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Przepustowosc stacii kolejowej Poznan Gtowny

Celem artykutu jest przestawienie wynikéw analiz przepustowosci stacji Poznan Gtowny. Stacja ta jest jedyng stacjg obstugujaca
wszystkie pociagi pasazerskie jadgce przez Poznanski Wezet Kolejowy (PWK). Badania uwzglednialy ograniczenia wynikajace
z uktadu torowego glowic, z nastepstwa pociggow na przylegajacych szlakach oraz z liczby toréw przyperonowych. Okazato sie,
Ze zwiekszenie przepustowosci stacji jest mozliwe zarowno poprzez dobudowanie torow na szlakach prowadzacych do stacji, ale
réwniez, i to w wiekszym stopniu, poprzez zmniejszenie kolizyjnosci i odpowiednig organizacje ruchu. W analizie brano pod uwage
potrzeby pociggow kwalifikowanych, kolei metropolitalnej, a takze mozliwe trasy przejazdu pociggow duzych predkoSci.

Stacja Poznah Gtoéwny jest dla transportu w Poznaniu stacjg
kluczowa. Dla wielu pociggdw dalekobieznych i miedzynarodo-
wych jest to jedyna w aglomeracji stacja, na ktorej te pociggi
sie zatrzymuja, a zatem jest swego rodzaju ,oknem na $wiat”.
Ponadto jest to gtdwna stacja dla pasazeréw z aglomeracji, do-
jezdzajgcych do Poznania codziennie. Jest ona kluczowa nie
tylko dla ruchu kolejowego, ale dla catego systemu transporto-
wego aglomeracji, poniewaz umozliwia transport osobom, ktore
w innym wypadku musiatyby jechaé do Poznania samochodem
- pozwala wiec odcigzyé poznanskie ulice z czesci ruchu i par-
kowania samochodowego.

Bioragc pod uwage polityke transportowg wojewddztwa wiel-
kopolskiego, ktora zaktada, ze nalezy promowa¢ i rozwija¢ ,pu-
bliczny transport zbiorowy oparty przede
wszystkim na szynie” [18], niezbedne jest
okreslenie przepustowosci istniejgcej infra-
struktury kolejowej, ktora warunkuje sposob
i mozliwoSci realizacji tej polityki.

W ostatnim 20-leciu w wielu migjscach
sieci kolejowej problem braku przepusto-
wosci zostat zastapiony problemem niewy-
korzystywania potencjatu linii [19], nie do-
tyczy to jednak duzych weztow kolejowych,
w ktorych dodatkowo prognozuje sie dyna-
miczny wzrost popytu na kolejowe przewozy
aglomeracyjne [10]. Problemy z niewystar-
czajgcg przepustowoscig w obrebie weztow
kolejowych juz dzi§ wystepujg m.in. na war-
szawskiej linii Srednicowej [17], w weZle wro-
ctawskim [5] oraz w weZle krakowskim [1].

Zmiany organizacji ruchu w Poznanskim
Weile Kolejowym

Obecnie w PWK realizowanych jest kilka pro-
jektow i zamierzen, ktére wptyng na zmiany
organizacji ruchu pasazerskiego. Wsrdd nich
mozna wymieni¢ miedzy innymi plany urucho-
mienia przewozéw aglomeracyjnych, doce-
lowo na szeSciu trasach (S1-S6) z wysokimi
czestotliwosciami[7, 14, 15] (rys. 1), plany bu-
dowy potaczenia kolejowego z lotniskiem Po-
znaf tawica [2], projekt budowy linii kolejowej

kg

zacji linii nr 352 Poznan Jezyce-Pita i koncepcja wykorzystania tej
modernizacji do zwiekszenia ruchu pociggdéw pasazerskich [3],
zamiar modernizacji linii nr 351 Poznan-Szczecin. Wszystkie te
zmiany majg wptyw na obcigzenie ruchowe stacji Poznan Gtowny;
wprowadzanie ich bez szczegbtowego rozpoznania przepustowosci
stacji Poznan Gtéwny nalezy wiec uznac za ryzykowne.

