Ocena mozliwosci odcigzenia
krytycznego dla linii nr 3 szlaku kolejowego Poznan Wschaod

— Poznan Gtowny poprzez skierowanie wybranych pociagow
alternatywna trasg przejazdu

Damian Kosicki, Elzbieta Plucinska

W Poznariskim WeZle Kolejowym odcinek Poznan Wschdd — Poznan Gtdwny jest krytyczny dla przepustowosci wezta. Istnieje jednak moZliwosc skierowa-
nia wybranych pociqgéw trasq alternatywnaq przez stacje Poznar Franowo — analiza efektywnosci czasowej tej alternatywy byta przedmiotem niniejszego
artykutu. Wykazano, ze po rewitalizadji trasy alternatywnej, mozliwe bedzie uzyskanie na niej czasu ptynnego przejazdu zblizonego do czasu uzyskiwane-
go na dotychczasowej trasie. Sprawdzono optymalngq intensywnos¢ ruchu krytycznego odcinka trasy alternatywnej i wykazano, ze bedzie ona wystarcza-
Jjqca do przejecia ruchu pociqgdw dalekobieznych poruszajqcych sie po trasie alternatywnej, ale przy zachowaniu obecnego natezenia ruchu pociggéw
regionalnych. Optymalna intensywnosc ruchu nie bedzie natomiast wystarczajqca do realizacji plandw uruchomienia przewozéw aglomeracyjnych z
czestotliwosciami wiekszymi niz 60 minut na kazdej z trzech planowanych tras, niezaleznie od trasy wybranych pociqgow dalekobieznych. Zasygnalizo-
wano moZzliwosc wykorzystania planowanej linii KDP w obrebie Wezta do ruchu réwniez pociqgdw klasycznych. Na przyktadzie stacji Poznan Starofeka
wskazano, ze modernizacja uktaddw torowych pod kqtem zwiekszenia predkosci przejazdu po gtowicach rozjazdowych moze nie przynies¢ poprawy
przepustowosci.

Artykut recenzowany zgodnie z wytycznymi MNiSW data zgtoszenia do redakgji: 16.10.2013 data akceptacji do druku: 15.01.2014
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skich zaproponowano modernizacje linii ko-
lejowej nr 352 [2], co moze by¢ sfinansowane
ze $rodkow POIS w perspektywie finansowej
2014 — 2020. Niniejszy artykut przedstawia
prébe oceny powyzszej koncepcji zarbwno
pod wzgledem czaséw przejazdu, jak réw-
niez pod wzgledem przepustowosciowym.

Ogdlna charakterystyka Poznanskiego
Wezta Kolejowego (PWK)

W PWK (rys. 1) zbiegajg sie linie o znacze-
niu miedzynarodowym i krajowym. Cen-
tralnym punktem Wezla jest stacja Poznan
Gtowny, obecnie obstugujaca tylko ruch pa-

sazerski. Dzieki uktadowi linii obwodowych
i tacznicowych ruch towarowy omija stacje
Poznan Gtéwny i jest obstugiwany na stacji
Poznan Franowo.

Stacja Poznar Gtéwny potozona jest
w ukfadzie potudnikowym, co stwarza ko-
nieczno$¢ zmiany czota pociggéw przyjez-
dzajacych z kierunku stacji Poznan Wschaod,
a odjezdzajacych w kierunku posterunku
odgateZnego Poznan POD (dawniej Poznan
Jezyce): obecnie taka zmiana jest wykony-
wana dla pociggdw relacji Warszawa - Szcze-
cin. Pociagi pasazerskie wjezdzajace w PWK
z kierunku Swarzedza majg dwie drogi dal-
szej jazdy do stacji Poznan Gtéwny - linig nr
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Wstep

Jednym z krytycznych odcinkéw dla prze-
pustowosci Poznanskiego Wezta Kolejowego
(PWK) jest szlak Poznan Wschod — Poznan
Gtéwny na linii nr 3 Warszawa — Kunowice
[5, 13]. W Studium Wykonalnosci Przystoso-
wania Poznanskiego Wezta Kolejowego do
obstugi Kolei Duzych Predkosci [13] zapro-
ponowano koncepcje odcigzenia ww. kry-
tycznego odcinka poprzez skierowanie cze-
$ci pociagdw regionalnych i dalekobieznych
trasa alternatywna, przez stacje towarowa
Poznar Franowo. Dla przystosowania tej tra-
sy do prowadzenia ruchu pociaggdw pasazer-

