżynieryjnych, słupów trakcyjnych oraz konstrukcji nawierzchni kolejowej. Realizacja 

drugiej części zadania nie została określona precyzyjnie w konkretnych ramach czasowych, a jej wdrożenie musi zostać 

poprzedzone dodatkowymi analizami ekonomicznymi i doprecyzowaniem założeń technicznych. 

Trwające do tej pory prace mają na celu podniesienie prędkości maksymalnych do 160 km/h w ruchu pasażerskim, 120 

km/h w towarowym, wprowadzenie nowoczesnego taboru kolejowego, zmniejszenie uciążliwości dla środowiska 

naturalnego, dostosowanie peronów stacji kolejowych do potrzeb osób niepełnosprawnych, zwiększenie maksymalnego 

dopuszczalnego nacisku na oś do 221 kN oraz zastąpienie wedle możliwości przejazdów kolejowych w jednym poziomie 

z linią kolejową przez wiadukty lub tunele, a także budowę przejść dla zwierząt w postaci specjalnych kładek lub 

przepustów. 

Oprócz samej infrastruktury kolejowej, zwłaszcza we Wrocławiu i Poznaniu trwają prace nad poprawą bezpieczeństwa i 

płynności ruchu drogowego na ulicach towarzyszących linii kolejowej nr 271. Przykładowo, na ulicy Czechosłowackiej w 

Poznaniu budowany jest tunel drogowy w sąsiedztwie przystanku osobowego Poznań Dębiec. 
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Maksymalne prędkości jazdy w ruchu pasażerskim 

Według stanu na maj 2015 roku, najwyższa prędkość jazdy pociągów pasażerskich na linii nr 271, to 140 km/h. Dotyczy 

ona jednak tylko około 33% długości całej trasy na obu torach. Na pozostałych odcinkach przeważają prędkości od 50 do 

120 km/h w ruchu pasażerskim, a dla ruchu towarowego na 2/3 długości linii obowiązuje ograniczenie prędkości do 50 

km/h. Jak już wcześniej wspomniano, po zakończeniu pierwszej części modernizacji linii, pociągi pasażerskie będą 

uzyskiwały niemal na całej trasie prędkość do 160 km/h, natomiast pociągi towarowe – do 120 km/h. Kwestia dalszego 

zwiększenia maksymalnej prędkości w ruchu pasażerskim do 200 km/h aktualnie nie jest rozstrzygnięta. 

Kategorie pociągów pasażerskich 

Linia kolejowa nr 271 jest wykorzystywana w pasażerskich przewozach zarówno regionalnych, jak i dalekobieżnych. Te 

drugie obsługiwane są przez spółki Przewozy Regionalne i PKP Intercity w postaci pociągów InterCity i TLK.  

W przypadku połączeń regionalnych, są one obsługiwane przez Przewozy Regionalne, które uruchamiają wiele kursów 

między Poznaniem a Wrocławiem, w tym znaczną część wariantując poprzez skrócenia z północnej lub południowej 

części trasy. Ilość pociągów Regio pokonujących pełną relację linii nr 271 jest niewielka, natomiast największy ich ruch 

panuje na odcinku Poznań Główny – Leszno. 

Wykorzystanie linii przez pociągi towarowe zdecydowanie zostało ograniczone na skutek modernizacji szlaku, na którym 

odcinkowo dostępny jest tylko jeden tor, co zdecydowanie obniża przepustowość linii. Należy jednak brać pod uwagę, że 

jest to sytuacja przejściowa, związana typowo z pracami rewitalizacyjnymi. 
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5.7 LINIA 351 (POZNAŃ GŁÓWNY – SZCZECIN GŁÓWNY) 

Opis ogólny 

Mająca długość 213,5 km linia kolejowa nr 351 stanowi przedłużenie linii nr 271 w ramach europejskiej magistrali E59. 

Jest to najważniejsza linia w województwie zachodniopomorskim, pozwalając do niego dotrzeć z większości regionów w 

Polsce, poprzez poszczególne węzły. Linia jest w całości dwutorowa i zelektryfikowana, z prowadzeniem obsługi 

pociągów zarówno pasażerskich, jak i towarowych. 

Historia  

Pierwszy fragment linii kolejowej oznaczonej współcześnie numerem 351 został zbudowany już w 1846 roku i łączył 

Szczecin ze Stargardem Szczecińskim. Szybko uzyskano stosowane pozwolenia na kontynuacje prac, w efekcie czego w 

roku 1847 przedłużono linię do Dobiegniewa, a jeszcze przed końcem roku 1848 pociągi mogły dojechać do końcowej 

stacji w poznańskich Jeżycach. Rok 1856 przyniósł zbudowanie fizycznego połączenia linii 351 z linią 271 w kierunku 

Wrocławia. 

