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Rozktady jazdy opracowane zostaty dla dwoch horyzontéw czasowych: roku 2015 i 2025. Objete
zostaty nimi wszystkie linie kolejowe obstugiwane pociggami pasazerskimi w Poznanskim Wezle
Kolejowym. Granice obszaru stanowity stacje do ktérych przyjeto kursowanie pociggéw PKM.,

W celu mozliwe doktadnego opracowania rozktadéw jazdy wykonano nastepujgce dziatania:

e Okreslono stan infrastruktury w roku 2015 oraz 2025. Stan z roku 2025 nie ulegnie
znaczacym zmianom do roku 2040 (brak zidentyfikowanych projektow infrastrukturalnych
po roku 2025, istotnie wptywajgcych na PKM).

e Okreslono liczbe pociggdw poszczegdlnych typdw obstugujgcych poszczegdlne relacie w
poszczegdlnych latach i porach dnia.

e Obliczono czasy jazdy réznych typodw pociggow dla wszystkich relacji oraz w obu
horyzontach czasowych.

e Przyjeto cykle odjazddw i przyjazdéw na stacje Poznan Gtowny.

Pozwolito to zachowaé Scisty zwigzek zaproponowanych rozktadéw jazdy z faktycznymi
mozliwosciami infrastruktury kolejowej i przewidywanym rozwojem ruchu kolejowego.

2. TRWAIJACE | PLANOWANE INWESTYCJE W DZIEDZINIE
- INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ, MAJACE WPLYW NA ROZKLAD JAZDY
- POCIAGOW PKM

Na wstepie nalezy stwierdzi¢, ze ze wzgledu na bardzo skomplikowang procedure przygotowania i
realizacji duzych inwestycji infrastrukturalnych w Polsce, a takze obserwujgc dotychczasowe
doswiadczenia zarzadcy infrastruktury kolejowej w tym zakresie, z catg pewnoscig w horyzoncie
czasowym do roku 2025 nie zostang zrealizowane zadne duze projekty ponad te, dla ktérych juz
wdrozono proces przygotowawczy i ktére sg zawarte w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii
rozwoju transportu do roku 2020 z perspektywg do roku 2030. Mozliwa jest natomiast realizacja
dodatkowych niewielkich zadan o charakterze punktowym — rekomendacja takich zadan, wynikajgca z
utozonego rozktadu jazdy, zostanie zawarta w dalszej czesci.

W rozbiciu na poszczegodlne linie kolejowe, na podstawie dostepnych dokumentéw oraz rozeznania
przeprowadzonego u zarzadcy infrastruktury, zagadnienie przedstawia sie nastepujgco:

1. Sciste centrum wezta poznanskiego, tj. odc. Poznan Wschod — Poznan G, oraz przejazd
przez st. Poznan Franowo: W biezagcym roku zrealizowano prace utrzymaniowe,
poprawiajace czas przejazdu w relacji Poznan Gt. — Poznan Franowo — Swarzedz tak, ze
stat sie on porownywalny z czasem jazdy dla kierunku przeciwnego (z tym ze w kierunku
Swarzedza szybsza i preferowana jest jazda przez grupe PFD — |. 806 i 824, natomiast w
przeciwnym przez PFA, PFB, PFC — |. 352). Obecnie trasa przez Poznan Franowo
wykorzystywana jest jedynie przez pocigg nocny Warszawa — Szczecin, jednak w miare
poprawy jej stanu technicznego, korzystne bedzie kursowanie tamtedy wszelkich
pociggdw z I. 3 na |. 351, gdyz czas jazdy bedzie krotszy niz czas jazdy przez st. Poznan
Wschdéd, powiekszony o czas na niezbedng zmiane kierunku jazdy. W perspektywie 2014-



Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap VI

2020 planowana jest inwestycja zaktadajgca uzyskanie na tej trasie predkosci 100 km/h
oraz budowe przystanku Poznan Franowo w korzystnej lokalizacji, w poblizu petli
tramwajowej.

Skierowanie czesci pociggdw przez st. Poznan Franowo przyniostoby odcigzenie odc.
Poznan Wsch. — Poznan Gt., a ponadto zarzadca infrastruktury planuje przeprowadzenie w
roku 2015 na tym najbardziej obcigzonym odcinku wezta poznanskiego, przebudowy
urzadzen SRK, ktdra przy obecnej liczbie przystankow, przynie$¢ by mogta zwiekszenie

przepustowosci nawet rzedu 70%. Obrazuje to
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, Na ktdrym wida¢, ze po planowanych zmianach ruch pociggéw odbywac by sie mogt w
najgorszym przypadku co 3 minuty. Oznacza to 20 par pociggdw w godzinie, wobec
obecnych 12. Jednakze, ze wzgledu na planowang budowe dwoch dodatkowych
przystankow (Poznan Zawady i Poznan Nowowiejskiego), osiggniecie tak znacznej
poprawy nie bedzie mozliwe, dlatego zatozono pozostawienie obecnej liczby par pociggow
w godzinie (tzn. pogorszenie przepustowosci, wynikajgce z budowy nowych przystankow
zrownowazy poprawe, wynikajaca z przebudowy urzadzen SRK). Dobudowy trzeciego toru




szlakowego na tym odcinku w perspektywie do 2025 nie postrzega sie jako realnej,
dlatego nie uwzgledniono jej przy konstruowaniu rozktadu jazdy. Taka inwestycja
przyniostaby wieloletnie utrudnienia w funkcjonowaniu catego miasta Poznania, a nie tylko
transportu kolejowego na jego obszarze — m.in. ze wzgledu na konieczno$¢ zamkniecia
ulic, przebiegajacych pod wiaduktami kolejowymi, czy poziom skomplikowania
inzynieryjnego przedsiewziecia wymagajgcego poszerzenia wysokiego nasypu istniejgcej
linii kolejowej.