Legenda:
ossssss——— {rasa podstawowa

20

ﬁrzeglqd komunikacyjny 3/2014



Tabela 1. Zestawienie pociggéw dalekobieznych, dla ktérych mozna rozwazac przejazd trasq
alternatywnq przez Poznariski Wezet Kolejowy

Lp. | Numerpociagu | Kat. Nazwa Relacja Rozkfadowy czas postoju
na st. Poznan Gtéwny

1. 1801/ EIC Bolestaw Prus 9min/9min
8100 Warszawa Wschodnia — Szczecin Gtéwny —

2 18520/ IR - Warszawa Wschodnia 10min /12 min
81522

3. 28510/ TLK Gatczyriski b= i s— LT 15min/ 10 min
82512

4. 18101/ TLK Podlasiak Bialystok — Szczecin Gidwny — Bialystok 15min/ 10 min
81100

5. 18122/ RE Mewa 10 min /10 min
81120 Warszawa Wschodnia — Szczecin Gtowny —

6. 1803/ EIC Chrobry Warszawa Wschodnia 9min /9 min
8102

3 przez stacje Poznan Wschdéd (trasa nazy-
wang w dalszej czedci artykutu podstawo-
wa), lub linig nr 352 przez stacje Poznan Fra-
nowo, a dalej od stacji Poznan Staroteka linig
272 (nazywana trasg alternatywna). Alterna-
tywna trasa przejazdu obecnie nie jest wy-

korzystywana przez pociagi pasazerskie, za
wyjatkiem pociggu TLK Szczecinianin, ktéry
wiasnie w ten sposob unika koniecznosci
zmiany czofa na stacji Poznan Gtéwny. Obie
drogi przejazdu przez PWK zostaty przedsta-
wione schematycznie na rysunku 1.
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2. Maksymalna dopuszczalna predkos¢ pociqgéw pasazerskich na linii nr 3 od stacji Swarzedz do
stacji Poznari Gtéwny (na podstawie: [6, 16])
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obecna predkost maksymalna

|z uwzglednieniem ograniczefi predkosci z uwagi na jazde na kierunki zwrotne rozjazdow
oraz ograniczen predkoici ujetych w wykazie ostrzezed statych)

mozliwe zwiekszenie predkosci maksymalnej po przeprowadzeniu rewitalizacji
mozliwe dalsze zwiekszenie predkosci maksymalnej po przeprowadzeniu modernizacji

3. Maksymalne dopuszczalne predkosci pociggéw pasazerskich na dtugosci trasy alternatywnej
od stacji Swarzedz do stacji Poznarn Gtéwny (na podstawie: [6, 16]); cyfry 1-6 odpowiadajq punk-
tom opisanym w tabeli 2
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Zgodnie z rozktadem jazdy pociaggow
2012/2013 [10] jeszcze 6 par pociggdw da-
lekobieznych, poza pociggiem TLK Szczeci-
nianin, mogtoby wykorzystywac trase alter-
natywna, przejezdzajac przez stacje Poznan
Gtéwny bez zmiany czofa. Ich zestawienie
zostato przedstawione w tabeli 1. Nalezy po-
nadto zwrdécic uwage, ze réwniez plany roz-
woju kolei aglomeracyjnej w poznanskim
obszarze metropolitalnym zaktadajg kur-
sowanie po linii nr 352 pociggdw pasazer-
skich — aglomeracyjnych na dwaoch trasach:
w kierunku Swarzedza oraz po poétnocnej
obwodnicy towarowej Poznania w kierunku
Kiekrza [8].

O ile stan linii kolejowej nr 3 w obrebie
poznanskiego wezta jest bardzo dobry [1],
to stan linii kolejowych nr 2721352 na oma-
wianych odcinkach nalezy uznac za nieza-
dowalajacy. Predkos¢ maksymalna na linii
nr 3 od wjazdu do PWK maleje stopniowo
od 160 km/h do 80 km/h, utrzymujac sie na
najwyzszym poziomie, jaki umozliwia uktad
geometryczny linii w trudnych warunkach
gestej zabudowy miasta. Na dtugosci trasy
alternatywnej profil predkosci maksymalnej
jest bardzo niekorzystny, ograniczany:

- do 40 km/h jazdg na kierunki zwrotne
rozjazdéw, za wyjatkiem stacji Swarzedz,
gdzie rozjazdy umozliwiajg przejazd na
kierunki zwrotne z predkoscia 60 badz
100 km/h,

+ bardzo ztlym stanem nawierzchni kolejo-
wej, powodujacym ograniczenie predko-
éci do 20 km/h w torze nr 2 na dtugosci
stacji Poznan Franowo,

« istniejgcym uktadem geometrycznym.
Dodatkowo z koricem roku 2012 w ciaggu

linii kolejowej 272 zamkniety zostat tor nr

2 na dtugosci mostu nad Wartg, z powodu

ztego stanu technicznego tego obiektu. Wy-

kresy predkosci maksymalnych dla obu tras

zostaty przedstawione na rysunkach 2 3.

