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Analiza uktadu torowego potnocnej

gtowicy stacji Poznan Gtowny po zaprojektowaniu dodatkowych

torow szlakowych

Damian Kosicki, Piotr Dolata

W niniejszym artykule przedstawiono analize moZliwosci wprowadzenia dodatkowych toréw szlakowych z kierunku stacji Poznari Wschod i posterunku
Poznari POD (Jezyce) na pdtnocnq gtowice stacji Poznari Gtéwny. Zaproponowano dwie koncepcje sposobu przebudowy gtowicy rozjazdowej. W pierwszej
koncepcji zatozono zapewnienie potqczeri wszystkich tordw szlakowych z kazdym torem przyperonowym stacji Poznan Gtdwny, co w konsekwencji
oznaczato koniecznos¢ zastosowania przede wszystkim rozjazddw o skosie 1:9 i promieniu 300 m, pozwalajqcych na jazde z predkosciq 40 km/h na
kierunek zwrotny. ZatoZeniem drugiej koncepcji byto wykorzystanie jak najwiekszej liczby rozjazddw o skosie mniejszym, pozwalajqgcych na jazde

z predkoscig 60 km/h na kierunek zwrotny, co oznaczato koniecznosc¢ zrezygnowania z niektdrych potqczen.

Zbadano ponadto optymalngq intensywnosc¢ ruchu pdtnocnej glowicy stacyjnej dla czterech wariantdéw: przy istniejgcym uktadzie torowym i istniejgcym
obcigzeniu ruchowym, przy istniejgcym uktadzie torowym i po wprowadzeniu ruchu taktowanego oraz po przebudowie uktadu torowego wedfug obu
koncepdji i przy taktowanym rozktadzie jazdy pociqgow. Uzyskane wyniki nakazujq ostrozne podejscie do rozbudowy uktaddw torowych, ktéra
przeprowadzona bez wnikliwych analiz przepustowosciowych moze przynies¢ zyski niewspotmiernie mate do poniesionych kosztéw. Z drugiej strony
warto poszukiwac optymalnej organizacji ruchu jako alternatywy dla kosztownych rozwigzar inwestycyjnych.
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Plany rozwoju kolei aglomeracyjnej w Po-
znanskim Obszarze Metropolitalnym,
uwzgledniane w kolejnych kluczowych dla
aglomeracji dokumentach [9,10,12], suge-
ruja potrzebe doktadnego zbadania zdolno-
$ci przepustowych istniejacej infrastruktu-
ry kolejowej. W krytycznych miejscach — wa-
skich gardtach nalezy rozwaza¢ mozliwos¢
zwiekszenia rezerw przepustowosciowych
np. poprzez dobudowe dodatkowych to-
row szlakowych. W Poznariskim Wezle Ko-
lejowym jako elementy krytyczne wskazuje
sie miedzy innymi szlaki kolejowe przylegte
do stacji Poznan Gtowny od strony pétnoc-
nej: na linii kolejowej nr 3 (E20) szlak Poznan
Wschod — Poznan Gtéwny, a na linii nr 351
(E59) szlak Poznan Gtoéwny — Poznan POD
(Jezyce). O krytycznym znaczeniu ww. od-
cinkow swiadcza nie tylko analizy przepu-
stowosciowe [4,5], ale takze praktyczne do-
$wiadczenia PKP PLK. W niniejszym artyku-
le przedstawiono wyniki analizy mozliwosci
wigczenia dodatkowych, trzecich toréw ww.
szlakéw w uktad torowy poétnocnej gtowicy
stacji Poznan Gtéwny.

26

ﬁrzeglqd komunikacyjny

- |,
-
- inz. Piotr Dolata
e student, studia ll-go stopnia,

.\- . kierunek: Budownictwo,
l piotrdolata05@gmail.com
Stacja Poznan Gtéwny i jej pétnocna

specjalnos¢: Drogi kolejowe,
Politechnika Poznariska
glowica

Stacja Poznan Gtowny — centralny punkt Po-
znanskiego Wezta Kolejowego — to jedna
7 najwiekszych stacji osobowych w Polsce.
Stanowi ona wazny punkt transportowy
w krajowej sieci kolejowe]. Na stacji krzyzujg
sie miedzynarodowe linie E20 (o krajowym
numerze 3 Warszawa — Kunowice) i E59
(o krajowych numerach 271 Wroctaw — Po-
znan i 351 Poznan — Szczecin), obie kategorii
magistralnej, objete umowa AGC. Dodatko-
wo na stacji koriczy bieg linia 272 Kluczbork
- Poznan, kategorii pierwszorzednej.

