28

Nowe Koleje 2012

Wroctawska Kolej Metropolitalna

Rozwoj Infrastruktury Transportu Metropolitalnego

Patryk Wild

Wroctawski obszar Metropolitalny jest, po Warszawie, drugim pod wzgledem tempa rozwoju obszarem metropolitalnym w Polsce. W czasie ostatnich
latach Wroctaw awansowat na trzecie pod wzgledem wielkosci PKB na mieszkarica miasto w Polsce przescigajqc Krakdéw a ustepujqc jedynie Warszawie

i Poznaniowi. W miescie oraz jego otoczeniu powstato ponad 100 tysiecy nowych miejsc pracy. Te znane powszechnie dane statystyczne mogq przy¢mic
istotny z punktu widzenia rozwoju regionu fakt; Najwiekszym beneficjentem rozwoju metropolii wcale nie okazujq sie mieszkaricy Wroctawia.

Wg EUROSTAT najwiekszym wygranym ostatnich 10 lat pod wzgledem tempa wzrostu PKB sq obszary tak zwanego subregionu wroctawskiego czyli sqsia-
dujqce z Wroctawiem powiaty, jeszcze do niedawna stanowiqce jeden z najstabszych pod wzgledem ekonomicznym subregionéw wojewddztwa.
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Obserwacja, ze najwiekszym wygranym
ostatnich 10 lat, pod wzgledem tempa
wzrostu PKB, sg obszary tak zwanego sub-
regionu wroctawskiego, czyli sasiadujace
z Wroctawiem powiaty, nie jest niczym
zaskakujacym. Potwierdza ona teze, Zze na
powiazaniach z osrodkiem metropolital-
nym najbardziej zyskujg obszary stabe eko-
nomicznie. A jednoczes$nie, poprzez posze-
rzanie obszaru metropolii o takie obszary,
zyskuje cata metropolia, gdyz zwieksza war-
tos¢ jednego z podstawowych czynnikow
determinujacy atrakcyjno$¢ i mozliwosci
rozwoju — mianowicie wielko$¢ populacji.

Ten kierunek rozwoju obszaru metropo-
litalnego moze by¢ wzmacniany lub nawet
kreowany przez rozwdj systemu transportu
Znacznie poszerzajacego wielkos¢ dostep-
nej populacji znajdujacej sie w zasiegu od-
dziatywania metropolii. Termin ten w przy-
blizeniu oznacza obszar skomunikowany
z centrum metropolii w akceptowalnym
czasie dojazdu do pracy lub nauki, czyli
w polskich uwarunkowaniach, ponizej 60 mi-
nut. W poszczegélnych obszarach metropo-
litalnych waga tego czynnika jest rézna. Dla
nieco ponad sze$¢settysiecznego Wroctawia
(i Dolnego Slaska) potozonego peryferyj-
ne zaréwno wzgledem europejskich, jaki
i krajowych obszaréw o najwiekszej gesto-
$ci zaludnienia, czynnik ten ma znaczenie
pierwszorzedne. Dalszy dynamiczny rozwoj
metropolii mozna zbudowac jedynie na sil-
nych zwigzkach z regionem poprzez popra-
we systemu komunikadcji i objecia zasiegiem
oddziatywanie metropolitalnego kolejnych

obszaréw i coraz wiekszej populacji. Ozna-
cza to koniecznos¢ potozenia w przysztosci
wiekszego nacisku na komunikacje metro-
politalng, ktéra dla dalszego rozwoju ma
wieksze znaczenie, niz ta wewnatrzmiejska.

