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Funkcjonalnosc stacji Poznan Gtowny jako kluczowy
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Streszczenie: Prowadzone obecnie prace nad dostosowaniem ukfadu torowego Poznariskiego Wezta Kolejowego do obecnych potrzeb
wymagaja decyzji dotyczacych planowanego obcigzenia ruchem i jego organizacji. Kluczowe w tym wzgledzie sg decyzje i ograniczenia
zwigzane z gtéwna stacjg pasazerskg — stacjg Poznan Gtowny. Celem artykutu jest przedstawienie spektrum zagadnien dotyczacych ksztat-
towania tej stacji, od uwarunkowan jej lokalizacji i planowanego obcigzenia ruchem poprzez rozwdj Poznarskiej Kolei Metropolitalnej po jej
funkcjonalnos¢, obejmujaca powigzanie dworca kolejowego z dworcem autobusowym oraz z przystankami tramwajowymi.

kacwlo2@st.amu.edu.pl

Stowa kluczowe: Ksztattowanie gidwnego dworca kolejowego,; Kolej metropolitalna; Dostepnos¢; Przepustowos¢

Abstract: Currently going on design works for new track layout of Poznan's railway knot aiming at adjusting the knot to contemporary needs
require decisions on planned intensity and organisation of railway traffic. A key element of such design are decisions and limits concerning
main passenger station of the knot — Poznan Gtoéwny station. The aim of this article is to present a spectrum of topics on designing the main
station, starting from determinants of the station’s location and planned rail traffic intensity, through incentives from development of Poznan
Metropolitan Railway, finishing at the station’s passenger functionality, including it's connection to local public transport and regional busses.

Keywords: Fesign of main train station,; Metropolitan railway; Accessibility; Capacity
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Infrastruktura kolejowa jest jednym z
kluczowych elementéw sieci transpor-
towej, a przez to réwniez gospodarki.
Trwatos¢ tej infrastruktury i koszty jej
budowy sprawiaja, ze raz zbudowa-
na infrastruktura wptywa przez dzie-
sieciolecia na przewagi lub problemy
transportowe poszczegoélnych miast.
Oddalenie zbudowanej w 1893 stacji
Ostroteka od centrum miasta dzisiaj
ZNnaczaco ogranicza dostep mieszkan-
cow do kolei. Mieszkancy Smigla 170
lat temu nie chcieli kolei w swoim mie-
scie i linie Wroctaw — Poznan poprowa-
dzono przez Bojanowo — brak stacji na
magistralnej linii kolejowej decyduje
dzisiaj o uposledzeniu transportowym
tego miasta. Rowniez dziatania organi-
zacyjne potrafia by¢ czasochtonne, o
czym $wiadczy 10-letni okres tworzenia
Poznaniskiej Kolei Metropolitalnej (PKM)

[1], poprzedzony kilkuletnim przekony-
waniem decydentéw do koncepdji.

Obecna przebudowa sieci kolejowej
w Polsce, zaréwno w zakresie budowy
linii duzych predkosci, linii uzupetnia-
jacych sie¢ (np. planowane potaczenie
Konin —Turek) ifgcznic (np. w Czerwien-
sku, Suchej Beskidzkiej czy Chabdwce),
jak tez w zakresie przebudowy weztow
kolejowych takich jak £odz czy Krakdw,
daje szanse na poprawe jakosci obstugi
pasazerow i towaréw. Przy tych prze-
budowach potrzebne s3 dobrze prze-
myslane rozwigzania, aby na kolejne
dziesieciolecia uzyskac¢ jak najwiekszg
funkcjonalnosc.

Celem niniejszego artykutu jest
przedstawienie  uwarunkowari  dla
ksztattowania Poznarskiego Wezta Ko-
lejowego (PWK), a konkretnie uwarun-
kowan zwigzanych z najwazniejsza dla
ruchu pasazerskiego stacjg wezta — sta-
Cja Poznan Gtéwny.
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Lokalizacja stacji Poznan Gtéwny
w ramach wezla kolejowego

Stacja Poznan Gtowny jest stacjg we-
ztowa dla linii kolejowych w nastepuja-
cych kierunkach:

1. W kierunku Wrzesni i Warszawy - li-
nia magistralna nr 3,

2. W kierunku Szamotut i Szczecina -
linia magistralna nr 351,

3. W kierunku Nowego Tomysla i Ber-
lina — linia magistralna nr 3,

4. W kierunku Koséciana i Wroctawia —
linia magistralna nr 271,

5. W kierunku Srody Wielkopolskigj i
Kluczborka - linia pierwszorzedo-
wa nr272.

Dodatkowo za  posrednictwem
tych linii do stacji dojezdzaja pocia-
gi pasazerskie z linii:

6. W kierunku Obornik i Pity — linia
pierwszorzedowa nr 354,

7. W kierunku Wagrowca i Gofanczy -
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1. Poznariski Wezet Kolejowy. Zrédfo: autor: Poznaniak, licencja: CC-BY strona: https://plwikipedia.
org/wiki/Plik:Pozna%C5%84ski_W9%C4%99ze%C5%82_Kolejowy.png Mape uzupetniono o rozwaza-
ne propozycje budowy nowych linii wezta

linia drugorzedowa nr 356,

8. W kierunku Gniezna i Gdanska /
Olsztyna — linia pierwszorzedowa
nr353,

9. W kierunku Grodziska Wielkopol-
skiego i Wolsztyna — linia drugorze-
dowa nr 357.

Do 2000 r. do stacji Poznan Gtéwny za
posrednictwem linii nr 351 dojezdzaty
pociagi z obecnie zlikwidowanej przy
PWK drugorzedowej linii do Miedzy-
chodu i Gorzowa Wielkopolskiego nr
363.

