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Plany rozwoju kolei aglomeracyjnej w Po-
znańskim Obszarze Metropolitalnym, 
uwzględniane w kolejnych kluczowych dla 
aglomeracji dokumentach [9,10,12], suge-
rują potrzebę dokładnego zbadania zdolno-
ści przepustowych istniejącej infrastruktu-
ry kolejowej. W krytycznych miejscach – wą-
skich gardłach należy rozważać możliwość 
zwiększenia rezerw przepustowościowych 
np. poprzez dobudowę dodatkowych to-
rów szlakowych. W  Poznańskim Węźle Ko-
lejowym jako elementy krytyczne wskazuje 
się między innymi szlaki kolejowe przyległe 
do stacji Poznań Główny od strony północ-
nej: na linii kolejowej nr 3 (E20) szlak Poznań 
Wschód – Poznań Główny, a na linii nr 351 
(E59) szlak Poznań Główny – Poznań POD 
(Jeżyce). O krytycznym znaczeniu ww. od-
cinków świadczą nie tylko analizy przepu-
stowościowe [4,5], ale także praktyczne do-
świadczenia PKP PLK. W  niniejszym artyku-
le przedstawiono wyniki analizy możliwości 
włączenia dodatkowych, trzecich torów ww. 
szlaków w układ torowy północnej głowicy 
stacji Poznań Główny.

Stacja Poznań Główny i jej północna 
głowica

Stacja Poznań Główny – centralny punkt Po-
znańskiego Węzła Kolejowego – to jedna  
z największych stacji osobowych w Polsce. 
Stanowi ona ważny punkt transportowy  
w krajowej sieci kolejowej. Na stacji krzyżują 
się międzynarodowe linie E20 (o krajowym 
numerze 3 Warszawa – Kunowice) i E59  
(o krajowych numerach 271 Wrocław – Po-
znań i 351 Poznań – Szczecin), obie kategorii 
magistralnej, objęte umową AGC. Dodatko-
wo na stacji kończy bieg linia 272 Kluczbork 
– Poznań, kategorii pierwszorzędnej.
	 Stacja Poznań Główny obciążona jest 
znacznym ruchem pociągów pasażerskich, 
zarówno dalekobieżnych, jak i regionalnych. 
Zgodnie z rozkładem jazdy pociągów pasa-
żerskich 2011/2012, w dniu największego 
natężenia ruchu pociągów stacja obciążona 
była przez 321 jazd pociągowych, przy czym 
112 pociągów kończyło bieg, 115 zaczyna-
ło bieg, zaś dla pozostałych pociągów stano-
wiła ona stację pośrednią [8]. Z dużą liczbą 
pociągów kończących i zaczynających bieg 
wiąże się również istotne obciążenie jazdami 
manewrowymi.  Stacja nie obsługuje pocią-

gów towarowych, ponieważ tę funkcję speł-
nia stacja rozrządowa Poznań Franowo. Bu-
dynek dworca i odchodząca od niego ulica 
Dworcowa dzieli stację na część wschodnią 
i zachodnią. W zachodniej części stacji usy-
tuowane są trzy perony, z których dwa ze-
wnętrzne (nr 5 i 6) są peronami dwukrawę-
dziowymi, zaś wewnętrzny (nr 4) jest pero-
nem jednokrawędziowym. Po wschodniej 
części stacji zlokalizowane są kolejno pero-
ny: jednokrawędziowy nr 1 oraz dwukrawę-
dziowe o numerach 2 i 3. Podczas budowy 
Zintegrowanego Centrum Komunikacyjne-
go zarezerwowano ponadto miejsce na bu-
dowę dwóch dodatkowych torów i jednego 
peronu dwukrawędziowego w tej części sta-
cji. Pomiędzy peronami nr 4 i 5 znajdują się 
tory główne zasadnicze linii kolejowej nr 351 
(E59), natomiast tory główne zasadnicze li-
nii kolejowej nr 3 (E20) zostały wprowadzo-
ne między perony nr 1 i 2. Przejazd pomię-
dzy torami obu ww. linii możliwy jest zarów-
no na północnej, jak i południowej głowicy 
stacji. Północna głowica stacji w stanie ist-
niejącym została przedstawiona na rys.1.