Ponizszy rysunek, bedacy wykresem ruchu uszczegdtowionym dla tego krétkiego odcinka,
zostat opracowany na podstawie informacji od zarzadcy infrastruktury i obrazuje korzysci

z planowanej przebudowy urzadzen SRK dla sytuacji, gdy liczba przystankéw pozostaje
niezmieniona:



Rysunek 1 Zakres prac w ramach planowanej przez PKP PLK S.A. przebudowy urzadzen SRK na szlaku Poznan Gtéwny — Poznan Wschadd oraz spodziewane
korzysci ruchowe (Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A.)
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Linia 271 Poznan — Wroclaw: W obecnej perspektywie finansowej realizowana jest
modernizacja odc. Poznan — Czempin i Rawicz - Wroctaw (planowany termin zakonczenia
do roku 2015), natomiast w przypadku odc. Czempin — Leszno — Rawicz stan techniczny
do roku 2015 nie ulegnie zmianie — prace na tym odcinku planowane sg ze $srodkéw nowej
perspektywy finansowej, z terminem zakonczenia w 2020 r.

L. 272 na odc. Jarocin — Poznan: Na linii sukcesywnie realizowane jest zadanie
inwestycyjne finansowane ze $rodkow krajowych znajdujgcych sie w dyspozycji zarzadcy
infrastruktury, ktore przyniesie osiggniecie predkosci rzedu 120 km/h. Zadanie generalnie
zostanie ukonczone do konca 2015 r., natomiast ostatnim etapem prac, ktory czeSciowo
przedtuzy sie na rok 2016, bedzie remont mostu na rz. Warcie w okolicach st. Poznan
Staroteka dla toru nr 2 (uprzednio, w 2015 roku, zrealizowane zostang prace na
zamknietym obecnie dla ruchu torze nr 1).

L. 3 na odc. Konin — Poznan — Zbaszynek: linia zostata juz w zasadzie zmodernizowana,
natomiast w perspektywie 2014-2020 realizowany bedzie finalny etap tych prac, zwigzany
gtdownie z przebudowg duzych stacji na odc. (Sochaczew) — Konin — Swarzedz, dzieki
czemu zostanie m.in. zwiekszona predko$¢ zjazdu na Wrzesnie na I. 3 w Podstolicach (z
40 do 100 km/h), predko$¢ przejazdu przez Konin oraz predko$¢ jazdy na tory gt.
dodatkowe w Koninie.

L. 353 na odc. Poznan Wschod — Gniezno: linia ta znajduje sie w dobrym stanie
technicznym (predkosci w przedziale 120-150 km/h) i dzieki sukcesywnie prowadzonym
dziataniom utrzymaniowo — remontowym, istnieje pewno$¢ zachowania takiego stanu w
ciggu najblizszych lat, a nawet nieznacznej poprawy (np. modernizacja 3 przejazdéw w
ramach tzw. programu przejazdowego), co uwzgledniono w kalkulacji czasow jazdy.

L. 354 Poznan - Pita: dla linii w zasadzie ukonczono realizacje studium wykonalnosci, dla
realizacji zadania modernizacyjnego, wstepnie planowanego do sfinansowania z
Wielkopolskiego RPO 2014-2020. Generalnie zostanie osiggnieta predkos¢ 120 km/h,
natomiast nie zostang zastosowane Zzadne inne rozwigzania istotnie zwiekszajgce
przepustowosci linii (jak budowa drugiego toru na odcinku jednotorowym lub jego czesci,
czy chociazby dodatkowych mijanek).

L. 351 na odc. Poznan — Wronki: w ostatnich latach na linii notowano pogarszanie sie
parametrow eksploatacyjnych zwigzane ze ztym stanem podktaddw kolejowych, natomiast
dzieki przeprowadzonej ciggtej wymianie podktadéw, zarzadcy infrastruktury udato sie
przywrdci¢ pierwotne parametry eksploatacyjne. Wymiana podkfadéw prowadzona byta
jednakze tylko na szlakach, a zaniechano jej na stacjach, ze wzgledu na planowang na
perspektywe 2014-2020 modernizacjg linii. Dlatego tez, do roku 2015 nalezy liczy¢ sie z
utrzymaniem (badz nieznacznym pogorszenie w obszarze stacji) istniejgcych predkosci,
natomiast po zakonczeniu modernizacji w roku 2020 predkos¢ generalnie zostanie
podniesiona do 160 km/h. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage, ze wg zrealizowanego przez
PKP PLK S.A. studium wykonalnosci, na st. Wronki zostang wybudowane 1-2 tory
odstawcze dla pociggdw aglomeracyjnych, tak aby w oczekiwaniu na kurs powrotny nie
zajmowaty one toru gt. dodatkowego przy krawedzi peronowej. W przypadku konczenia
biegu pociggébw aglomeracyjnych w Szamotutach niezbedne moze okaza¢ sie
zweryfikowanie zatozen zarzadcy infrastruktury. Jednoczesénie na szlaku Poznan Gt. — PoD
(stuzacemu réwniez wyjazdom na |. 354) zdecydowano sie na wymiane istniejgcej blokady




jednoodstepowej na blokade samoczynng o dwodch odstepach, dzieki czemu wzrost
przepustowosci bedzie kilkudziesiecioprocentowy — proporcjonalny do przyrostu liczby
odstepow blokowych (2 w miegjsce 1).

8. Niezelektryfikowane linie jednotorowe (356 do Wagrowca i 357 do Wolsztyna): na liniach
w ramach WRPO 2007-2013 przeprowadzone zostaty prace modernizacyjne (ewentualnie
realizowane sg ostatnie ich etapy, nie majgce kluczowego znaczenia dla ukfadania
rozktadu jazdy), przy czym nalezy stwierdzi¢, ze efektem modernizacji jest bardzo
niekorzystny uktad mijanek (bardzo nieréwnomierne ich rozmieszczenie), ktéry w zasadzie
uniemozliwia skonstruowanie cyklicznego rozktadu jazdy o czestotliwosci lepszej niz co 1h
do Wolsztyna i Wagrowca. Szczegdlnie niekorzystna sytuacja ma miejsce na linii 357,
gdzie préba skonstruowania rozktadu jazdy z czestotliwoscig 0,5 h przyniosta wzrost czasu
przejazdu o 1/3, ze wzgledu na czas spedzany przez pociggi na mijankach.