Rozwojowi Wroctawia w ostatnich latach
towarzyszyt intensywny rozwdj infrastruktu-
ry transportowej — drogowej (A4, AOW, S8,
BtD oraz drogowe inwestycje miejskie) i we-
wnatrzmiejskiego transportu zbiorowego.
Wyjatkiem od tej reguly jest infrastruktura
kolejowa, w przypadku ktérej trudno méwic
O rozwoju (a juz na pewno nie o rozwoju
dynamicznym). Wprawdzie prowadzone sg
prace modernizacyjno remontowe na wy-
chodzacych z miasta liniach kolejowych, ale —
- na przykfad - efektem flagowe)j, trwajacej
kilkanascie lat modernizacji linii kolejowej
E30, jest uzyskanie czaséw przejazdu jakie
linia ta posiadata... 80 lat temu. Podobnie
rzecz wyglada z remontem dworca Wroctaw
Gtowny, ktéry pod wzgledem komunikacyj-
nym — wyfaczajac podziemny parking — nie
wnosi jakiejkolwiek nowej jakosci czy funk-
¢ji w ukfad logistycznej obstugi metropolii.
Nieliczne kolejowe inwestycje realnie wpty-
wajace na rozwdj ukfadu transportu metro-
politalnego s3 realizowane gtéwnie stara-
niem i nakfadem samorzadu miasta. Dzieki
miejskim inicjatywom powstat pierwszy
zintegrowany przystanek komunikacji kole-
jowo-tramwajowej Wroctaw-Stadion oraz
przebudowie w wezet komunikacji zbioro-
wej ulega Dworzec Kolejowy Wroctaw—-Psie
Pole.

Analizujac uktad osadniczy Wroctawskie-
go Obszaru Metropolitalnego (WOM) trud-
no nie odnies¢ wrazenia marnotrawienia
powaznego infrastrukturalnego atutu. WOM
posiada najbogatszg w kraju infrastrukture
kolejowa, ktdrej potencjat nie jest wiasciwie
wykorzystany. Linie kolejowe wychodzaca
w 11 kierunkach i dochodzg bezposrednio
do wszystkich miast i miasteczek potozo-
nych satelitarnie w stosunku do centrum
Metropolii, co umozliwia budowe wzorco-
wego systemu komunikacji metropolitalnej
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Tab.1: PKB w poszczegdlnych subregionach
wojewddztwa 2000-2009
(w nawiasach udziat w stosunku do Sredniej UE)

Subregion 2000 (PKB EUR) 2009 (PKB EUR)
Watbrzyski 7200 (38 %) 11000 (47 %)
Wroctawski 6900 (36 %) 12400 (53 %)
M. Wroctaw 13900 (73 %) 21800 (93 %)
Polska 48% 61%

i regionalnej opartego o przewozy kolejowe.

W odréznieniu jednak od obszaru pod-
miejskiego, ukfad toréw wewnatrz samego
Wroctawia daleki jest od optymalnego. Po-
mimo, ze w miescie jest wiecej torow kole-
jowych niz tramwajowych, a Wroctaw ma po
Warszawie najwiekszg liczbe stacji i najwiek-
sze zageszczenie stacji ze wszystkich duzych
polskich miast, to jednoczesnie ukfad wro-
ctawskiego wezta kolejowego nie obstuguje
bezposrednio gtownych elementéw deter-
minujacych metropolitalny charakter miasta —
- bedacych najwazniejszymi generatorami
ruchu.

Uktad Kolejowy Wroctawia nie ulegt roz-
budowie od ponad 80 lat (w ktérym to czasie
miasto przeszto zupetnie rewolucyjnie zmia-
ny), a czes¢ infrastruktury wezta kolejowego
zostata nawet w 1945 r. rozebrana przez ,tro-
fiejne” oddziaty Armii Czerwonej. Najblizszy
centrum miasta Dworzec Swiebodzki jest
nieczynng od lat dysfunkcjonalng stacja
czotowq z wyjazdem jedynie na 3 z 11 kie-
runkéw. Poza mozliwoscig bezposredniego
skomunikowania kolejg pozostajg obszary
$cistego centrum, gtéwne wyzsze uczelnie,
obiekty historyczne (Rynek, wpisana na liste
UNESCO Hala Stulecia, czy Miedzynarodowy
Port Lotniczy). Transport szynowy zalezy od
uktadu i stanu infrastruktury. Dlatego bez
wprowadzenia korekt ukfadu infrastruktury
trudno wyobrazi¢ sobie radykalng poprawe
obstugi komunikacyjnej szeroko rozumiane-
go obszaru metropolitalnego przez kolej.

