Nowoczesne rozwigzania

w transporcie szynowym miast i aglomeragji
a dylematy uruchomienia we Wroctawiu kolei miejskiej

Jacek Makuch

W artykule przedstawiono wybrane nowoczesne rozwigzania stosowane w transporcie szynowym w przypadku miast i aglomeracji w rozwinie-
tych paristwach swiata. Ograniczono sie do rozwiqzar, ktorych zastosowanie we Wroctawiu wydaje sie by¢ uzasadnione. Wskazano na potrzebe
wybudowania podziemnej srednicowej linii kolei miejskiej w tym miescie. Przeanalizowano problem kosztéw i Zrédet finansowania takiej inwesty-
gji. W podsumowaniu sprecyzowano trzy podstawowe wymogi utworzenia atrakcyjnego systemu kolei miejskiej we Wroctawiu.

Artykut jest zmodyfikowangq wersjq referatu z seminarium "Terazniejszosc¢ i przysztos¢ komunikacji miejskiej we Wroctawiu" ktére odbyto sie na
Politechnice Wroctawskiej 16. listopada 2009 roku.
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Rozw¢j sieci kolejowej w miastach euro-
pejskich i we Wroctawiu

Siegajgc do poczatkdw rozwoju transportu
szynowego, okres budowy kolei nastapit w
momencie, kiedy duze europejskie miasta
posiadaty juz uksztattowane obszary zabu-
dowy, dlatego pierwsze stacje kolejowe po-
wstawaty jako dworce czotowe na obrzezach
tych miast, ktére obecnie sg obrzezami ich
centrow. Jako kolejne najczesciej pojawiaty
sie linie kolejowe obwodowe, a nastepnie
$rednicowe, taczace zakonczone dotychczas
$lepo dworce czotowe.

W taki witasnie sposéb przebiegat rozwoj
sieci kolejowej w Berlinie. Pierwsze dworce
czotowe zostaty potaczone koleja obwodowa
- Ringbahn, a nastepnie powstawaty $redni-
ce. Pierwsza - Stadtbahn (na kierunku wscho-
d-zachdéd), zbudowana na estakadzie nieste-
ty nie docierata do scistego centrum, dlatego
drugg srednice (na kierunku pétnoc-potu-
dnie) zbudowano juz w tunelu pod ziemia.
Jest ona do dzi$ wykorzystywana przez linie
kolei miejskiej S-Bahn. W ostatnich latach
réownolegle do drugiej $rednicy po zachod-
niej jej stronie zbudowano kolejny tunel, tym
razem dla dalekobieznych pociggéw, dzieki
czemu mozliwe byto otwarcie nowego ko-
lejowego dworca gtéwnego w samym cen-
trum Berlina.

Podobnie w Paryzu, linie pociagéw dale-
kobieznej kolei koricza sie dworcami czoto-
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wymi na obrzezach centrum (dworce: pot-
nocny, wschodni, lyoriski, Montparnasse i Sw.
tazarza), natomiast pomiedzy wiekszoscig z
nich pod ziemig w tunelach kursujg pociagi
podmiejskiej kolei RER - tak jak metro.

We Wroctawiu rozwdj sieci  kolejowej
przebiegat podobnie - z t3 tylko rdznicg, ze
niestety nigdy nie powstata chociazby jedna
podziemna srednica kolejowa. Efekt jest taki,
Ze obecna siec¢ kolejowa nie dociera do cen-
trum. Dworzec Gtéwny jest zlokalizowany na
jego uboczu. Gtéwne punkty centrum takie
jak: Rynek, pl. Dominikariski, pl. Spoteczny (z
planowang nowga zabudowa), pl. Grunwaldz-
ki - s pozbawione obstugi komunikacjg ko-
lejowa. Dworzec Swiebodzki jest potozony
najblizej Rynku, ale jest to dworzec nieprzelo-
towy, ponadto piesza droga dojscia do Ryn-
ku (nawet pomimo wybudowania ktadki dla
pieszych nad fosg przy pl. Orlat Lwowski) nie
nalezy do atrakcyjnych. Tymczasem w przy-
padku wiekszosci réznego rodzaju koncepdji
uruchomienia kolei miejskiej bgdZ aglomera-
cyjnej we Wroctawiu planowane jest wzno-
wienie ruchu kolejowego do Dw. Swiebodz-
kiego.