Stacja Poznan Gtéwny obcigzona jest
znacznym ruchem pociaggdw pasazerskich,
zaréwno dalekobieznych, jak i regionalnych.
Zgodnie z rozktadem jazdy pociggdw pasa-
zerskich 2011/2012, w dniu najwiekszego
natezenia ruchu pociggdéw stacja obcigzona
byta przez 321 jazd pociggowych, przy czym
112 pociggdéw konczyto bieg, 115 zaczyna-
fo bieg, zas dla pozostatych pociggdw stano-
wita ona stacje posrednia [8]. Z duzg liczbg
pociggdw korczacych i zaczynajgcych bieg
wigze sie rowniez istotne obcigzenie jazdami
manewrowymi. Stacja nie obstuguje pocia-

goéw towarowych, poniewaz te funkgcje spet-
nia stacja rozrzgdowa Poznan Franowo. Bu-
dynek dworca i odchodzaca od niego ulica
Dworcowa dzieli stacje na cze$¢ wschodnia
i zachodnia. W zachodniej czesci stacji usy-
tuowane sg trzy perony, z ktérych dwa ze-
wnetrzne (nr 5 i 6) sg peronami dwukrawe-
dziowymi, za$ wewnetrzny (nr 4) jest pero-
nem jednokrawedziowym. Po wschodniej
czesci stacji zlokalizowane sg kolejno pero-
ny: jednokrawedziowy nr 1 oraz dwukrawe-
dziowe o numerach 2 i 3. Podczas budowy
Zintegrowanego Centrum Komunikacyjne-
go zarezerwowano ponadto miejsce na bu-
dowe dwdch dodatkowych toréw i jednego
peronu dwukrawedziowego w tej czesci sta-
cji. Pomiedzy peronami nr 4 i 5 znajdujg sie
tory gtéwne zasadnicze linii kolejowej nr 351
(E59), natomiast tory gtéwne zasadnicze li-
nii kolejowej nr 3 (E20) zostaty wprowadzo-
ne miedzy perony nr 1 i 2. Przejazd pomie-
dzy torami obu ww. linii mozliwy jest zaréw-
no na poétnocnej, jak i potudniowej gtowicy
stacji. Potnocna gtowica stacji w stanie ist-
niejagcym zostata przedstawiona na rys.1.

Deficyt przepustowosci

Przeprowadzone analizy przepustowoscio-
we wskazuja, ze na szlakach kolejowych Po-
znan Wschéd — Poznan Gtéwny oraz Poznan
Gtowny — Poznan POD (Jezyce) w godzinie
szczytowej istniejace natezenie ruchu po-
ciggéw osigga wartosci bliskie optymalnym
(rezerwy optymalnej intensywnosci wyno-
szg okoto 10%) [5]. Oznacza to, ze dalsze
zwiekszanie intensywnosci ruchu pociggéw
spowodowatoby krytyczny spadek jakosci
tego ruchu, przejawiajgcy sie duzymi stra-
tami czasu osob podrézujacych [6,11]. Jed-
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2. Wykresy ruchu trzech kolejnych pociqgdéw aglomeracyjnych
na szlaku Poznan Wschéd — Poznari Gtéwny:

kolorem czerwonym zaznaczono wykresy ruchu pociq

dw dla stanu istniejgcego urzqdzeri srk,

kolorem niebieskim — po dodaniu dodatkowego sema%ra SBL przed p.o. Poznari Garbary;

rézne wartosci odstepdw na stacji Poznan Gtéwny wynikajq z wjazdu kolejnych pociggéw na rézne
tory przyperonowe, z innymi predkosciami na glowicy rozjazdowej; ze wzgledu na wyposazenie szlaku
w SBL czas reakcji systemu srk rowny jest Os

noczes$nie, biorac pod uwage plany prowa-
dzenia taktowanego ruchu pociggéw aglo-
meracyjnych/regionalnych (koleje aglome-
racyjna i regionalna traktowane sg tutaj tgcz-
nie, jako stanowigce dwa komplementarne
systemy), godzina szczytowa bedzie krytycz-
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nym okresem czasu, ograniczajacym maksy-
malng czestotliwos¢ kursowania tych pocia-
gow.