Przepustowos¢ stacji kolejowej Poznan Gtowny w stanie
istniejgcym

Dla oceny przepustowosci stacji Poznan Gtéwny przeprowadzo-
no jej symulacje za pomocg Systemu Oceny Uktadéw Torowych
(SOUT). Pozwala on na wyznaczenie optymalnej intensywnosci
ruchu, czyli takiej intensywnosSci ruchu, przy ktorej najwieksza
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duzych predkosci (KDP - tzw. linia Y) z wpro-
wadzeniem jej do PWK [3], projekt moderni-

Rys. 1. Schemat tras metropolitalnych w Koncepcji CBM UAM
Zrédto: [14], rys. Radostaw Bul.
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liczba pociggdw przejezdza ptynnie. Jak pokazujg doSwiadcze-
nia praktyczne, przekroczenie optymalnego poziomu natezenia
ruchu skutkuje znacznymi opdznieniami [11, 19], optymalna in-
tensywnoS¢ ruchu jest wiec miarg stopnia wykorzystania przepu-
stowosci, ktorej nie warto przekraczac.

Wyniki symulacji wskazujg, ze na potudniowej gtowicy inten-
sywno$¢ ruchu pociggdw przekracza wartos¢é optymalna, a na
glowicy potnocnej - intensywnosS¢ ruchu jest bliska optymalnej,
zarbwno w dobie, jak i w godzinie szczytu. W badaniach nie
uwzgledniono jednak rzeczywistego rozdziatu pociggdw na po-
szczegblne tory przyperonowe, co wynika z trwajacej obecnie bu-
dowy nowego dworca i zwigzanej z nig tymczasowej organizacji
ruchu kolejowego. W praktyce jest mozliwe, ze na obu gtowicach
wystepuje zblizony poziom wykorzystania optymalnej intensyw-
noSci ruchu. Wyniki wskazujg, ze przy istniejacym uktadzie to-
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Rys. 2. Obecna i optymalna intensywno$¢ ruchu pociggéw w go-
dzinach szczytu na obu gtowicach stacji Poznar Gtéwny. Poniewaz
w tym czasie wystepuje nieréwnomierno$¢ ruchu w obu kierunkach,
wyniki podano w poc./godz., a nie w parach pociggow

Zrédto: oprac. wiasne

u istniejacy uktad torowy i obcigzenie ruchowe
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Rys. 3. Optymalna intensywno$¢ ruchu na obu gfowicach stacji Po-
znan Gféwny w poszczegdlnych rozpatrywanych wariantach uktadu
torowego i obcigzenia ruchowego
Zrédto: oprac. wiasne
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rowym i przy istniejgcej organizacji niewskazane bytoby zwiek-
szanie intensywnosci ruchu - ruch mozna bedzie natomiast
zwiekszy¢, o ile wzroSnie optymalna intensywno$é ruchu uktadu
torowego stacji.

Optymalna intensywno$¢ ruchu (a takze przepustowos¢) da-
nego elementu sieci transportowej jest zalezna od kolizyjnoSci
ruchu na tym elemencie - niekiedy wiec receptg na poprawe
przepustowosci jest obnizenie kolizyjnosci [19]. KolizyjnoS¢ prze-
biegu pociggdw na stacji Poznah Gtowny zwigzana jest miedzy
innymi z przydziatem toréw stacyjnych. Przepustowo$¢ stacji nie
musi byé¢ jednak jedynym kryterium przydziatu toréw - w Po-
znaniu poza godzinami szczytu nie ma problemoéw z przepusto-
wosScia, wiec wazniejsze okazuje sie np. ograniczenie dtugosci
manewrdw. Poza godzinami szczytu mozna zaobserwowaé na
stacji Poznar Gtéwny np. dtugie postoje pociggdw koAczacych lub
rozpoczynajgcych bieg. W godzinach szczytu natomiast, pomimo
krétkich postojow pociagdw, ograniczenia do minimum liczby jazd
manewrowych i odjazdu dwéch pociggdw z jednego toru przype-
ronowego, nawet drobne zaktocenie ruchu skutkuje gwattownym
wzrostem opdznief innych pociagdw. Te praktyczne obserwacje
potwierdzaja wyniki symulacji [8, 9] i wskazuja, ze to wtasnie go-
dziny szczytu nalezy uznaé za decydujgce o przepustowosci sta-
cji Poznan Gtéwny. Wyniki dla godzin szczytu przedstawiono na
rysunku 2, a wyniki dla catej doby, z uwzglednieniem opisanych
w dalszych rozdziatach zmian, na zbiorczym rysunku 3.