Wedtug koncepcji Wroctawskiej Kolei
Aglomeracyjnej opracowanej przez Biuro
Rozwoju Wroctawia w 2006 roku do Dw.
Swiebodzkiego majg dojezdzac pociagi aglo-
meracyjne z Wotowa i Katéw Wroctawskich
oraz miejskie z Le$nicy.

Wedtug koncepcji Dolnoslaskiej Kolei Do-
jazdowej opracowanej w 2009 roku przez
Urzad Marszatkowski, do Dw. Swiebodzkiego
maja dojezdza¢ pociagi miejskie z lotniska,
Pracz i Nowego Dworu.

Ale czy reaktywacja Dw. Swiebodzkiego
w takiej formie bedzie miata sens? Zdaniem
autora niniejszego artykutu rozwigzanie tego
typu by¢ moze pozwoli zaspokoi¢ potrze-
be obstugi komunikacjg zbiorowg podwro-
cfawskich miejscowosci i dalszych obszarow
regionu, ale na pewno nie umozliwi wykre-
owania atrakcyjnego systemu kolei miejskiej

na terenie samego Wroctawia. Do takich
pociggdw raczej nie przesigda sie ani obec-
ni pasazerowie autobuséw i tramwajow, ani
tym bardziej osoby korzystajace z wiasnych
samochododw. Aby temu zapobiec konieczne
jest wybudowanie przynajmniej jednej pod-
ziemnej kolejowej Srednicy penetrujacej re-
jon $cistego centrum. Rozwigzania tego typu
byty juz rozwazane.

Koncepcje podziemnej srednicowej linii
kolei miejskiej dla Wroctawia

W koncepcji dr Macieja Kruszyny pociggi ko-
lei miejskiej z kierunkéw Wroctawia Zachod-
niego, Lesnicy i Pracz zjezdzajg pod ziemie
jeszcze przed Dw. Swiebodzkim, pod ktérym
zlokalizowana jest pierwsza podziemna sta-
Cja, kolejna w miejscu obecnego przejscia
podziemnego na ul. Swidnickiej, nastepna
pod Dw. Gtéwnym, za ktérym kolej miejska
wyjezdza na powierzchnie w kierunkach
Brochowa, Jagodna i Kleciny. W koncepdji
przewidziano odnoge prowadzaca od sta-
dji pod ul. Swidnicka przez pl. Spoteczny, pl.
Grunwaldzki, ogrédki dziatkowe na przedtu-
zeniu ul. Prusa (ktére najprawdopodobniej w
niedalekiej przysztosci zostang zabudowane),
z wyjsciem spod ziemi za Al. Kromera i wia-
czeniem w linie kolejowe w kierunku Psiego
Pola i Strachocina. Dla zmniejszenia kosztéw
przedsiewziecia, warto zaktadac zakoriczenie
tunelu nieco wczesniej, tak aby kanaty Odry i
rejon Al. Kromera pokonac juz na estakadzie.

W koncepgji Wratislaviae Amici i Towarzy-
stwa Upiekszania Miasta Wroctawia, powsta-
fej przy okazji opracowania ogdlnej koncepdji
zagospodarowania przestrzennego terendw
w rejonie zaplecza Dw. Swiebodzkiego za-
ktada sie zejscie pod ziemie z kolejg miejska
juz o jedna stacje przed Dw. Swiebodzkim, w
miejscu zakornczenia dzisiejszej ul. Goralskie].
Kolejne stacje to: Dw. Swiebodzki, okolice
domu handlowego Renoma, pl. Spoteczny,
pl. Grunwaldzki, Hala Ludowa, Dabie, Bisku-
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pin, za ktérg kolej wychodzitaby spod ziemi,
przekraczata kanaty Odry i na Swojczycach
wigczata sie w linie kolejowa w kierunku Ko-
wal.