Zwiekszenie  przepustowosci  szlakéw
mozna 0siggna¢ m.in. poprzez poprawie-
nie systemu sterowania lub dobudowe do-
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1. Pétnocna gtowica stacji Poznan Giéwny — stan istniejqcy

datkowych toréw [1]. W zakresie systemow
sterowania analiza minimalnych czaséw
nastepstwa pociggow dla szlaku Poznan
Wschdéd - Poznan Gtéwny wskazuje na moz-
liwos¢ ich skrécenia poprzez uzupetnienie
odstepdw blokowych. Na przyktad dobudo-
wa dodatkowego semafora SBL na krytycz-
nym odstepie, przed przystankiem osobo-
wym Poznan Garbary, pozwolitaby na skro-
cenie minimalnego czasu nastepstwa po-
ciggéw aglomeracyjnych z ok. trzech do ok.
dwodch minut, co zostato przedstawione na
rys. 2 [5]. Drugi sposéb — dobudowa dodat-
kowych toréw szlakowych wymaga szczego-
towej analizy mozliwosci ich wprowadzenia
na potnocng gtowice stacji Poznan Gtéwny.

Ograniczenia terenowe i uwarunkowania
lokalne

Potnocna glowica stacji jest ograniczona od
strony zachodniej ciggiem ulicy Roosevelta
i torami Poznanskiego Szybkiego Tramwaju,
a od strony wschodniej zabudowg magazy-
nowa, monumentalng oraz parkiem. Nad gto-
wicg przebiegaja trzy ciagi wiaduktdw: Most
Teatralny, Most Uniwersytecki i Most Dworco-
wy. Umiejscowienie podpdr ww. wiaduktow
ogranicza mozliwosci przebudowy ukfadu
torowego, skracajac dtugos¢ torow dostep-
ng dla wykonania potaczen rozjazdowych.
Od pdtnocy gltowice ograniczajg tuki pozio-
me, a ponadto stalowe wiadukty kolejowe
nad ul. Libelta i skrzyzowaniem ulicy Poznan-
skiej i Putaskiego — wiadukty te umozliwiajg
przeprowadzenie linii maksymalnie dwuto-
rowych, a zatem konieczna bedzie ich rozbu-
dowa, przy czym nalezy mie¢ na uwadze, ze
oba wiadukty podlegajg ochronie konserwa-
torskiej i zostaty ujete w gminnej ewidencji
zabytkéw. O ile zakres ochrony nie wyklucza
dobudowy konstrukcji wiaduktéw pod trze-
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3. Uktad torowy pdtnocnej glowicy stacji po przebudowie zgodnie z pierwszq koncepcjq;
kolorem czerwonym oznaczono przebudowywane i nowo projektowane tory i rozjazdy
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4. Uktad torowy pdtnocnej glowicy stacji po przebudowie zgodnie z drugq koncepcjq;
kolorem czerwonym oznaczono przebudowywane i nowo projektowane tory i rozjazdy

cie tory, o tyle ogranicza jednak ewentualne
zmiany ukfadu geometrycznego toréw gto-
wicy. Na péthoc od omawianych wiaduktow
linie kolejowe przebiegaja w nasypach, ktére
wymagac bedg poszerzenia dla dobudowy
dodatkowych toréw.

Mozliwosci wprowadzenia dodatkowych
toréw na pétnocna glowice stacji

Rozwazano dwie koncepcje sposobu wpro-
wadzenia dodatkowych toréw szlakowych
na stacje Poznan Gtowny. Szczegdtowy spo-
sob przebudowy uktadu torowego pétnoc-
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nej gfowicy stacyjnej w obu wariantach
zostat przedstawiony na rysunkach 3 i 4.
W pierwszej koncepdji (rys. 3) zatozono za-
chowanie mozliwosci wjazdu z dowolne-
go toru szlakowego na dowolny tor przy-
peronowy. Takg mozliwos¢, dla czterech to-
row szlakowych, daje istniejacy uktad to-
rowy. Powyzsze zatozenie udato sie nie-
mal w petni zrealizowac (za wyjatkiem po-
taczenia zachodniej czesci stacji z torem nr
2W w kierunku stacji Poznan Wschaod), przy
czym oznaczato to koniecznos¢ zastosowa-
nia gtéwnie rozjazdow o skosie 1:9 i promie-
niu 300 m. Wadg takiego rozwigzania jest