Mozliwosci zwiekszenia przepustowosci poprzez dziatania
organizacyjne

W pierwszej kolejnoSci przeanalizowano mozliwoS¢ zwieksze-
nia przepustowosci stacji tylko poprzez dziatania organizacyjne.
Zaproponowano przydziat torow przyperonowych, ktéry pozwo-
li ograniczyé do minimum liczbe jazd kolizyjnych na gtowicach
rozjazdowych, ale jednoczes$nie bedzie w petni funkcjonalny
i umozliwi np. zjazd pociggdw konczacych bieg na tory postojo-
we. Zatozono, ze wszystkie pociagi regionalne, a takze aglome-
racyjne, beda na obszarze PWK kursowaty po szeSciu trasach
(S1-S6) [12], a zatem nie beda konczyty biegu na stacji Poznan
Gtowny, co pozwoli na zmnigjszenie liczby jazd manewrowych.
Przeanalizowano czas postoju pociggdw przy torach przyperono-
wych i do symulacji przyjeto minimalny czas wynikajacy z cza-
su potrzebnego na wymiane podréznych, czasu niezbednego
na przesiadke pasazerdéw oraz czasu nastepstwa pociggow. Ze
wzgledu na fatwo$é zapamietania rozktadu jazdy przez podrdz-
nych zatozono wprowadzanie ruchu taktowanego, réwniez dla
pociggow dalekobieznych. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze -
jak pokazuja praktyczne doSwiadczenia, takie jak trojmiejska
SKM na odcinku Rumia-Wejherowo [6] - przy ruchu pociggow
réznych kategorii i niewystarczajacej przepustowosci wprowa-
dzenie takiego rozktadu moze by¢ bardzo trudne. Dopuszczono
takze mozliwo$¢é ingerencji w istniejgce systemy srk, polegajace
na uzupetnieniu odstepdw blokowych.

Wyniki przy tak zdefiniowanych zatozeniach pozwolity na
istotny wzrost optymalnej intensywnos$ci ruchu w ciggu doby: na
glowicy pétnocnej o 16%, a na gtowicy potudniowej az o 79%,
co jest konsekwencjg zastosowania w ciggu catej doby orga-
nizacji ruchu majacej na celu uzyskanie maksymailnej prze-
pustowosSci. W godzinach szczytu zmiany organizacyjne moga
umozliwi¢ kursowanie pociggdw aglomeracyjnych/regional-
nych na wszystkich szeSciu trasach (S1-S6) z czestotliwoscig
maksymalnie 30-minutowa, ale decydujgce znaczenie bedzie
miat obowigzujacy w tym czasie rozktad jazdy pociagbw dale-
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Rys. 4. Proponowany ukfad torowy pétnocnej glowicy stacji Poznan Gtéwny po dobudowie dodatkowych toréw na szlakach Poznan Wschdd-
Poznan Gtéwny oraz Poznan Gtowny-Poznan POD (Jezyce). Peronem 8 nazwano projektowany peron po wschodniej stronie stacji, nazywany

czasem peronem 3a lub peronem KDP
Zrédto: [4].