Jak widac¢ na rys. 1, stacja Poznan
Gtéwny jest jedyng stacjag wspding dla
wszystkich  pociggdw  pasazerskich
przejezdzajacych przez PWK, stano-
wi wiec wazny punkt przesiadkowy,
zarobwno dla ruchu dalekobieznego,
regionalnego i aglomeracyjnego, jak
tez dla przesiadek miedzy tymi sekto-
rami przewozowymi. W rezultacie pod
wzgledem liczby obstugiwanych pa-
sazerdw stacja Poznan Gtowny od lat
plasuje sie na 1 lub 2 miejscu w Polsce
[2]. W obecnym uktadzie jedynie stacja
Poznan Wschdd i przystanek Poznan
Garbary maja mozliwos¢ przejecia frag-
mentu ruchu przesiadkowego z pocia-
gow regionalnych i aglomeracyjnych,
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jednakze wiekszos¢ ruchu przesiadko-

wego pozostanie na pewno na stacji

Poznan Gtowny.

Pojawiaty sie rézne propozycje mo-
dyfikacji PWK, wtacznie z tak radykalny-
mi jak zmiana stacji Poznan Gtowny na
czotowa. Jednakze wsréd wartych roz-
wazenia propozydji jedna tylko zakfada
ominiecie dworca stacji Poznan Gtowny
przez niektdre pociagi pasazerskie. Tymi
propozycjami, pokazanymina rys. 1, sg:
0. Dobudowa linii duzej predkosci od
strony Gadek do stacji Poznan Starote-
ka (oryginalnie linia miata mie¢ nr 85)
lub do stacji Poznant Gtowny (jest to
wariant obecnie procedowany). Linii tej
nie zaznaczono na rys. 1 gdyz ma byc
budowana obok linii nr 272 Gadki - Po-
znan Staroteka — Poznan Gtowny [3].

1. Poprowadzenie linii kolejowej du-
zej predkosci od Gadek miedzy
stacjami Poznan Staroteka i Poznan
Gorczyn (i dalej na zachod) z po-
minieciem stacji Poznan Gtowny
i budowg dodatkowej stacji dla
niektérych pociaggéw duzej pred-
kosci o roboczej nazwie Poznan
Potudnie [4]. Koncepdje ta, z cze-
sciowym przebiegiem tunelowym,
zaznaczono na czerwono. Obecna
koncepcja prowadzenia linii duzej

6.

predkosci realizuje inne zatozenie, a
mianowicie wprowadzanie linii du-
zych predkosci do centrum miast
wojewoddzkich [3].

Poprowadzenie linii kolejowej du-
zej predkosci od Gadek prosto-
padle do obecnego uktadu stacji
Poznan Gtéwny, co uksztattowa-
toby uktad dwdch stacji w réznym
poziomie ze wspdlnym dworcem
(tak jak w Kostrzynie nad Odra czy
Berlinie). Wariant wymagatby bu-
dowy ok. 10 km tunelu kolejowego,
ale obstugiwatby lotnisko na tawi-
cy. Linia mogtaby stuzy¢ pociaggom
duzej predkosci badz, w wariancie
4-torowym, réwniez pociggom me-
tropolitalnym. Koncepcje t3 zazna-
Czono na niebiesko.

Prowadzenie pociaggéw duzej pred-
kosci przez stacje Poznan Gtowny,
a nastepnie wyprowadzenie ich
do lotniska tawica. Wariant wyma-
gatby budowy krétkiego (do 1 km)
tunelu. Linia obstugiwataby pociggi
duzej predkosci i pociggi metropo-
litalne, badz tylko pociggi metropo-
litalne (w tym wariancie budowa
tunelu nie jest konieczna). Koncep-
Cje tg zaznaczono na niebiesko.
Obecnie realizowana budowa facz-
nicy Poznan Strzeszyn - Poznan
Pigtkowo dla obwodowej trasy po-
ciaggoéw metropolitalnych  PKM-6.
Nalezy zaznaczy¢, ze trasa ta pomi-
mo swego obwodowego charakte-
ru bedzie przebiegac przez stacje
Poznan Gtéwny. Koncepcje t3 za-
znaczono na zielono.

Budowa tunelu dtugosci 5 km mie-
dzy stacjami Poznart Wschdéd i Po-
znan Gfowny jako alternatywy dla
rozbudowy odcinka linii nr 3 mie-
dzy tymi stacjami do 4 torow (w
tym budowy 3 mostéw i 7 wiaduk-
téw). Tunel pozwolitby wprowadzic
pociggi metropolitalne z 2 linii (nr
353§ 356) pod Sciste centrum mia-
sta. Koncepdje tg, autorstwa M. Be-
ima, zaznaczono na zielono.
Budowa linii ze stacji Poznan Gor-
czyn do Szreniawy. Rezultatem by-
toby przyspieszenie przejazdu ze
stacji i przystankodw linii nr 357 zlo-
kalizowanych na zachéd od Szre-
niawy oraz obstuga stolicy waznej
gminy Komorniki. Koncepcje t3 za-
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znaczono na zielono.

7. Budowa linii do gminy Kleszczewo.
Koncepcje t3 zaznaczono na zielo-
no.

Opis réznych koncepcji prowadzenia
pociggow duzej predkosci (propozy-
cje 0,1, 21 3) przedstawiono w [5,6], a
koncepcje rozwoju Poznariskiej Kolei
Metropolitalnej (PKM) — miedzy innymi
w [7,8].

Propozycje nr 3 i 7 stanowityby istot-
ne uzupetnienie dla koncepcji PWK,
wiaczajac jedyne 2 gminy powiatu po-
znanskiego obecnie pozbawione linii
kolejowych [9].