Deficyt przepustowości

Przeprowadzone analizy przepustowościo-
we wskazują, że na szlakach kolejowych Po-
znań Wschód – Poznań Główny oraz Poznań 
Główny – Poznań POD (Jeżyce) w godzinie 
szczytowej istniejące natężenie ruchu po-
ciągów osiąga wartości bliskie optymalnym 
(rezerwy optymalnej intensywności wyno-
szą około 10%) [5]. Oznacza to, że dalsze 
zwiększanie intensywności ruchu pociągów 
spowodowałoby krytyczny spadek jakości 
tego ruchu, przejawiający się dużymi stra-
tami czasu osób podróżujących [6,11]. Jed-
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nocześnie, biorąc pod uwagę plany prowa-
dzenia taktowanego ruchu pociągów aglo-
meracyjnych/regionalnych (koleje aglome-
racyjna i regionalna traktowane są tutaj łącz-
nie, jako stanowiące dwa komplementarne 
systemy), godzina szczytowa będzie krytycz-

nym okresem czasu, ograniczającym maksy-
malną częstotliwość kursowania tych pocią-
gów. 
	 Zwiększenie przepustowości szlaków 
można osiągnąć m.in. poprzez poprawie-
nie systemu sterowania lub dobudowę do-

datkowych torów [1]. W zakresie systemów 
sterowania analiza minimalnych czasów 
następstwa pociągów dla szlaku Poznań 
Wschód – Poznań Główny wskazuje na moż-
liwość ich skrócenia poprzez uzupełnienie 
odstępów blokowych. Na przykład dobudo-
wa dodatkowego semafora SBL na krytycz-
nym odstępie, przed przystankiem osobo-
wym Poznań Garbary, pozwoliłaby na skró-
cenie minimalnego czasu następstwa po-
ciągów aglomeracyjnych z ok. trzech do ok. 
dwóch minut, co zostało przedstawione na 
rys. 2 [5]. Drugi sposób – dobudowa dodat-
kowych torów szlakowych wymaga szczegó-
łowej analizy możliwości ich wprowadzenia 
na północną głowicę stacji Poznań Główny.

Ograniczenia terenowe i uwarunkowania 
lokalne

Północna głowica stacji jest ograniczona od 
strony zachodniej ciągiem ulicy Roosevelta  
i torami Poznańskiego Szybkiego Tramwaju,  
a od strony wschodniej zabudową magazy-
nową, monumentalną oraz parkiem. Nad gło-
wicą przebiegają trzy ciągi wiaduktów: Most 
Teatralny, Most Uniwersytecki i Most Dworco-
wy. Umiejscowienie podpór ww. wiaduktów 
ogranicza możliwości przebudowy układu 
torowego, skracając długość torów dostęp-
ną dla wykonania połączeń rozjazdowych. 
Od północy głowicę ograniczają łuki pozio-
me, a ponadto stalowe wiadukty kolejowe 
nad ul. Libelta i skrzyżowaniem ulicy Poznań-
skiej i Pułaskiego – wiadukty te umożliwiają 
przeprowadzenie linii maksymalnie dwuto-
rowych, a zatem konieczna będzie ich rozbu-
dowa, przy czym należy mieć na uwadze, że 
oba wiadukty podlegają ochronie konserwa-
torskiej i zostały ujęte w gminnej ewidencji 
zabytków. O ile zakres ochrony nie wyklucza 
dobudowy konstrukcji wiaduktów pod trze-

2. Wykresy ruchu trzech kolejnych pociągów aglomeracyjnych 
na szlaku Poznań Wschód – Poznań Główny: 

	 kolorem czerwonym zaznaczono wykresy ruchu pociągów dla stanu istniejącego urządzeń srk, 
	 kolorem niebieskim – po dodaniu dodatkowego semafora SBL przed p.o. Poznań Garbary; 

różne wartości odstępów na stacji Poznań Główny wynikają z wjazdu kolejnych pociągów na różne 
tory przyperonowe, z innymi prędkościami na głowicy rozjazdowej; ze względu na wyposażenie szlaku 

w SBL czas reakcji systemu srk równy jest 0s

1. Północna głowica stacji Poznań Główny – stan istniejący
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cie tory, o tyle ogranicza jednak ewentualne 
zmiany układu geometrycznego torów gło-
wicy. Na północ od omawianych wiaduktów 
linie kolejowe przebiegają w nasypach, które 
wymagać będą poszerzenia dla dobudowy 
dodatkowych torów.