kobieznych. Wyniki symulacji wskazujg, ze jezeli takie pociagi
(np. z Warszawy, Gniezna, Jarocina) zjezdzatyby sie jednocze-
$nie w godzinach szczytu na stacje Poznan Gtowny, to woéwczas
- z uwagi na potrzebe umozliwienia podréznym przesiadki -
nie bedzie mozliwoSci uzyskania czestotliwosci 30-minutowe;]
na kazdej z szeSciu tras aglomeracyjnych. Jednym z rozwigzan
moze by¢ rezygnacja ze skomunikowania niektérych pociggow
dalekobieznych na stacji Poznafh Gtowny. Nalezy sie takze za-
stanowié, czy wobec rosngcego popytu na kolejowe przewozy
aglomeracyjne nie nalezy inaczej spojrze¢ na obowiazujace
priorytety poszczegdlnych pociggdw. Mozna rozwazaé wydziele-
nie segmentéw czasowych dedykowanych pociaggom aglomera-
cyjnym, w ktorych to wiasnie one miatyby priorytet nad pocigga-
mi ekspresowymi i pospiesznymi.

Nalezy zwrécié uwage, ze stacja Poznanh Gtéwny po dobudowie
projektowanego peronu 8 bedzie posiadata 12 krawedzi perono-
wych przy torach przelotowych, czyli doktadnie tyle, ile potrzeb-
nych bedzie pociggom aglomeracyjnym tras S1-S6, przy zato-
zeniu, Ze wszystkie zjezdzajg sie o jednej porze, aby zapewnic¢
wszystkim podréznym mozliwosé przesiadki (ze skomunikowa-
nia pociagdw aglomeracyjnych mozna bedzie zrezygnowac przy
czestotliwoSciach wiekszych niz co 30 minut). Przy jednoczesnej
obstudze wszystkich pociggéw aglomeracyjnych nie bedzie jed-
nak mozliwosci przyjecia w tym czasie zadnych innych pociggéw
(réwniez dalekobieznych), za wyjatkiem pociggow, ktére moga
skorzystac z zeberkowych toréw przyperonowych. Rozwigzaniem
tego problemu moze by¢ mozliwosé wjazdu dwoch lub wigkszej
liczby pociggdw aglomeracyjnych na ten sam tor przyperonowy,
co jednak wymaga odpowiednich uregulowan prawnych (obec-
nie takie rozwigzanie jest stosowane, ale tylko dla pociagow roz-
poczynajacych bieg). Dodatkowg korzyscig takiego rozwigzania
bytaby mozliwosé skrocenia czasu niezbednego na przesiadke
podrdznych - obecnie czasy przejScia pomiedzy poszczegdlinymi
peronami oscylujg w zakresie od 3 minut do 4,5 minuty [9].

Wsrod innych rozwigzah organizacyjnych zwiekszajacych
przepustowos¢ znajduje sie propozycja taczenia dwéch sktadow
pociagdw aglomeracyjnych przed stacjg Poznan Gtéwny. Minu-
sem tego rozwigzania jest strata czasu na czynnoSci techniczne
zanim wiekszo$¢ podrdznych osiagnie stacje docelowa.

Wszystkie powyzsze propozycje sa warte szczegotowych analiz.

Mozliwosci zwiekszenia przepustowosci poprzez dziatania
inwestycyjne
Dla dalszego zwiekszenia przepustowosci stacji przeanalizowano
wptyw rozbudowy uktadow torowych. Na gtowicy potnocnej zato-
zono doprowadzenie dodatkowych torow szlakowych z kierunku
stacji Poznan Wschdd i posterunku Poznar POD (Jezyce). Rezer-
wa na budowe tych tordw jest przewidziana w Studium uwarun-
kowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania [13]; na szlaku Poznan Wschéd-Poznanh Gtéwny czes$¢
robot ziemnych zwigzanych z budowa dodatkowego toru jest juz
wykonana. Proponowany uktad torowy pétnocnej gtowicy stacji po
wigczeniu dodatkowych toréw przedstawiono na rysunku 4 [4].
Na gtowicy potudniowej mozliwe jest wyeliminowanie znacznej
liczby jazd kolizyjnych poprzez przebudowe toréw linii nr 3 (E-20)
i odbudowe dawnych tgcznic Pozna Debiec (LuC)-Poznarh
Gtowny Towarowy i Poznah Gorczyn-Poznan Gtowny Towarowy
(rys. 5 i 6). Istniejacy, ale bedacy w ztym stanie technicznym,
wiadukt kolejowy w ciggu tych tgcznic nad linig 272 Kluczbork-
Poznanh prawdopodobnie zostanie rozebrany podczas aktualnie
prowadzonej rewitalizacji linii nr 272, a zatem konieczna bedzie
budowa nowego wiaduktu. Mozliwe bedzie jednak wykorzysta-
nie juz istniejacych nasypéw. Porownanie istniejgcego i propo-
nowanego ukfadu linii kolejowych na potudniowym podejsciu do
stacji Poznanh Gtowny przedstawiono na rysunkach 7 i 8.
Rozbudowa zwieksza optymalng intensywnos$¢ ruchu o dodat-
kowe 9% na glowicy potnocnej i o dodatkowe 24% na gtowicy
potudniowej. Nalezy zwrécié uwage, ze w kierunku stacji Poznan
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Zrédto: oprac. wiasne Zrédfto: oprac. wiasne