Podsumowujac, rola stacji Poznan
Gtowny w skali PWK jest niezagrozona,
koncepcje rozbudowy infrastruktury
przewidujg utrzymanie jej centralnej
roli. Podobne zatoZzenia s3 stosowane
w innych miastach, np. we Wroctawiu
[9,10], a takze w todzi, gdzie drgzone
tunele wzmocnia role stacji t6dzZ Fa-
bryczna, umniejszajac role stacji +6dz
Kaliska.

Ruch towarowy w Poznaniskim Wezle
Komunikacyjnym

Pociggi towarowe w PWK kierowane
sq na uktad obwodowy linii nr 294 |
295 oraz do stacji rozrzagdowej Poznan
Franowo. Stacja Poznan Gtowny jest
w zwigzku z tym prawie catkowicie
pozbawiona ruchu towarowego — ob-
stuguje jedynie pociagi zaktaddw prze-
mystowych Hipolit Cegielski Poznan
(HCP) i Fabryki Pojazdéw Szynowych
w Poznaniu (FPS), bazy ZRK DOM oraz
ewentualne potrzeby stacji (w tym
grup obstugi pociggéw réznych prze-
woznikéw). Biorgc pod uwage kiero-
wanie pociggéw towarowych na sta-
cje Poznan Franowo i plany budowy
osobnej stacji postojowej nalezatoby
jeszcze bardziej ograniczy¢ ruch towa-
rowy na stacji Poznan Gtéwny — pociagi
7 bocznic przemystowych skierowac
od razu na linie nr 272, wykorzystujac
przebudowe zwigzang z budowa linii
duzej predkosci. Taki uktad torowy linii
nr 272 bytby mniej inwazyjny urbani-
stycznie niz obecnie proponowany [3],
ograniczytby wiec protesty spoteczne
przy budowie KDP. Do obstugi ruchem
niepasazerskim pozostataby baza Kolei
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2. lokalizacja stacji Poznari Giéwny na tle srédmiescia Poznania. Kolorem zielonym pokazano obec-
nq lokalizacje stacji, niebieskim mozliwg lokalizacje przy Rondzie Kaponiera, a fioletowym — moZliwg
lokalizacje przystanku Poznart Srédmiescie. Zrédfo mapy: Openstreetmap

Wielkopolskich oraz baza ZRK DOM,
obie zlokalizowane w potudniowo-za-
chodniej czesci stacji.

Organizacja ruchu pasazerskiego i
towarowego w PWK tworzy krytycz-
ny dla przepustowosci posterunek na
stacji Poznan Starofeka [6,7,12], a takze
utrudnia uksztattowanie geometryczne
stacji Poznan Wschod [13], s3 to jednak
zagadnienia niewptywajace na ksztatto-
wanie stacji Poznan Gtéwny. Z drugiej
jednak strony, natezenie przewozow
generowane przez stacje Poznan Gtow-
ny bedzie determinowato rozwigzania
dla wymienionych obu stacji [14].

Lokalizacja stacji Poznan Gtéwny
w przestrzeni miejskiej

Stacja Poznan Gtowny jest zlokalizowa-
na na skraju centrum miasta (rys. 2), w
tym pod wiaduktem | ramy czyli ob-
wodnicy tego centrum w klasie ulicy
G. Lokalizacja wynika z proceséw histo-
rycznych, zwigzanych zaréwno z ukfa-
dem fortyfikacji miejskich, jak tez loka-
lizacjg stacji towarowej obstugujacej
miasto [15,16]. Ewentualnej poprawy
lokalizacji mozna upatrywac w przenie-
sieniu stacji w rejon Ronda Kaponiera
badZ budowie dodatkowego przystan-
ku, tylko dla kolei metropolitalnych,
zwanego roboczo Poznan Srédmiescie
(tab. 1). Uktad torowy stacji w tych wa-
riantach pokazano w [17].

Zaletg obecnej lokalizacji jest ob-
stuga Miedzynarodowych Targéw Po-
znanskich, a takze mozliwos¢ zwiek-
szenia liczby krawedzi peronowych.
Lokalizacja przy Rondzie Kaponiera

ﬁrzeglqd komunikacyjny

ma najwiecej zalet. Przystanek Poznan
Srodmiescie bytby optymalny dla ob-
stugi pasazeréw przesiadajacych sie z
pocCiggdw na tramwaje, ale wymagatby
podwdjnego zatrzymania tych pocia-
goéw — zarowno na przystanku, jak tez
na stacji. Kluczowym kryterium powin-
no sie jednak okaza¢ spodziewana in-
tensywnos¢ ruchu kolejowego, szcze-
golnie ruchu metropolitalnego.

Uwarunkowania ksztattowania
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej

Koncepcja Poznanskiej Kolei Metropo-
litalnej (PKM) powstata w warunkach
ograniczonej przepustowosci odcin-
ka linii nr 3 Poznan Gtowny — Poznan
Wschdéd [18]. Przy tych ograniczeniach
zatozono, ze pociagi regionalne zostang
wiaczone w przewidywany poétgodzin-
ny takt pociggéw metropolitalnych. W
rezultacie system pociggdéw metropoli-
talnych sktada sie obecnie z segmentu
pociggdw regionalnych i segmentu po-
ciaggéw aglomeracyjnych [19], wspdl-
nie tworzacych zatozong czestotliwoscé
kursowania. W pierwszym etapie, juz
zrealizowanym, zatozono wykorzysta-
nie istniejgcych tras przy zwiekszeniu
czestotliwosci  kurséw,  szczegdlnie
poza godzinami szczytu, oraz tworze-
niu rozkfadu jazdy w ktorym dla wiek-
sz0sci kursow stacja Poznan Gtowny
nie bytaby stacjg koncowa dla tras po-
ciggow. Obecnie rozpoczeto drugi etap
ksztattowania PKM, w ktorym zatozono
ksztattowanie nowych tras na obwod-
nicy towarowej miasta (rys. 3) oraz na
nowych i odbudowywanych liniach ko-
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lejowych. Koncepcje 2-go etapu nadal
ulegajg modyfikacjom.