Przystosowanie trasy alternatywnej do
prowadzenia ruchu pociggéw pasazer-
skich

Docelowy poziom predkosci maksymal-
nej na dtugosci trasy alternatywnej ustalono
na 100 km/h. Ten poziom wynika z faktu, ze
na stacjach Swarzedz, Poznan Franowo i Po-
znan Staroteka ruch pociggéw po trasie al-
ternatywnej odbywac sie bedzie na kierunki
zwrotne rozjazddéw, za$ zgodnie z Rozporza-
dzeniem [7], a takze zgodnie ze Standardami
Technicznymi [11] rozjazdami o najwyzszej
predkosci jazdy na kierunek zwrotny, zale-
canymi do stosowania na sieci PKP PLK sg
rozjazdy o skosie 1:18,5 i promieniu 1200
m, umozliwiajace jazde na kierunki zwrotne
z predkoscia wiasnie 100 km/h. Mata odle-
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Tabela 2. Wykaz punktéw na dtugosci trasy alternatywnej, w ktdrych zabiegi rewitalizacyjne nie sq wystarczajqce do uzyskania zatozonej predkosci 100 km/h

Nr punktu Lokalizacja Predkos¢ po wykonaniu | Predkos¢ po przebudowie Zakres robdt dla podniesienia predkosci przy przebudowie (modernizagji) Szacunkowa ocena stopnia
rewitalizacji (modernizagji) uktadow ukfadow torowych trudnosci i kosztownosci
torowych wykonania przebudowy
1 zachodnia gtowica stagji | 60 km/h na torze nr 2 100 km/h korekta geometrii gtowicy; 1
Swarzedz 100 km/h na torze nr 1 wymiana jednego Rz 1:12-500 na typ Rz 1:18,5-1200;
koniecznos¢ skrdcenia toru gtéwnego dodatkowego do ok. 795 m (dt.
rzeczywista).
2 wschodnia gtowica 40 km/h 60 km/h korekta geometrii; likwidacja jednego toru zeberkowego; demontaz dwdch 1
rozjazdowa stacji Poznan rozjazdéw; wbudowanie trzech Rz 1:9-300m w nowej lokalizacji.
Franowo, rejon PFA 100 km/h kompleksowa przebudowa catej gowicy rozjazdowej (okoto 30 rozjazdéw). 3
3 odcinek Poznari Franowo — 80 km/h 100 km/h zwiekszenie promienia fukdw poziomych i wydtuzenie krzywych przejéciowych, 2
Poznan Staroteka skutkujace koniecznoscia budowy nowego podtorza, sieci trakcyjnej
i odwodnienia na dtugosci ok. 500m.
4 gtowice stacji Poznari 40 km/h 100 km/h znaczna przebudowa ukfadu torowego stacji z wbudowaniem 4 rozjazdow typu 3
Staroteka 1:18,5—1200m;
5 odcinek pomiedzy 80 km/h 100 km/h zmiana ukfadu geometrycznego w planie, skutkujaca koniecznoscia przesuniecia 2
p.o. Poznari Debina osi toréw;
a semaforami wjazdowymi koniecznos¢ wyburzenia wiaduktu w ciagu nieczynnej linii kolejowej faczacej
stacji Poznan Gtowny Poznan Debiec LuC z dawna stacja Poznar Gtéwny Towarowy.
6 potudniowa gtowica stacji 40 km/h 60 km/h przebudowa potudniowej glowicy staji Poznari Gtéwny z wbudowaniem Rz 2
Poznan Gtéwny 1:12 - 500m.

skala oceny inwestydji:

1 — mate trudnosci wykonania, niskie naktady finansowe (do 5 min PLN),

2 — umiarkowane trudnosci wykonania, przecietne naktady finansowe (od 5 do 20 min PLN),
3 —znaczny stopien skomplikowania, bardzo duze naktady finansowe (od 20 do 100 min PLN).