Staroteka dla zwiekszenia prze-
pustowosci niezbedne jest pod-
niesienie predkoSci maksymalnej
(decyduje przepustowosé szlaku,
a nie kolizyjnos¢ gtowicy), przy
czym takie podniesienie pred-
koSci maksymalnej do 80 km/h
bedzie uzyskane dzieki obecnie
prowadzonej rewitalizacji linii
g . nr 272. Zwiekszenie  predkosci
i maksymalnej osiggniete bedzie
' : rowniez na szlaku Poznan Gtow-

1"‘“\1_2&—3' LK 003 WARSZAWA ZACHODNIA - KUNOWICE | / ny-Lubon dzigki aktualnie prowa-

¥ o e} LK 271 WROCLAW GLOWNY - POZNAN GLOWNY o dzonej modernizacji linii nr 271

I } il LK 272 KLUCZBORK - POZNAN GLOWNY (E-59). Dodatkowo symulacje

____ B o "M | Bl . % wykazaly, ze na poétnocnej gtowi-

i \\‘\./ ﬁ e el = cy rozjazdowej - zar6wno przy
Rys. 7. Splot linii kolejowych na potudniowym podejsciu do stacji Poznar Gtowny w stanie istniejacym  ruchu mato kolizyjnym, jak i przy
Zrédto: oprac. wiasne ruchu kolizyjnym - korzystniejsze

jest stosowanie rozjazdow o wiek-
szym promieniu, dajacych moz-
liwos¢ jazdy z wiekszymi pred-
kosSciami, kosztem rezygnacji
z potgczen niektorych torow [9].
Szczegblnie zaskakujgce sg
niewielkie zyski z rozbudowy
uktaddéw torowych na pétnocnej
glowicy stacji. Co wiecej, w symu-
lacjach nie udato sie wykazad,
ze dobudowa toréw szlakowych,
bez budowy dodatkowego pero-
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- —{— LK (03 .l"."f,ﬁsz,’!ﬂ-,zﬁﬁ.[-f{ewfﬁ;,“fur:m—.l'flf.E.Y . o lub peronem KDP), przyniesie

- - :: m :ILFL:E!D;K]POJM‘I Loy / jakiekolwiek .Zy5k| [8] w thkU

el iR KOP WARSZAWA/WROCLAW - POZNAN I N dalszych analiz spodziewane jest

fip ™ = KDP POZNAN - BERLN R {0} N znalezienie organizacji ruchu
" = 1§ w ol . pozwalajacej wykorzystaé dodat-

Rys. 8. Proponowana przebudowa ukiadu torowego na potudniowym podejsciu do stacji Poznan Gtow-  kowe tory dla istotnego zwieksze-
ny dla zminimalizowania liczby jazd kolizyjnych na potudniowej gtowicy stacji. Zaznaczono réwniez  nia przepustowosci, moze ona
projektowane wprowadzenie linii KDP na stacje Poznar Gtéwny jednak wymagaé odpowiedniego
Zrédto: oprac. wiasne uksztattowania drog rozjazdo-
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wych. Te wyniki nakazujg bardzo ostrozne podejScie do kosztow-
nej rozbudowy uktadoéw torowych, ktora bez wiasciwych analiz
przepustowosci moze daé zyski nieproporcjonalnie mate w sto-
sunku do naktadow finansowych.