Elektryfikacja linii przebiegała w następujących etapach: 

- w czerwcu 1975 roku: odcinek Poznań Główny – Rokietnica; 

- we wrześniu 1977 roku: odcinek Rokietnica – Krzyż; 

- w sierpniu 1978 roku: odcinek Krzyż – Stargard Szczeciński; 

- w grudniu 1978 roku: odcinek Stargard Szczeciński – Szczecin Główny. 
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Wykaz stacji kolejowych i przystanków osobowych 

 

L.p. Nazwa stacji Kilometraż Województwo Gmina/miasto 

0 Poznań Główny 0,000 wielkopolskie Poznań 

1 Poznań Wola 6,531 wielkopolskie Poznań 

2 Kiekrz 12,909 wielkopolskie Poznań 

3 Rokietnica 17,743 wielkopolskie Rokietnica 

4 Pamiątkowo 24,254 wielkopolskie Szamotuły 

5 Baborówko 29,425 wielkopolskie Szamotuły 

6 Szamotuły 33,040 wielkopolskie Szamotuły 

7 Pęckowo 42,387 wielkopolskie Obrzycko 

8 Wronki 51,109 wielkopolskie Wronki 

9 Mokrz 59,464 wielkopolskie Wronki 

10 Miały 70,118 wielkopolskie Wieleń 

11 Drawski Młyn 78,005 wielkopolskie Drawsko 

12 Krzyż 83,728 wielkopolskie Krzyż 

13 Drawiny 90,125 Lubuskie Drezdenko 

14 Podlesiec 97,148 Lubuskie Dobiegniew 

15 Mierzęcic Strzelecki 100,427 Lubuskie Dobiegniew 

16 Dobiegniew 106,651 Lubuskie Dobiegniew 

17 Bierzwnik 115,364 zachodniopomor. Bierzwnik 

18 Rębisz 120,828 zachodniopomor. Bierzwnik 

19 Słonice 127,315 zachodniopomor. Krzęcin 
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20 Stary Klukom 133,638 zachodniopomor. Choszczno 

21 Choszczno 138,740 zachodniopomor. Choszczno 

22 Ziemomyśl 145,694 zachodniopomor. Dolice 

23 Dolice 152,868 zachodniopomor. Dolice 

24 Morzyca 157,270 zachodniopomor. Dolice 

25 Kolin 160,940 zachodniopomor. Dolice 

26 Strzebielewo Pyrzyckie 162,997 zachodniopomor. Dolice 

27 Witkowo Pyrzyckie 166,605 zachodniopomor. Stargard Szczec. 

28 Stargard Szczeciński 173,305 zachodniopomor. Stargard Szczec. 

29 Grzędzice Stargardzkie 178,009 zachodniopomor. Stargard Szczec. 

30 Miedwiecko 181,311 zachodniopomor. Kobylanka 

31 Rentowo 185,715 zachodniopomor. Kobylanka 

32 Szczecin Zdunowo 192,057 zachodniopomor. Szczecin 

33 Szczecin Dąbie 198,491 zachodniopomor. Szczecin 

34 Szczecin Zdroje 201,165 zachodniopomor. Szczecin 

35 Szczecin Port Centralny 209,627 zachodniopomor. Szczecin 

36 Szczecin Główny 213,499 zachodniopomor. Szczecin 

Stacje objęte szczegółowym opracowaniem zostały wypisane pogrubioną czcionką. 

Inwestycje infrastrukturalne 

Pomimo wcześniejszych planów, do tej pory nie rozpoczęły się na tej linii kolejowej prace modernizacyjne. Są one 

dopiero w fazie przygotowań, tym bardziej, iż dotychczas nie zabezpieczono środków niezbędnych na ich realizację. 

Opracowano natomiast projekt pod nazwą „Prace na linii kolejowej E59 na odcinku Poznań Główny – Szczecin Dąbie”, 

który został ujęty w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywą do 

2030 roku) i zgłoszono go do konkursu w ramach przydziału środków z Unii Europejskiej z programu „Łącząc Europę”. W 
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przypadku pozytywnego rozpatrzenia wniosku, linia kolejowa nr 351 zostanie przebudowana tak, aby zapewnić 

możliwość jazdy pociągom pasażerskim z prędkością do 160 km/h, a towarowym – do 120 km/h. Będzie to wymagało 

modernizacji nawierzchni kolejowej, obiektów inżynieryjnych oraz systemów sterowania i łączności. 

Maksymalne prędkości jazdy w ruchu pasażerskim 

Aktualnie maksymalna możliwa do uzyskania prędkość w ruchu pasażerskim na linii kolejowej nr 351 to 140 km/h, 

jednak osiąga się ją na bardzo krótkim odcinku. Zdecydowanie większe znaczenie mają odcinki o prędkościach 

rozkładowych od 100 do 130 km/h – głównie na trasie Krzyż – Szczecin Główny, natomiast na odcinku Poznań Główny – 

Krzyż występują fragmenty szlaku z ograniczeniami prędkości nawet do 70 km/h, choć przeważają odcinki o 

dopuszczalnej prędkości 100-120 km/h. 

W przypadku pociągów towarowych, większą część opisywanej linii kolejowej mogą pokonywać z prędkościami od 60 do 

80 km/h, jedynie między Krzyżem a Stargardem Szczecińskim zwiększając prędkość do maksymalnie 100 km/h.  