mata predkos¢ na kierunki zwrotne zastoso-
wanych rozjazdow — 40 km/h, ktéra skutko-
wac bedzie w rezultacie wydtuzeniem cza-
su przejazdu pociggdw przez gtowice rozjaz-
dowag, a zatem zwiekszeniem czasu zajeto-
$ci drég przebiegu. Jako alternatywe wobec
tego rozwigzania rozwazano drugg koncep-
cje (rys. 4) zakfadajacg maksymalizacje pred-
kosci przy zachowaniu potaczert pomiedzy
liniami, ale niekoniecznie pomiedzy wszyst-
kimi torami. Koncepcja ta zaktadata stosowa-
nie w pierwszej kolejnosci rozjazddéw o sko-
sie 1:12 i promieniu 500 m, pozwalajacych
jechac na tor zwrotny z predkoscia 60 km/h,

9/2013
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5. Wykres ruchu trzech kolejnych pociggdéw aglomeracyjnych
na szlaku Poznari POD (Jezyce) — Poznari Gtdwny; tsrk — czas reakdji urzqdzer srk

a dopiero dla potaczen, ktérych w taki spo-
sob nie udato sie zaprojektowac, dopuszczo-
no zastosowanie rozjazdéw o skosie wiek-
szym. Dopuszczono réwniez zastosowanie
skrzyzowan toréw.

Pierwsza koncepcja przewiduje budowe
nowych toréw szlakowych po stronie istnie-
jacych toréw nr 1 obu linii. Nowoprojekto-
wane tory szlakowe oznaczono numerami
3J (tor z kierunku posterunku Jezyce) oraz
3W (z kierunku stacji Poznan Wschdéd). Na
tukach wjazdowych zaprojektowano rozsu-
niecie istniejacych toréw gtéwnych zasadni-
czych linii nr 311351 o dwie szerokosci mie-
dzytorza dla wprowadzenia pomiedzy nie
nowych toréw. Z powodu mniejszej liczby
perondw w zachodniej czesci stacji zatozo-
no doprowadzenie czterech z szesciu toréw
szlakowych na wschodnig cze$¢ stacji. No-
woprojektowany tor 3J z kierunku posterun-
ku POD doprowadzono do peronu nr 1, zas
tor 3W z kierunku stacji Poznart Wschéd - do
peronu nr 2 od strony zachodniej. Tory gtéw-
ne zasadnicze linii 351 (1Ji 2J) w zachodniej
czesci gtowicy wprowadzono w ich obecny
$lad, natomiast tory gtéwne zasadnicze linii
kolejowej nr 3 przesunieto pomiedzy pero-
ny nr 2 i 3. Przesuniecie to zostato zaprojek-
towane w taki sposéb, ze jazda po torach
gtéwnych zasadniczych przebudowanej li-
nii nr 3 odbywac sie bedzie na kierunki za-
sadnicze wszystkich rozjazdéw. Koncepcja
zaktada pozostawienie w pétnocno-zachod-
niej czesci stacji pieciu toréw odstawczych
(w obrebie tzw. ,Dziury toruniskiej”). Zato-
zono takze budowe dodatkowego peronu
w czesci wschodniej stacji, ktéry oznaczo-
no numerem 8. Wedtug pierwotnych pla-
néw PKP PLK peron ten (nazywany takze pe-
ronem 3a lub peronem KDP) miat by¢ dedy-
kowany do obstugi pociaggéw duzych pred-
kosci, obecnie jego ostateczna funkcja nie
jest przesagdzona [2]. W przedstawionych tu-
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taj analizach nie uwzgledniono uruchomie-
nia linii KDP, dlatego tez przyjeto, ze dodat-
kowy peron obstugiwac bedzie ruch pocia-
gow konwencjonalnych. Przebudowa ukfa-
du torowego gtowicy skutkuje konieczno-
$cig obnizenia predkosci maksymalnej na
torach gtéwnych zasadniczych linii nr 3 z 90
km/h do 80 km/h, a na torach gtéwnych za-
sadniczych linii 351 z 70 km/h do 60 km/h.