gtos$¢ pomiedzy gtowicami rozjazdowymi,
oraz trudne warunki terenowe w obrebie
miasta wskazujg, ze podwyzszanie predkosci
powyzej 100 km/h bytoby nieefektywne. Ze
szczegdtowej analizy ukfadu geometrycz-
nego linii kolejowych nr 352 i 272 wynika
mozliwos¢ istotnego zwiekszenia predkosci
maksymalnej po wykonaniu remontu (re-
witalizacji) linii kolejowej wraz z drobnymi
korektami geometrii. Wynikajacy z tego re-
montu wzrost predkosci zostat przedstawio-
ny na rysunku 3 kolorem zielonym. Ponadto
na rysunku 3 oznaczono i ponumerowano
odcinki, w ktérych pomimo wykonania re-
montu linii predko$¢ maksymalna nie osia-
gnie zatozonego poziomu 100 km/h. Wykaz
punktéw ograniczajgcych predkos¢, wraz
z niezbednym zakresem robot do jej pod-
niesienia zostat przedstawiony w tabeli 2.
Istniejacy uktad torowy na zachodniej gto-
wicy stacji Swarzedz pozwala na jazde w kie-
runku stacji Poznari Franowo z predkoscia
maksymalng 100 km/h, ale juz w kierunku
przeciwnym jazda odbywa sie na kierunek
zwrotny rozjazdu o promieniu 500 m, co wy-
musza ograniczenie predkosci do 60 km/h.
Dla podwyzszenia predkosci niezbedna jest
wymiana tego rozjazdu na rozjazd o skosie
1:18,5 i promieniu 1200 m wraz z korektg
geometrii gtowicy i skréceniem toru gtow-
nego dodatkowego nr 4 o ok. 22 m. Stacja
Swarzedz zostata zmodernizowana w 2008
roku, niestety wowczas nie przewidywano
prowadzenia ruchu pociggdéw pasazerskich
przez stacje Poznan Franowo, co wptyneto
na dobdr zaprojektowanych rozjazdow [14].
Kolejnym punktem ograniczajacym predko$c
(do 40 km/h) jest gtowica rozjazdowa stadji

Poznar Franowo, w rejonie PFA. Przebudowa
polegajaca na wbudowaniu trzech rozjazddw
typu Rz 1:12-500 m pozwoli na zwiekszenie
predkosci pociggdw pasazerskich poruszaja-
cych sie trasg alternatywng do 60 km/h. Pod-
niesienie predkoscido 100 km/h oznaczatoby
juz konieczno$¢ kompleksowej przebudowy
catej gtowicy ztozonej z ok. 30 rozjazddw. Na
dalszym odcinku na dtugosci stacji Poznan
Franowo podwyzszenie predkosci z 80 km/h
do 100 km/h jest mozliwe pod warunkiem
przebudowy uktadu geometrycznego linii na
dhugosci ok. 500 m wraz z budowga nowego
podtorza, odwodnienia liniowego i prze-
budowa sieci trakcyjnej. Nowy uktad geo-
metryczny nie wymaga jednak poszerzenia
terenu kolejowego. Stacja Poznar Staroteka
to kolejny punkt, w ktérym pociagi pasazer-
skie poruszajace sie trasg alternatywnga beda
kierowane na tory zwrotne rozjazdoéw, z pred-
koscig maksymalng 40 km/h. Przebudowa
ukfadu torowego z wbudowaniem rozjaz-
dow typu Rz 1:18,5-1200 m jest technicznie
mozliwa, ale oznacza kompleksowg przebu-
dowe obu gtowic stacji i wymusza likwidacje
niektérych potaczen rozjazdowych. Na odcin-
ku pomiedzy Poznan Debing a stacjg Poznan
Gtowny podniesienie predkosci do 100 km/h
wymaga zmiany ukfadu geometrycznego
w planie, z ktérg wiaze sie budowa nowego
podtorza (szczegdlnie kosztowna ze wzgledu
na przebieg linii w gtebokim przekopie) oraz
rozbiorka istniejacego (lecz nieuzywanego)
wiaduktu kolejowego nad rozpatrywang li-
nig. Wjazd pociggdw pasazerskich na perony
stacji Poznan Gtéwny z predkoscig 100 km/h
jest niemozliwy bez gruntownej przebudowy
catej potudniowej gtowicy stacji. Uzyskanie
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predkoséci 60 km/h jest natomiast mozliwe
przy znacznie mniejszych naktadach finan-
sowych, dlatego ten wariant rozpatrywano
w dalszych analizach.

