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Wstęp

Infrastruktura kolejowa jest jednym z 
kluczowych elementów sieci transpor-
towej, a przez to również gospodarki. 
Trwałość tej infrastruktury i koszty jej 
budowy sprawiają, że raz zbudowa-
na infrastruktura wpływa przez dzie-
sięciolecia na przewagi lub problemy 
transportowe poszczególnych miast. 
Oddalenie zbudowanej w 1893 stacji 
Ostrołęka od centrum miasta dzisiaj 
znacząco ogranicza dostęp mieszkań-
ców do kolei. Mieszkańcy Śmigla 170 
lat temu nie chcieli kolei w swoim mie-
ście i linię Wrocław – Poznań poprowa-
dzono przez Bojanowo – brak stacji na 
magistralnej linii kolejowej decyduje 
dzisiaj o upośledzeniu transportowym 
tego miasta. Również działania organi-
zacyjne potrafi ą być czasochłonne, o 
czym świadczy 10-letni okres tworzenia 
Poznańskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) 

[1], poprzedzony kilkuletnim przekony-
waniem decydentów do koncepcji.
 Obecna przebudowa sieci kolejowej 
w Polsce, zarówno w zakresie budowy 
linii dużych prędkości, linii uzupełnia-
jących sieć (np. planowane połączenie 
Konin – Turek) i łącznic (np. w Czerwień-
sku, Suchej Beskidzkiej czy Chabówce), 
jak też w zakresie przebudowy węzłów 
kolejowych takich jak Łódź czy Kraków, 
daje szansę na poprawę jakości obsługi 
pasażerów i towarów. Przy tych prze-
budowach potrzebne są dobrze prze-
myślane rozwiązania, aby na kolejne 
dziesięciolecia uzyskać jak największą 
funkcjonalność.
 Celem niniejszego artykułu jest 
przedstawienie uwarunkowań dla 
kształtowania Poznańskiego Węzła Ko-
lejowego (PWK), a konkretnie uwarun-
kowań związanych z najważniejszą dla 
ruchu pasażerskiego stacją węzła – sta-
cją Poznań Główny.

Lokalizacja stacji Poznań Główny 
w ramach węzła kolejowego

Stacja Poznań Główny jest stacją wę-
złową dla linii kolejowych w następują-
cych kierunkach:
1. W kierunku Wrześni i Warszawy – li-

nia magistralna nr 3,
2. W kierunku Szamotuł i Szczecina – 

linia magistralna nr 351,
3. W kierunku Nowego Tomyśla i Ber-

lina – linia magistralna nr 3,
4. W kierunku Kościana i Wrocławia – 

linia magistralna nr 271,
5. W kierunku Środy Wielkopolskiej i 

Kluczborka – linia pierwszorzędo-
wa nr 272.

 Dodatkowo za pośrednictwem 
tych linii do stacji dojeżdżają pocią-
gi pasażerskie z linii:

6. W kierunku Obornik i Piły – linia 
pierwszorzędowa nr 354, 

7. W kierunku Wągrowca i Gołańczy – 

Streszczenie: Prowadzone obecnie prace nad dostosowaniem układu torowego Poznańskiego Węzła Kolejowego do obecnych potrzeb 
wymagają decyzji dotyczących planowanego obciążenia ruchem i jego organizacji. Kluczowe w tym względzie są decyzje i ograniczenia 
związane z główną stacją pasażerską – stacją Poznań Główny. Celem artykułu jest przedstawienie spektrum zagadnień dotyczących kształ-
towania tej stacji, od uwarunkowań jej lokalizacji i planowanego obciążenia ruchem poprzez rozwój Poznańskiej Kolei Metropolitalnej po jej 
funkcjonalność, obejmującą powiązanie dworca kolejowego z dworcem autobusowym oraz z przystankami tramwajowymi.
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Abstract: Currently going on design works for new track layout of Poznań’s railway knot aiming at adjusting the knot to contemporary needs 
require decisions on planned intensity and organisation of railway traffi  c.  A key element of such design are decisions and limits concerning 
main passenger station of the knot – Poznań Główny 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 traffi  c intensity, through incentives from development of Poznań 
Metropolitan Railway, fi nishing at the station’s passenger functionality, including it’s connection to local public transport and regional busses.
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linia drugorzędowa nr 356,
8. W kierunku Gniezna i Gdańska / 

Olsztyna – linia pierwszorzędowa 
nr 353,

9. W kierunku Grodziska Wielkopol-
skiego i Wolsztyna – linia drugorzę-
dowa nr 357.

Do 2000 r. do stacji Poznań Główny za 
pośrednictwem linii nr 351 dojeżdżały 
pociągi z obecnie zlikwidowanej przy 
PWK drugorzędowej linii do Między-
chodu i Gorzowa Wielkopolskiego nr 
363.
 Jak widać na rys. 1, stacja Poznań 
Główny jest jedyną stacją wspólną dla 
wszystkich pociągów pasażerskich 
przejeżdżających przez PWK, stano-
wi więc ważny punkt przesiadkowy, 
zarówno dla ruchu dalekobieżnego, 
regionalnego i aglomeracyjnego, jak 
też dla przesiadek między tymi sekto-
rami przewozowymi. W rezultacie pod 
względem liczby obsługiwanych pa-
sażerów stacja Poznań Główny od lat 
plasuje się na 1 lub 2 miejscu w Polsce 
[2]. W obecnym układzie jedynie stacja 
Poznań Wschód i przystanek Poznań 
Garbary mają możliwość przejęcia frag-
mentu ruchu przesiadkowego z pocią-
gów regionalnych i aglomeracyjnych, 