Modernizacja i przebudowa Wroctawskie-
go Wezta Kolejowego (WWK) jest niezbed-
na, gdyz do tego wezta dochodzg gtéwne
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modernizowane linie takie jak E30, E59, czy
E25. Bez wykonania prac modernizacyjnych
wezet ten stanie sie wspdlnym ,waskim gar-
dfem”tych linii. Jednak od zakresu moderni-
zacji zalezy, czy bedzie ona przeprowadzona
wytgcznie w celu poprawy przepustowosci
wezfa w ruchu tranzytowym lub miedzy
aglomeracyjnym, czy tez wykreuje nowg ja-
kos¢ dla codziennej obstugi obszaru metro-
politalnego. Odpowiednio przeprowadzona
modernizacja wezta moze spowodowad wy-
korzystanie potencjatu infrastruktury kolejo-
wej Wroctawia i wygenerowac dynamiczny
rozwdéj mierzony wielokrotnym wzrostem
liczby pasazeréw kolei w Obszarze Metropo-
litalnym oraz istotnym powiekszeniem bazy
demograficznej metropolii. Tymczasem jed-
nak jedyne plany rozbudowy infrastruktury
kolejowej WOM na lokalne potrzeby, doty-
czyty budowy linii kolejowej do Miedzynaro-
dowego Portu Lotniczego Wroctaw Stracho-
wice. Linii — jak w XIX wieku jednotorowej,
koriczacej sie dworcem czotowym i niemoz-
liwej do dalszego przedtuzenia ze wzgledu
na usytuowania budynku terminala portu
lotniczego. Jest to o tyle nieracjonalne, ze
wroctawskie lotnisko potozone jest pomie-
dzy dwiema najwazniejszymi liniami kolejo-
wymi Dolnego Slaska i mozliwo$¢ budowy
(cho¢by w dalszej przysztosci) potaczenia
tych linii powinna by¢ traktowana jako wa-
runek oczywisty tego projektu.

Oile z punku widzenia wfadz centralnych
podstawowym celem modernizacji WWK
bedzie likwidacja waskiego gardfa i poprawa
komunikadji z innymi aglomeracjami  kraju,
o tyle z punktu widzenia lokalnego pierw-
szoplanowym zadaniem jest poprawa jako-
$ci regionalnego systemu transportu. Bo to
z niego korzystac bedzie bezwzgledna wiek-
5z0s¢ pasazerow. Te zadania nie muszg stac
w opozydji do siebie, ale jednoczesne ich
zrealizowanie wymaga poniesienia znacznie
wyzszych nakfadéw.

Definicja zadania

Cel przebudowy Wroctawskiego wezta kole-
jowego mozna zdefiniowac nastepujgco:
Umozliwienie mieszkaficom regionu,
a w szczegolnosci obszaru metropolital-
nego, szybkiego i bezposredniego do-
jazdu koleja do gtéwnych generatoréw
ruchu oraz elementéw determinujacych
metropolitalne znaczenie Wroctawia.

Celem wiekszosci podrézy sa  gtowne
miejsca pracy, nauki lub spedzania wolnego
czasu. | jak napisano powyzej, we Wroctawiu
znajduja sie one w wiekszosci poza dzisiej-
szym zasiegiem infrastruktury kolejowej i ra-
czej swojej lokalizacji nie zmienia. Dlatego
zadania budowy kolejowego systemu ob-
stugi transportu metropolitalnego nie da
sie zrealizowac¢ bez rozbudowy istniejgcego
ukfadu infrastruktury.
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To ambitne i kapitatochtonne zadanie.
Jednak Zzaden ztozony system komunikacyj-
ny metropolitalnej na $wiecie nie powstawat
w drodze jednorazowej kreacji (rewolucji),
lecz w wyniku wieloletniego ewolucyjnego
procesu. | tak tez nalezy rozpatrywac rozwoj
opartego o kolej systemu transportu metro-
politalnego we Wroctawiu; jako dtugoletni,
rozpisany przynajmniej na 15 — 25 lat proces
rozwoju wykorzystujgcy w pierwszej kolej-
nosci maksymalnie to, co juz jest zbudowa-
ne, a nastepnie dodajgcy nowe elementy do
istniejgcego ukfadu.

Trzy roztozone na lata kroki prowadzace
do zwiekszenia roli transportu kolejowego
w Metropolii to :

1. Integracja komunikacji podmiejskiej i miej-
skiej (budowa weztow przesiadkowych, inte-
gracja rozktadowa, integracja biletowa).