PKM okazata sie sukcesem, gene-
rujgcym problemy zwigzane z niedo-
stateczng pojemnoscig pociggow. W
zwigzku z tym konieczne okazuje sie
zwiekszenie czestotliwosci na niekto-
rych trasach do 20 lub 15 minut. To z

kolei wptyneto na zmiane koncepdji

przydziatu peronéw na stacji Poznan

Gtowny [17]:

« Oryginalnie zakfadano integracje
Czasowg poprzez podziat czasu na
stacji Poznat Gtowny na okresy
czasowe dtugosci okoto 15 minut
dedykowane pociggom pospiesz-

Tab. 1. Poréwnanie analizowanych lokalizacji stacji Poznari Giéwny na granicy centrum miasta

Obecna lokalizacja

Lokalizada stadi Obecna lokalizacja stacji

Kryterium stacji Poznan Pozna GIoV\{ny plus przystanek Poznan
, przy Rondzie Eat
Gtowny . Srédmiescie
Kaponiera
. . (Poznan Gtowny) 16
Liczba przelotowych krawedzi peronowych 16 12 (Poznar Srédmieccie) +4
Dojscie piesze do centrum dobre najlepsze najlepsze
Dojscie piesze do dzielnic dobre na tazarz dobre na Jezyce dobre na tazarzi Jezyce
Liczba linii tramwajowych 8 16 16
Liczba linii autobusowych dziennych 4 6 6
Bliskos¢ PST tak tak tak
tatwos¢ dojazdu samochodem i parkowania tak tak tak
Obstuga Miedzynarodowych Targéw Poznanskich bardzo dobra dobra bardzo dobra
Dodatkowe zatrzymanie pociaggéw metropolitalnych nie nie tak
y 150m 90m 50m

ruch metropolitalny

Tarnowskie

I Termy

Koscian

f-1ll Rogozno

Bcriczno

BLY Jarocin

3. Planowana sie¢ Poznariskiej Kolei Metropolitalnej. Zrédfo [20]
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nym (InterCity) i metropolitalnym.
Dla pociaggéw pospiesznych dedy-
kowany bytoy czas X+0 do X+16
oraz X+30 do X+46, gdzie X — do-
wolna minuta poczatkowa syste-
mu, a dla pociggdéw metropolital-
nych: X+17 do X4+290 oraz X+47 do
X+59. Czas postoju wynikat miedzy
innymi z czasu przejécia miedzy
skrajnymi peronami wynoszacego
8 minut. Kazdy pociag miatby swo-
ja krawedz peronowa.

+ Sukces PKM wskazat na koniecz-
nos$¢ zwiekszenia czestotliwosci
kurséw na wybranych trasach, po-
nadto lokalizacja mijanek i miejsc
wyprzedzania pociggéw okazafa
sie problematyczna dla integracji
czasowe)j, stad zdecydowano sie
na integracje przestrzenng w po-
staci dedykowania krawedzi pero-
nowych dla ruchu pospiesznego i
metropolitalnego. Przewidziano na
stacji Poznan Gtéwny, po zbudowa-
niu linii kolejowej duzej predkosci:

o 8 krawedzi peronowych dla pocia-
gow pospiesznych;

o ewentualne 2 dodatkowe krawe-
dzie czotowe dla pociggéw duzej
predkosci Warszawa — Berlin, o ile
bytyby trasowane przez Zbaszyn i
Rzepin;

0 4-8 krawedzi peronowych dla po-
ciaggéw metropolitalnych — w zalez-
nosci od wariantu;

o zabytkowy peron Dworca Letniego
dla pociggéw okazjonalnych, np.
turystyki pod para.

Lokalizacja stacji Poznan Gtéwny
a spodziewana intensywnos¢ ruchu
pociagow

Jak wynika z tabeli 1, ograniczenia tere-
nowe, przy ewentualnym przesunieciu
stacji Poznan Gtowny w rejon Ronda
Kaponiera, limitujg liczbe krawedzi pe-
ronowych do 12, co ograniczy przepu-
stowos¢ stacji. Obecnie stacja Poznan
Gtowny ma 12 przelotowych krawedzi
peronowych, ale jej przebudowa po-
zwoli zwiekszy¢ te liczbe do 17, z opcja
lokalizacji kilku kolejnych krawedzi przy
torach czotowych. Przystanek Poznan
Srodmiescie, przy zatozeniu ograni-
czonej ingerencji w wiadukty uliczne
Teatralny i Uniwersytecki, miatby tylko 4
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krawedzie peronowe, ale ponowne za-
trzymanie pociggéw metropolitalnych
na stacji Poznan Gtowny skrécitoby czas
obstugi pasazeréw. Duza przebudowa
wspomnianych wiaduktow umozliwita-
by budowe 8 krawedzi peronowych na
przystanku Poznan Srédmiescie.

Decyzja o lokalizacji stacji Poznan Gtéw-

ny moze wiec by¢ krytyczna dla mozli-

wosci rozwoju PKM. Z drugiej strony,
akceptacja niedogodnosci obecnej lo-
kalizacji, uzasadniania tym rozwojem,
powinna wigza¢ sie z zadbaniem, aby
inne stacje PWK nie staly sie elementa-

mi krytycznymi. Z tego powodu w ta-

beli 2 zestawiono:

+ Maksymalng intensywnos¢ ruchu
dla lokalizagji stacji przy Rondzie
Kaponiera;

«  Zalecang intensywnos$¢ ruchu dla
obecnej lokalizacji stacji i 4-krawe-
dziowego przystanku Poznar Srod-
miescie;

+ Minimalng intensywnos¢ ruchu
wymuszajacg zachowanie obecnej
lokalizacji stacji.