Analiza czaséw przejazdu

Jak wskazuje analiza, ktorej wyniki przed-
stawiono w tabeli nr 2, podniesienie pred-
kosci maksymalnej do 100 km/h wigze sie
z rézng skala trudnosci, a wiec tez roznymi
naktadami finansowymi, w réznych punk-
tach. Zasadne jest zatem szczegdtowe roz-
wazanie efektywnosci podnoszenia pred-
kosci na catej dtugosci trasy. W zwigzku
z powyzszym dla dalszych analiz zdefinio-
wano nastepujace warianty:

- wariant 0 — stan istniejacy,

« wariant 1 — przeprowadzenie rewitalizacji
trasy alternatywnej (z uwzglednieniem
drobnych korekt geometrii),

+ wariant 2 — przeprowadzenie moderniza-
cji trasy alternatywnej:

- podwariant 2.i — podniesienie predkosci
maksymalnej w i-tym punkcie do 100
km/h (gdziei=1,3,4,5,6),

- podwariant 2.2a — podniesienie predkosci
maksymalnej w punkcie 2 do 100 km/h,

- podwariant 2.2b — podniesienie predkosci
maksymalnej w punkcie 2 do 60 km/h,

- podwariant max — podniesienie predkosci
do 100 km/h we wszystkich ww. punk-
tach,

- podwariant opt — podniesienie predkosci
tylko w tych punktach, w ktérych wymaga
to przeprowadzenia inwestycji charakte-
ryzujacych sie niskimi i srednimi naktada-
mi finansowymi.
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Tabela 3. Zestawienie czaséw przejazdu pociqgdw dalekobieznych po trasie podstawowej (TP)
i alternatywnej (TA) w poszczegdlnych wariantach. Kolory: zielony, Zotty i czerwony odpowiadajq
szacunkowym ocenom stopnia trudnosci i kosztownosci inwestycji, z tabeli 2

Wariant Kierunek: Swarzedz — Poznar Kierunek: Poznar — Swarzedz
czas przejazdu [min] skrécenie czasu przejazdu (zas przejazdu [min] skrocenie czasu przejazdu
P TA w stosunku do wariantu 1 TP TA w stosunku do wariantu 1
0 22,2 41,5
1 18,9 19,7
2.1 18,9 0,0 19,1 0,6
2.2a 18,2 0,7 19,0 0,7
2.2b 17,7 12 18,4 13
23 16,8 183 0,6 171 19,0 0,7
24 17,9 1,0 19,0 0,7
2.5 18,8 0,1 19,6 0,1
2.6 18,4 05 19,1 0,6
max 14,5 44 14,8 49
opt 16,7 2.2 16,9 18

Dla tak zdefiniowanych wariantéw obli-
czono czasy przejazdu trasg podstawowg
i alternatywna pociggoéw dalekobieznych,
zestawionych ze sktadéw wagonowych. Do
czasu przejazdu pociggéw dalekobieznych
dodano niezbedny czas postoju na stacji Po-
znan Gfowny:

. dla pociggéw dalekobieznych jadacych
po trasie podstawowej wynika on z czasu
zmiany czota pociggu (w praktyce: zmiany
lokomotywy pociggowe)), przyjeto war-
to$¢ 9 min, co wynika z pomiaréw prze-
prowadzonych na stacji Poznan Gtéwny,
ale takze z analizy minimalnego rozktado-
wego Czasu postoju pociggow (tabela 1),

- dla pociaggéw dalekobieznych jadacych
po trasie alternatywnej wynika on z mi-
nimalnego czasu postoju z uwagi na czas
wymiany podréznych, przyjeto wartos¢
3,5 min (zatozono, ze pociagi skomuniko-
wane przyjada na stacje przed pociggami
analizowanej relacji, co pozwoli na skréce-
nie czasu postoju tylko do czasu wymiany
podréznych — czas ten zostat przyjety na
podstawie badan przeprowadzonych na
stacji Poznarn Gtéwny, a opisanych w pra-
cy [4).

Wyniki  przeprowadzonych
przedstawiono w tabeli nr 3.