Możliwości wprowadzenia dodatkowych 
torów na północną głowicę stacji

Rozważano dwie koncepcje sposobu wpro-
wadzenia dodatkowych torów szlakowych 
na stację Poznań Główny. Szczegółowy spo-
sób przebudowy układu torowego północ-

nej głowicy stacyjnej w obu wariantach 
został przedstawiony na rysunkach 3 i 4. 
W pierwszej koncepcji (rys. 3) założono za-
chowanie możliwości wjazdu z dowolne-
go toru szlakowego na dowolny tor przy-
peronowy. Taką możliwość, dla czterech to-
rów szlakowych, daje istniejący układ to-
rowy. Powyższe założenie udało się nie-
mal w pełni zrealizować (za wyjątkiem po-
łączenia zachodniej części stacji z torem nr 
2W w kierunku stacji Poznań Wschód), przy 
czym oznaczało to konieczność zastosowa-
nia głównie rozjazdów o skosie 1:9 i promie-
niu 300 m. Wadą takiego rozwiązania jest 

mała prędkość na kierunki zwrotne zastoso-
wanych rozjazdów – 40 km/h, która skutko-
wać będzie w rezultacie wydłużeniem cza-
su przejazdu pociągów przez głowicę rozjaz-
dową, a zatem zwiększeniem czasu zajęto-
ści dróg przebiegu. Jako alternatywę wobec 
tego rozwiązania rozważano drugą koncep-
cję (rys. 4) zakładającą maksymalizację pręd-
kości przy zachowaniu połączeń pomiędzy 
liniami, ale niekoniecznie pomiędzy wszyst-
kimi torami. Koncepcja ta zakładała stosowa-
nie w pierwszej kolejności rozjazdów o sko-
sie 1:12 i promieniu 500 m, pozwalających 
jechać na tor zwrotny z prędkością 60 km/h, 

4. Układ torowy północnej głowicy stacji po przebudowie zgodnie z drugą koncepcją; 
kolorem czerwonym oznaczono przebudowywane i nowo projektowane tory i rozjazdy

3. Układ torowy północnej głowicy stacji po przebudowie zgodnie z pierwszą koncepcją; 
kolorem czerwonym oznaczono przebudowywane i nowo projektowane tory i rozjazdy
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a dopiero dla połączeń, których w taki spo-
sób nie udało się zaprojektować, dopuszczo-
no zastosowanie rozjazdów o skosie więk-
szym. Dopuszczono również zastosowanie 
skrzyżowań torów. 
	 Pierwsza koncepcja przewiduje budowę 
nowych torów szlakowych po stronie istnie-
jących torów nr 1 obu linii. Nowoprojekto-
wane tory szlakowe oznaczono numerami 
3J (tor z kierunku posterunku Jeżyce) oraz 
3W (z kierunku stacji Poznań Wschód). Na 
łukach wjazdowych zaprojektowano rozsu-
nięcie istniejących torów głównych zasadni-
czych linii nr 3 i 351 o dwie szerokości mię-
dzytorza dla wprowadzenia pomiędzy nie 
nowych torów. Z powodu mniejszej liczby 
peronów w zachodniej części stacji założo-
no doprowadzenie czterech z sześciu torów 
szlakowych na wschodnią część stacji. No-
woprojektowany tor 3J z kierunku posterun-
ku POD doprowadzono do peronu nr 1, zaś 
tor 3W z kierunku stacji Poznań Wschód – do 
peronu nr 2 od strony zachodniej. Tory głów-
ne zasadnicze linii 351 (1J i 2J) w zachodniej 
części głowicy wprowadzono w ich obecny 
ślad, natomiast tory główne zasadnicze linii 
kolejowej nr 3 przesunięto pomiędzy pero-
ny nr 2 i 3. Przesunięcie to zostało zaprojek-
towane w taki sposób, że jazda po torach 
głównych zasadniczych przebudowanej li-
nii nr 3 odbywać się będzie na kierunki za-
sadnicze wszystkich rozjazdów. Koncepcja 
zakłada pozostawienie w północno-zachod-
niej części stacji pięciu torów odstawczych 
(w obrębie tzw. „Dziury toruńskiej”). Zało-
żono także budowę dodatkowego peronu  
w części wschodniej stacji, który oznaczo-
no numerem 8. Według pierwotnych pla-
nów PKP PLK peron ten (nazywany także pe-
ronem 3a lub peronem KDP) miał być dedy-
kowany do obsługi pociągów dużych pręd-
kości, obecnie jego ostateczna funkcja nie 
jest przesądzona [2]. W przedstawionych tu-