Kategorie pociągów pasażerskich 

Ze względu na fakt, że linia nr 351 łączy Szczecin z większością miast Polski, przynajmniej częściowo jest wykorzystywana 

przez wszystkie istniejące kategorie pociągów pasażerskich w ruchu krajowym, uruchamianych przez spółki PKP Intercity 

(Express InterCity, InterCity i TLK) oraz Przewozy Regionalne (Regio i Interregio). Jedynym wyjątkiem jest brak 

eksploatacji pociągów klasy IC Premium, obsługiwanych przez zespoły ED 250. 
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5.8 LINIA 354 (PIŁA – POZNAŃ POD) 

Opis ogólny 

Linia kolejowa nr 354 ma długość 92,538 km i w całości położona jest na obszarze województwa wielkopolskiego. Na 

dominującym odcinku pomiędzy stacjami Oborniki Wielkopolskie Miasto i Dziembówko, linia jest jednotorowa. 

Pozostała część trasy posiada dwa tory główne. W całości została natomiast objęta elektryfikacją. Na całej długości linii, 

maksymalne prędkości dla pociągów pasażerskich przyjmują wartości od 70 do 100 km/h. Pociągi towarowe mogą 

kursować z prędkościami 60-70 km/h. 

Historia 

Linia kolejowa z Poznania do Piły została oddana do eksploatacji w całości w 1879 r. jako linia jednotorowa. W roku 1886 

dobudowano na niej drugi tor. Rok 1922 przyniósł czasowy demontaż torowiska na odcinku Dziembówko – Piła Kalina. 

Środkowy odcinek trasy na przestrzeni lat dwukrotnie był obejmowany redukcją liczby torów z dwóch do jednego, 

natomiast elektryfikacja miała miejsce dopiero w roku 1990. 

Wykaz stacji kolejowych i przystanków osobowych 

 

L.p. Nazwa stacji Kilometraż Województwo Gmina/miasto 

0 Poznań PoD 0,001 wielkopolskie Poznań 

1 Poznań Strzeszyn 5,111 wielkopolskie Poznań 

2 Złotniki 9,525 wielkopolskie Suchy Las 

3 Golęczewo 13,907 wielkopolskie Suchy Las 

4 Chludowo 16,747 wielkopolskie Suchy Las 

5 Wargowo 19,424 wielkopolskie Oborniki 

6 Oborniki Wielkopolskie Miasto 26,196 wielkopolskie Oborniki 

7 Oborniki Wielkopolskie 27,290 wielkopolskie Oborniki 

8 Rożnowo 31,407 wielkopolskie Oborniki 
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9 Parkowo 35,911 wielkopolskie Rogoźno 

10 Rogoźno Wielkopolskie 42,515 wielkopolskie Rogoźno 

11 Tarnowo Rogozińskie 48,060 wielkopolskie Rogoźno 

12 Sokołowo Budzyńskie 51,836 wielkopolskie Budzyń 

13 Budzyń 58,169 wielkopolskie Budzyń 

14 Ostrówki koło Chodzieży 63,330 wielkopolskie Budzyń 

15 Chodzież 70,442 wielkopolskie Chodzież 

16 Milcz 77,469 wielkopolskie Chodzież 

17 Dziembówko 82,098 wielkopolskie Kaczory 

18 Piła Kalina 86,026 wielkopolskie Piła 

19 Piła Główna 92,538 wielkopolskie Piła 

Stacje objęte szczegółowym opracowaniem zostały wypisane pogrubioną czcionką. 

Inwestycje infrastrukturalne 

Obecny stan infrastruktury na linii kolejowej nr 354 jest zauważalnie gorszy, niż na większości pozostałych linii w rejonie 

Poznania. PKP PLK przeprowadziły postępowanie przetargowe na wykonanie studium wykonalności dla zadania 

rewitalizacji tej linii, natomiast same prace przewidywane są do realizacji w najbliższych latach, z wykorzystaniem 

środków z Unii Europejskiej w perspektywie budżetowej 2014 – 2020. 

Maksymalne prędkości jazdy w ruchu pasażerskim 

Około połowa długości trasy linii nr 354 dostosowana jest obecnie do ruchu pociągów pasażerskich z prędkością do 100 

km/h. Na pozostałych odcinkach przeważnie obowiązuje ograniczenie do 70 km/h. Relacja Oborniki Wielkopolskie – 

Parkowo w ostatnim czasie została objęta jeszcze bardziej restrykcyjnym ograniczeniem – do 60 km/h, co wynika z 

pogarszającego się stanu torowiska. 
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Kategorie pociągów pasażerskich 

Obecnie na linii nr 354 eksploatuje się dwie kategorie pociągów pasażerskich: mające charakter lokalny, ale i dominujące 

pociągi Regio, uruchamiane przez spółkę Przewozy Regionalne oraz kilka pociągów dziennie, których operatorem jest 

PKP Intercity i są to połączenia kategorii TLK. 
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6. ZARZĄDZANIE WĘZŁAMI PRZESIADKOWYMI 

Dynamiczny rozwój transportu publicznego to nie tylko rozbudowa infrastruktury i inwestycje w tabor; nowoczesne 

systemy transportu regionalnego to, z jednej strony, koordynacja działań wielu operatorów transportu w obrębie 

aglomeracji i regionu, z drugiej – korzystanie z innowacyjnych rozwiązań w zakresie tworzenia wizerunku, informacji, 

bezpieczeństwa, jak również systemów sprzedaży i dystrybucji biletów.  