Na podstawie obliczonych czaséw prze-
jazdu mozna stwierdzi¢, ze rewitalizacja
alternatywnej trasy kolejowej pozwala na
uzyskanie zblizonego czasu przejazdu, co
na trasie podstawowej, charakteryzujacej
sie zdecydowanie korzystniejszym profilem
predkosci. MozZliwe jest to dzieki istotnemu
skréceniu czasu postoju na stacji Poznan
Gtoéwny (unikniecie zmiany czota pociggu).
Na podstawie przedstawionych wynikéw
stwierdzi¢ mozna takze, Zze przebudowa
zaproponowana w podwariancie 2.5 nie
znajduje uzasadnienia (zysk czasowy na po-
ziomie 0,1 min). Przeprowadzenie inwestycji
charakteryzujgcych sie niskimi i srednimi
nakfadami finansowymi (2.1, 2.2a, 2.3 i 2.6)

obliczen

3/2014

pozwoli na uzyskanie praktycznie identycz-
nego czasu przejazdu na obu trasach, co
przedstawiono w tabeli nr 3 w ostatnim
wierszu, jako wariant ,opt” Dalsze wykona-
nie inwestycji ocenionych jako kosztowne
pozwolitoby uzyskac czas nawet lepszy niz
na trasie podstawowe;j.

Analiza przepustowosci

Wprowadzenia pociggdéw osobowych na
trase wykorzystywang dotychczas praktycz-
nie tylko przez pociagi towarowe nie moz-
na rozpatrywac bez analizy przepustowosci
uktadow torowych. Nalezy sprawdzi¢, czy
trasa alternatywna moze przeja¢ dodatkowe
obcigzenie ruchem pociaggdw pasazerskich,
nalezy miec takze na uwadze plany urucho-
mienia przewozdw aglomeracyjnych w Po-
znanskim Obszarze Metropolitalnym o du-
zych czestotliwosciach (2-3 pary pociagow
w godzinie na kazdej trasie), uwzglednione
m.in. w Studium [12].

Do analiz przepustowosciowych wyko-
rzystano System Oceny Ukfadéw Torowych
SOUT, ktéry pozwala na wyznaczenie opty-
malnej intensywnosci ruchu dla rozpatry-
wanych ukfadéw torowych [3, 15]. Z danych
Biura Eksploatacji PKP PLK, przedstawio-
nych w Studium [13] wynika, ze krytycznym
punktem na dtugosci trasy alternatywnej
jest stacja Poznar Staroteka, na ktorej tacza
sie potoki ruchu pociggéw pasazerskich
poruszajagcych sie po linii Kluczbork — Po-
znan i potoki ruchu pociggéw towarowych
ze stacji Poznan Franowo w kierunku stacji
Poznan Gorczyn (kierunek Berlin, Zielona
Gora) i Lubon (kierunek Leszno, Wroctaw).
Symulacje przeprowadzono dla istniejgce-
go ukfadu torowego, dla uktadu torowego
po przeprowadzeniu rewitalizacji linii kole-
jowej 272 na rozpatrywanym odcinku, oraz
po przeprowadzeniu modernizacji uktadéw
torowych. Dla istniejacego uktadu torowego
(ale przy zatozeniu, ze czynne sg oba tory na

moscie nad rzeka Wartg) optymalna inten-
sywnos¢ ruchu dla rozpatrywanego odcinka
linii kolejowej nr 272 na dtugosci stacji Sta-
roteka wynosi 219 poc./dobe, a sama tylko
rewitalizacja linii pozwoli na wzrost tej war-
tosciaz 047% do 323 poc./dobe. Tak znacza-
cy wzrost optymalnej intensywnosci ruchu
wynika z niskich obowigzujacych aktualnie
predkosci maksymalnych na rozpatrywanym
odcinku, ktore w wyniku remontu linii moga
by¢ podniesione nawet ponad dwukrotnie.
Modernizacja uktadu torowego stacji Staro-
teka (wskazana w tabeli 2 w punkcie 4) nie
przynosi juz praktycznie zadnych zyskow.
Wynika to stad, ze zastosowanie w uktadzie
torowym stacji rozjazdéw o skosie 1:18,5
i promieniu 1200 m wydtuza drogi zwrotni-
cowe i zmusza do likwidacji niektérych po-
taczen rozjazdowych. Mozna stwierdzi¢, ze
zysk przepustowosci wynikajacy z mozliwo-
$ci podniesienia predkosci na gtowicach roz-
jazdowych (przy jezdzie na kierunki zwrot-
ne) jest tracony wskutek niezbednej redukgji
ukfadu torowego stacji [9]. Nalezy zwrécic
uwage, ze z mozliwosci jazdy z predkoscia
100 km/h na kierunki zwrotne rozjazdéw
skorzystaja w petni tylko te pociagi pasazer-
skie, ktore nie zatrzymuja sie na stacji Poznan
Staroteka — a zatem pociagi dalekobiezne
korzystajace z trasy alternatywnej, ktérych
udziat w catkowitym obcigzeniu ruchowym
stacji jest stosunkowo niewielki. Dyskusyj-
na jest mozliwos¢ osiggniecia przez pociagi
towarowe predkosci 100 km/h, z uwagi na
fakt, ze na gtowicy rozjazdowej w rejonie
Debiny wszystkie te pociggi poruszajg sie
z predkoscia maksymalng 40km/h, a niekto-
re z nich réwniez z takg predkosciag poruszajg
sie na posterunku odgateznym Pokrzywno.
Zarowno posterunek PSk2 (Poznar Debina)
jak i posterunek Pokrzywno odlegte sg za$
od gtowic stacji Poznan Staroteka o mniej niz
1,5 km, czyli ponizej 2 dtugosci najdtuzszych
pociggéw. Z powyzszego przyktadu wynika,
7e nie mozna ocenia¢ efektywnosci moder-
nizacji uktadéw torowych bez szczegdtowej
analizy struktury obcigzenia ruchowego.