jednakże większość ruchu przesiadko-
wego pozostanie na pewno na stacji 
Poznań Główny.
 Pojawiały się różne propozycje mo-
dyfi kacji PWK, włącznie z tak radykalny-
mi jak zmiana stacji Poznań Główny na 
czołową. Jednakże wśród wartych roz-
ważenia propozycji jedna tylko zakłada 
ominięcie dworca stacji Poznań Główny 
przez niektóre pociągi pasażerskie. Tymi 
propozycjami, pokazanymi na rys. 1, są:
0. Dobudowa linii dużej prędkości od 
strony Gądek do stacji Poznań Starołę-
ka (oryginalnie linia miała mieć nr 85) 
lub do stacji Poznań Główny (jest to 
wariant obecnie procedowany). Linii tej 
nie zaznaczono na rys. 1 gdyż ma być 
budowana obok linii nr 272 Gądki – Po-
znań Starołęka – Poznań Główny [3].
1. Poprowadzenie linii kolejowej du-

żej prędkości od Gądek między 
stacjami Poznań Starołęka i Poznań 
Górczyn (i dalej na zachód) z po-
minięciem stacji Poznań Główny 
i budową dodatkowej stacji dla 
niektórych pociągów dużej pręd-
kości o roboczej nazwie Poznań 
Południe [4]. Koncepcję tą, z czę-
ściowym przebiegiem tunelowym, 
zaznaczono na czerwono. Obecna 
koncepcja prowadzenia linii dużej 

prędkości realizuje inne założenie, a 
mianowicie wprowadzanie linii du-
żych prędkości do centrum miast 
wojewódzkich [3].

2. Poprowadzenie linii kolejowej du-
żej prędkości od Gądek prosto-
padle do obecnego układu stacji 
Poznań Główny, co ukształtowa-
łoby układ dwóch stacji w różnym 
poziomie ze wspólnym dworcem 
(tak jak w Kostrzynie nad Odrą czy 
Berlinie). Wariant wymagałby bu-
dowy ok. 10 km tunelu kolejowego, 
ale obsługiwałby lotnisko na Ławi-
cy. Linia mogłaby służyć pociągom 
dużej prędkości bądź, w wariancie 
4-torowym, również pociągom me-
tropolitalnym. Koncepcję tą zazna-
czono na niebiesko.

3. Prowadzenie pociągów dużej pręd-
kości przez stację Poznań Główny, 
a następnie wyprowadzenie ich 
do lotniska Ławica. Wariant wyma-
gałby budowy krótkiego (do 1 km) 
tunelu. Linia obsługiwałaby pociągi 
dużej prędkości i pociągi metropo-
litalne, bądź tylko pociągi metropo-
litalne (w tym wariancie budowa 
tunelu nie jest konieczna). Koncep-
cję tą zaznaczono na niebiesko.

4. Obecnie realizowana budowa łącz-
nicy Poznań Strzeszyn – Poznań 
Piątkowo dla obwodowej trasy po-
ciągów metropolitalnych PKM-6. 
Należy zaznaczyć, że trasa ta pomi-
mo swego obwodowego charakte-
ru będzie przebiegać przez stację 
Poznań Główny. Koncepcję tą za-
znaczono na zielono.

5. Budowa tunelu długości 5 km mię-
dzy stacjami Poznań Wschód i Po-
znań Główny jako alternatywy dla 
rozbudowy odcinka linii nr 3 mię-
dzy tymi stacjami do 4 torów (w 
tym budowy 3 mostów i 7 wiaduk-
tów). Tunel pozwoliłby wprowadzić 
pociągi metropolitalne z 2 linii (nr 
353 i 356) pod ścisłe centrum mia-
sta. Koncepcję tą, autorstwa M. Be-
ima, zaznaczono na zielono.

6. Budowa linii ze stacji Poznań Gór-
czyn do Szreniawy. Rezultatem by-
łoby przyspieszenie przejazdu ze 
stacji i przystanków linii nr 357 zlo-
kalizowanych na zachód od Szre-
niawy oraz obsługa stolicy ważnej 
gminy Komorniki. Koncepcję tą za-

1. Poznański Węzeł Kolejowy. Źródło: autor: Poznaniak, licencja: CC-BY strona: https://pl.wikipedia.
org/wiki/Plik:Pozna%C5%84ski_W%C4%99ze%C5%82_Kolejowy.png Mapę uzupełniono o rozważa-

ne propozycje budowy nowych linii węzła
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znaczono na zielono.
7. Budowa linii do gminy Kleszczewo. 

Koncepcję tą zaznaczono na zielo-
no.

Opis różnych koncepcji prowadzenia 
pociągów dużej prędkości (propozy-
cje 0, 1, 2 i 3) przedstawiono w [5,6], a 
koncepcję rozwoju Poznańskiej Kolei 
Metropolitalnej (PKM) – między innymi 
w [7,8]. 
 Propozycje nr 3 i 7 stanowiłyby istot-
ne uzupełnienie dla koncepcji PWK, 
włączając jedyne 2 gminy powiatu po-
znańskiego obecnie pozbawione linii 
kolejowych [9].
 Podsumowując, rola stacji Poznań 
Główny w skali PWK jest niezagrożona, 
koncepcje rozbudowy infrastruktury 
przewidują utrzymanie jej centralnej 
roli. Podobne założenia są stosowane 
w innych miastach, np. we Wrocławiu 
[9,10], a także w Łodzi, gdzie drążone 
tunele wzmocnią rolę stacji Łódź Fa-
bryczna, umniejszając rolę stacji Łódź 
Kaliska. 