Uktad geometryczny torow w drugiej
koncepcji jest zblizony do opisanego powy-
zej, przy czym wjazd na zachodnig cze$¢ sta-
Cji zostat zaplanowany jako trzytorowy. Tory
gtéwne zasadnicze linii nr 351 na catej diu-
gosci gtowicy przesunieto o jedng szerokos¢
miedzytorza w kierunku zachodnim. Zmia-
nie ulegfo usytuowanie poszczegdinych po-
taczen rozjazdowych, a takze ich dtugosc,
Z uwagi na zastosowanie gtébwnie rozjazdow
o skosie 1:12 i promieniu 500 m. W sumie na
72 teoretycznie mozliwe potgczenia toréw
szlakowych z przelotowymi torami przype-
ronowymi (6 torow szlakowych x 12 toréw
przyperonowych) udato sie zrealizowac 59
potaczen.

Nalezy zaznaczy¢, ze przedstawione po-
wyzej koncepcje przebudowy podtocnej
gtowicy stacyjnej pociagaja za soba koniecz-
no$¢ przebudowy réwniez potudniowej gto-
wicy stacyjnej, z powodu ,przefozenia” to-
row gtéwnych zasadniczych linii nr 3 (E20)
pomiedzy perony nr 2 i 3. Takie rozwigzanie
jest jednak zgodne z propozycjami rozwig-
zan zapisanych w Studium Wykonalnosci
Przystosowania Poznanskiego Wezta Kolejo-
wego do obstugi Kolei Duzych Predkosci [2].
A zatem inwestycje budowy dodatkowych
toréw na szlakach Poznan Wschéd — Poznan
Gtéwny oraz Poznan Gtéwny — Poznari POD
(Jezyce) i przystosowanie potudniowej gto-
wicy stacji Poznan Gtéwny do wigczenia linii
KDP sg wzajemnie komplementarne.

Transport kolejow

Korzysci z rozbudowy infrastruktury

Koncepcja kolei aglomeracyjnej [7] zakfada
kursowanie po kazdym z rozwazanych szla-
kéw pociagdw aglomeracyjnych trzech roz-
nych linii. Na szlaku Poznan Wschoéd - Po-
znan Gtéwny beda to linie ST - S3, za$ na
szlaku Poznan Gtowny — Poznan POD linie
S4 - S6. Dla zapewnienia wzajemnego sko-
munikowania pociggéw poszczegdinych li-
nii na stacji Poznan Gtéwny konieczne be-
dzie wydtuzenie ich postoju przy peronach
0 czas oczekiwania na skomunikowane po-
ciagi. Przy dwodch torach szlakowych czas
oczekiwania pierwszego pociggu z kierun-
ku stacji Poznan Wschéd na pociagg ostatni
(trzeci) z tego samego kierunku bedzie wy-
nosi¢ przynajmniej 5,7 min (rys. 2). Po do-
budowie dodatkowego toru czas ten moze
ulec skréceniu do ok. 3,1 min, dzieki réwno-
czesnemu wjazdowi dwdch pociggdw na
stacje po dwoch torach. Taka mozliwos¢ ist-
nieje rowniez dzisiaj przy tylko dwdch to-
rach szlakowych (pozwalaja na to urzadze-
nia sterowania ruchem kolejowym). Nale-
zy jednak zwrdci¢ uwage na wystepujaca
obecnie znaczng asymetrie natezenia ru-
chu w obu kierunkach w godzinie szczyto-
wej. W godzinach porannych wieksze jest
natezenie ruchu pociaggéw w kierunku stagji
Poznan Gtéwny, przy niewielkim natezeniu
w kierunku przeciwnym. W godzinach szczy-
tu popotudniowego dominujacy jest ruch
pociggdéw wyjezdzajacych z centrum aglo-
meracji. W przypadku petnej realizacji kon-
cepcji Kolei Metropolitalnej pociagi aglome-
racyjne/regionalne beda kursowac w statych
odstepach czasu i nie beda konczy¢ biegu
na stacji Poznan Gtéwny. Oznacza¢ to be-
dzie w kazdej godzinie petng symetrie ruchu
w obu kierunkach. Wéwczas prowadzenie
ruchu dwukierunkowego po obu torach,
przy duzym i jednakowym natezeniu ruchu
pociggdw w obu kierunkach, moze stac¢ sie
niemozliwe. Dopiero dobudowa dodatko-
wego toru szlakowego pozwoli na jedno-
czesny wjazd dwdch pociggéw z tego sa-
mego kierunku na stacje. Rowniez dla szla-
ku Poznani Gtowny — Poznari POD nalezy
spodziewac sie mozliwosci skrécenia czasu
oczekiwania z 4,2 min do 2,1 min, co zosta-
to przedstawione na rys. 5. Skrécenie czasu
postoju pociggdw przy peronach stacji Po-
znan Gtéwny do niezbednego minimum
jest szczegolnie istotne, poniewaz ocenia
sie, ze tory przyperonowe s3 jednym z wa-
skich gardet ograniczajacych przepusto-
wosC stagji [4].