W koncepcji autora niniejszego artykutu
zaktada sie zejscie pod ziemie z liniami kolei
miejskiej przed Dw. Swiebodzkim, gdzie lo-
kalizowana jest pierwsza podziemna stacja.
Kolejne to: pl. Solny/Rynek, Nowy Targ, pl.
Katedralny, pl. Grunwaldzki, Hala Ludowa,
dwie stacje miedzy Sepolnem i Biskupinem, a
ostatnia na Bartoszowicach, za ktérg linie ko-
lei miejskiej wychodza spod ziemi, mostami
pokonuja kanaty Odry i na Swojczycach wia-
Czajg sie w istniejaca linie kolejowa zaréwno
w kierunku Kowal, jak i Strachocina.

Wigczenie w kierunku Strachocina ma
sens, gdyz obecnie cigg miedzy Dobrzykowi-
cami przez Nadolice do Chrzastawy stanowi
obszar gwattownego rozwoju budownictwa
domow jednorodzinnych, skad w niedalekie]
przysztosci nalezy spodziewac sie ogrom-
nego potoku samochodéw wjezdzajacych
do Wroctawia, jesli nie zostanie zapewniony
alternatywny atrakcyjny dojazd srodkami ko-
munikacji zbiorowe;j.

Dla obecnych mieszkarncow Strachoci-
na i Wojnowa wspomozenie, czy wrecz za-
stapienie istniejacej obstugi autobusowe]
komunikacja szynowa bedzie miato sens w
przypadku skierowania jej do centrum tra-
sq gtéwnego kierunku cigzenia, czyli przez
pl. Grunwaldzki, a nie okrezng drogg wzdtuz
istniejgcych toréw kolejowych przez Kowale,
Sottysowice, Nadodrze i Mikotajow do Dwor-
ca Gtéwnego.

W prezentowanym rozwigzaniu celowo
opuszczono tak wazne miejsca w centrum
jak pl. Dominikanski i pl. Spoteczny, gdyz sg
one do$¢ dobrze obstugiwane tramwajami i
autobusami, natomiast autorowi koncepdji
zalezato na obszarach pozbawionych takiej
obstugi - stad Rynek, Nowy Targ i pl. Katedral-
ny.

Na "wielkiej wyspie" wybrano korytarz ul.
Dembowskiego, poniewaz Mickiewicza i Ol-
szewskiego posiadajg juz komunikacje szy-
nowa. Podobnie jak w przypadku koncepdji
dr Kruszyny tu réwniez warto rozwazy¢, czy
dla zmniejszenia kosztéw przedsiewziecia,
nie lepiej wyjs¢ spod ziemi nieco wczesniej -
na przyktad tuz za Parkiem Szczytnickim, przy
czym autor koncepcji nie proponuje dalsze-
go przebiegu na estakadzie, lecz w poziomie
terenu, tak jak jedna z linii amsterdamskiego
metra o numerze 51, ktéra na potudniowym
odcinku trasy wyjezdza z tunelu i razem z linig
tramwajowg 5 podaza ulicami tego miasta
jak zwykty tramwaj.

Problem kosztow i zrodel finansowania

Mozna zarzuci¢, ze proponowana podziemna
$rednica kolejowa jest nierealna - gtownie ze
wzgledu na wysokie koszty. Czy aby na pew-
no?
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W Krakowie wznowiono ostatnio publicz-
ng dyskusje na temat celowosci budowy
metra w tym miescie. Najpierw na zasadzie
dyskusji w mediach, w ktérej gtos zabierali
politycy, dotychczasowi przewoznicy oraz
przedstawiciele $wiata nauki, a nastepnie po-
przez zaprezentowanie opracowanego przez
firme Altrans na zamdwienie krakowskiego
magistratu studium wykonalnosci budowy
metra - zaktadajagcego powstanie w ciggu
okoto o$miu lat dwoch tuneli w centrum Kra-
kowa o facznej dtugosci 8,6 km wigczonych
w sie¢ tramwajowa i albo zakoriczenie catej
inwestycji na tym etapie, albo dalszg rozbu-
dowe. Koszt pierwszego etapu to 2,5 miliarda
ztotych, natomiast propozycja jego sfinanso-
wania nakreslona przez jednego z krakow-
skich radnych to:

- pierwszy miliard - jako wsparcie z Unii Eu-
ropejskiej,
- drugi miliard - jako wsparcie z budzetu

panstwa i
- brakujace pot miliarda - jako wktad wiasny

miasta.