Ruch towarowy w Poznańskim Węźle 
Komunikacyjnym

Pociągi towarowe w PWK kierowane 
są na układ obwodowy linii nr 294 i 
295 oraz do stacji rozrządowej Poznań 
Franowo. Stacja Poznań Główny jest 
w związku z tym prawie całkowicie 
pozbawiona ruchu towarowego – ob-
sługuje jedynie pociągi zakładów prze-
mysłowych Hipolit Cegielski Poznań 
(HCP) i Fabryki Pojazdów Szynowych 
w Poznaniu (FPS), bazy ZRK DOM oraz 
ewentualne potrzeby stacji (w tym 
grup obsługi pociągów różnych prze-
woźników). Biorąc pod uwagę kiero-
wanie pociągów towarowych na sta-
cję Poznań Franowo i plany budowy 
osobnej stacji postojowej należałoby 
jeszcze bardziej ograniczyć ruch towa-
rowy na stacji Poznań Główny – pociągi 
z bocznic przemysłowych skierować 
od razu na linię nr 272, wykorzystując 
przebudowę związaną z budową linii 
dużej prędkości. Taki układ torowy linii 
nr 272 byłby mniej inwazyjny urbani-
stycznie niż obecnie proponowany [3], 
ograniczyłby więc protesty społeczne 
przy budowie KDP. Do obsługi ruchem 
niepasażerskim pozostałaby baza Kolei 

Wielkopolskich oraz baza ZRK DOM, 
obie zlokalizowane w południowo-za-
chodniej części stacji.
 Organizacja ruchu pasażerskiego i 
towarowego w PWK tworzy krytycz-
ny dla przepustowości posterunek na 
stacji Poznań Starołęka [6,7,12], a także 
utrudnia ukształtowanie geometryczne 
stacji Poznań Wschód [13], są to jednak 
zagadnienia niewpływające na kształto-
wanie stacji Poznań Główny. Z drugiej 
jednak strony, natężenie przewozów 
generowane przez stację Poznań Głów-
ny będzie determinowało rozwiązania 
dla wymienionych obu stacji [14].

Lokalizacja stacji Poznań Główny 
w przestrzeni miejskiej

Stacja Poznań Główny jest zlokalizowa-
na na skraju centrum miasta (rys. 2), w 
tym pod wiaduktem I ramy czyli ob-
wodnicy tego centrum w klasie ulicy 
G. Lokalizacja wynika z procesów histo-
rycznych, związanych zarówno z ukła-
dem fortyfi kacji miejskich, jak też loka-
lizacją stacji towarowej obsługującej 
miasto [15,16]. Ewentualnej poprawy 
lokalizacji można upatrywać w przenie-
sieniu stacji w rejon Ronda Kaponiera 
bądź budowie dodatkowego przystan-
ku, tylko dla kolei metropolitalnych, 
zwanego roboczo Poznań Śródmieście 
(tab. 1). Układ torowy stacji w tych wa-
riantach pokazano w [17].
 Zaletą obecnej lokalizacji jest ob-
sługa Międzynarodowych Targów Po-
znańskich, a także możliwość zwięk-
szenia liczby krawędzi peronowych. 
Lokalizacja przy Rondzie Kaponiera 

ma najwięcej zalet. Przystanek Poznań 
Śródmieście byłby optymalny dla ob-
sługi pasażerów przesiadających się z 
pociągów na tramwaje, ale wymagałby 
podwójnego zatrzymania tych pocią-
gów – zarówno na przystanku, jak też 
na stacji. Kluczowym kryterium powin-
no się jednak okazać spodziewana in-
tensywność ruchu kolejowego, szcze-
gólnie ruchu metropolitalnego.

Uwarunkowania kształtowania 
Poznańskiej Kolei Metropolitalnej

Koncepcja Poznańskiej Kolei Metropo-
litalnej (PKM) powstała w warunkach 
ograniczonej przepustowości odcin-
ka linii nr 3 Poznań Główny – Poznań 
Wschód [18]. Przy tych ograniczeniach 
założono, że pociągi regionalne zostaną 
włączone w przewidywany półgodzin-
ny takt pociągów metropolitalnych. W 
rezultacie system pociągów metropoli-
talnych składa się obecnie z segmentu 
pociągów regionalnych i segmentu po-
ciągów aglomeracyjnych [19], wspól-
nie tworzących założoną częstotliwość 
kursowania. W pierwszym etapie, już 
zrealizowanym, założono wykorzysta-
nie istniejących tras przy zwiększeniu 
częstotliwości kursów, szczególnie 
poza godzinami szczytu, oraz tworze-
niu rozkładu jazdy w którym dla więk-
szości kursów stacja Poznań Główny 
nie byłaby stacją końcową dla tras po-
ciągów. Obecnie rozpoczęto drugi etap 
kształtowania PKM, w którym założono 
kształtowanie nowych tras na obwod-
nicy towarowej miasta (rys. 3) oraz na 
nowych i odbudowywanych liniach ko-

 