taj analizach nie uwzględniono uruchomie-
nia linii KDP, dlatego też przyjęto, że dodat-
kowy peron obsługiwać będzie ruch pocią-
gów konwencjonalnych. Przebudowa ukła-
du torowego głowicy skutkuje konieczno-
ścią obniżenia prędkości maksymalnej na 
torach głównych zasadniczych linii nr 3 z 90 
km/h do 80 km/h, a na torach głównych za-
sadniczych linii 351 z 70 km/h do 60 km/h.
	 Układ geometryczny torów w drugiej 
koncepcji jest zbliżony do opisanego powy-
żej, przy czym wjazd na zachodnią część sta-
cji został zaplanowany jako trzytorowy. Tory 
główne zasadnicze linii nr 351 na całej dłu-
gości głowicy przesunięto o jedną szerokość 
międzytorza w kierunku zachodnim. Zmia-
nie uległo usytuowanie poszczególnych po-
łączeń rozjazdowych, a także ich długość,  
z uwagi na zastosowanie głównie rozjazdów 
o skosie 1:12 i promieniu 500 m. W sumie na 
72 teoretycznie możliwe połączenia torów 
szlakowych z przelotowymi torami przype-
ronowymi (6 torów szlakowych x 12 torów 
przyperonowych) udało się zrealizować 59 
połączeń.
	 Należy zaznaczyć, że przedstawione po-
wyżej koncepcje przebudowy północnej 
głowicy stacyjnej pociągają za sobą koniecz-
ność przebudowy również południowej gło-
wicy stacyjnej, z powodu „przełożenia” to-
rów głównych zasadniczych linii nr 3 (E20) 
pomiędzy perony nr 2 i 3. Takie rozwiązanie 
jest jednak zgodne z propozycjami rozwią-
zań zapisanych w Studium Wykonalności 
Przystosowania Poznańskiego Węzła Kolejo-
wego do obsługi Kolei Dużych Prędkości [2].  
A zatem inwestycje budowy dodatkowych 
torów na szlakach Poznań Wschód – Poznań 
Główny oraz Poznań Główny – Poznań POD 
(Jeżyce) i przystosowanie południowej gło-
wicy stacji Poznań Główny do włączenia linii 
KDP są wzajemnie komplementarne.