W celu zbadania wptywu dobudowy do-
datkowych toréw szlakowych na przepusto-
wos¢ pdmocnej glowicy stacyjnej wyzna-
czono dla niej symulacyjnie wartosci opty-
malnej intensywnosci ruchu, to znaczy ta-
kiej intensywnosci, przy ktérej najwiecej
pociggdéw bedzie przejezdza¢ przez gto-
wice w sposéb ptynny [11]. Wykorzystano
w tym celu System Oceny Uktadéw Toro-
wych (SOUT), przeprowadzajgc symulacje
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dla czterech wariantéw:

1 - istniejacy uktad torowy iistniejgce obcia-
zenie ruchowe,

2 - istniejacy ukfad torowy i taktowany roz-
kfad jazdy zaréwno pociggdéw aglomera-
cyjnych/regionalnych, jak i dalekobiez-
nych,

3 - przebudowany uktad torowy wedtug
pierwszej koncepdji (rys. 3) i taktowany
rozktad jazdy pociggow,

4 - przebudowany ukfad torowy wedtug
drugiej koncepdji (rys. 4) i taktowany roz-
ktad jazdy pociggow.

Komentarza wymaga przyjety ukfad toro-
wy w pierwszym i drugim wariancie, w kté-
rym uwzgledniono peron nr 8 (obecnie nie
istniejacy). Taki zabieg pozwolit na zbadanie
rzeczywistego wptywu dobudowy dodatko-
wych toréw szlakowych, nie zas wptywu bu-
dowy dodatkowych krawedzi peronowych,
a jednoczesnie pozwolit obcigzy¢ uktad
wiekszg liczbg pociggdw. Dla przebudowa-
nego ukfadu torowego przeprowadzono
symulacje zaréwno przy minimalizacji licz-
by jazd kolizyjnych na pdétnocnej gtowicy
(warianty 3A i 4A), jak rowniez przy przyje-
ciu kolizyjnego obcigzenia ruchem — zatozo-
no, ze 1/3 pociggdw z kierunku stacji Poznan
Wschdéd przejezdza na strone zachodnig sta-
cji, a 1/3 pociagdw z kierunku Jezyc na stro-
ne wschodnia (warianty 4A i 4B). Uzyskane
wyniki, z podziatem na poszczegdline kierun-
ki, zostaty przedstawione w tabeli 1.

Najkorzystniejsze wyniki uzyskano w sy-
mulacjach dla wariantu 4A (uktad torowy
przebudowany zgodnie z druga koncepcja,
ruch taktowany, z ograniczeniem do mini-
mum liczby jazd kolizyjnych na pétnocnej
gtowicy stacyjnej). Otrzymano w ten sposéb
podwyzszenie wartosci optymalnej inten-
sywnosci ruchu o 27% w stosunku do stanu
istniejagcego, z 427 poc./dobe do 543 poc/
/dobe. Zaréwno przy ruchu mato kolizyjnym
jak i kolizyjnym, korzystniejsza pod wzgle-
dem ruchowym okazata sie druga koncep-
cja przebudowy gtowicy. Wyniki symulacji
dla wariantu 3 wskazuja, ze rozbudowa ukta-
du torowego, nie poprzedzona wiasciwymi
analizami, moze nie przynies¢ zadnych ko-