Kluczowym zagadnieniem staje się tutaj integracja, która dokonuje się na bardzo wielu płaszczyznach, 

podporządkowanych zwykle nadrzędnemu celowi tworzenia spójnego, sprawnego i przyjaznego dla mieszkańców 

kompleksowego systemu transportu zbiorowego, obejmującego przewozy wielomodalne. 

Integracja dotyczy również systemów opłat za przejazd. W tym zakresie, w wielu wypadkach koleje regionalne 

przystępują do wspólnych projektów, których liderami są zarządy transportu poszczególnych aglomeracji. W tym 

kontekście należy rozróżnić integrację taryfową od integracji systemów biletowych. Integracja taryf pozwala pasażerowi 

zrealizować podróż od punktu startowego do punktu docelowego w zamian za taką samą opłatę, niezależnie od 

wybranego środka transportu. Integracja biletowa natomiast ma miejsce, gdy istnieje możliwość zapłacenia tym samym 

biletem w każdym z wybranych środków transportu. Harmonizacja taryf wraz z integracją systemów biletowych ułatwia 

korzystanie z transportu zbiorowego, bowiem efektywny system biletowy posiada istotny wpływ na klientów.  

W tym zakresie taką odpowiedzią na wyzwania transportowe jakie niesie obecny czas są węzły przesiadkow które 

integrują różnego rodzaju transport który wsparty integracją taryfową podnosi konkurencyjność transportu zbiorowego 

i jego atrakyjność. Ogólnie rzecz biorąc węzeł przesiadkowy składa się z przystanków transportu publicznego oraz 

dodatkowo ze stacji kolejowych a także innych obiektów (np. parking Parkuj i Jedź (P+R), stojaki rowerowe itp.). 

Przystanek i stacja składają się z peronów. Wszystkie wymienione obiekty połączone są przejściami, które także wchodzą 

w skład węzła. 

Z punktu widzenia pasażera korzystającego z węzła przesiadkowego ważny jest czas oczekiwania na przyjazd drugiego 

środka transportu lub wysiłek potrzebny, aby przemieścić się z jednego przystanku na drugi. 

Dlatego tez podstawową funkcją węzła przesiadkowego jest zintegrowanie funkcji dworca kolejowego z dworcem 

autobusowym poprzez skorelowanie rozkładu jazdy pociągów z przyjazdami i odjazdami autobusów przede wszystkim w 

godzinach porannego i popołudniowego szczytu komunikacyjnego, związanego z pracą w zakładach pracy i nauką w 

szkołach. 
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Drugim warunkiem dobrze pełniącego swoją rolę węzła przesiadkowego jest usunięcie wszelkich barier 

architektonicznych utrudniających lub wręcz uniemożliwiających poruszanie się pomiędzy przystankami w obrębie węzła 

przesiadkowego. Analizując układ przestrzenny dworców kolejowych i autobusowych pod względem urządzeń 

regulujących ruch pieszy osób przesiadających się a w szczególności: 

lokalizacja urządzeń infrastruktury przystankowej,  

schody, przejścia dla pieszych,  

słupy  trakcyjne, oświetleniowe, 

wygrodzenia, w szczególności barierki i słupki, 

Koniecznym warunkiem przyjaznego zorganizowania węzła przesiadkowego jest informacja pasażerska, która powinna 

informować o: 

odjazdach kolejnych autobusów, tramwajów i pociągów (w kolejności chronologicznej); 

opóźnieniach w ruchu oraz awariach; 

odjazdach pociągów – w ten sposób System Informacji Pasażerskiej spełniłby swoją rzeczywistą rolę, integrując różnych 

dostawców usług oraz służąc całemu obszarowi. 

6.1 BEZPIECZEŃSTWO PUNKTÓW PRZESIADKOWYCH 

Z uwagi na fakt, że punkty przesiadkowe są realizowane w ramach projektu PKM którego środkiem przewozu jest pociąg 

dlatego w tym rozdziale mówiąc o bezpieczeństwie skupimy się na bezpieczeństwe kolejowym. Bezpieczeństwo w ruchu 

kolejowym jest jednym z najważniejszych elemetów konkurencyjności przewozów kolejowych który jednak wymusza 

zachowanie wielu procedur z tym związanych.  

Od 2011 roku każdy przewoźnik kolejowy i zarządca infrastruktury w Polsce powinien wykazać się wdrożeniem systemu 

zarządzania bezpieczeństwem (SMS). Konieczność wprowadzenia systemu zarządzania bezpieczeństwem wynika z 

zapisów Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu i Rady Europejskiej w sprawie bezpieczeństwa kolei wspólnotowych. 

Bezpieczeństwo sektora kolejowego można podzielić na dwa aspekty: 

bezpieczeństwo ruchu kolejowego, wynikające z cech transportu kolejowego jako procesu technicznego i 

uwarunkowanego przede wszystkim parametrami technicznymi wykorzystywanych urządzeń i systemów;  

bezpieczeństwo przewozu (podróży), obejmujące zagrożenia dla pasażerów jak i również ładunków przewożonych koleją 
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które nie są związane bezpośrednio z cechami technicznymi systemu kolejowego. 

Podstawowe wskaźniki monitorowania bezpieczeństwa przewozu węzłów przesiadkowych przedstawiają się 

następująco: 

iloraz liczby peronów i przejść między peronami objętych monitoringiem wizyjnym do liczby peronów ogółem.  

iloraz peronów i przejść objętych inteligentnym monitoringiem wizyjnym do liczby peronów i przejść ogółem. 