2. Lokalizacja stacji Poznań Główny na tle śródmieścia Poznania. Kolorem zielonym pokazano obec-
ną lokalizację stacji, niebieskim możliwą lokalizację przy Rondzie Kaponiera, a * oletowym – możliwą 

lokalizację przystanku Poznań Śródmieście. Źródło mapy: Openstreetmap
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lejowych. Koncepcje 2-go etapu nadal 
ulegają modyfi kacjom.
 PKM okazała się sukcesem, gene-
rującym problemy związane z niedo-
stateczną pojemnością pociągów. W 
związku z tym konieczne okazuje się 
zwiększenie częstotliwości na niektó-
rych trasach do 20 lub 15 minut. To z 

kolei wpłynęło na zmianę koncepcji 
przydziału peronów na stacji Poznań 
Główny [17]:
• Oryginalnie zakładano integrację 

czasową poprzez podział czasu na 
stacji Poznań Główny na okresy 
czasowe długości około 15 minut 
dedykowane pociągom pospiesz-

nym (InterCity) i metropolitalnym. 
Dla pociągów pospiesznych dedy-
kowany byłby czas X+0 do X+16 
oraz X+30 do X+46, gdzie X – do-
wolna minuta początkowa syste-
mu, a dla pociągów metropolital-
nych: X+17 do X+290 oraz X+47 do 
X+59. Czas postoju wynikał między 
innymi z czasu przejścia między 
skrajnymi peronami wynoszącego 
8 minut. Każdy pociąg miałby swo-
ją krawędź peronową.

• Sukces PKM wskazał na koniecz-
ność zwiększenia częstotliwości 
kursów na wybranych trasach, po-
nadto lokalizacja mijanek i miejsc 
wyprzedzania pociągów okazała 
się problematyczna dla integracji 
czasowej, stąd zdecydowano się 
na integrację przestrzenną w po-
staci dedykowania krawędzi pero-
nowych dla ruchu pospiesznego i 
metropolitalnego. Przewidziano na 
stacji Poznań Główny, po zbudowa-
niu linii kolejowej dużej prędkości:

o 8 krawędzi peronowych dla pocią-
gów pospiesznych;

o ewentualne 2 dodatkowe krawę-
dzie czołowe dla pociągów dużej 
prędkości Warszawa – Berlin, o ile 
byłyby trasowane przez Zbąszyń i 
Rzepin;

o 4-8 krawędzi peronowych dla po-
ciągów metropolitalnych – w zależ-
ności od wariantu;

o zabytkowy peron Dworca Letniego 
dla pociągów okazjonalnych, np. 
turystyki pod parą.

Lokalizacja stacji Poznań Główny 
a spodziewana intensywność ruchu 
pociągów

Jak wynika z tabeli 1, ograniczenia tere-
nowe, przy ewentualnym przesunięciu 
stacji Poznań Główny w rejon Ronda 
Kaponiera, limitują liczbę krawędzi pe-
ronowych do 12, co ograniczy przepu-
stowość stacji. Obecnie stacja Poznań 
Główny ma 12 przelotowych krawędzi 
peronowych, ale jej przebudowa po-
zwoli zwiększyć tę liczbę do 17, z opcją 
lokalizacji kilku kolejnych krawędzi przy 
torach czołowych. Przystanek Poznań 
Śródmieście, przy założeniu ograni-
czonej ingerencji w wiadukty uliczne 
Teatralny i Uniwersytecki, miałby tylko 4 

3. Planowana sieć Poznańskiej Kolei Metropolitalnej. Źródło [20]

Kryterium
Obecna lokalizacja 

stacji Poznań 
Główny

Lokalizacja stacji 
Poznań Główny 

przy Rondzie 
Kaponiera

Obecna lokalizacja stacji 
plus przystanek Poznań 

Śródmieście

Liczba przelotowych krawędzi peronowych 16 12
(Poznań Główny) 16 

(Poznań Śródmieście) +4

Dojście piesze do centrum dobre najlepsze najlepsze

Dojście piesze do dzielnic dobre na Łazarz dobre na Jeżyce dobre na Łazarz i Jeżyce

Liczba linii tramwajowych 8 16 16

Liczba linii autobusowych dziennych 4 6 6

Bliskość PST tak tak tak

Łatwość dojazdu samochodem i parkowania tak tak tak

Obsługa Międzynarodowych Targów Poznańskich bardzo dobra dobra bardzo dobra

Dodatkowe zatrzymanie pociągów metropolitalnych nie nie tak

Rozstaw skrajnych peronów – 
ruch dalekobieżny
ruch metropolitalny

150 m 
150 m

90 m 
90 m

150 m 
50 m

Tab. 1. Porównanie analizowanych lokalizacji stacji Poznań Główny na granicy centrum miasta
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krawędzie peronowe, ale ponowne za-
trzymanie pociągów metropolitalnych 
na stacji Poznań Główny skróciłoby czas 
obsługi pasażerów. Duża przebudowa 
wspomnianych wiaduktów umożliwiła-
by budowę 8 krawędzi peronowych na 
przystanku Poznań Śródmieście.
Decyzja o lokalizacji stacji Poznań Głów-
ny może więc być krytyczna dla możli-
wości rozwoju PKM. Z drugiej strony, 
akceptacja niedogodności obecnej lo-
kalizacji, uzasadniania tym rozwojem, 
powinna wiązać się z zadbaniem, aby 
inne stacje PWK nie stały się elementa-
mi krytycznymi. Z tego powodu w ta-
beli 2 zestawiono:
• Maksymalną intensywność ruchu 

dla lokalizacji stacji przy Rondzie 
Kaponiera;

• Zalecaną intensywność ruchu dla 
obecnej lokalizacji stacji i 4-krawę-
dziowego przystanku Poznań Śród-
mieście;

• Minimalną intensywność ruchu 
wymuszającą zachowanie obecnej 
lokalizacji stacji.