Studium zostato przedstawione radnym, kté-
rzy mieli podja¢ decyzje, czy prace nalezy
kontynuowac, czy zarzucic.

W todzi rada miejska w potowie 2007
roku uchwalita przystgpienie do realizadji
tak zwanego "Nowego Centrum” - kultural-
no, festiwalowo-kongresowo, ustugowego,
bedacego jednoczesnie multimodalnym
weztem  komunikacyjnym. W ramach tej
inwestycji w rejonie obecnego dworca fa-
brycznego planowana jest budowa nowej
podziemnej stacji £6dz Centralna z trzema
400-metrowymi peronami i sze$cioma tora-
mi oraz podziemnej czterotorowej srednicy
kolejowej o dtugosci okoto 4,5 kilometra do
dworca kaliskiego. Na 2011 rok zaplanowane
jest zakonczone i przekazane studium wyko-
nalnosci budowy, natomiast zakoriczenie ca-
tej inwestycji - w 2020 roku. Catkowity koszt
inwestycji ma zosta¢ podzielony pomiedzy:

- PKP PLK, ktére sfinansujg budowe tunelu i
urzadzen srk,

- PKP SA, ktére zajmie sie finansowaniem
budowy nowego podziemnego dworca

i f6dzki magistrat, ktéry weZzmie na siebie

koszty wykonania wykopu pod catg inwe-

stycje, w wysokosci 1,8 mid zt.
Warszawa natomiast jest obecnie w trakcie
przygotowan do budowy Il linii metra na
kierunku wschod-zachod. O ile poprzednia
- pierwsza linia, zbudowana na kierunku pot-
noc-potudnie na trasie: Ursynéw — Mokotow
- Srédmiescie — Zoliborz - Bielany nie posia-
data réwnolegle przebiegajacego korytarza
kolejowego, wobec faktu wyczerpania prze-
pustowosci istniejgcych tras tramwajowych
i autobusowych na tym kierunku, celowos¢
jej budowy byfa jak najbardziej uzasadniona.
Natomiast nieco inaczej jest w przypadku
planowanej drugiej linii metra. Na kierun-
ku Ochota-Srédmiescie-Praga  funkcjonuje
obecnie linia kolei srednicowej, ktéra niestety
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jest bardzo zaniedbana. Stan zaréwno tabo-
ru jak i infrastruktury zniecheca mieszkan-
cow Warszawy do korzystania z tego srodka
transportu w ruchu wewnatrz miejskim. W
niewielkiej odlegtosci na pétoc znajduje sie
natomiast drugi réwnolegty korytarz kolejo-
wy ze stacjg Warszawa Gdariska, ktéry poza
drobnym fragmentem nie jest wykorzysty-
wany w pasazerskim ruchu miejskim. Tym-
czasem budowa nowej drugiej linii metra w
stolicy ma by¢ dofinansowana kwotg 2,9 mi-
liarda ztotych. Jesli sie tak stanie, to w okresie
2007-2013 Warszawa przejmie niemal 60 %
europejskich srodkéw, jakie maja byc¢ wyda-
ne w tym czasie na transport miejski w skali
cafego kraju!

Zdaniem autora niniejszego artykutu taki
podziat srodkow jest krzywdzacy, jest przeja-
wem nierébwnego traktowania réznych czesci
tego samego kraju, co ktdci sie z instrumen-
tami polityki Unii Europejskiej, ktorych celem
jest wyréwnywanie réznic pomiedzy regio-
nami, a nie ich pogtebianie. Warszawa ma juz
pierwszg linie metra o dtugosci 23 km. Wy-
padatoby dac teraz szanse mniejszym osrod-
kom w ich zmaganiach z nierozwigzanymi
problemami komunikacyjnymi i dopomdc
w budowie znacznie krétszych, kilkukilome-
trowych tras podziemnego transportu szy-
nowego. Wroctaw wspdlnie z innymi duzymi
miastami Polski poprzez swoich przedstawi-
cieli w parlamencie i rzadzie powinien czynic¢
starania w celu wyartykutowania tego pro-
blemu i podjecia stosownych dziatart w celu
jego rozwigzania.