Inteligentny monitoring wizyjny to automatyczne wykrywanie nietypowych zachowań i obiektów poprzez analizę obrazu 

przy pomocy specjalistycznego oprogramowania.  

W tym wskaźniku oceniamy stopień „inteligencji” systemu monitoringu. W przypadku, gdy wykrycie czegokolwiek w 

materiale wizyjnym jest możliwe wyłącznie przez operatora to wartość tego wskaźnika wynosi 0%. Inteligentny 

monitoring może istotnie skrócić czas reakcji na wystąpienie nietypowych zachowań lub pojawienie się nietypowych 

obiektów w polu obserwacji kamery.  

iloraz liczby peronów i przejść między peronami z dostatecznym oświetleniem do liczby peronów i przejść ogółem. W 

ocenie oświetlenia może być przydatna norma PN-EN13201. Wartości luminancji zbliżone do 1 cd/m2 świadczą o 

istnieniu oświetlenia, które zapewnia właściwe warunki obserwacji otoczenia przystanku dla pasażerów i kierujących 

pojazdami transportu publicznego.  

obecność umundurowanej obsługi/ochrony/straży. Kryterium to otrzymuje 0% w przypadku całkowitego braku 

umundurowanej obsługi/ochrony/straży. Mogą być sytuacje kiedy ochrona/obsługa jest dostępna 8 godzin to wartość 

tego wskaźnika wyniesie 33,3%.  

bezpieczeństwo wynikające z obecności punktów kolizji z ruchem pojazdów. Jest to stosunek liczby bezkolizyjnych i 

chronionych przejść przez jezdnie (zebra lub sygnalizacja świetlna) do liczby wszystkich przejść między peronowych w 

węźle.  

Termin "chronione przejścia" oznacza przejścia bezpieczne dla niechronionych uczestników ruchu drogowego (pieszych) 

i może obejmować różne poziomy ochrony, odpowiednio punktowane. Na przykład przejście oznakowane zebrą może 

być 0,5 punktu a wydzielona faza prawo skrętu w sygnalizacji świetlnej może być 0,75 punktu itp., Natomiast jeśli nie ma 

przejść dla pieszych przez jezdnie w węźle to warość tego wskaźnika można określić na 100% 

 

Zgodnie z powyższymi parametrami należałoby dokonać wskaźnikowej oceny każdego węzła przesiadkowego. Wyniki tej 
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analizy pozwoliłyby na określenie ewntualnej potrzeby poprawy parametrów bezpieczeństwa na każdym węźle 

przesiadkowym i uszeregować je pod względem bezpieczeństwa. 

 

6.2 SCENTRALIZOWANE ZARZĄDZANIE PARKINGAMI P&R I UDZIAŁ W NIM KARTY PEKA 

W celu efektywnego funkcjonowania transportu na obszarze PKM należy patrzeć na niego w sposób systemowy. To 

znaczy każdy element systemu powinien zwiększać konkurencyjność transportu publicznego, dlatego usługa 

przewozowa nie powinna być oderwana od usługi parkingowej. Kluczowym elementem systemu jest jego jednolitość, 

czyli centralizowanie pewnych funkcji. Dotyczy to również parkingów na obszarze PKM, które powinny być jednolite i 

posiadać scentralizowane zarządzanie. Opis szczegółowy dotyczący form opłat za funkcjonowanie parkingów jest 

opisany w następnym podrozdziale. Z reguły miejsca parkingowe obok dworców kolejowych a szczególnie węzłów 

przesiadkowych są bardzo atrakcyjne lokalizacyjnie gwarantujące duże zainteresowanie wśród podróżnych. Z reguły 

rozwiązania dotyczące zarządzania parkingami w tych miejscach same się finansują, a nawet generują dodatkowe 

przychody dla organizatora. Należy jednakże wyjaśnić, na co zostaną przeznaczone dochody netto z parkingów.  

Dla pomyślnego wdrożenia działań związanych z zarządzaniem parkingami i dostępem kluczowe znaczenie ma 

zaangażowanie następujących stron:  

Decydenci  

Administracja lokalna i regionalna zwykle podejmuje rolę przywódczą. 

Politycy, aby zapewnić wsparcie polityczne.  

Przedsiębiorstwa publiczne lub operatorzy transportu. 

Operatorzy 

Policja lub instytucja ds. kontroli ruchu drogowego odpowiedzialna za egzekwowanie programu.  

Operatorzy prywatni, zatrudnieni przez lokalną władzę lub spółkę miejską. 

Operatorzy komunikacji zbiorowej mogą zostać zaangażowani w przypadku działań związanych z obiektami typu „park & 

ride” i w celu dostosowania usług w obrębie strefy objętej ograniczeniami.  

Instytucje finansujące 

Początkowe wydatki związane z omawianymi działaniami są w większości ponoszone przez administrację lokalną lub 
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regionalną, która powinna również odpowiadać za zarządzanie finansami.  

Jeśli zaangażowani są dostawcy usług w dziedzinie monitorowania, egzekwowania i pobierania opłat agencje świadczące 

usługi finansowe lub obsługujące płatności kartami kredytowymi powinny odpowiadać za system płatności, opłaty 

drogowe i czynności zaplecza. 