Ze wzgledu na znaczny ruch pociaggéw
towarowych na rozpatrywanym odcinku,
oprocz symulacji dla doby, przeprowadzono
réwniez analizy dla szczytowych 6 godzin.
Okazaty sie one decydujacym przedziatem
czasowym, w ktérym wykorzystanie opty-
malnej intensywnosci jest wieksze. O ile sy-
mulacje dla doby wskazuja na mozliwosc
przejecia przez rozpatrywany odcinek linii
kolejowej po jej rewitalizacji dodatkowe-
go obcigzenia wszystkimi pociggami da-
lekobieznymi wskazanymi w tabeli 1, przy
zachowaniu duzych rezerw dla kursowa-
nia pociggdéw aglomeracyjnych, o tyle dla
szczytowych 6-godzin zatozone obcigzenie
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Legenda:
o krytyczny odcinek linii 272
e projektowana linia KDP

e odcinek projektowane] linii KDP

obstugujacy ruch czasci pociggéw klasycznych

4. Koncepcja odcigzenia krytycznego odcinka linii 272 popfzez wykorzystanie projektowanej linii KDP
do prowadzenia ruchu czesci pociqgdw pasazerskich klasycznych z kierunku stacji Poznan Krzesiny

osiagneto poziom bliski optymalnemu juz
przy 60-minutowym takcie na trzech trasach
pociggdw aglomeracyjnych przewidzianych
do przejazdu przez stacje Poznan Staroteka.
Sama rewitalizacja linii, ale bez prowadze-
nia ruchu pociggéw dalekobieznych trasa
alternatywng, umozliwi ruch pociggéw
aglomeracyjnych na jednej trasie w takcie
30-minutowym, a na pozostatych dwaoch:
w takcie 60-minutowym. Takt 60-minutowy
wskazano jednak jako poziom minimalny,
a nie docelowy [12].

Istniejacy ukfad torowy po rewitalizacji
bedzie w stanie przeja¢ dodatkowe obcia-
zenie pociggami dalekobieznymi poruszaja-
cymi sie po trasie alternatywnej przez stacje
Poznan Franowo, ale, niezaleznie od trasy
wspomnianych pociggéw dalekobieznych,
nie pozwoli on na realizacje koncepdji ko-
lei metropolitalnej, zakfadajaca stopniowe
zwiekszanie  czestotliwosci.  Rozwigzania
wskazanego powyzej problemu mozna po-
szukiwac¢ w projekcie budowy Linii Duzych
Predkosci (linii KDP), ktéra do Poznariskiego
Wezta Kolejowego ma byc¢ wprowadzona
rownolegle do linii 272 [2]. Zgodnie z wnio-
skami ze Studium [2] linia KDP powinna
by¢ wprowadzona odrebng parg torow az
do stacji Poznan Gtéwny, z budowa nowej
przeprawy mostowe]j nad rzekg Warta. Na-
lezy rozwazy¢ mozliwos¢ wykorzystania linii
KDP na krytycznym odcinku réwniez przez
pociagi klasyczne, co wymaga nie tylko
budowy odpowiednich potaczen rozjazdo-
wych, ale takze wnikliwych analiz przepusto-
wosciowych. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze
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wspomniany odcinek jest potozony na tyle
blisko stacji Poznan Gtéwny, ze pociagi du-
zych predkosci i tak powinny jecha¢ na nim
7 predkoscia mniejszg od 160 km/h. Sche-
mat ideowy powyzszego rozwigzania przed-
stawiono na rysunku 4.