Aby rozpocza¢ starania o odcinek linii
kolei podziemnej dla Wroctawia nalezy do-
ktadnie wiedzie¢ "czego sie chce" i "za ile".
Kolejny aspekt tej sprawy to fakt, ze obecnie
znaczng czes¢ srodkéw europejskich wyko-
rzystuje sie w kraju na budowe drég, jed-
nakze juz za kilkanascie lat punkt ciezkosci
wydatkéw powinien przesunac sie w strone
systemow transportu miejskiego i kolei. Nie
mozna wiec przegapic¢ tej szansy, dlatego
okres najblizszych kilku lat powinien by¢ cza-
sem przygotowan, a konkretnie przeprowa-
dzenia odpowiednich analiz w celu wyboru
najkorzystniejszego wariantu przebiegu trasy
odcinka linii kolei podziemnej, a nastepnie
opracowania stosownych dokumentacji pro-
jektowych.

Problem czestotliwosci i dtugosci pocia-
gow

Wracajac zas do dotychczasowych koncepcji
uruchomienia we Wroctawiu kolei miejskiej
badZ aglomeracyjnej proponowane czesto-
tliwosci kursowania pociggdw (co 30 min w
szczycie) sq zbyt niskie. Jesli porownamy je z
wystepujacymi w przypadku wroctawskich
tramwajow (co 12 minut w szczycie) i auto-
buséw (co 7,5 min w szczycie - linia 135), to
wypadaja one bardzo niekorzystnie.

Przy tej okazji warto zwrdéci¢ uwage na
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pewne mate "oszustwo" czesto przedstawia-
ne w mediach. Bardzo atrakcyjne czasy prze-
jazdu kolejg w stosunku do analogicznych
podrézy odbywanych pojazdami MPK nie
uwzgledniajg czasu oczekiwania na pojazd.
Przyktadowo z Mikotajowa do Dworca Gtéw-
nego koleja jedzie sie 6 minut, a pojazdem
MPK 22 minuty, czyli prawie cztery razy dtu-
zej. JednakZze na pocigg przy pétgodzinnej
czestotliwosci czeka sie srednio 15 minut, co
z przejazdem daje 21 minut, natomiast na
tramwaj na ul. Legnickiej w szczycie czeka sie
Srednio 2 minuty, co z przejazdem daje 24 mi-
nuty, czyli prawie tyle samo. Mozna zarzucic,
Ze bfedem jest przyjmowanie za $redni czas
oczekiwania potowy taktu, poniewaz pasa-
zerowie kolei miejskiej bedg przychodzi¢ na
przystanek tylko na kilka minut przed plano-
wanym odjazdem. Jednak zdaniem autora
niniejszego artykutu, cecha naprawde atrak-
cyjnego systemu komunikacji miejskiej jest
to, ze jej pojazdy kursuja na tyle czesto, ze pa-
sazerowie przychodza na przystanek nie na
odjazd konkretnego kursu, ale przyktadowo
jadac rano do pracy czy szkoty po prostu wy-
chodzg z domu z pewnym wyprzedzeniem i
jednego dnia jadg o jeden kurs wczesniej, a
drugiego - o jeden pdzniej, ale tak aby zda-
zyc.