Przeprowadzone symulacje wskazujg, ze rozbudowany uktad
torowy pozwoli na jazde na wszystkich z szesciu tras z czestotli-
woscig 20-, a by¢ moze 15-minutowa, ale pod warunkiem rozwia-
zania probleméw organizacyjnych zasygnalizowanych w paragra-
fie 4. Ponadto nalezy kontynuowaé poszukiwania optymalnego
uktadu torowego i optymalnej organizacji ruchu, pozwalajacych
uzyskac najwieksze zyski z dobudowy toréw szlakowych.

Wprowadzenie linii kolei duzych predkosci na stacje
Poznan Gtowny

Proponujac jakiekolwiek zmiany uktadu torowego stacji Poznanh
Gtéwny, nie mozna zapomnieé o linii kolei duzych predkosci Y
(KDP) Warszawa-t6dz-Poznan/Wroctaw, ktéra znajduje sie
obecnie na etapie studialnym. Na podstawie juz wykonanych
prac projektowych mozna z duzym prawdopodobienstwem
stwierdzié¢, ze bedzie ona wprowadzona do PWK réwnolegle
do toréw istniejacych linii nr 272 Kluczbork-Poznan, od strony
stacji Poznan Staroteka. Kontrowersje budzi dalszy przebieg li-
nii przez PWK, mozliwoS¢ jej perspektywicznego przedtuzenia
w kierunku Berlina i Szczecina oraz sposdb wprowadzenia jej
bezposrednio na stacje Poznan Gtowny.

Obecnie nie jest projektowana odrebna linia kolejowa duzych
predko$ci, stanowigca przedtuzenie linii Y do Berlina. W zwigzku
ztym po wybudowaniu linii Y przez pewien czas dla pociagéw KDP
zatrzymujacych sie na stacji Poznah Gtowny bedzie ona stacja
czotowag - pociggi KDP w dalszej drodze w kierunku Berlina korzy-

profil podtuzny

stemy transportowe

stac bedg z istniejacej linii nr 3 (E-20), przy czym niektére pociagi
beda prawdopodobnie omija¢ stacje Poznan Gtowny, jadac row-
nolegle do istniejgcej linii nr 801. Nalezy przewidzie¢ jednak juz
dzisiaj przedtuzenie linii KDP w kierunku Berlina i Szczecina jako
naturalny krok budowy europejskiej sieci KDP. Wyprowadzenie tej
linii rownolegle do linii nr 3 (E-20), choé w obrebie miasta zgodne
ze wszystkimi obowigzujacymi planami zagospodarowania, utrwa-
li niekorzystny czotowy charakter stacji Poznan Gtowny. Wady sta-
cji czotowych sprawity, ze juz z poczatkiem XX wieku przez centra
miast przebijano linie Srednicowe, dzieki ktérym gtowne stacje ko-
lejowe zmieniaty swoj charakter na typ przechodni - w ostatnich
latach zamieniano na przelotowe stacje czotowe w Berlinie i Mal-
ma. Proponowanie obecnie nowej stacji czotowej, tym bardziej dla
kolei duzych predkosci, musi budzié¢ watpliwosci. Jako alternatywe
dla takiego rozwigzania mozna podac:
¢ wyprowadzenie linii KDP w korytarzu istniejacej linii nr 351
(E-59) Poznan-Szczecin; wadg takiego rozwiazania jest jed-
nak duze ograniczenie predkoSci pociagdbw KDP ze wzgledu
na niekorzystny uktad geometryczny linii;
¢ wyprowadzenie linii KDP réwnolegle do linii nr 351, ale z zach-
owaniem parametrow uktadu geometrycznego wiasciwych dla
linii duzych predkosci, co wymaga wielu skrzyzowan dwupozi-
omowych o ostrych katach przeciecia, a takze przejScia przez
tereny cenne przyrodniczo;
¢ tunelowy przebieg linii KDP pod miastem w uktadzie wschéod-
zachdd, bedacy rozwigzaniem jednoczesSnie najdrozszym, ale
tez najbardziej funkcjonalnym;
¢ wyprowadzenie linii KDP w kierunku pétnocnym w niezabu-
dowanym korytarzu PST z przebiegiem tunelowym pod stacja
Poznan Gtowny.
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Sposréd wyzej wymienionych rozwigzanh szczegolnie ostatnie
wydaje sie by¢ warte uwagi - daje mozliwoS¢ etapowania, nie jest
sprzeczne z juz przeprowadzonymi pracami projektowymi, a dzie-
ki tunelowemu przebiegowi nie obcigza dodatkowo istniejgcego
uktadu torowego, czyli jest korzystne pod wzgledem przepusto-
wosci. Linia KDP mogtaby zaglebiaé sie pod powierzchnie terenu
po przejsciu nad ulica Hetmarnska, przechodzi¢ pod budynkiem
obecnego dworca gtdwnego, gdzie zlokalizowane bytyby perony.
Wyprowadzenie na powierzchnie terenu mogtoby znajdowac sie
albo pomiedzy Mostem Uniwersyteckim a Mostem Teatralnym,
albo juz w korytarzu PST, po przejsciu pod al. Wielkopolska. Roz-
wigzanie to przedstawiono na rysunku 9. Nalezy jednak zwrécié
uwage, ze budynek ,starego dworca” po zakonczeniu budowy
Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego prawdopodobnie
bedzie rozebrany, a na jego miejscu powstang inne obiekty. Jeze-
li wariant ,tunelowy” KDP miatby by¢ w przysztosci zrealizowany,
to trzeba juz dzisiaj przy projektowaniu nowego zagospodarowa-
nia terenu obecnego dworca mieé te plany na uwadze.