Whioski

- Proponowana alternatywna trasa prze-
jazdu przez Poznanski Wezet Kolejowy
pociggdw pasazerskich relacji Warszawa —
Szczecin pozwala na uzyskanie zblizonych
czaséw przejazdu co na trasie podstawo-
wej, pod warunkiem wykonania rewitali-
zacji odcinkoéw linii kolejowych 352 i 272.
Dodatkowe przeprowadzenie moderni-
zacji uktadéw torowych charakteryzuja-
cych sie niskimi i przecietnymi kosztami
pozwolitoby na uzyskanie identycznych
czasow przejazdu na obu trasach.

- Rewitalizacja i modernizacja trasy alterna-
tywnej jest zgodna ze Studium uwarunko-
wan rozwoju przestrzennego Aglomeradji
Poznanskiej, ktére zakfada kursowanie
pociggéw aglomeracyjnych przez stacje
Poznan Franowo.

- Trasa alternatywna pozwoli na zmniej-
szenie liczby jazd manewrowych na stadji
Poznan Gtéwny, oraz na skrécenie czasu
postoju przy peronach, co moze wptynac
korzystnie na optymalna intensywnos¢
ruchu na samej stacji.

« Optymalna intensywnos¢ ruchu odcin-
ka linii kolejowej nr 272 na dtugosci stacji
Poznan Starofeka, obcigzonego zaréwno

znaczna iloscig pociggdw pasazerskich jak
i towarowych, jest wystarczajaca do prze-
jecia dodatkowego obcigzenia jazdami
pociggéw pasazerskich po trasie alterna-
tywnej, ale przy zachowaniu istniejacego
natezenia ruchu pociggdw regionalnych.
Nie bedzie natomiast wystarczajaca do re-
alizacji koncepdji kolei metropolitalnej, przy
czestotliwoéciach  kursowania pociggdw
aglomeracyjnych wiekszych niz 60 minut.

+ Analizy wykonane dla stacji Poznan Sta-
roteka pokazuja, ze modernizacja gtowic
stacyjnych, z wbudowaniem rozjazdéw
o wiekszych promieniach, moze nie przy-
nies¢ zyskdw przepustowosciowych (ana-
logiczny wniosek dla innych posterunkéw
pokazuje [9]). Projekt przebudowy ukfa-
dow torowych powinien by¢ optymalizo-
wany dla okreslonej struktury obcigzenia
ruchowego.

+ Wyniki przeprowadzonych analiz potwier-
dzaja wnioski zawarte w Studium [2], Zze
wigczenie Linii Duzych Predkosci w ist-
niejacy uktad torowy linii 272 przed stacja
Poznan Staroteka nie moze stanowic roz-
wigzania docelowego. Niezbedna jest bu-
dowa odrebnej pary toréw dla KDP wraz
7z nowa przeprawg mostowa nad rzeka
Warta. Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ wyko-
rzystania linii KDP na krytycznym odcinku
rowniez przez pociagi konwencjonalne. €
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Jak sie zapisac¢ do Stowarzyszenia?

SITK-RP

Zgodnie ze Statutem SITK (zob. http://sitk.org, Rozdz. lll § 7) cztonkiem zwyczajnym SITK

moze byc¢:

1. osoba majaca wyksztatcenie wyzsze lub srednie, ktéra dziata lub dziatata na rzecz

transporty,

2. student wyzszej uczelni, uczen lub stuchacz szkoty sredniej o kierunku zwigzanym
z transportem, z zastrzezeniem wynikajgcym z art. 3 p. 2i 3 Prawa o Stowarzyszeniach.

Cztonkow zwyczajnych przyjmuje zarzad (prezydium) oddziatu (istnieje 29 oddziatow),
na podstawie pisemnej deklaracji.
Deklaracja do pobrania (http://sitk.org/images/doki/deklaracja.jpg)
Minimalna wysokos¢ wpisowego na rok 2013 - 10 zt.

Minimalna wysokos¢ sktadki miesiecznej na rok 2013 -5 zt.
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