• Intensywność ruchu w wybranych 
miejscach PKM będącą autorską 
propozycją rozłożenia pociągów na 
poszczególne trasy PKM.

Zestawienie pociągów pospiesznych 
wykonano na podstawie Horyzontalne-
go rozkładu jazdy [21]. Rozbudowana 
stacja Poznań Główny, niezależnie od 
lokalizacji, miałaby również możliwość 
obsługi niektórych pociągów regional-
nych, które ze względu na skrócenie 
czasu dojazdu mogłyby być na tere-
nie aglomeracji wyłączone z segmen-
tu metropolitalnego i przeniesione do 
segmentu pospiesznego. 
 Obecnie decyzje idą w kierunku za-
pewnienia możliwości znacznego roz-
woju PKM, a więc pozostawienia stacji 
w obecnej lokalizacji.
 Wartości graniczne w tabeli 2 dla po-
ciągów metropolitalnych obliczano dla 
następujących założeń:
• Optymalna intensywność ruchu 

dla toru kolejowego w ruchu jed-
nolitym z przystankami – 20 poc./h, 
przy czym czas postoju na zwykłym 
przystanku przyjmuje się długości 
0,5 minuty [22];

• Czas wymiany pasażerów pocią-
gów metropolitalnych na stacji Po-

znań Główny 3,0 minuty [18];
• Czas wymiany pasażerów pocią-

gów metropolitalnych gdy oprócz 
stacji Poznań Główny zatrzymują 
się też na przystanku Poznań Śród-
mieście: 1,5 minuty dla stacji Po-
znań Główny i 2,0 minuty dla przy-
stanku Poznań Śródmieście;

• Nowy układ torowy wyeliminuje 
przebiegi kolizyjne na stacji Poznań 
Główny, z wyjątkiem kolizji następ-
stwa i splatania przebiegów [23], a 
system sterowania ruchem kolejo-
wym będzie optymalizowany dla 
maksymalizacji przepustowości.

Znacznie mniejsza spodziewana inten-
sywność ruchu pociągów pospiesz-
nych pozwala przyjąć dla nich czas 
postoju nawet 10 minut, co dla samej 

wymiany pasażerskiej jest czasem więk-
szym niż potrzebny.
 Lokalizacja stacji Poznań Główny w 
PWK jako jedynej stacji gdzie zbiegają 
się wszystkie trasy pasażerskie wska-
zuje na problem kolizyjności przebie-
gów. Historycznie ukształtowany układ 
torowy jest silnie kolizyjny [5,7,14,18], 
wymaga więc zmian w postaci skiero-
wania linii nr 272 na zachodnią stronę 
stacji. Szczegóły tej koncepcji opisano 
w [17,18], schematycznie ideę pokazuje 
natomiast rys. 4.

Kolizyjność tras pociągów na stacji 
Poznań Główny

Lokalizacja stacji Poznań Główny w 
PWK jako jedynej stacji gdzie zbiegają 
się wszystkie trasy pasażerskie wska-

Trasa Relacja

Intensywność ruchu pociągów w godzinie szczytu

Metropolitalnych

Pospiesznych
Wariant 1 
stacja przy 

Rondzie 
Kaponiera max

Wariant 2 
4 perony 

przystanku 
Śródm. zal.

Wariant 3 stacja 
w obecnej lokali-

zacji min.

PKM1 Gniezno – Pobiedziska 4 6 6 3 (2)

PKM2 Września – Kostrzyn Wlkp. 3 3 4 1 (2)

PKM3 Wągrowiec – Mur. Goślina 2 4 4 --

PKM4 Rogoźno Wlkp. – Oborniki 2 3 4 1

PKM5 Wronki – Szamotuły 2 3 4 3

PKM6 obwodowa 3 4 4 --

PKM7
Pniewy – Tarnowo 
Podgórne

2 2 2 --

Odcinek Pń Wschód – Pń Główny 9 13 14 4

Odcinek Pń Jeżyce – Pń Główny 9 12 14 4

PKM1 Kościan – Mosina 4 6 6 3

PKM2 Zbąszyń – Opalenica 3 3 4 3

PKM3
Grodzisk Wlkp. – Stęszew
 Śrem przez Czempiń

2 
--

2 
2

2 
2

--

PKM4 Jarocin – Środa Wlkp. 2 3 4 1+2kdp

PKM5
Śrem – Kórnik 
Swarzędz

2 
--

3 
--

2 
2

-- 
1

PKM6 obwodowa 3 4 4 --

PKM7
Kleszczewo 
Śrem przez Czempiń

-- 
2

2 
--

2 
--

--

Odcinek Pń Górczyn – Pń Główny 3 3 4 3

Odcinek Luboń – Pń Główny 8 10 10 3

Odcinek Pń Starołęka – Pń Główny 7 12 14 2+2kdp

PKM2 Pń Wschód – Pń Górczyn 3 3 4 2

PKM1,3 Pń Wschód – Luboń 6 10 10 2

(PKM7) Pń Jeżyce – Luboń 2 -- -- 1

PKM4,5,6,7 Pń Jeżyce – Pń Starołęka 7 12 14 2+1kdp

Wariant 3 uwzględnia możliwość lokalizacji przystanku Poznań Śródmieście, ale w wariancie z 8 krawędziami peronowymi. Poznań Jeżyce 
(Pń Jeżyce) to obecnie posterunek odgałęźny PoD,.W celu poprawienia czytelności tabeli nazwę Poznań redukowano do skrótu Pń