+ Intensywnos$¢ ruchu w wybranych
miejscach PKM bedacg autorska
propozycjg roztozenia pociggéw na
poszczegdlne trasy PKM.

Zestawienie pociaggdw pospiesznych
wykonano na podstawie Horyzontalne-
go rozkfadu jazdy [21]. Rozbudowana
stacja Poznan Gtowny, niezaleznie od
lokalizacji, miataby réwniez mozliwos¢
obstugi niektérych pociggéw regional-
nych, ktére ze wzgledu na skrécenie
czasu dojazdu mogtyby by¢ na tere-
nie aglomeracji wytagczone z segmen-
tu metropolitalnego i przeniesione do
segmentu pospiesznego.

Obecnie decyzje ida w kierunku za-
pewnienia mozliwosci znacznego roz-
woju PKM, a wiec pozostawienia stacji
w obecnej lokalizacji.

Wartosci graniczne w tabeli 2 dla po-
Ciggow metropolitalnych obliczano dla
nastepujacych zatozen:

« Optymalna intensywno$¢ ruchu
dla toru kolejowego w ruchu jed-
nolitym z przystankami— 20 poc./h,
przy czym czas postoju na zwyktym
przystanku przyjmuje sie dtugosci
0,5 minuty [22];

- (zas wymiany pasazerdw pocia-
géw metropolitalnych na stacji Po-
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Tab. 2. Graniczne intensywnosci ruchu kolejowego w zaleznosci od lokalizacji stacji Poznari Gtdwny

Trasa Relacja

Wariant 1

Intensywnos¢ ruchu pociagéw w godzinie szczytu
Metropolitalnych
Wariant 2

stacja przy 4 perony V‘y:::::; Is;;:jl«:- Pospiesznych
Rondzie przystanku -
Kaponiera max Srodm. zal. zagimin.
PKM1 Gniezno — Pobiedziska 4 6 6 3(2)
PKM2 Wrzesnia — Kostrzyn Wikp. 3 3 4 1(2)
PKM3 Wagrowiec — Mur. Goslina 2 4 4 -
PKM4 Rogozno Wikp. — Oborniki 2 3 4 1
PKM5 Wronki — Szamotuty 2 3 4 3
PKM6 obwodowa 3 4 4 =
PKMT Eg(ije;(;)rln—e Tarnowo ) ) )
Odcinek P Wschod — Pri Gtowny 9 13 14 4
Odcinek P1i Jezyce — Pt Gtowny 9 12 14 4
PKM1 Koscian — Mosina 4 6 6 3
PKM2 Ibaszyn — Opalenica 3 3 4 3
oo Qe e 222
PKM4 Jarocin — Sroda Wikp. 2 3 4 1+2kdp
PKMé6 obwodowa 3 4 4
K7 E:Snfc;fz‘g Czempin 2- -2 2— )
Odcinek Pt Gorczyn — Pri Gtéwny 3 3 4 3
Odcinek Lubori — Pri Gtéwny 8 10 10 3
Odcinek Pni Staroteka — Pri Glowny 7 12 14 2+2kdp
PKM2 Pri Wschdd — Pii Gorezyn 3 3 4 2
PKM1,3 Pri Wschod — Lubori 6 10 10 2
(PKM7) P Jezyce — Lubon 2 -- - 1
PKM4,5,6,7 P Jezyce — Pni Staroteka 7 12 14 2+1kdp

Wariant 3 uwzglednia mozliwos¢ lokalizacji przystanku Poznari Srédmiescie, ale w wariancie z 8 krawedziami peronowymi. Poznari Jezyce
(Pri Jezyce) to obecnie posterunek odgatezny PoD,.W celu poprawienia czytelnosci tabeli nazwe Poznan redukowano do skrétu Pri

znan Gtowny 3,0 minuty [18];

« (Czas wymiany pasazerdw pocia-
gow metropolitalnych gdy oprocz
stacji Poznan Gtowny zatrzymuja
sie tez na przystanku Poznan Srod-
miescie: 1,5 minuty dla stacji Po-
znan Gtowny i 2,0 minuty dla przy-
stanku Poznan Srodmiescie;

- Nowy ukfad torowy wyeliminuje
przebiegi kolizyjne na stacji Poznan
Gtowny, z wyjatkiem kolizji nastep-
stwa i splatania przebiegow [23], a
system sterowania ruchem kolejo-
wym bedzie optymalizowany dla
maksymalizacji przepustowosci.

Znacznie mniejsza spodziewana inten-
sywno$¢ ruchu pociggéw pospiesz-
nych pozwala przyja¢ dla nich czas
postoju nawet 10 minut, co dla samej

wymiany pasazerskiej jest czasem wiek-
szym niz potrzebny.

Lokalizacja stacji Poznan Gtowny w
PWK jako jedynej stacji gdzie zbiegaja
sie wszystkie trasy pasazerskie wska-
zuje na problem kolizyjnosci przebie-
gow. Historycznie uksztattowany uktad
torowy jest silnie kolizyjny [5,7,14,18],
wymaga wiec zmian w postaci skiero-
wania linii nr 272 na zachodnig strone
stacji. Szczegdty tej koncepdji opisano
w [17,18], schematycznie idee pokazuje
natomiast rys. 4.

Kolizyjnos¢ tras pociagow na stacji
Poznan Gtéwny

Lokalizacja stacji Poznan Gtowny w

PWK jako jedynej stacji gdzie zbiegaja
sie wszystkie trasy pasazerskie wska-
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4. Planowana Kolizyjnos¢ istniejgcych tras pociggdw pospiesznych oraz tras pociggow metropolitalnych
w obecnym uktadzie torowym stacji Poznan Gléwny i po proponowanej przebudowie. Zrédto [18]

zuje na problem kolizyjnosci przebie-
gow. Historycznie uksztattowany uktad
torowy jest silnie kolizyjny [5,7,14,18],
wymaga wiec zmian w postaci skiero-
wania linii nr 272 na zachodnig strone
stacji. Szczegoty tej koncepcji opisano
w [17,18], schematycznie idee pokazuje
natomiast rys. 4.