Dobrym przyktadem ilustrujgcym poru-
szony problem moze by¢ francuskie Lille z
aglomeracja liczaca niewiele ponad 1 milion
mieszkancow. W latach 70-tych poprzed-
niego stulecia podjeto decyzje o budowie
metra. Zaplanowano dwie linie, jednakze ze
wzgledu na stosunkowo nieduzg aglome-
racje wyliczono, ze przy klasycznym taborze
(pociggach o dtugosci 100 m) metro kurso-
watoby rzadko, a przez to mogto by by¢ nie-
atrakcyjne, dlatego zdecydowano sie na krét-
kie pojazdy o dtugosci 26 m (czyli praktycznie
o dtugosci wspdtczesnych tramwajow), dzie-
ki czemu mozliwe byto uzyskanie wysokich
czestotliwosci (co minute w szczycie i co 5
minut poza szczytem), przez co metro jest
bardzo popularnym $rodkiem transportu
wsrdd mieszkancow tej aglomeracji.

Problem lokalizacji przystankéw, propozy-
cja tramwaju kolejowego

Kolejny problem dotyczacy dotychczaso-
wych koncepcji uruchomienia we Wroctawiu
kolei miejskiej badZ aglomeracyjnej to fakt, ze
lokalizacja niektérych istniejacych przystan-
kéw kolejowych nie odpowiada obecnym
potrzebom.

Przykfadowo, majac na uwadze planowa-
na rewitalizacje rynku na Psim Polu (u zbiegu
ulic Krzywoustego i Gorlickiej) gdzie zgodnie
7 zyczeniem wtadz miasta ma w przysztosci
koncentrowac sie zycie tego osiedla i osiedli
sasiednich (wedtug zasady lokalnego cen-
trum) korzystniej bytoby zaktada¢ lokalizacje
przystanku kolejowego Psie Pole w miejscu
istniejacej kfadki nad Al. Sobieskiego i torami
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kolejowymi, skad do rewitalizowanego rynku

jest tylko 300 metréw, a nie w miejscu obec-

nej stacji oddalonej o 750 metréw.

Z kolei w Bielanach Wroctawskich istnieja-
ca stacja kolejowa znajduje sie po wschodniej
stronie miejscowosci, podczas gdy kilkana-
$cie lat temu po zachodniej stronie powstato
ogromne centrum handlowe, bedace obec-
nie wielkim generatorem ruchu. Dobrym
sposobem na rozwigzanie przedstawionego
problemu mdégtby by¢ przyktad Srody Sla-
skiej, w ktérej w 1926 roku uruchomiono
kolejke miejskg obstugiwang spalinowymi
szynobusami, ktéra z oddalonej o okoto 4
km stacji kolejowej dowozita mieszkancow
do samego Rynku, na ktéry wjezdzata niczym
tramwaj miejski. Przytoczony przyktad jest juz
rozwigzaniem historycznym, jednakze koleje
o cechach tramwaju funkcjonujg obecnie w
kilku miejscach na swiecie:

-« w niektérych miastach Szwajcarii (np. w
Chur) pociagi poruszajg sie po ulicach
miast niczym tramwaje na niewydzielo-
nych torowiskach,

- podobnie jest w Otsu w Japonii, gdzie do-
datkowo na przecieciach strumieni samo-
chodoéw i pociggdw ruch jest sterowany
uliczng sygnalizacja $wietlng,

- w Chicago w USA kolej miejska posiada
promienie skretu i wezty rozjazdowe typu
tramwajowego.

Rozwigzania tego typu w dalszej czesci ni-

niejszego artykutu okreslane bedg mianem

"tramwaju kolejowego".

Wracajac do Bielan Wroctawskich, moze
zamiast planowanej dobudowy kolejnych
paséw ruchu kotowego na Al Karkonoskiej
warto uruchomi¢ do centrum handlowego
nowy srodek transportu szynowego - na za-
sadzie tramwaju kolejowego. Za stacjg Kle-
cina odgatezi¢ sie od linii kolejowej i przez
ogrédki dziatkowe, pod Al. Karkonoskg do-
trze¢ przed Auchan, nastepnie ulicami (tak jak
tramwaj) pod autostradg A4 do Tesco, dalej
na drugg strone ul. Czekoladowej do Bielan
Il'i na koniec do Castoramy. Warto réwniez
rozwazy¢ przebiegajacy ulicami Bielan po-
wrot na linie kolejowga do Kobierzyc, gdyz do-
tarciem do centrum handlowego mogg by¢
zainteresowani rowniez mieszkancy dalszych
podwroctawskich miejscowosci potozonych
na liniach do Swidnicy i Niemczy.