2. Rozbudowa infrastruktury umozliwiajgca
bezprzesiadkowy dojazd do Scistego cen-
trum z wykorzystanie toréw kolejowych oraz
tramwajowych i wykorzystanie tramwaju
dwusystemowego (MeTram).

3. Rozbudowa nowych odcinkéw toréw
kolejowych (pod- i naziemnych) umozliwia-
jacych skomunikowanie pociggami kolei me-
tropolitalnej i regionalnej gtéwnych obsza-
row (Lotnisko, Rynek, Plac Spoteczny, Rondo
Regana, Wielka Wyspa).

Wykorzystywanie istniejacej sieci, rozbu-
dowa przystankéw i integracja z komunika-
Cja zbiorowg miasta, umozliwienie integracji
sieci kolejowej i tramwajowej poprzez roz-
woj systemu tramwaju dwusystemowego
oraz budowa odcinkéw nowych linii kole-
jowych w tunelach pod miastem, nie sg ni-
czym specjalnie nowatorskim. Sg to jednak
przedsiewziecia kapitatochtonne. Wymie-
nione rozwigzania moga byc¢ stosowane
rownolegle, a w niektorych przypadkach,
jako nastepujace po sobie etapy ewolucyj-
ne rozwoju systemu publicznej komunikadji
metropolii.

Sprébujmy zatem zastanowic sie, jak po-
winien wyglada¢ ramowy harmonogram
realizacji przebudowy systemu komunikacji
kolejowej we Wroctawskim Obszarze Metro-
politalnym. Oczywiscie, podejmujac takie
rozwazania w Il kwartale 2012 r. nie znamy
ram finansowych, w jakich bedziemy sie
poruszali w nastepnym okresie programo-
wania budzetowego UE. Nie wiemy nawet,
czy UE w obecnym ksztatcie oraz jej polityka
spojnosci przetrwa do korca roku. Nie wie-
my, czy bedg europejskie srodki na realizacje
ambitnych zadan. Tyle, ze przy konstruowa-
niu wieloletnich planéw to nie ma decydu-
jacego znaczenia. Zewnetrzne i niezalezne
od nas uwarunkowania nie mogg zwalniac¢
od jasnego i w miare precyzyjnego okresle-
nia celu i pozagdanego modelu transportu
metropolitalnego za 15 — 25 lat. Plan taki nie
powinien zaleze¢ od aktualnych mozliwosci
finansowych. Od tego mogg i beda zaleze¢
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CO najwyzej terminy realizacji poszczegodl-
nych etapéw programu. Kryzys w UE, czy
w Polsce wcale nie musi by¢ czynnikiem
uniemozliwiajgcym realizacje opisanych ce-
|6w, a europejskie pienigdze — jedynym wa-
runkiem ich realizacji. Doswiadczenie uczy,
ze najwieksze przyspieszenia infrastruktural-
ne wcale nie musza przypadac na okres pro-
sperity. A juz zwlaszcza ostatnie polskie do-
Swiadczenia. Przeznaczenie pochodzacych
z UE gigantycznych w skali kraju pieniedzy
na kolej wcale nie spowodowato (jak na ra-
zie) zauwazalnego wzrostu jakosci polskiej
kolei, a jedynie powazny wzrost kosztéw
kolejowych robdt zaréwno w zakresie infra-
struktury, jak i dostaw taboru. A i tak sporo
tych Srodkéw nie zostanie wykorzystanych.
Bez specjalnego ryzyka mozemy zatozy¢, ze
jesli w kolejnych okresach programowania
budZetu UE beda dostepne $rodki na infra-
strukture — to na pewno beda one przezna-
czone na kolej oraz na obszary metropolital-
ne. Myslac o dtugofalowym i dynamicznym
rozwoju Wroctawia nalezy podkresli¢, ze wy-
dajny publiczny transport zbiorowy umoz-
liwiajgcy poszerzenie bazy demograficznej
jest dla tego rozwoju warunkiem sine qua
non. Zwifaszcza dlatego, ze inne metropolie
tez inwestuja w tego typu projekty. Kto za-
niecha takich dziafan, ten przegra w global-
nej konkurendgji. Dotyczy to nie tylko same-
go Wroctawia czy obszaru metropolitalnego,
ale catego Regionu. Dtugofalowy rozwdj
Dolnego Slaska w oderwaniu od Wroctawia
(zwilaszcza po wyczerpaniu sie ztéz miedzi)
trudno sobie w ogodle wyobrazi¢.