3. PRZYJETA LICZBA POCIAGOW

Tabela Relacje i liczby pociagow w poszczegoinych latach zawiera podsumowanie zatozen w
zakresie skali obstugi pociggami pasazerskimi poszczegdlnych linii kolejowych. Przyjetym miernikiem
jest liczba pociggéw w jednej godzinie danego okresu czasowego.

Punktem wyjscia stanowita obecna skala ruchu pociggdw — rok 2014. Dla kazdej linii okreslono typ
pociggéw po niej jezdzacych:

e PKM - pociagi Poznanskiej Kolei Metropolitalnej w liczbie okreSlonej w ninigjszym
opracowaniu,

e Regio - pociggi regionalne Przewozow Regionalnych Ilub Kolei Wielkopolskich
zatrzymujgce sie na kazdej stacji i przystanku osobowym,

e REx (Regionalny Express lub pocigg przyspieszony) — pociggi o charakterze regionalnym
ale zatrzymujace sie tylko na wazniejszych stacjach,

e Szybki — pociggi miedzyregionalne, obstugujgce wazniejsze miasta w kraju, zatrzymujgce
sie na wybranych stacjach (pociagi TLK i EIC sp6tki PKP Intercity).

Relacje pociggdéw zostaty przyjete hastowo — sa to wazniejsze wezty kolejowe. Determinuje to
zasadniczg relacje w ktorej pociagi danego typu jezdzg. Mozliwe jest jednak, ze w wybranych
godzinach pociagi jezdzg w diuzszych relacjach, przyktadowo: szybkie pociggi do Wroctawia w
rzeczywistosci mogg jecha¢ do dalej potozonych stacji takich jak Jelenia Géra, Katowice, Rzeszow.

Podziat na typy pociggdow jest istotny ze wzgledu na zrdznicowane czasy przejazdu na
analizowanych odcinkach linii kolejowych. Liczba pociggéw rdéznych typdw istotnie wpltywa na
przepustowos¢ linii kolejowej, a tym samym mozliwo$¢ skonstruowania korzystnego rozktadu jazdy.

Zwiekszenie czestotliwosci ruchu pociggdw w horyzontach 2015 i 2025 mozna rozpatrywac w
nastepujacych aspektach:

Zwiekszenia liczby pociggdw regionalnych w godzinie szczytu. Obecnie pociggi regionalne w
godzinach szczytu kursujg zwykle w rownomiernych odstepach czasowych. Przyjeto, ze pociggi PKM
bedg dodatkowo zwiekszaly czestotliwo$¢ ruchu (zgodnie z przyjetymi zatozeniami dla konkretnych
linii kolejowych) kursujac naprzemiennie z istniejgcymi pociggami.



e Zwiekszenia liczby pociggdw regionalnych poza godzinami szczytu (Regio i REx). Obecnie
pociggi regionalne na niektorych liniach kursujg w nieregularnych odstepach czasowych
oraz rzadko (np. co 180 minut), a pociagi przyspieszone (REx) kursujg tylko w godzinach
szczytu. Jednoczesnie dla pociggdéw PKM przyjete zostaty rownomierne cykle czestszego
kursowania. Dlatego w celu zachowania poréwnywalnej oferty przewozowej w
poszczegdlnych godzinach pozaszczytowych zwiekszona zostata czestotliwo$¢ kursowania
pociggbw Regio i REx do przynajmniej taktu 120 minut. Daje to mozliwos¢
réwnomiernego roztozenia pociggdw PKM pomiedzy pozostate pociggi (tzn. pozwala na
kursowanie pociggdw PKM i pociggéw regionalnych dalszych relacji w statym cyklu) oraz
zapewniania korzystnej oferty przewozowe;j.

e Zwiekszenia liczby pociggdw szybkich (czestotliwosci kursowania pociggéw szybkich
omowiono szczegdtowo w punkcie ,Ponadregionalne uwarunkowania rozktadu jazdy dla
PKM"). Obecnie pociggi szybkie poza godzinami szczytu w niektdrych relacjach kursuja
nieregularnie oraz rzadko (np. co 180-240 minut). Analogicznie do pociggéw Regio i REx
zwiekszono ich czestotliwos¢ przynajmniej do taktu 120 minut. Jednocze$nie jest to
zgodne z realizowanymi przez PKP Intercity projektami zakupu i odnowy taboru, ktére
zaowocujg zwiekszeniem czestotliwosci ruchu pociggow.

Powyzsze zatozenia skutkujg ogdlnym zwiekszeniem liczby pociggdw — zaréwno PKM, jak i
pozostatych. Zaproponowana liczba pociggdw jest duza w kontekscie ogdlnych tendencji w
poszczegdlnych segmentach rynku kolejowych przewozow pasazerskich. Przyjeto jednak zatozenie, ze
stworzony rozktfad jazdy bedzie stanowit swoiste maksimum — scenariusz optymistyczny. Decyzjg
organizatoréow przewozow bedzie czy faktycznie taka liczba pociggdw zostanie uruchomiona. W
przypadku gdyby zaistnialo zapotrzebowanie na takg liczbe pociggéw, utozony rozktad jazdy
potwierdza mozliwos¢ ich wprowadzenia. W przypadku gdyby zapotrzebowanie byto mniejsze, utozony
rozktad jazdy umozliwia zmniejszenie czestotliwosci ruchu poprzez usuniecie pociggow z niektorych
godzin, zachowujac zatozenia dotyczace cyklicznosci ruchu.