Whioski

W stanie istniejacym na obu gtowicach stacji Poznai Gtéwny in-
tensywnoS¢ ruchu pociggow jest bliska optymalnej. Zwigkszenie
natezenia ruchu pociagdw skutkowac bedzie gwattownym spad-
kiem jakosci ruchu.

Same tylko zmiany organizacyjne moga istotnie zwiekszy¢
optymalng intensywnos¢ ruchu. Dobra organizacja ruchu wraz
z drobnymi poprawkami infrastruktury umozliwi kursowanie po-
ciggow kolei aglomeracyjnej na kazdej z szeSciu planowanych
tras z czestotliwo$cig nie wieksza niz co 30 minut. Istnieje wiele
rozwigzah organizacyjnych, ktére moga zwiekszaé przepusto-
wos¢ uktadow torowych, ale to wymaga dalszych badan.

Dla zwiekszenia czestotliwoSci kursowania pociggdw aglo-
meracyjnych niezbedna bedzie przebudowa i rozbudowa ukta-
déw torowych. Na potudniowej gtowicy stacji istnieje mozliwosé
zmniejszenia liczby jazd kolizyjnych poprzez przebudowe uktadu
torowego z wykorzystaniem istniejgcego podtorza. Na pétnocne;
glowicy dobudowa dodatkowych toréw szlakowych nie przynio-
sta w symulacjach spodziewanych zyskéw (zyski nie przekroczy-
ty 10%). Wynika stad wazny wniosek, ze kosztowna rozbudowa
uktadéw torowych, bez szczegdtowych analiz przepustowoscio-
wych, moze dawac zyski nieproporcjonalnie mate do poniesio-
nych kosztow.

Planujac zagospodarowanie terenu po ewentualnej rozbidrce
budynku ,starego” dworca giownego, nalezy mie¢ na uwadze
mozliwoS¢ przeprowadzenia linii Kolei Duzych PredkoSci w tu-
nelu pod stacja Poznan Gtowny. Jest to warta uwagi koncepcja
docelowego uktadu linii duzych predkoSci w Poznafskim Wezle
Kolejowym, stanowigca alternatywe dla czotowego charakteru
stacji Poznan Gtowny dla pociagdéw duzych predkosci.
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