Nie wiedzac jakie beda uwarunkowania
finansowe i jak dtugo moze potrwac realiza-
gja infrastrukturalnej przebudowy metropo-
litalnego systemu transportu  szynowego,
mozemy jednak postarac sie opisa¢ w miare
precyzyjnie poszczegdlne ramowe dziata-
nia dotyczace modernizacji i rozbudowy
o nowe elementy uktadu Wroctawskiego
Wezta Kolejowego i ich kolejnos¢.

Krok 1: Modernizacja istniejacej
infrastruktury Wroctawskiego Wezta
kolejowego (do 2020 roku) -

- dogeszczenie i integracja;
budowa nowych Stacji

W przypadku budowy systemu Kolei Metro-
politalnej we Wroctawiu kluczowym wyzwa-
niem bedzie dogeszczenie przystankéw na
istniejgcych liniach w centrum Wroctawia —
- szczegdlnie na odcinku Srednicowym.
Odlegtosci pomiedzy obecnie istniejgcymi
stacjami na odcinku miejskim we Wrocta-
wiu wynosza od 4 do 8 km i s3 to odcinki od
trzech do czterech razy dtuzsze niz standar-
dowe odcinki miedzystacyjne innych kolei
miejskich (wynoszace okoto 1000+1500 m,
a w $cistych centrach miast ponizej 1000 m).
Tak duze odlegtosci miedzy przystankami ra-
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dykalnie zmniejszaja atrakcyjnosc kolei jako

srodka transportu w komunikacji miejskiej.

Dogeszczenie stacji powoduje konieczno$c

wydzielenie czesci infrastruktury dla ruchu

miejskiego i aglomeracyjnego na odcinkach

o najwiekszej intensywnosci ruchu. (Bro-

chéw — PODG Grabiszyn). Dlatego do roku

2020 nalezy podja¢ budowe nowych przy-

stankow. W szczegdlnosci warte rozwazenia

53 nastepujace przedsiewziecia:

1. Budowa nowoczesnego systemu ste-

rowania ruchem dla Wroctawskiego Wezta

Kolejowego (ok. 125 — 140 kilometrow linii)

oraz budowa dodatkowego toru na odcinku

linii $rednicowej Wroctaw Gtowny — Wroctaw

Grabiszyn PODG w celu wydzielenia 2 toréw

dla kolei miejskiej i aglomeracyjnej oraz 2 to-

réw dla kolei regionalnych i dalekobieznych,
dtugosc okoto 2,1 km.

2. Budowa nowych przystankéw w cen-

trum Wroctawia, na trasie obecnej linii $red-

nicowej i dodatkowych w stosunku do stacji,
ktérych budowe przewidziano w ,Planie Ge-
neralnym Rozwoju Transportu Szynowego’,

w szczegolnosci :

« Al Armii Krajowej - wezet przesiadko-
wy komunikacji miejskiej na Obwodnicy
Srodmiejskiej (do realizacji po przediuze-
niu obwodnicy na Wielka Wyspe);

« Huby - dla obstugi komunikacyjnej ob-
szaru Hub oraz tzw. ,Trojkata” wymaga —
— oprécz budowy peronu — przywrécenia
do uzytku nieczynnej obecnie ktadki nad
torami pomiedzy ulicami Paczkowskg a Sta-
cha Swistackiego;

- ul. Powstancéw Slaskich — wezet przesiad-
kowy do tramwaju na ulicy Powstaricéw
Slgskich — stuzacy ponadto do obstugi ko-
munikacyjnej centrum ustugowego i tere-
néw nowej zabudowy wielkomiejskiej (do
realizacji po wybudowaniu dodatkowego
toru na odcinku linii srednicowej);

« Grabiszyn wzdtuz ulicy Owsianej — nad

ulica Zaporoska — wezet przesiadkowy do
tramwaju na ulicy Grabiszynskiej lub/i na
skrzyzowaniu z linig kolejowa 274;