Proponowany uktad torowy znacza-
co zmniejszy kolizyjnos¢ istniejacych
relacji, warto jednak zada¢ pytanie czy
nie pojawi sie potrzeba realizacji innych
relacji. Na podstawie dotychczasowych
analiz uznano ze:

nie nalezy spodziewac sie ksztatto-
wania potgczenia metropolitalnego
Buk — Kiekrz / Suchy Las, a potacze-
nie pospieszne z Berlina (Zbaszy-
nia) w kierunku Pity jest mozliwe,
lecz mato prawdopodobne;
potaczenie metropolitalne Lubon
- Kiekrz / Suchy Las jest rozwazane
(tab. 2), ale nie spowoduje zwiek-
szenia kolizyjnosci uktadu;
pofaczenie pospieszne Ostrow / Ka-
lisz — Gniezno (a wiasciwie w obec-
nych koncepcjach - do Bydgoszczy
przez \Wagrowiec), jest mozliwe,
cho¢ korzystniejsze bytyby inne
relacje; podobnie potaczenie me-
tropolitalne Poznan Starofeka — Po-
znan Wschod jest mozliwe, ale inne
relacje bytyby korzystniejsze.

Nalezatoby wiec ewentualnie rozwazyc
uzupetnienie proponowanego ukfa-
du o matokolizyjne potgczenie Poznan
Staroteka — Poznan Gtéwny — Poznan
Wschod, co jest obecnie analizowane
przez biuro projektowe BBF (jedna z
propozycji uniemozliwiataby realizacje
8-krawedziowego przystanku Poznan
Srodmiescie), natomiast koszty realiza-
ji tego potaczenia przy matym praw-
dopodobienstwie jego wykorzystania
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prawdopodobnie skfonig do rezygnadji
Z jego wykonania.

Czas obstugi pociaggéw

Dworzec Poznan Gtéwny zdecydowa-
nie moze kandydowac¢ do miana naj-
istotniejszego wezta przesiadkowego w
miescie, ale petne wykorzystanie jego
potencjatu, zardbwno pod wzgledem
przepustowosci, jak tez atrakcyjnosci
dla pasazerow, jest hamowane przez
wiele czynnikow. Wsréd problemow
infrastrukturalnych zwigzanych z tora-
mi przyperonowymi i peronami mozna
wymienic:

brak usystematyzowania kierun-

kow odjazdow linii PKM z poszcze-

gélnych  peronéw  (omawiana

wczesniej modernizacja powinna

rozwigzac ten problem),

brak rozdziatu pociggdéw metropo-

litalnych od pospiesznych,

czynnosci technologiczne,

czas wsiadania pasazerow.

Pierwsze dwa problemy majg by¢ roz-
wigzane w wyniku omawianej wyzej
modernizacji. W obrebie dworca ko-
rzystnie na funkcjonowanie wezta prze-
siadkowego wptynefoby usystematyzo-
wanie kierunkow odjazddw pociaggdw
aglomeracyjnych i regionalnych z kon-
kretnych krawedzi peronowych. Umoz-
liwitoby to utworzenie trwatego ozna-
kowania w obrebie przestrzeni dworca
dotyczacego mozliwosci podrézny w
danym kierunku. Ten zabieg wptynat-
by korzystnie na ptynnos¢ przesiadek
pasazerow jak i réwniez usystematy-
zowatby czas postoju pociggdw, ktory
nie bytby juz zalezny od zmiennej drogi
przejscia w obrebie stacji.

Jednym z pierwszych dziafan two-
rzenia PKM byto ograniczenie liczby po-
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ciggoéw konczacych i rozpoczynajacych
bieg na stacji — potaczono relacje ktére
pozniej uksztattowaty trasy PKM. Do-
celowo nalezatoby wyeliminowac roz-
poczynanie i konczenie biegu na stacji
Poznan Gtowny, z wyjatkiem:
rozpoczynania dziennych kursow
i ich konczenia w godzinach wie-
czornych,
pojedynczych pociaggéw pospiesz-
nych,
ewentualnie wybranej linii PKM w
razie nierbwnowagi obcigzenia ru-
chem od strony potnocnej i potu-
dniowej, przy czym sie¢ PKM nalezy
tak ksztattowac aby nie byto takiej
potrzeby.

Obstuga pociggéw konczacych bieg
na stacji Poznan Gtowny powinna od-
bywac sie jednak poza torami perono-
wymi, ewentualnie z wyjatkiem pierw-
szych i ostatnich kurséw. Pozostate
pociagi powinny byc¢ kierowane do
stacji na obrzezach aglomeracji, bad?,
szczegdlnie pociggi pospieszne, do pla-
nowanej stacji techniczno-postojowej
w rejonie przystanka kolejowego Po-
znan Debiec. Takie rozwigzanie pozwoli
ograniczy¢ czas postoju do niezbedne;j
obstugi pasazerskiej, a przez to zwiek-
szy¢ przepustowosc stacji. Poprawitoby
rowniez jakos$¢ obstugi pasazerskiej —
obecnie na tory przyperonowe podsta-
wianych jest wiele pociggdw odjezdza-
jacych w tym samym kierunku, czasem
w znacznych odstepach czasowych, co
dezorientuje pasazerow.