Podobne rozwigzania mozna by rozwazac
w przypadku innych podwroctawskich miej-
SCOWOSCi:

- dla Olesnicy - z tramwajem kolejowym w
rejon osiedla mieszkaniowego w podtnoc-
no-wschodniej czesci miasta,

- dla Jelcza-Laskowic - z tramwajem kolejo-
wym do starego Jelcza,

- dla Katow Wroctawskich - z tramwajem ko-
lejowym w rejon Rynku,

jak rowniez dla przedmie$¢ samego Wrocta-

wia, a konkretnie dla rozbudowujacego sie

wcigz osiedla miedzy ulicami Kietczowskg i

Litewska, poprzez odgatezienie sie od linii

kolejowej za planowanym przystankiem przy
osiedlu Sobieskiego, przystanek przy cmen-
tarzu komunalnym (Park and Ride dla oséb
dojezdzajacych samochodami z kierunkéw
Piecowic i Brzeziej tgki) i wjazd w osiedle uli-
cq Litewska (tak jak tramwaij).

Mozna zarzuci¢, ze ten ostatni pomyst jest
nietrafiony, poniewaz mieszkancy ul. Litew-
skiej jadac do Wroctawia taka koleja najpierw
bedg z niego wyjezdzac. | rzeczywiscie takie
rozwigzanie na pewno bytoby nie do przyje-
cia na srodkowym odcinku trasy, tymczasem
na poczatku (tam gdzie nie ma podrézy tran-
zytowych) jest ono nawet wskazane, czego
najlepszym potwierdzeniem moze by¢ przy-
kfad kolei RandstadtRail w Hadze, a konkret-
nie wschodnie zakoriczenie linii RR3, ktore ce-
lowo posiada trase zblizong do ksztattu cyfry
8 i czesto rozmieszczone przystanki. Chodzi o
to, aby na poczatkowym odcinku trasy zebrac
jak najwiecej pasazeréw i dopiero wtedy za-
wiesc ich szybko (bez gesto rozmieszczonych
przystankéw), prosta droga do centrum Hagi.

Podsumowanie

W celu utworzenia we Wroctawiu atrakcyjne-
go systemu kolei miejskiej konieczne sg na-
stepujace dziatania:

« budowa co najmniej jednej srednicy kole-
jowej przebiegajacej przez centrum pod
ziemig w tunelu - tak jak metro,

- zastosowanie krotkiego taboru (nawet nie
pojedynczych EN57 o dtugosci 64 m), za to
czesto kursujacego - tak jak miejskie tram-
waje i autobusy,

- dobudowanie odcinkéw tramwaju kolejo-
wego (czyli kolei, ale trasowanej wedtug
zasad stosowanych w tramwajach) - tam,
gdzie przebieg istniejgcych linii albo lokali-
zacja istniejgcych przystankéw nie sg atrak-
cyjne.

Co do pierwszego z wymienionych wymo-

gow autor niniejszego artykutu pragnie za-

proponowac wiadzom miasta zmiane zamie-
rzert co do zakresu planowanej w centrum

Wroctawia infrastruktury podziemnej: za-

miast budowy podziemnych parkingéw (na

Nowym Targu, pod fosg) oraz podziemnych

tuneli dla samochodéw (pod pl. Wroblew-

skiego, obok Sky Tower) - budowe kilkukilo-
metrowego odcinka podziemnej linii kolei
miejskiej.

Podziemne parkingi i tunele drogowe
bedg zachecac¢ mieszkaricéw miasta do ko-
rzystania z samochoddw potegujac zjawisko
kongestii, natomiast budowa odcinka kolei
podziemnej w centrum moze pozwoli¢ na
wykreowanie naprawde atrakcyjnego syste-
mu szynowej komunikacji miejskiej, skutecz-
nie zmniejszajgcego zattoczenie na ulicach
Wroctawia. €
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