Z punktu widzenia ruchowego oraz z punktu widzenia klienta, pociggi PKM posiadajg te sama
charakterystyke, co pociagi regionalne dalszych relacji. Pociggi obydwu tych kategorii zatrzymujg sie
na wszystkich stacjach i przystankach na danej trasie. Rdznicuje je jedynie krdtsza relacja pociggdw
PKM oraz tabor dostosowany do takich dtugosci podrdzy (tabor dla potaczen PKM zostat opisany w
osobnym etapie). Wynika z tego, ze pociagi regionalne mogg stac sie elementem systemu PKM na tej
czesci swojej trasy, ktéra jest wspdlna z relacjami PKM. Dlatego tez, na tych odcinkach, na ktérych
wystepujg zaréwno pociggi PKM jak i regionalne, zatozono naprzemienne kursowanie pociggdw tych
kategorii w statym cyklu.

e Przyjeto nastepujacg relacje pomiedzy pociggami PKM a pozostatymi pociggami
regionalnymi:
e Pociggi PKM zastepujg pociagi regionalne, ktore kursowaty do tej samej stacji docelowej,

e Pociggi PKM s3 dodatkowe wzgledem pociggdw regionalnych kursujgcych w dalszych
relacjach.

Bardzo dobrg praktykg wojewoddztwa wielkopolskiego jest wprowadzanie pociggdw
przyspieszonych (regionalne ekspresy, REx) na tych liniach, gdzie infrastruktura znajduje sie w
dobrym stanie (predkosci rzedu 120-160 km/h bez ograniczen). W ramach niniejszego opracowania
uwzgledniono dalszg spodziewang rozbudowe sieci pociggdw przyspieszonych, w miare poprawy stanu



infrastruktury. Zatozono, ze oprdcz zadowalajgcego stanu infrastruktury, pociggi przyspieszone sg
wprowadzane wéwczas, jezeli linia posiada wystepujacy potencjat przewozowy, aby kursowaty na niej
co najmniej 2 pary pociggow zatrzymujgcych sie na wszystkich stacjach (tj. PKM lub regionalnych), a
segment przyspieszony stanowitby dodatkowa, trzecig pare. W ten sposéb pociggi przyspieszone
pojawity sie na liniach do Leszna i Jarocina. Pociagi przyspieszone sg naturalnymi ,kandydatami” do
wydtuzenia poza pierwszg stacje strefujacg ruch, do granicy wojewoddztwa (np. do Rawicza czy
Ostrowa WIkp. i Kepna), a nawet poza granice wojewddztwa, w przypadku poczynienia stosownych
uzgodnien z samorzgdami wojewddztw sgsiednich (np. do Wroctawia czy Kluczborka). Zapewnig w ten
sposob szybszy dojazd do Poznania réwniez mieszkarnicom z dalej potozonych miejscowosci.

4, PONADREGIONALNE UWARUNKOWANIA ROZKtADU JAZDY DLA PKM

Rozktadu jazdy dla PKM nie sposéb rozpatrywa¢ w oderwaniu od szkieletu ogdlnopolskiej sieci
dalekobieznych pofaczen kolejowych. Wezet poznanski ma szczegdlne znaczenie w polskiej sieci
kolejowej, poniewaz posiada silne powigzanie z weztem stotecznym oraz z trzema innymi spo$rod
najwiekszych pasazerskich weztdw kolejowych (tj. Szczecinem, Wroctawiem i Tréjmiastem). Oznacza
to, ze rozpatrujgc rozktad jazdy w wezle poznanskim nalezy uwzglednia¢ uwarunkowania wystepujgce
w wymienionych sasiadujgcych weztach oraz na pofaczeniach z tymi weztami. Wieksze niz w
przypadku Poznania powigzanie z resztg sieci kolejowej, wystepuje tylko dla wezta warszawskiego.

Majac na uwadze powyzsze, konieczna jest identyfikacja potgczen dalekobieznych majacych
wptyw na wezet poznanski, a nastepnie takie ich wzajemne roztozenie w rozktadzie jazdy, ktére
pozwoli na realizacje dogodnych skomunikowan. Dotychczas taka identyfikacja byta w perspektywie
dtugookresowej zadaniem niemal niemozliwym, poniewaz ze wzgledu na mato stabilny system
finansowania i organizowania dalekobieznych potaczen kolejowych w Polsce, ich uktad rokrocznie
ulegat daleko idgcym zmianom. Obecnie jednak, PKP Intericty S.A. realizuje szereg projektow
zakupowych taboru kolejowego dla konkretnych tras, ktore na pewien czas ustabilizujg uktad potgczen
kolejowych w Polsce. Przez wezet poznanski przebiega¢ bedg trasy Szczecin — Poznan — Wroctaw —
Katowice — Krakow — Przemy$l (modernizacja wagonow), Szczecin — Poznan — Kutno — £6dz — CMK —
Krakéw (zakup EZT) oraz Tréjmiasto — Bydgoszcz — Poznan — Wroctaw (zakup nowych wagondw).
Pozyskiwana iloS¢ taboru pozwoli na kursowanie pociggdow tych relacji takcie co najmniej
dwugodzinnym (uwzgledniajgc czasy jazdy po zakonczeniu prac inwestycyjnych perspektywy 2007-
2013 i przeprowadzeniu prac planowanych na perspektywe 2014-2020), przez co sam przez si€
nasuwa sie postulat naprzemiennego kursowania pociggdw rel. Szczecin — Przemysl z pociggami
Szczecin — Krakéw (na odc. Szczecin — Poznan) i z pociggami Gdynia — Wroctaw (na odc. Poznan —
Wroctaw), co pozwoli na uzyskanie taktu godzinnego na tych odcinkach. Ponadto Pociggi Gdynia —
Wroctaw na odc. Gdynia — Bydgoszcz winny kursowac naprzemiennie co godzine z pociggami Gdynia —
Katowice (inny projekt taborowy), ktére na odc. Kutno — todz beda kursowac naprzemiennie co
godzine ze wspomnianymi juz pociggami Szczecin — Krakdw. Pociggi Szczecin — Krakow na st. Kutno
bedg skomunikowane z pociggami Warszawa — Bydgoszcz (rowniez projekt taborowy), kursujgcymi na
odc. Kutno — Bydgoszcz naprzemiennie co godzine ze wspomnianymi juz pociggami Gdynia -
Katowice.