Obstuge pasazerskg pociggéw me-
tropolitalnych przyspieszy¢ moze od-
powiednia konstrukcja pojazddw — sze-
rokie drzwi i poziom podfogi pojazdu
na tej samej wysokosci co peron. Mozna
tez wskaza¢ odpowiednim zmiennym
oznakowaniem gdzie pocigg stanie w
ramach dtugosci peronu. Takie ozna-
czenia majg jednak wiekszy potencjat
dla pociggéw pospiesznych - wskaza-
nie gdzie stana poszczegdlne wagony
zanim pocigg wjedzie na stacje ograni-
czytoby przemieszczanie sie pasazerow
na peronie, a tym samym konieczny
czas postoju tych pociggdw. Wskazane
bytoby teZ wspomozenie systemu apli-
kacjami mobilnymi. W analizie czasu
postoju istotny moze by¢ tez kontekst
kulturowy, zaktadajacy ze osoba odpro-
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wadzajgca czasami pomaga nie tylko
wejs¢ do pociagu, ale tez wstawi¢ ba-
gaz do przedziatu — a nastepnie musi
zdazy¢ wyjsc.

Funkcjonalnos¢ dworca a miejski
ruch samochodowy

Obecny dworzec kolejowy Poznan

Gtowny jest krytykowany za matg funk-

cjonalnos¢ i daleko posunietg nieczy-

telnos¢ uktadu. Problemy te szczego-

towo opisano miedzy innymi w [24,25].

Wsréd gtownych zastrzezen nalezy wy-

mienic¢:
zbyt waskie przejscia i perony -
wezsze od obecnych i poprzednich
wymogow, co czesciowo wynika
z procesow historycznych, ale jest
tez efektem ztego zarzadzania pro-
cesem inwestycyjnym;
brak bezposredniego dojscia na
niektore perony z gtéwnego bu-
dynku dworcowego;
brak dobrych wyjs¢ w kierunku
dzielnicy Wilda;
brak informacji pasazerskiej na doj-
$ciach do perondéw, w miejscach
gdzie pasazer decyduje ktéredy is¢;
nieczytelng numeracje peronow;
wydtuzone dojscie do dworca au-
tobusow dalekobieznych;
wydtuzone drogi dojscia do przy-
stankéw  lokalnego  transportu
zbiorowego [26,27].

Wsréd infrastrukturalnych  propozydji
ograniczenia tych wad znalazty sie:
poprawa obecnych dojs¢ na pero-
ny:

o wydtuzenie budynku dworca tak,
aby byt nad wszystkimi peronami
i dawat mozliwos¢ zejscia na nie, a
takZe dojscia do ul. Glogowskiej,

o wydtuzenia tunelu dworcowego z
jednej strony do terenow Miedzy-
narodowych Targéw Poznarskich, z
drugiej na teren dzielnicy Wilda,

o0 budowa trzeciego dojscia po stro-
nie potudniowej, faczacego wszyst-
kie perony (wigcznie z peronami
przystanku PST) oraz z wyjsciami na
teren dzielnic Wilda (Wolne Tory) i
tazarz
przejscie do dworca autobusowe-
go niewymagajace wejscia do ga-
lerii handlowej;
zblizenie perondw transportu zbio-

rowego do budynku dworca.

Propozycja  rozbudowy  wiaduktu
Dworcowego o jeszcze jeden cigg — na
ktory przetozono by torowisko tram-
wajowe i przez to uzyskano dostep
pasazerow pociggéw do tramwajow
bez koniecznosci przechodzenia przez
jezdnie — wydawatby sie oczywistym.
Na przeszkodzie w procesie decyzyj-
nym staneta obawa o przepustowosc¢
samochodowg obwodnicy centrum
miasta — | ramy. W celu ochrony dobre-
go dla pasazerow rozwigzania koniecz-
na byta wiec analiza sterowania ruchem
ulicznym, co pokazano na rys. 5 i w
tabeli 3. Na rys. 5 pokazano obecny
ukfad kluczowego skrzyzowania i jedng
z mozliwosci jego przeksztatcenia, a w
tabeli 3 - zestawienie przepustowosci.
Przepustowo$¢ C szacowano z wzoru:

C=S-T/T

gdzie:

S, — natezenie nasycenia rowne 1800
poj./h dla strumieni na wprost i 1500
poj./h dla strumieni skrecajacych,

T - dtugos¢ $wiatfa zielonego [s] w cy-
klu,

T_—dtugosc cyklu [s].

Wykazano, ze w tym miejscu jest moz-
liwa realizacja dobrej przestrzeni pasa-
zerskiej przy zachowaniu jakosci ruchu
samochodowego, ale wymaga to roz-
wigzan nietypowych i wysitku projek-
tantow.

Obstuga autobuséw dalekobieznych

Dworzec autobusowy petniistotng role
w funkcjonowaniu wezta transporto-
wego Poznan Gtéwny. Zapewnia sko-
munikowanie z obszarami wykluczo-
nymi komunikacyjnie w aglomeragji
poznanskiej, a takze dostep do relagji
miedzymiastowych i miedzynarodo-
wych, ktore uzupetniajg siatke potgczen
kolejowych.

Najkrétsze przejscie z peronu kole-
jowego do dworca autobusowego ma
dtugos¢ 350 m, w tym 250 m tunelu
- dojscie to jest mozliwe jedynie z pe-
ronu 1. Alternatywna trasa, dostepna
z wszystkich peronéw, prowadzi przez
hale dworca i galerie handlowg prze-
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Cinajac tym samym inne ciggi piesze.
Najdtuzsze przejscie w ramach dworca
obejmuje odlegtos¢ od perondw PST
wynoszacg okoto 600 metrow. Wska-
zane bytoby wiec skrécenie dojscia, co
jest mozliwe poprzez wyprowadzenie
wyjscia z tunelu dworcowego bezpo-
$rednio na teren dworca autobusowe-
go.