Inne podmioty 

Społeczności osiedlowe i administracje mieszkaniowe w danym obszarze. 

Organizacje lokalnych przedsiębiorstw w danym obszarze. 

Organizacje pozarządowe (np. działające na rzecz rowerzystów, ekolodzy). 

Szkoły i przedszkola (nauczyciele, dzieci z rodzicami) 

Jeśli system parkingowy będzie funkcjonował w układzie obejmującym cały układ przewozów PKM to również osoby 

posiadające kartę PEKA będą mogli korzystać z tych parkingów, bo to podnosi konkurencyjność całego systemu. 

Centralne zarządzanie wszystkimi parkingami jest jednym z elemetów zarządzania całym węzłem przesiadkowym który 

opisany jest w dalszych punktach tego rozdziału. Polega on na tym, że centralnie jest ujednolicona funkcjonalność 

takiego parkingu wraz z centralnie wygranym serwisem utrzymaniowym. Natomiast jego realizacja czyli codzienny 

nadzór nad poprawnością i właściwą jakością funkcjonowania jest realizowany lokalnie na każdym z parkingów w 64 

węzłach przesiadkowych. Ponadto rozwiązaniem rekomendowanym przez nas jest możliwość bezpłatnego korzystania z 

parkingów dla posiadaczy karty PEKA. Takie rozwiązanie z pewnością podniesie atrakcyjność transportu publicznego a w 

konsekwencji może spowodować większą liczbę osób korzystających z niego co z kolei przyniesie dodatkowe wpływy 

finansowe do całego systemu. 
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6.3 FUNKCJONOWANIE PARKINGÓW P&R A TARYFA BILETOWA 

Rozwój systemu parkingów Parkuj i Jedź jest korzystny z punku widzenia oddziaływania na zmianę zachowań 

komunikacyjnych mieszkańców.  Należy traktować go, jako uzupełnienie systemu komunikacyjnego i powinny być 

ulokowane przy stacjach kolejowych. Przy tego typu przedsięwzięciach konieczna jest współpraca lokalnych władz 

samorządowych, władz województwa, władz miast i gmin oraz przewoźników kolejowych. Celem redukcji kosztów 

obsługi systemu P&R jest możliwe również wprowadzenie opłat za korzystanie z tego typu parkingów.   

Możliwe warianty funkcjonowania systemu P&R to: 

Parkowanie bezpłatne ze swobodnym dostępem do parkingu plus przejazd koleją wg obowiązującej taryfy, 

Parkowanie płatne plus przejazd koleją (regionalną) bezpłatny dla posiadacza karty parkingowej P&R 

Parkowanie bezpłatne na podstawie biletu kolejowego plus przejazd koleją płatny wg. obowiązującej taryfy. 

W celu określenia najbardziej pożądanego sposobu funkcjonowania parkingów P&R musimy przeprowadzić pewne 

rozważania, które pozwolą zarekomendować najbardziej pożądany wariant. Najważniejszą rzeczą, z której musimy 

zdawać sprawą to jest fakt budowy jednolitego systemu przewozów pasażerskich w ramach i na obszarze PKM. Jeżeli to 

ma być jednolity i spójny system to w takim razie podstawowym i najważniejszym procesem w ramach tego systemu jest 

przewóz osób a inne elementy tego procesu są wspomagające. Takim elementem wspomagającym z pewnością jest 

usługa parkingowa. Poprzez połączenia procesu podstawowego z procesem wspomagającym otrzymujemy 

intermodalność całego systemu oraz wzrost jego konkurencyjności w całym systemie transportowym obszaru.  

Z uwagi na fakt, że procesem podstawowym w analizowanym systemie jest usługa przewozowa a procesem 

wspomagającym jest między innymi usługa parkingowa, dlatego najbardziej odpowiednią formułą funkcjonowania 

parkingów jest formuła trzecia, czyli parkowanie bezpłatne na podstawie ważnego i opłaconego biletu kolejowego. Czyli 

opłata za proces podstawowy, czyli przewóz w zamian za „darmową” usługę wspomagającą, którą jest parkowanie tylko 

dla posiadaczy biletu. Finansowanie tego rozwiązania jest związana z większą atrakcyjnością korzystania z kolei poprzez 

zostawienie na parkingu samochodu, co może spowodować po pierwsze utrzymanie pasażerów korzystających z kolei a 

nie ich ucieczkę a po drugie przyciągnięcie nowych osób, które dotychczas nie korzystały z kolei a poprzez korzystniejszą 

ofertę zostały zachęcone. Te dwa elementy są częściowo wymierne, ponieważ utrzymanie dotychczasowego pasażera 

jest kosztem całego systemu lojalnościowego i trudno precyzyjnie określić ile osób odeszłoby z korzystania z kolei gdyby 

takiej usługi nie byłoby a na pewno mierzalną częścią jest liczba nowych pasażerów. Dlatego dla oceny właściwości 

zastosowania takiego a nie innego rozwiązania taryfowego parkingów P&R powinna być, co najmniej półroczna analiza 
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wyników przewozowych i finansowych funkcjonowania całego systemu. Ponieważ tylko poprzez spojrzenie na cały 

system a nie cząstkowe rozwiązania możemy określić zasadność zastosowania konkretnych rozwiązań. Dlatego ważne 

jest transparentność rozliczeń wewnątrz PKM-u a w szczególności wielkość przychodów przypadających na każdy 

element systemu.  