rzysci dla przepustowosci uktadu. Poréw-
nanie wynikéw otrzymanych w warian-
cie 11 2 wskazuje natomiast, ze istotne zy-
ski (wzrost optymalnej intensywnosci ruchu
0 16%) uzyska¢ mozna poprzez wprowadze-
nie mato kolizyjnego ruchu taktowanego,
z ograniczeniem do minimum liczby jazd
manewrowych i czasu postoju pociggdw
przy peronach, a wiec tylko poprzez rozwia-
zania organizacyjne, a nie inwestycyjne. Po-
nadto podczas dodatkowych symulacji wy-
kazano, Ze likwidacja toréw postojowych
w obrebie ,Dziury torunskiej” nie przyniesie
korzysci ruchowych, poniewaz o przepusto-
wosci catego uktadu nie decyduje czes¢ za-
chodnia gtowicy, obejmujaca rozjazdy kie-
rujgce ruch na tory przy peronach nr 4, 5
i 6. Rezerwy wykorzystania optymalnej in-
tensywnosci ruchu wystepujace w tej cze-
$ci gtowicy nie beda mogty by¢ wykorzysta-
ne przez ruch pociggowy, chyba ze zostanie
zwiekszona intensywnos¢ ruchu pociggéw
jadacych w kierunku posterunku POD bez
proporcjonalnego zwiekszenia intensywno-
$ci ruchu pociagéw kierowanych na stacje
Poznan Wschéd.

Podsumowanie

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze istnie-
ja techniczne mozliwosci wiaczenia dodat-
kowych toréw szlakowych w pétnocng gto-
wice stacji Poznan Gtowny. Jednoczesnie dla
zachowania potaczert miedzy wszystkimi to-
rami konieczne bedzie zastosowanie rozjaz-
dow o skosie 1:9 i promieniu 300 m. Dla za-
stosowania rozjazddw o skosie 1:12 i promie-
niu 500 m konieczna bedzie rezygnacja z nie-
ktérych potaczen, ale taki uktad posiadac be-
dzie wiekszg przepustowos¢, co potwierdzajg
przeprowadzone symulacje. Badania symula-
cyjne optymalnej intensywnosci ruchu wska-
ZUja, Ze zaproponowana rozbudowa uktadu
torowego wedtug koncepdji drugiej zwiekszy
rezerwy przepustowosciowe, ale rozwiazania
organizacyjne, poszukiwanie jak najlepszej
organizacji ruchu, s3 atrakcyjna alternatywa
dla kosztownych rozwiazan inwestycyjnych.
Nalezy zaznaczy¢, ze dla czestotliwosci kurso-

Tab. 1: Optymalna dobowa intensywnos¢ ruchu pociqgéw na pétnocnej gtowicy stacji
Poznari Giéwny przy zmiennych w ramach symulagji i
ntensywnosciach ruchu pociqgéw aglomeracyjnych/regionalnych

Optymalna intensywnos¢ ruchu dla doby

30

[poc./dobe]
Uktad torowy Istniejacy Istniejacy Przebudowany wg koncepgji 1 Przebudowany wg koncepcji 2
Ruch taktowany Ruch taktowany Ruch taktowany
Obciazenie ruchowe Istniejace
mato kolizyjny  matokolizyjny ~ kolizyjny ~ matokolizyjny  kolizyjny
Wariant 1 2 3A 3B 4A 4B
Optymalna intensywnos¢ ruchu 07 197 433 " 3 n
[poc./dobe]
Procentowa zmiana optymalnej
intensywnosci ruchu w stosunku 100% 116% 101% 96% 127% 1M1%
do wariantu 1
ﬁrzeglqd komunikacyjny

wania pociggow aglomeracyjnych/regional-
nych nie mniejszych niz 30 minut na kazdej
Z szesciu proponowanych tras aglomeracyj-
nych, warto przede wszystkim wdraza¢ opty-
malna organizacje ruchu wraz z dokonywa-
niem drobnych poprawek infrastruktury ko-
lejowej. Rozbudowa infrastruktury bedzie na-
tomiast niezbedna przy takcie mniejszym niz
30 minut, przy czym taka rozbudowa powin-
na by¢ poparta odpowiednimi analizami, kté-
re pozwolg wybra¢ optymalny, dajacy naj-
wieksze korzysci ruchowe wariant uktadu to-
rowego 4
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