Tab. 2. Graniczne intensywności ruchu kolejowego w zależności od lokalizacji stacji Poznań Główny
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zuje na problem kolizyjności przebie-
gów. Historycznie ukształtowany układ 
torowy jest silnie kolizyjny [5,7,14,18], 
wymaga więc zmian w postaci skiero-
wania linii nr 272 na zachodnią stronę 
stacji. Szczegóły tej koncepcji opisano 
w [17,18], schematycznie ideę pokazuje 
natomiast rys. 4.
 Proponowany układ torowy znaczą-
co zmniejszy kolizyjność istniejących 
relacji, warto jednak zadać pytanie czy 
nie pojawi się potrzeba realizacji innych 
relacji. Na podstawie dotychczasowych 
analiz uznano że:
• nie należy spodziewać się kształto-

wania połączenia metropolitalnego 
Buk – Kiekrz / Suchy Las, a połącze-
nie pospieszne z Berlina (Zbąszy-
nia) w kierunku Piły jest możliwe, 
lecz mało prawdopodobne;

• połączenie metropolitalne Luboń 
– Kiekrz / Suchy Las jest rozważane 
(tab. 2), ale nie spowoduje zwięk-
szenia kolizyjności układu;

• połączenie pospieszne Ostrów / Ka-
lisz – Gniezno (a właściwie w obec-
nych koncepcjach – do Bydgoszczy 
przez Wągrowiec), jest możliwe, 
choć korzystniejsze byłyby inne 
relacje; podobnie połączenie me-
tropolitalne Poznań Starołęka – Po-
znań Wschód jest możliwe, ale inne 
relacje byłyby korzystniejsze.

Należałoby więc ewentualnie rozważyć 
uzupełnienie proponowanego ukła-
du o małokolizyjne połączenie Poznań 
Starołęka – Poznań Główny – Poznań 
Wschód, co jest obecnie analizowane 
przez biuro projektowe BBF (jedna z 
propozycji uniemożliwiałaby realizację 
8-krawędziowego przystanku Poznań 
Śródmieście), natomiast koszty realiza-
cji tego połączenia przy małym praw-
dopodobieństwie jego wykorzystania 

prawdopodobnie skłonią do rezygnacji 
z jego wykonania.

Czas obsługi pociągów

Dworzec Poznań Główny zdecydowa-
nie może kandydować do miana naj-
istotniejszego węzła przesiadkowego w 
mieście, ale pełne wykorzystanie jego 
potencjału, zarówno pod względem 
przepustowości, jak też atrakcyjności 
dla pasażerów, jest hamowane przez 
wiele czynników. Wśród problemów 
infrastrukturalnych związanych z tora-
mi przyperonowymi i peronami można 
wymienić:
• brak usystematyzowania kierun-

ków odjazdów linii PKM z poszcze-
gólnych peronów (omawiana 
wcześniej modernizacja powinna 
rozwiązać ten problem),

• brak rozdziału pociągów metropo-
litalnych od pospiesznych,

• czynności technologiczne,
• czas wsiadania pasażerów. 

Pierwsze dwa problemy mają być roz-
wiązane w wyniku omawianej wyżej 
modernizacji. W obrębie dworca ko-
rzystnie na funkcjonowanie węzła prze-
siadkowego wpłynęłoby usystematyzo-
wanie kierunków odjazdów pociągów 
aglomeracyjnych i regionalnych z kon-
kretnych krawędzi peronowych. Umoż-
liwiłoby to utworzenie trwałego ozna-
kowania w obrębie przestrzeni dworca 
dotyczącego możliwości podróżny w 
danym kierunku. Ten zabieg wpłynął-
by korzystnie na płynność przesiadek 
pasażerów jak i również usystematy-
zowałby czas postoju pociągów, który 
nie byłby już zależny od zmiennej drogi 
przejścia w obrębie stacji.
 Jednym z pierwszych działań two-
rzenia PKM było ograniczenie liczby po-

ciągów kończących i rozpoczynających 
bieg na stacji – połączono relacje które 
później ukształtowały trasy PKM. Do-
celowo należałoby wyeliminować roz-
poczynanie i kończenie biegu na stacji 
Poznań Główny, z wyjątkiem:
• rozpoczynania dziennych kursów 

i ich kończenia w godzinach wie-
czornych,

• pojedynczych pociągów pospiesz-
nych,

• ewentualnie wybranej linii PKM w 
razie nierównowagi obciążenia ru-
chem od strony północnej i połu-
dniowej, przy czym sieć PKM należy 
tak kształtować aby nie było takiej 
potrzeby.