W przypadku wariantu, kiedy jest swobodny dostęp do parkowania wszystkich zainteresowanych osób (punkt 1) a nie 

tylko osób posiadających bilet kolejowy to takie rozwiązanie nie zwiększa konkurencyjności przewozów transportem 

kolejowym integrującym transport w węźle przesiadkowych, co jest głównym zadaniem organizatora.  

Kolejnym możliwym wariantem zachowań jest sytuacja, kiedy organizator przyjmuje założenie, że oddzielnie finansuje 

się usługę podstawową a oddzielnie pozostałe usługi wspomagające jak np.: parking również finansują się samodzielnie.  

6.4 UTRZYMANIE WĘZŁÓW PRZESIADKOWYCH 

Konkurencyjność transportu publicznego i jego atrakcyjność polega przede wszystkim na oferowaniu usługi na wysokim 

poziomie a w tym przede wszystkim świadczenie na powtarzalnym zadawalającym poziomie. I w tym przypadku 

utrzymanie węzłów przesiadkowych, jako ważnego elementu systemu transportowego jest bardzo istotne. To właśnie 

taki węzeł jest pierwszą „reklamówką” całego systemu. To podróżny wchodząc na dworzec czy przystanek od razu 

odbiera, jaką jakość usługi może otrzymać, co powoduje jego zachęcenie czy zniechęcenie do korzystania z transportu 

publicznego w przyszłości. Dlatego tak ważna jest estetyka, funkcjonalność oraz bezpieczeństwo w węzłach 

przesiadkowych. Właściwe utrzymanie takiego miejsca jest częścią całego systemu lojalnościowego, ponieważ w 

przeważającej większości z tych miejsc korzystają podróżni codziennie dojeżdżający do pracy czy do szkoły. Ciągłe 

niezadowolenie podróżnego, z jakości usługi może doprowadzić do odejścia jego z systemu transportu publicznego na 

rzecz transportu indywidualnego. Utrata stałego klienta w systemie jest bardzo dotkliwa i kosztowa, ponieważ 

trudniejsze i droższe jest pozyskanie nowego klienta. Dlatego bardzo ważnym zadaniem jest utrzymanie lojalnego 

podróżnego oraz wzrost jego satysfakcji z oferowanej usługi.  

W związku z powyższym właściwe utrzymanie węzłów przesiadkowych odgrywa ogromną rolę w walce o utrzymanie 

podróżnego i zachęcenie osoby, która dzisiaj nie korzysta z niego do skorzystania. I w tym zakresie utrzymanie można 

podzielić na następujące elementy:  

Utrzymanie w sprawności wszystkich urządzeń informacji pasażerskiej. To zadanie musi być monitorowane przez 

administratora systemu. I w przypadku awarii musi być bardzo szybko naprawione. Informacja pasażerska jest bardzo 

istotna w podniesieniu, jakości i satysfakcji korzystania z transportu publicznego. 
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Utrzymanie w czystości całego węzła przesiadkowego. To zadanie powinno być realizowane poprzez zarządzającego 

systemem utrzymania węzłów przesiadkowych.   

Ponadto taki węzeł musi być przyjazny szczególnie osobom o ograniczonej zdolności ruchowej celem zwiększenia 

zainteresowania transportem publicznym oraz podnoszenia jakości życia. 

6.5 PODZIAŁ KOMPETENCJI W ZARZĄDZANIU WĘZŁAMI PRZESIADKOWYMI 

Zanim określimy kompetencje w zarządzaniu węzłami przesiadkowymi najpierw musimy opisać dzisiejszy stan 

właścicielski, który warunkuje jego funkcjonowanie i przyszły podział kompetencji w ramach spójnego systemu 

zarządzania węzłami przesiadkowymi. Dzisiejszy stan właścicielski jest to mix poniższych podmiotów: 

Dworce i przystanki kolejowe– właściciel to PKP S.A./PLK S.A. 

Linia kolejowa z peronem – właściciel to PLK S.A. 

Tereny otaczające dworce i przystanki – właściciel to JST (jednostki samorządu terytorialnego) 

Wielość podmiotów właścicielskich różnych części 64 węzłów przesiadkowych jest jedną z barier utrudniających ich 

sprawne zarządzanie. W przypdaku zrealizowania zapowiedziami przez PKP S.A. polegającego na nieodpłatnym 

przekazaniu lokalnych dworców miejscowym samorządom, na pewno proces ten znacznie ułatwi efektywne 

funkcjonowanie tych węzłów. Dla celów niniejszej analizy, kiedy jeszcze tego procesu nie zakończono będziemy 

uwzględniać wszystkich uczestników systemu zgodnie z powyższym zestawieniem. 