Korzyści z rozbudowy infrastruktury

Koncepcja kolei aglomeracyjnej [7] zakłada 
kursowanie po każdym z rozważanych szla-
ków pociągów aglomeracyjnych trzech róż-
nych linii. Na szlaku Poznań Wschód – Po-
znań Główny będą to linie S1 – S3, zaś na 
szlaku Poznań Główny – Poznań POD linie 
S4 – S6. Dla zapewnienia wzajemnego sko-
munikowania pociągów poszczególnych li-
nii na stacji Poznań Główny konieczne bę-
dzie wydłużenie ich postoju przy peronach 
o czas oczekiwania na skomunikowane po-
ciągi. Przy dwóch torach szlakowych czas 
oczekiwania pierwszego pociągu z kierun-
ku stacji Poznań Wschód na pociąg ostatni 
(trzeci) z tego samego kierunku będzie wy-
nosić przynajmniej 5,7 min (rys. 2). Po do-
budowie dodatkowego toru czas ten może 
ulec skróceniu do ok. 3,1 min, dzięki równo-
czesnemu wjazdowi dwóch pociągów na 
stację po dwóch torach. Taka możliwość ist-
nieje również dzisiaj przy tylko dwóch to-
rach szlakowych (pozwalają na to urządze-
nia sterowania ruchem kolejowym). Nale-
ży jednak zwrócić uwagę na występującą 
obecnie znaczną asymetrię natężenia ru-
chu w obu kierunkach w godzinie szczyto-
wej. W godzinach porannych większe jest 
natężenie ruchu pociągów w kierunku stacji 
Poznań Główny, przy niewielkim natężeniu  
w kierunku przeciwnym. W godzinach szczy-
tu popołudniowego dominujący jest ruch 
pociągów wyjeżdżających z centrum aglo-
meracji. W przypadku pełnej realizacji kon-
cepcji Kolei Metropolitalnej pociągi aglome-
racyjne/regionalne będą kursować w stałych 
odstępach czasu i nie będą kończyć biegu 
na stacji Poznań Główny. Oznaczać to bę-
dzie w każdej godzinie pełną symetrię ruchu  
w obu kierunkach. Wówczas prowadzenie 
ruchu dwukierunkowego po obu torach, 
przy dużym i jednakowym natężeniu ruchu 
pociągów w obu kierunkach, może stać się 
niemożliwe. Dopiero dobudowa dodatko-
wego toru szlakowego pozwoli na jedno-
czesny wjazd dwóch pociągów z tego sa-
mego kierunku na stację. Również dla szla-
ku Poznań Główny – Poznań POD należy 
spodziewać się możliwości skrócenia czasu 
oczekiwania z 4,2 min do 2,1 min, co zosta-
ło przedstawione na rys. 5. Skrócenie czasu 
postoju pociągów przy peronach stacji Po-
znań Główny do niezbędnego minimum 
jest szczególnie istotne, ponieważ ocenia 
się, że tory przyperonowe są jednym z wą-
skich gardeł ograniczających przepusto-
wość stacji [4].
	 W celu zbadania wpływu dobudowy do-
datkowych torów szlakowych na przepusto-
wość północnej głowicy stacyjnej wyzna-
czono dla niej symulacyjnie wartości opty-
malnej intensywności ruchu, to znaczy ta-
kiej intensywności, przy której najwięcej 
pociągów będzie przejeżdżać przez gło-
wicę w sposób płynny [11]. Wykorzystano  
w tym celu System Oceny Układów Toro-
wych (SOUT), przeprowadzając symulacje 

5. Wykres ruchu trzech kolejnych pociągów aglomeracyjnych 
na szlaku Poznań POD (Jeżyce) – Poznań Główny; tsrk – czas reakcji urządzeń srk
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dla czterech wariantów:
1 -	 istniejący układ torowy i istniejące obcią-

żenie ruchowe,
2 -	 istniejący układ torowy i taktowany roz-

kład jazdy zarówno pociągów aglomera-
cyjnych/regionalnych, jak i dalekobież-
nych,

3 -	 przebudowany układ torowy według 
pierwszej koncepcji (rys. 3) i taktowany 
rozkład jazdy pociągów,

4 -	 przebudowany układ torowy według 
drugiej koncepcji (rys. 4) i taktowany roz-
kład jazdy pociągów.

	 Komentarza wymaga przyjęty układ toro-
wy w pierwszym i drugim wariancie, w któ-
rym uwzględniono peron nr 8 (obecnie nie 
istniejący). Taki zabieg pozwolił na zbadanie 
rzeczywistego wpływu dobudowy dodatko-
wych torów szlakowych, nie zaś wpływu bu-
dowy dodatkowych krawędzi peronowych, 
a jednocześnie pozwolił obciążyć układ 
większą liczbą pociągów. Dla przebudowa-
nego układu torowego przeprowadzono 
symulacje zarówno przy minimalizacji licz-
by jazd kolizyjnych na północnej głowicy 
(warianty 3A i 4A), jak również przy przyję-
ciu kolizyjnego obciążenia ruchem – założo-
no, że 1/3 pociągów z kierunku stacji Poznań 
Wschód przejeżdża na stronę zachodnią sta-
cji, a 1/3 pociągów z kierunku Jeżyc na stro-
nę wschodnią (warianty 4A i 4B). Uzyskane 
wyniki, z podziałem na poszczególne kierun-
ki, zostały przedstawione w tabeli 1. 
	 Najkorzystniejsze wyniki uzyskano w sy-
mulacjach dla wariantu 4A (układ torowy 
przebudowany zgodnie z drugą koncepcją, 
ruch taktowany, z ograniczeniem do mini-
mum liczby jazd kolizyjnych na północnej 
głowicy stacyjnej). Otrzymano w ten sposób 
podwyższenie wartości optymalnej inten-
sywności ruchu o 27% w stosunku do stanu 
istniejącego, z 427 poc./dobę do 543 poc./ 
/dobę. Zarówno przy ruchu mało kolizyjnym 
jak i kolizyjnym, korzystniejsza pod wzglę-
dem ruchowym okazała się druga koncep-
cja przebudowy głowicy. Wyniki symulacji 
dla wariantu 3 wskazują, że rozbudowa ukła-
du torowego, nie poprzedzona właściwymi 
analizami, może nie przynieść żadnych ko-