Obsługa pociągów kończących bieg 
na stacji Poznań Główny powinna od-
bywać się jednak poza torami perono-
wymi, ewentualnie z wyjątkiem pierw-
szych i ostatnich kursów. Pozostałe 
pociągi powinny być kierowane do 
stacji na obrzeżach aglomeracji, bądź, 
szczególnie pociągi pospieszne, do pla-
nowanej stacji techniczno-postojowej 
w rejonie przystanka kolejowego Po-
znań Dębiec. Takie rozwiązanie pozwoli 
ograniczyć czas postoju do niezbędnej 
obsługi pasażerskiej, a przez to zwięk-
szyć przepustowość stacji. Poprawiłoby 
również jakość obsługi pasażerskiej – 
obecnie na tory przyperonowe podsta-
wianych jest wiele pociągów odjeżdża-
jących w tym samym kierunku, czasem 
w znacznych odstępach czasowych, co 
dezorientuje pasażerów.
 Obsługę pasażerską pociągów me-
tropolitalnych przyspieszyć może od-
powiednia konstrukcja pojazdów – sze-
rokie drzwi i poziom podłogi pojazdu 
na tej samej wysokości co peron. Można 
też wskazać odpowiednim zmiennym 
oznakowaniem gdzie pociąg stanie w 
ramach długości peronu. Takie ozna-
czenia mają jednak większy potencjał 
dla pociągów pospiesznych – wskaza-
nie gdzie staną poszczególne wagony 
zanim pociąg wjedzie na stację ograni-
czyłoby przemieszczanie się pasażerów 
na peronie, a tym samym konieczny 
czas postoju tych pociągów. Wskazane 
byłoby też wspomożenie systemu apli-
kacjami mobilnymi. W analizie czasu 
postoju istotny może być też kontekst 
kulturowy, zakładający że osoba odpro-

 

4. Planowana Kolizyjność istniejących tras pociągów pospiesznych oraz tras pociągów metropolitalnych 
w obecnym układzie torowym stacji Poznań Główny i po proponowanej przebudowie. Źródło [18]
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wadzająca czasami pomaga nie tylko 
wejść do pociągu, ale też wstawić ba-
gaż do przedziału – a następnie musi 
zdążyć wyjść.

Funkcjonalność dworca a miejski 
ruch samochodowy

Obecny dworzec kolejowy Poznań 
Główny jest krytykowany za małą funk-
cjonalność i daleko posuniętą nieczy-
telność układu. Problemy te szczegó-
łowo opisano między innymi w [24,25]. 
Wśród głównych zastrzeżeń należy wy-
mienić:
• zbyt wąskie przejścia i perony – 

węższe od obecnych i poprzednich 
wymogów, co częściowo wynika 
z procesów historycznych, ale jest 
też efektem złego zarządzania pro-
cesem inwestycyjnym;

• brak bezpośredniego dojścia na 
niektóre perony z głównego bu-
dynku dworcowego;

• brak dobrych wyjść w kierunku 
dzielnicy Wilda;

• brak informacji pasażerskiej na doj-
ściach do peronów, w miejscach 
gdzie pasażer decyduje którędy iść;

• nieczytelną numerację peronów;
• wydłużone dojście do dworca au-

tobusów dalekobieżnych;
• wydłużone drogi dojścia do przy-

stanków lokalnego transportu 
zbiorowego [26,27].

Wśród infrastrukturalnych propozycji 
ograniczenia tych wad znalazły się:

• poprawa obecnych dojść na pero-
ny:

o wydłużenie budynku dworca tak, 
aby był nad wszystkimi peronami 
i dawał możliwość zejścia na nie, a 
także dojścia do ul. Głogowskiej,

o wydłużenia tunelu dworcowego z 
jednej strony do terenów Między-
narodowych Targów Poznańskich, z 
drugiej na teren dzielnicy Wilda,

o budowa trzeciego dojścia po stro-
nie południowej, łączącego wszyst-
kie perony (włącznie z peronami 
przystanku PST) oraz z wyjściami na 
teren dzielnic Wilda (Wolne Tory) i 
Łazarz;

• przejście do dworca autobusowe-
go niewymagające wejścia do ga-
lerii handlowej;

• zbliżenie peronów transportu zbio-

rowego do budynku dworca.

Propozycja rozbudowy wiaduktu 
Dworcowego o jeszcze jeden ciąg – na 
który przełożono by torowisko tram-
wajowe i przez to uzyskano dostęp 
pasażerów pociągów do tramwajów 
bez konieczności przechodzenia przez 
jezdnie – wydawałby się oczywistym. 
Na przeszkodzie w procesie decyzyj-
nym stanęła obawa o przepustowość 
samochodową obwodnicy centrum 
miasta – I ramy. W celu ochrony dobre-
go dla pasażerów rozwiązania koniecz-
na była więc analiza sterowania ruchem 
ulicznym, co pokazano na rys. 5 i w 
tabeli 3. Na rys.  5 pokazano obecny 
układ kluczowego skrzyżowania i jedną 
z możliwości jego przekształcenia, a w 
tabeli 3 – zestawienie przepustowości. 
Przepustowość C szacowano z wzoru:

C = S
o
 · T

z
 / T

c

gdzie:
S

o
 – natężenie nasycenia równe 1800 

poj./h dla strumieni na wprost i 1500 
poj./h dla strumieni skręcających,
T

z
 – długość światła zielonego [s] w cy-

klu,
T

c
 – długość cyklu [s].

Wykazano, że w tym miejscu jest moż-
liwa realizacja dobrej przestrzeni pasa-
żerskiej przy zachowaniu jakości ruchu 
samochodowego, ale wymaga to roz-
wiązań nietypowych i wysiłku projek-
tantów.