Istotnym elementem tego uktadu, poza wymienionymi powyzej pociggami realizujgcymi stuzbe
publiczng, sg rowniez pociggi kwalifikowane Warszawa — Poznan (- Berlin), ktdre w Poznaniu winny
by¢ skomunikowane z innymi pociggami, np. w kierunku Wroctawia czy Szczecina.
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Wszystkie te uwarunkowania zostaty uwzglednione w konstrukcji rozktadu jazdy, gdyz w
przeciwnym wypadku (tzn. gdyby rozktad pociggéw dalekobieznych zostat utozony w taki sposob, w
jaki bytoby to najwygodniejsze z punktu widzenia rozktadu jazdy PKM), caty ukfad bytby wylacznie
czysto teoretyczny i niemozliwy do wdrozenia przez zarzadce infrastruktury.

5.  CYKLE PRZYJAZDOW | ODJAZDOW ZE STACJI POZNAN GLtOWNY

Punktem wyjscia do stworzenia szczegotowych rozktaddw jazdy jest okreslenie tzw. cykli. Sg to
minuty w umownej godzinie, w ktérych dany pocigg odjezdza lub przyjezdza na stacje Poznan
Gtowny. Pozwala to na przesledzenie jakie przesiadki sg mozliwe i czy zachowana jest réwnomiernos¢
ruchu.

Przy okreslaniu cykli kierowano sie nastepujgcymi zasadami:
e Zachowanie réwnomiernych odstepéw pomiedzy pociggami regionalnymi,
e Zachowanie mozliwosci przesiadek pomiedzy pociggami dalekobieznymi,

e Minimalizacje wyprzedzan pociggdw regionalnych przez pociggi szybkie na stacjach na
trasie przejazdu (zrealizowano dla kazdej linii kolejowej),

e Zapewnienie wystarczajgcej liczby krawedzi peronowych na stacji Poznan Gtéwny,

e Zapewnienie braku jazd sprzecznych na drogach rozjazdowych na gtowicach wjazdowych
stacji Poznan Gtéwny.

Utozone cykle zapewniajg zachowanie powyzszych zasad. W bardzo dobry sposob zapewniajg one
skomunikowania pociggdw i wysoki poziom obstugi komunikacyjnej poszczegdlnych linii kolejowych.

Zatozeniem dla pociggow dalekobieznych jest przyjazd na stacje Poznan Gtéwny od kilku do
kilkunastu minut przed petng godzing, a odjazd kilka — kilkanascie minut po petnej godzinie. Daje to
mozliwosS¢ wykonania przesiadek praktycznie we wszystkich relacjach bez zbednego oczekiwania na
pociag. Pociggi dalekobiezne ,,otoczone sg” pociggami regionalnymi — pociggi regionalne przyjezdzajg
kilka minut przed pociggami dalekobieznymi z danej linii kolejowej i odjezdzajg kilka minut po nich.
Pozwala to na zachowanie krétkich przesiadek pomiedzy pociggami regionalnymi i dalekobieznymi.
Daje to réwniez korzystne efekty z punktu widzenia przepustowosci linii kolejowe;j.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze mozliwe jest przesuniecie zatozonych cykli o dowolng liczbe minut
pod warunkiem, ze przesunieciu ulega caty uklad jednoczesnie. Przesuniecia dla poszczegdlnych
pociggdw lub linii s3 niemozliwe.

Rozwigzanie to zostato sprawdzone pod katem zajetosci krawedzi peronowych na stacji Poznan
Gtéwny. W szczytowym okresie (w okolicach petnej godziny w szczycie) ich wykorzystanie wynosi
90% - 9 z 10 przelotowych krawedzi jest zajeta. Dzieki 1 wolnej krawedzi przelotowej oraz 3 wolnym
krawedziom czotowym zachowany zostaje margines przepustowosci na ewentualne opdznienia
pociggdw i ich spietrzenia. Obliczen tych dokonano metodami analitycznymi, ktorych ze wzgledu na
wielko$¢ tabeli i jej poziom skomplikowania nie zalgczano do niniejszego materiatu.
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6. UWARUNKOWANIA | WNIOSKI DOTYCZACE INFRASTRUKTURY, ISTOTNE
DLA UKtADANIA ROZKtADU JAZDY

Nieodtgcznym pojeciem, zwigzanym z oceng infrastruktury pod katem tatwosci uktadania rozktadu
jazdy, jest pojecie przepustowosci. Przepustowo$¢, rozumiana tradycyjnie jako liczba pociggow
mozliwych do przepuszczenia w jednostce czasu, jest wielkoscig czysto teoretyczng i w rzeczywistosci
moze by¢ wykorzystywana tylko dla takich linii kolejowych, gdzie kursujg pociggi o jednakowej
charakterystyce (predkosci, przyspieszeniu, liczbie postojéw). W obszarze wezta Poznaniskiego,
dotyczy to wytgcznie linii do Wagrowca i Wolsztyna, ktdrych przepustowo$¢ mozna podac dzielgc
zakfadany okres (godzine, dobe) przez czas jazdy na szlaku krytycznym. Nawet w tak prostych
przypadkach nie da to jednak wartosciowej informacji, gdyz (jak wspomniano wczesniej) przy takim
sposobie postepowania wystgpig bardzo dtugie postoje na mijankach, zwigzanych ze szlakami o
krétszym czasie przejazdu niz szlak krytyczny, przez co czas jazdy pociggéw bedzie zupetnie
nieakceptowalny. Mozna réwniez moéwi¢ o przepustowosci pojedynczych odcinkéw, ktére
identyfikujemy jako krytyczne i na ktérych nie wystepuje wyprzedzanie pociggdw, np. Poznan Wschéd
— Poznan Gtéwny.