Naszym zdaniem w celu sprawnego i efektywnego zarządzania węzłami przesiadkowymi rekomendujemy powołanie 

Komitetu Sterującego przez Stowarzyszenie Metropolia Poznań (SMP). Równoważnym rozwiązaniem byłoby również 

stworzenie spółki celowej (SC) przez Stowarzyszenie Metropolia Pozanań (SMP) wyłączenie w celu zarządzania węzłąmi 

przesiadkowymi. Według naszej oceny lepszym i tańszym rozwiązaniem byłoby powołanie Komitetu Sterującego przez 

SMP. Jest to rozwiązanie tańsze ponieważ nie ma konieczności tworzenia nowego bytu prawnego ponadto wymagałoby 

znacznego czasu na wypełnienie wszystkich procedur administracyjnych. Dlatego w dalszej części rozdziału skupimy się 

wyłacznie na analizie w oparciu o rozwiąznie w którym zarządzanie węzłami przesiadkowymi rezlizowane byłoby przez 

Komitet Sterujący w ramach SMP. W skład Komitetu Sterującego powołanego przez SMP powinno wejść przynajmniej 

25 osób. Prezes Zarządu SMP powinien być zarazem przewodniczącym Komitetu Sterującgo chyba, że Zarząd SMP 

oddeleguje osobę ze swojego grona do kierowania Komitetem Sterującym. Następnie w skład Komitetu Sterującego 

powinnien wchodzić sekretarz oraz 23 przedstawicieli z każdej jst wchodzącego w skład SMP.  
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Proces zarządzania węzłami przesiadkowymi powinień być podzielony na dwa etapy: 

Pierwszy etap to opracowanie jednolitego systemu funkcjonalno-wizerunkowego węzłów przesiadkowych 

Drugi etap to operacyjne codzienne zarządzanie węzłami przesiadkowymi  

W pierwszym etapie Komitet Sterujący powinien opracować i przyjąć jednolity system funkcjonalno-wizerunkowy 

węzłów przesiadkowych wchodzących w skład PKM. Systemem ten powinnien zawierać: 

Jednolite wymogi architektoniczne 

Jednolity system bezpieczeństwa 

Jednolity system funkcjonalny 

Jednolitą wizualizację 

Po przyjęciu przez Komitet Sterujący jednolitego systemu powinien on być przekazywany do realizacji. Za wdrożenie 

jednolitego systemu powinno odpowiadać JST, na której jest zlokalizowany dany węzeł przesiadkowy.  

Drugi etap to nadzorowanie, utrzymanie i operacyjne zarządzanie węzłami przesiadkowymi. W tym etapie mamy do 

czynienia po pierwsze z właściwym utrzymaniem a po drugie z monitorowaniem każdego węzłą przesiadkowego. 

Należyte utrzymanie węzła przesiadkowego to następujące czynności:  

sprzątanie terenu węzła  

sprzątanie poczekalni/przystanku i toalet,  

odśnieżanie i utrzymanie zieleni węzła  

oświetlenie węzła 

W przypadku powyższych czynności rekomendujemy centralne (przez SMP) przygotowanie jednego postępowania 

przetargowego (zgodnie z PZP) podzielonego na 64 zadania (jedno zadanie to jeden węzeł przesiadkowy). Koszt 

finansowania oraz nadzorowania realizacji każdego zadania powinno być prowadzony lokalnie przez jst na terenie 

którego znajduje się dany węzeł przesiadkowy. Naszym zdaniem centralne prowadzenie przetargu zgodnie z PZP jest 

najbardziej racjonalne ponieważ koszty administracyjne prowadzenia jednego przetargu a nie kilkudzisięciu są znacznie 

tańsze a po drugie jedno postępowanie daje szansę osiągnięcia oszczędności związanej z efektem skali.  

Następnie po centralnym wyborze wykonawcy realizacja wykonania każdego zadania będzie powierzona lokalnemu jst 

na terenie którego znajduje się dany węzeł przesiadkowy. 
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Natomiast w przypadku monitorowania rekomendowanym rozwiązaniem byłoby posiadanie jednego centralnego 

systemu monitoringu wszystkich węzłów przesiadkowych z całodobowym nagrywaniem i monitorowaniem wraz z 

natychmiastowym powiadamianiem policji lub/i straży ochrony kolei.   

Komitet Sterujący powinien przynajmniej raz w miesiącu odbywać spotkania, na których będą omówione strategiczne i 

bieżące sprawy związane z węzłami przesiadkowymi. W pierwszym etapie realizacji projektu Komitet Sterujący powinien 

powołać komisję standaryzującą, której zadaniem byłoby akceptowanie standardu każdego węzła przesiadkowego 

zgodnie z opracowanym i przyjętym systemem funkcjonalno-wizerunkowym przez Komitet Sterujący. Następnie po 

zakończeniu procesu ujednolicenia i zakończenia budowy jednolitego systemu węzłów przesiadkowych komisja 

standaryzująca powinna przekształcić się w komisję nadzorującą. Jednym z podstawowych zadań takiej komisji byłoby 

centralne codzienne monitorowanie nad lokalnym utrzymaniem w należytym porządku i czystości węzłów 

przesiadkowych. Do zadań komisji nadzorującej należałoby również monitorowanie poprawności realizacji umowy 

utrzymania węzłów przesiadkowych zgodnie z centralnie przeprowadzonym przetargiem.  

Po to, aby system zarządzania był sprawny to decyzje podejmowane przez Komitet Sterujący powinny być wiążące dla 

wszystkich uczestników systemu. 

Schemat zarządzania węzłami przesiadkowymi oraz podział kompetencji jest przedstawiony poniżej: 
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