Obsługa autobusów dalekobieżnych

Dworzec autobusowy pełni istotną rolę 
w funkcjonowaniu węzła transporto-
wego Poznań Główny. Zapewnia sko-
munikowanie z obszarami wykluczo-
nymi komunikacyjnie w aglomeracji 
poznańskiej, a także dostęp do relacji 
międzymiastowych i międzynarodo-
wych, które uzupełniają siatkę połączeń 
kolejowych.
 Najkrótsze przejście z peronu kole-
jowego do dworca autobusowego ma 
długość 350 m, w tym 250 m tunelu 
– dojście to jest możliwe jedynie z pe-
ronu 1. Alternatywna trasa, dostępna 
z wszystkich peronów, prowadzi przez 
halę dworca i galerię handlową prze-

cinając tym samym inne ciągi piesze. 
Najdłuższe przejście w ramach dworca 
obejmuje odległość od peronów PST 
wynoszącą około 600 metrów. Wska-
zane byłoby więc skrócenie dojścia, co 
jest możliwe poprzez wyprowadzenie 
wyjścia z tunelu dworcowego bezpo-
średnio na teren dworca autobusowe-
go.
 Osobną kwestią jest czas dojazdu 
do dworca autobusowego. Szczegól-
nie dotyczy to pasażerów autobusów 
dojeżdżających ul. Głogowską, którzy 
dworzec mają w zasięgu wzroku nawet 
5 minut przed dojazdem do peronu 
dla wysiadających, co w razie krótkie-
go czasu na przesiadkę na pociąg jest 
szczególnie stresujące. Konieczne by-
łoby umiejscowienie peronu dla pasa-
żerów wysiadających w rejonie ul. Gło-
gowskiej lub Mostu Dworcowego (por. 
rys. 5), a także skrócenie drogi dojazdu.
 Szkic na rys. 6 pokazuje, że takie 
skrócenie o ok. 350 m, oraz jedno skrzy-
żowanie z sygnalizacją świetlną, jest 
możliwe. W koncepcji tej przewiduje 
się nowy wyjazd na aleję Króla Przemy-
sła II na wysokości obecnego Ronda 
Szczęśliwej Podróży – wyłącznie dla au-
tobusów. Przewiduje się też likwidację 
ronda w celu ograniczenia sił odśrod-
kowych działających na pasażerów i 
zapewnienie kierowcom samochodów 
innej możliwości nawrotu. Na południe 
od nowego wyjazdy można zaprojek-
tować postój taksówek i parking Ca-
łuj-i-Jedź. Przewidziano też perony dla 
miejskich autobusów bliżej dworca niż 
obecnie. Otwartą kwestią pozostaje czy 
w rejonie dworca zachować ulicę o na-
zwie Wolne Tory, czy przekształcić ją na 
miejsca postojowe dla autobusów da-
lekobieżnych. Opisany układ jest jednak 
przykładem projektowania, w którym 
pominięto dbałość o jakość transportu 
zbiorowego.

Podsumowanie

Celem rozważań podjętych w niniej-
szym artykule było zwrócenie uwagi na 
złożony zespół analiz koniecznych do 
podjęcia na etapie planistycznym dla 
uzyskania efektów modernizacji wę-
złów kolejowych korzystnych dla eks-
ploatacji kolei i pasażera. Planowanie 
przebudowy głównego dworca kolejo-
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wego w Poznaniu powinno zacząć się 
od określenia docelowej intensywności 
ruchu kolejowego i układu tras pocią-
gów. Ta decyzja zdeterminuje lokali-
zację dworca kolejowego. Następnie 
należy zaprojektować układ torowy, a 
dopiero potem można rozważać kształt 
dworca kolejowego.
 Stacja powinna mieć optymalną licz-
bę krawędzi peronowych. Ich defi cyt 
może ograniczać rozwój połączeń ko-
lejowych, a także utrudniać pasażerom 
korzystanie z dworca. Ich nadmiar spo-
woduje niepotrzebne wydłużanie dróg 
przejścia pasażerów.
 W procesie projektowym nie można 
pominąć otoczenia dworca kolejowe-
go – dla stacji Poznań Główny oznacza 
to wyznaczenie dobrych dojść z pero-
nów do sąsiadujących części miasta, a 
także dobre skomunikowanie z perona-
mi autobusów dalekobieżnych i trans-
portu miejskiego. Optymalnym jest, 
aby dojścia do z peronów kolejowych 
do tych miejsc nie krzyżowały się z ru-
chem samochodowym – pokazano że 
na dworcu Poznań Główny jest to moż-
liwe.
 Projektowanie otoczenia dworco-
wego wymaga poszukiwania dobrych, 
często nietypowych, rozwiązań. Przy-
kład lokalizacji peronów tramwajowych 
na wiadukcie Dworcowym (rys. 5) oraz 
dojazdu do dworca autobusowego (rys. 
6) wskazuje na konieczność stosowania 
w projekcie kryteriów jakościowych 
obejmujących czas i bezpieczeństwo 
pasażerów.  
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Teren dworca 
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dalekobie nych 

6. Szkic możliwej przebudowy dojazdu do dworca autobusowego Poznań Główny dla autobusów 
miejskich i dalekobieżnych.

Kolorem granatowym pokazano jezdnie dedykowane autobusom dalekobieżnym, zielonym – au-
tobusom miejskim, niebieskim – obu rodzajom autobusów. Kolorem żółtym zaznaczono chodniki, 

kolorem * oletowym perony dla autobusów miejskich, kolorem czerwonym jezdnie rowerowe.