W praktyce najczesciej wystepujacymi przypadkami linii kolejowych sg linie o ruchu mieszanym,
na ktdrych zachodzi konieczno$¢ wyprzedzania pociggéw wolniejszych przez szybsze. W zakresie
okre$lania przepustowosci, takim liniom dedykowana jest fiszka UIC' nr 406, we wstepie do ktdrej
podaje sie, ze:

~Capacity as such does not exist. Railway infrastructure capacity depends on the way it is
utilized.”

Stwierdzenie to, zgodnie z ktérym przepustowos¢ jest nie tylko funkcjg infrastruktury, ale réwniez
w podobnym stopniu funkcjg przyjetej struktury ruchu, ma znakomite odniesienie do wezla
poznanskiego. Mozliwo$¢ wytrasowania pociggu w tym weZle jest sumg tylu uwarunkowan
(zwigzanych np. z uktadem pociggéw na danej linii, z kolizyjnoscig drog przebiegu na st. Poznan Gt. i
dostepnoscig krawedzi peronowej tamze, ze skomunikowaniami itd.), Zze nie ma mozliwosci zadnego
analitycznego okreslenia przepustowosci dla tego wezla jako catosci czy dla wszystkich jego
elementéw sktadowych.

Ponizszy diagram przedstawia zalezno$¢ pomiedzy tego rodzaju elementami. Wskazano, ze liczba
pociggdw (przepustowosC) stoi w opozycji do heterogenicznosci ruchu (tj. do ruchu mieszanego,
sprzyja jej natomiast ruch homogeniczny — jednolity). Na diagram naniesiono charakterystyki dla
ruchu zblizonego do systemu metra (jednolitos¢, niskie predkosci Srednie, duza liczba pociggow,
wysoka niezawodno$¢) oraz mieszanego (brak jednolitosci, wyzsze predkosci Srednie, mniejsza
mozliwa do przepuszczenia liczba pociggdw, mniejsza niezawodno$¢ — z powodu koniecznosci
wyprzedzan itp.).

! International Union of Railways. Organizacja zrzeszajaca przedsiebiorstwa zajmujace sie transportem
kolejowym. Jednym z dziatan UIC jest opracowywanie tzw. fiszek, opisujgcych dobre praktyki w
technicznych aspektach transportu kolejowego.
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Rysunek 2Wspotzaleznos¢ poszczegolnych charakterystyk ruchu pociagow (zrodto: fiszka
UIC nr 406)
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W tak skomplikowanych uktadach, ocena przepustowosci opiera sie na:

e ocenie mozliwosci skonstruowania rozktadu jazdy, realizujgcego potrzeby (tzn.
zawierajgcego wymagang liczbe pociggéw, roztozonych wzajemnie w wymagany
sposdb — najczesciej wymaga sie rownomiernego roztozenia pociggdéw poszczegdlnych
kategorii i nie dopuszcza ich pakietyzacji);

e ocenie odpornosci skonstruowanego rozktadu jazdy na zakidcenia za pomocg symulacji
ruchowych (nie jest to przedmiot niniejszego opracowania);

e wskazaniu koniecznych prac w infrastrukturze — w przypadku gdy w ramach dwdch
powyzszych dziatan uzyskano niezadowalajgcy wynik.

Jedynie dziatanie okreslone w drugim tiret jest realizowane gtéwnie przez oprogramowanie
komputerowe, natomiast w zakresie dziatan z tiert pierwszego i trzeciego, kluczowa jest rola
doswiadczonego eksperta, ktéry jedynie wspomaga sie odpowiednim oprogramowaniem.

O ewentualnym niedoborze przepustowosci mozna zorientowac sie na podstawie tego na ile
skonstruowany rozktad jazdy spetnia zatozenia wejsciowe czy tez jaka jest skala niezbednych zmian w
infrastrukturze dla petnego spetnienia tych zatozen. Raz jeszcze podkresla sie, ze dla ztozonych sieci
kolejowych i ich fragmentdw, nie istnieje analityczna (liczbowa, procentowa) ocena przepustowosci za
pomocg jednego wskaznika. Kalkulacja przepustowosci realizowana przez polskiego zarzadce
infrastruktury kolejowej oparta jest na kompresji istniejgcego wykresu ruchu. Polega ona na tym, ze
trasy pociggdw na wykresie ruchu sg maksymalnie do siebie przyblizane, a procent wykorzystania
przepustowosci wskazuje sie poprzez obliczenie jakg cze$¢ analizowanej jednostki czasu zajmuje tak
skompresowany wykres ruchu.
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Koncepcja zintegrowanego transportu publicznego w oparciu o linie poznariskiego
wezta kolejowego — Etap VI

Rysunek 3Kompresja wykresu ruchu (zrodlo: Alex Landex, Capacity Statement for
Railways)
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Wyniki uzyskane w wyniku zastosowania takiej metody, jako bazujacej wytgcznie na obecnej
infrastrukturze i obecnej strukturze ruchu, w przypadku jakichkolwiek zmian w infrastrukturze lub
wiekszych zmian w rozktadzie jazdy, stajg sie bezuzyteczne. Ponadto kluczowe dla prawidtowosci
uzyskanych danych jest tutaj odpowiednie dobranie odcinka, na ktorym nastepuje kompresja. Winno
by¢ to dokonane w ten sposdb, aby uwzgledni¢ wszelkie zaleznosci wystepujgce na odcinku linii (np.
konieczno$¢ wyprzedzania). Pomimo, ze zarzadca polskiej infrastruktury kolejowej nie publikowat
nigdy szczegdtowych zatozen uzywanej przez siebie metody, jest wiadome, ze realizuje on kompresje
osobno dla kazdego ze szlakow (bez wziecia pod uwage uwarunkowan wynikajacych z jego
umiejscowienia w catej linii) co samo w sobie moze budzi¢ powazne watpliwosci metodologiczne co do
elementarnej poprawnosci tych obliczen.