rzyści dla przepustowości układu. Porów-
nanie wyników otrzymanych w warian-
cie 1 i 2 wskazuje natomiast, że istotne zy-
ski (wzrost optymalnej intensywności ruchu  
o 16%) uzyskać można poprzez wprowadze-
nie mało kolizyjnego ruchu taktowanego,  
z ograniczeniem do minimum liczby jazd 
manewrowych i czasu postoju pociągów 
przy peronach, a więc tylko poprzez rozwią-
zania organizacyjne, a nie inwestycyjne. Po-
nadto podczas dodatkowych symulacji wy-
kazano, że likwidacja torów postojowych  
w obrębie „Dziury toruńskiej” nie przyniesie 
korzyści ruchowych, ponieważ o przepusto-
wości całego układu nie decyduje część za-
chodnia głowicy, obejmująca rozjazdy kie-
rujące ruch na tory przy peronach nr 4, 5  
i 6. Rezerwy wykorzystania optymalnej in-
tensywności ruchu występujące w tej czę-
ści głowicy nie będą mogły być wykorzysta-
ne przez ruch pociągowy, chyba że zostanie 
zwiększona intensywność ruchu pociągów 
jadących w kierunku posterunku POD bez 
proporcjonalnego zwiększenia intensywno-
ści ruchu pociągów kierowanych na stację 
Poznań Wschód.

Podsumowanie

Z przeprowadzonych analiz wynika, że istnie-
ją techniczne możliwości włączenia dodat-
kowych torów szlakowych w północną gło-
wicę stacji Poznań Główny. Jednocześnie dla 
zachowania połączeń między wszystkimi to-
rami konieczne będzie zastosowanie rozjaz-
dów o skosie 1:9 i promieniu 300 m. Dla za-
stosowania rozjazdów o skosie 1:12 i promie-
niu 500 m konieczna będzie rezygnacja z nie-
których połączeń, ale taki układ posiadać bę-
dzie większą przepustowość, co potwierdzają 
przeprowadzone symulacje. Badania symula-
cyjne optymalnej intensywności ruchu wska-
zują, że zaproponowana rozbudowa układu 
torowego według koncepcji drugiej zwiększy 
rezerwy przepustowościowe, ale rozwiązania 
organizacyjne, poszukiwanie jak najlepszej 
organizacji ruchu, są atrakcyjną alternatywą 
dla kosztownych rozwiązań inwestycyjnych. 
Należy zaznaczyć, że dla częstotliwości kurso-

wania pociągów aglomeracyjnych/regional-
nych nie mniejszych niż 30 minut na każdej 
z  sześciu proponowanych tras aglomeracyj-
nych, warto przede wszystkim wdrażać opty-
malną organizację ruchu wraz z dokonywa-
niem drobnych poprawek infrastruktury ko-
lejowej. Rozbudowa infrastruktury będzie na-
tomiast niezbędna przy takcie mniejszym niż 
30 minut, przy czym taka rozbudowa powin-
na być poparta odpowiednimi analizami, któ-
re pozwolą wybrać optymalny, dający naj-
większe korzyści ruchowe wariant układu to-
rowego 
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Optymalna intensywność ruchu dla doby

[poc./dobę]

Układ torowy Istniejący Istniejący Przebudowany wg koncepcji 1 Przebudowany wg koncepcji 2

Obciążenie ruchowe Istniejące
Ruch taktowany Ruch taktowany Ruch taktowany

mało kolizyjny mało kolizyjny kolizyjny mało kolizyjny kolizyjny

Wariant 1 2 3A 3B 4A 4B

Optymalna intensywność ruchu 
[poc./dobę]

427 497 433 412 543 472

Procentowa zmiana optymalnej 
intensywności  ruchu w stosunku 

do wariantu 1
100% 116% 101% 96% 127% 111%

Tab. 1: Optymalna dobowa intensywność ruchu pociągów na północnej głowicy stacji 
Poznań Główny przy zmiennych w ramach symulacji i

ntensywnościach ruchu pociągów aglomeracyjnych/regionalnych 