Osobng kwestig jest czas dojazdu
do dworca autobusowego. Szczegdl-
nie dotyczy to pasazerow autobuséow
dojezdzajacych ul. Gtogowska, ktorzy
dworzec majg w zasiegu wzroku nawet
5 minut przed dojazdem do peronu
dla wysiadajacych, co w razie krotkie-
go czasu na przesiadke na pociag jest
szczegolnie stresujgce. Konieczne by-
toby umiejscowienie peronu dla pasa-
zerdw wysiadajgcych w rejonie ul. Gto-
gowskiej lub Mostu Dworcowego (por.
rys. 5), a takze skrocenie drogi dojazdu.

Szkic na rys. 6 pokazuje, ze takie
skrécenie o ok. 350 m, oraz jedno skrzy-
zowanie z sygnalizacja swietlng, jest
mozliwe. W koncepcji tej przewiduje
sie nowy wyjazd na aleje Kréla Przemy-
sfa Il na wysokosci obecnego Ronda
Szczesliwej Podrozy — wyfacznie dla au-
tobusoéw. Przewiduje sie tez likwidacje
ronda w celu ograniczenia sit odsrod-
kowych dziafajgcych na pasazeréw i
zapewnienie kierowcom samochodow
innej mozliwosci nawrotu. Na potudnie
od nowego wyjazdy mozna zaprojek-
towac postdj taksowek i parking Ca-
tuj-i-Jedz. Przewidziano tez perony dla
miejskich autobuséw blizej dworca niz
obecnie. Otwartg kwestig pozostaje czy
w rejonie dworca zachowac ulice o na-
zwie Wolne Tory, czy przeksztatcic¢ ja na
miejsca postojowe dla autobuséw da-
lekobieznych. Opisany ukfad jest jednak
przykfadem projektowania, w ktérym
pominieto dbatos¢ o jakos¢ transportu
zbiorowego.

Podsumowanie

Celem rozwazan podjetych w niniej-
szym artykule byto zwrdcenie uwagina
ztozony zespdt analiz koniecznych do
podjecia na etapie planistycznym dla
uzyskania efektow modernizacji we-
7ow kolejowych korzystnych dla eks-
ploatacji kolei i pasazera. Planowanie
przebudowy gtéwnego dworca kolejo-

3-4/2026



5. Obecny i proponowany uktad krytycznego dla przepustowosci samochodowej i jakosci obstugi
pasazeréw skrzyzowania przy stacji Poznan Gtéwny.

Kolorem zéftym zaznaczono chodniki, kolorem fioletowym perony tramwajowe, kolorem czerwonym
Jjezdnie rowerowe, kolorem szarym jezdnie rowerowe z dopuszczonym ruchem pieszym. Kolorem
czarnym zaznaczono planowane wydtuzenie budynku dworca. W miejsce jezdni rowerowej
przy budynku dworca mozna alternatywnie umiescic¢ postoj taksdwek i peron dla pasazeréw
wysiadajqcych z autobusdw dalekobieznych.

Tab. 3. Przepustowosc skrzyzowania Most Dworcowy — Roosevelta — Gtogowska przy Dworcu
Gfownym w Poznaniu obecnie i w proponowanym na rys. 5 uktadzie

Obecnie W proponowanym uktadzie
Faza Kierunek ?:23?:; Pasy ruchu :tr;:l‘:;c' Faza Kierunek ?;:3?:]( Pasy ruchu :tr(f:vzl;c'
[poj./h] [poj./h]
1 N 34 2 850 1 N 3 3 860
2 @ 34 2 1020 203) @ **34 2 1020
:  q5 2 1020 3 91 B 3 1030
B (> n 2 %1950 4 (— * 2 850
(I 3 1 o 24 g6 1 810
3 (o 3 2 850 + (c 3 2 850
18 Czasy miedzyzielone [s] 24
120 Suma [s] 120

*dla zréwnowazonej obstugi tej relacji wystarczy przepustowosc 850 poj./h
**wartosc Srednia, w danym cyklu zalezna od obstugi tramwajéw
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wego w Poznaniu powinno zaczgc sie
od okreslenia docelowej intensywnosci
ruchu kolejowego i ukfadu tras pocia-
gow. Ta decyzja zdeterminuje lokali-
zacje dworca kolejowego. Nastepnie
nalezy zaprojektowac¢ ukfad torowy, a
dopiero potem mozna rozwazac ksztaft
dworca kolejowego.

Stacja powinna mie¢ optymalng licz-
be krawedzi peronowych. Ich deficyt
moze ogranicza¢ rozwoj potaczen ko-
lejowych, a takze utrudnia¢ pasazerom
korzystanie z dworca. Ich nadmiar spo-
woduje niepotrzebne wydtuzanie drég
przejscia pasazerow.

W procesie projektowym nie mozna
poming¢ otoczenia dworca kolejowe-
go - dla stacji Poznan Gtéwny oznacza
to wyznaczenie dobrych dojs¢ z pero-
néw do sasiadujacych czesci miasta, a
takze dobre skomunikowanie z perona-
mi autobusow dalekobieznych i trans-
portu miejskiego. Optymalnym jest,
aby dojscia do z peronow kolejowych
do tych miejsc nie krzyzowaty sie z ru-
chem samochodowym - pokazano ze
na dworcu Poznan Gtowny jest to moz-
liwe.

Projektowanie otoczenia dworco-
wego wymaga poszukiwania dobrych,
czesto nietypowych, rozwigzan. Przy-
ktad lokalizacji peronéw tramwajowych
na wiadukcie Dworcowym (rys. 5) oraz
dojazdu do dworca autobusowego (rys.
6) wskazuje na koniecznos¢ stosowania
w  projekcie kryteriow jakosciowych
obejmujacych czas i bezpieczerstwo
pasazerow. <4
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