Jesli chodzi o planowany rozktad jazdy na rok 2015 i rok 2025, to generalnie prowadzone i
planowane do przeprowadzenia inwestycje (na poziomie centralnym — zawarte w DI do SRT oraz
regionalnym - planowane do sfinansowania z WRPQO), gwarantujg uzyskanie wysterczajacej
przepustowosci dla zrealizowania zaktadanego rozktadu jazdy, dajac przy tym pewne rezerwy. Dotyczy
to rowniez odcinka Poznan Wschdd — Poznan Gt., gdzie zakladany rozktad jazdy wymusza kursowanie
10 par pociggdow w godzinie szczytowej, co oznacza, ze 2 pary tras pozostajg wolne. Oczywiscie ten
dwutorowy odcinek istotnie wptywa na fakt, ze trasowanie pociggdw w obszarze wezta poznanskiego
nie jest swobodne, a wymagajace bardzo duzych wysitkdw dla osiggniecia zadowalajgcych rezultatow.



Nie jest on jednak elementem uniemozliwiajgcym uruchomienie kursow PKM z zakfadana
czestotliwoscia.

Dla wszystkich tras objetych opracowaniem wprowadzono bardzo rygorystyczne zalozenie,
Ze pociagi PKM nie s3 w ogdle wyprzedzane na odcinku od Poznania Gi. do
konca/poczatku trasy, natomiast pociggi regionalne — do pierwszego wezta (Krzyz, Zbaszynek,
Leszno, Jarocin, Wrzesnia, Gniezno) lub wyjatkowo na I. 354 do stacji strefujgcej Rogozno Wikp., gdyz
na tej linii pociggi dalekobiezne (a wiec i przypadki wyprzedzania) wystepowac bedg zaledwie co 4
godziny. Zatozenie to wynika z faktu, ze ruch kolejowy w Polsce prowadzony jest w sposéb na tyle
utomny, ze wyprzedzanie pociggu wigze sie z jego postojem na stacji wyprzedzania rzedu 10 minut,
pomimo zastosowania samoczynnej blokady liniowej (na liniach bez SBL — jeszcze wiecej). Oznacza to,
ze kazde wyprzedzanie w catosci zniweczytoby efekt poprawy czasu przejazdu wynikajgcy z zakupdw
nowoczesnego taboru przez wojewddztwo wielkopolskie, jak rowniez z poprawy stanu infrastruktury.

Dopuszczenie wyprzedzania na stacjach posrednich sprawitoby, ze utozenie rozkladu jazdy dla
wezta poznanskiego bytoby zadaniem trywialnym i rozklad ten mozna by utozy¢ w wielu wariantach.
Na potwierdzenie tego mozna przytoczy¢ fakt, ze na najbardziej obcigzonych liniach wylotowych z
wezta poznanskiego mamy do czynienia z 5-6 parami pociggdw pasazerskich w godzinie szczytu,
natomiast w innych krajach, przy dopuszczeniu wyprzedzania, linie dwutorowe przenoszg obcigzenie
rzedu 12 par pociggdw w godzinie szczytu, np. linia Wieden — Wiener Neustadt. Nalezy jednak
wskaza¢, ze w tym przypadku wyprzedzanie jest zjawiskiem zupetnie akceptowalnym, gdyz postdj
pociggu wyprzedzanego to co najwyzej 3-4 minuty przy wyprzedzaniu przez jeden pocigg szybki, oraz
do 5 minut przy wyprzedzaniu przez pakiet dwdch pociggéw szybkich (!). Przyczyny rdéznic w tym
zakresie lezg zarowno po stronie infrastruktury, gtdwnie sygnalizacji (w innych zarzadach kolejowych
jest ona optymalizowana pod katem wymagan ruchowych, w tym pod wyprzedzanie), jak réwniez po
stronie praktyki ruchowej (od kilku lat rozktad jazdy pociggéw jest uktadany w Polsce w sposdb bardzo
zachowawczy, stosowane sg duze rezerwy). Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto, ze
zagadnienie wyprzedzania w warunkach polskich nie ulegnie zmianie, gdyz nie sg podejmowane zadne
kroki w tym zakresie.

Reasumujgc, z przyczyn opisanych wczesniej, wyprzedzanie na stacjach posrednich uznano
obecnie za zupetnie niedopuszczalne w warunkach poznanskiego wezta. Czas jazdy bytby bowiem
wdwczas nieakceptowalny przez pasazeréw, gdyz zostatby wydtuzony o ok. 10 minut dla kazdego
wyprzedzania. Wyprzedzanie bedzie zatem realizowane jedynie w przypadku perturbacji ruchowych, a
nie w ramach zaktadanego rozktadu jazdy.

Ponadto zatozono, ze odstepy czasowe miedzy pociggami tej samej kategorii, winny by¢ cykliczne,
a gdy jest to niemozliwe — w miare réwnomierne. Niedopuszczalna bytaby sytuacja, gdyby np. pociggi
PKM jechaty po sobie w ostepie 15 minut, po czym wystepowataby 45-minutowa przerwa.
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7. WYSTEPOWANIE WASKICH GARDEL ORAZ MOZLIWOSCI DALSZEGO
ZWIEKSZANIA LICZBY POCIAGOW

Uwzgledniajgc zatozenia poczynione w opracowaniu nalezy stwierdzic, ze w ramach stanu
infrastruktury zidentyfikowanego na lata 2015 i 2025, zagadnienie prezentuje sie nastepujgco:

e najbardziej obcigzony w wezle poznanskim jest szlak Poznan Wschdd — Poznan Gtowny,
jednak miesci on zaktadang liczbe pociggdw, przy zachowaniu niezbednej rezerwy;
analizujgc zasadno$¢ rozbudowy tego szlaku do czterech toréw (w domysle — para torow
dalekobieznych i para toréw aglomeracyjnych) nalezy wskazac, ze odcinki czterotorowe
powinny by¢ na tyle dtugie, aby uzyskana zostata istotna réznica w czasie przejazdu tymi
odcinkami pomiedzy pociggi szybkimi i wolnymi (patrz dotychczasowe odcinki
czterotorowe w Polsce, np. Grodzisk Mazowiecki — Warszawa Rembertow); w tym
przypadku taki warunek nie bytby zachowany;

e bez wiekszych ograniczenn moze za to przyjmowac pociagi pasazerskie trasa przez Poznan
Franowo;

¢ na liniach spalinowych (357, 356) praktycznie nie ma mozliwosci uruchamiania pociggéw
w petnych relacjach (Wolsztyn, Wagrowiec) czesciej niz odpowiednio co 60 i 30 minut (a i
to w przypadku budowy nowej mijanki Przysieczyn); dalsze zwiekszanie przepustowosci
wymagatoby budowy nowych mijanek i zmiany lokalizacji istniejgcych na bardzo duza
skale

e linia 351 (Poznan — Szczecin) posiadac bedzie najwiekszg ze wszystkich analizowanych linii
swobode trasowania pociggéw, gdyz przenoszac stosunkowo maty ruch, wyposazona
bedzie w samoczynng blokade liniowa; na linii 351 istnieje zatem mozliwo$¢ zwiekszenia
liczby pociggéw (wg obecnych zatozen RJ 2025 jest to 1 para pociggdw szybkich i 2 pary
pociggdw wolnych w godzinie), jednak potencjat ludnosciowy tej linii nie wskazuje na taka
potrzebe;

e podobny ruch pasazerski do linii 351 przenosi¢ bedzie linia 272 (Kluczbork — Poznan),
jednak nie bedzie ona wyposazona w samoczynng blokade liniowg; stwierdza sie zatem, iz
przepustowosc tej linii pod katem pociggow pasazerskich bedzie wykorzystana w catosci,
jednak przy zachowaniu ptynnosci ruchu i punktualnosci na wymaganym poziomie;

e linia kolejowa nr 3 (E 20), jak réwniez linie 353 (kier. Gniezno) i 271 (Wroctaw — Poznan)
sg silnie obcigzone ruchem pociggéow; wszelkie zwiekszenie poziomu ruchu
aglomeracyjnego o relacjach wskazanych w opracowaniu wigzatoby sie z koniecznoscig
wprowadzania wyprzedzania na stacjach posrednich lub negatywnie wptynetoby na
regularnos¢ potaczen (mowigc kolokwialnie, jechatby pocigg za pociggiem, a potem
nastepowataby duza przerwa); linia 353 nie bedzie wyposazona w samoczynng blokade
liniowa, zatem w tym przypadku wyprzedzanie bytoby szczegdinie niepozadane;

e generalnie na liniach dwutorowych istnieje natomiast mozliwos¢ uruchomienia
dodatkowych pociggdéw jedynie w krétkich relacjach, w promieniu 25-30 km od Poznania
(np. Czempin lub Mosina, Sroda Wikp., Swarzedz lub Kostrzyn Wikp., Buk lub Opalenica,
Pobiedziska, Oborniki WiIkp.).
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8. REKOMENDOWANE DODATKOWE DZIAtANIA ROZWOJOWE
INFRASTRUKTURY KOLEJOWE)

Ponizej podaje sie rekomendacje infrastrukturalne dla poszczegdinych linii kolejowych i innych
elementéw poznanskiego wezta:

e Na l. 354, w ramach modernizacji, absolutnie konieczne jest wyposazenie jednotorowego
szlaku Oborniki Wlkp. — Rogozno Wlkp. w SBL, gdyz na tym szlaku bedzie sie odbywato
doganianie (w kier. Rogozna) badz oddalanie sie (w kierunku Obornik) pociggdéw
wolniejszych wzgledem szybszych. Brak SBL spowoduje konieczno$¢ rezygnacji z jednej
pary pociggdw osobowych na linii, badz tez rezygnacji z kursowania pociggow
dalekobieznych na linii.

e Na l. 353 rekomenduije sie budowe po jednym samoczynnym posterunku odstepowym na
szlakach Poznan Wschod — Kobylnica, Pobiedziska — Pierzyska i Pierzyska — Gniezno. Szlak
Pobiedziska — Pierzyska jest najdtuzszym szlakiem na odcinku, natomiast pozostate dwa
szlaki s szlakami przyweztowymi, na ktérych nastepuje oddalanie sie / doganianie
pociggéw wolniejszych przez szybsze. W przeciwnym wypadku odcinek ten bedzie
miejscem wystepowania czestych perturbacji w realizacji zatozonego rozktadu jazdy.

W celu petnego wdrozenia przedstawionego rozktadu jazdy niezbedne jest réwniez aktywne
zaangazowanie przewoznika lub organizatora publicznego transportu zbiorowego na etapie okreslania
zatozen rozktadowych przez zarzadce infrastruktury oraz w trakcie kolejnych etapéw ich wdrazania. Ze
wzgledu na mnogo$¢ przewoznikow niezbedne jest dokonywanie wzajemnych ustalen dotyczacych
zajecia poszczegdlnych tras na mozliwie wczesnym etapie. Umozliwi to spetnienie zasadniczych
zatozen jakimi kierujg sie poszczegdlni przewoznicy i wdrozenie rozkladu jazdy o wysokiej
czestotliwosci ruchu, réwnomiernym roztozeniu pociggdw regionalnych bez koniecznosci realizacji
szeroko zakrojonego programu inwestycyjnego w infrastrukture kolejowa.
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