« ul. Dtuga wzdtuz ulicy Portowej nad ulicg
Dtuga — wezet przesiadkowy do przyszte-
go tramwaju na Trasie Mieszczarskiej, stu-
zacy do obstugi komunikacyjnej centrum
handlowego i terendw nowej zabudowy
obecnej gietdy samochodowej (rys.1);

+ Browar Piastowski — przystanek dla obstu-
gi komunikacyjnej zabudowanego ob-
szaru dawnych terenéw przemystowych
przeznaczonych w studium uwarunko-
wan pod zabudowe $rodmiejska;

- Uniwersytet — przystanek dla obstugi ko-
munikacyjnej okolic ulicy Koszarowe;j.

Integracja z komunikacja
wewnatrzmiejska

Prawie kazda z wymienionych nowych
stacji (poza stacjg Huby) oraz kazda ze sta-
dji istniejacych powinna zosta¢ wyposazona
w fatwe dojscie do przystanku komunikacji
zbiorowej umozliwiajace wygodng prze-
siadke pomiedzy pociggami a komunika-
Cja miejska oraz w wypozyczalnie roweréw
miejskich. Ponadto na istniejgcych stacjach
potozonych przy drogowych wjazdach do
miasta i wezfach obwodnic (np. Le$nica, Psie
Pole, Klecina, Stadion) powinny powstac
parkingi,Park and Ride".

Warto podnies¢, ze czesc¢ z tych zadan
jest obecnie realizowana staraniem samo-
rzadu miasta (np. przystanek Wroctaw-Sta-
dion, przebudowa stacji Psie Pole etc.)

Przestrzenna integracja stacji kolejowych
z systemami komunikacji publicznej gmin
obszaru metropolitalnego powinna polegac
na przebudowie stacji kolejowych w wezty
przesiadkowe komunikacji publicznej i in-
dywidualnej. Na kazdej stacji podmiejskiej
powinien zosta¢ zorganizowany przystanek

1. Skrzyzowanie nowoprojektowanej linii tramwajowej w ciqgu ul. Diugiej z liniq kolejowq —
- potencjalna lokalizacja wezta przesiadkowego (wizualizacja BIPROGEO PROJEKT)
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autobusowy umozliwiajacy tatwa przesiad-
ke do pociggu, monitorowany parking dla
samochodow.

Warto podkresli¢, ze dla potrzeb pod-
miejskiego transportu w obszarze metropo-
litalnym, niekoniecznie potrzeba kupowad
drogi nowy tabor, lecz wystarczy gruntow-
nie zmodernizowa¢ posiadane skfady typu
EN 57 (koszt takiej modernizacji to okoto
7mlin zt/szt.). Do obstugi 5 relacji w trakgji
elektrycznej w cyklu 30 minutowym potrze-
ba ok. 24 — 28 EZT, a jednej relacji spalino-
wej 5 szynobuséw. To okoto 30% stanu floty
dolnoslaskiego zakfadu Przewozéw Regio-
nalnych i szynobuséw Kolei Dolnoslaskich.
Tymczasem bilety sprzedawane we WOM,
a wiec i podrdze kolejg, stanowig ponad
60% biletéw sprzedawanych w catym woje-
wodztwie. Do obstugi 1-2 relacji dogeszcza-
jacych cykl pociaggdéw kolei stricte miejskiej
wystarczy kolejne 3 — 5 EZT. Zatem catos¢
zadant komunikacyjnych w WOM mozna -
— w dajacym sie prognozowac horyzoncie
czasowym - realizowa¢ bez dodatkowych
zakupdw taborowych, a jedynie modernizu-
jac posiadany tabor.

Integracja z komunikacja miejska i wyge-
nerowanie potokdéw pasazerskich powinno
by¢ wstepem do gtebszej integracji podmiej-
skiego i miejskiego transportu zbiorowego
oraz umozliwienia bezposredniego skomu-
nikowania obszaréw podmiejskich ze $cistym
centrum Wroctawia. W tym celu mozna wy-
korzysta¢ gesta sie¢ tramwajowa w centrum
miasta, ktorej rozstaw szyn (1435 mm) jest
szczesliwie identyczny z rozstawem szyn
kolejowych. To uwarunkowanie umozliwia
myslenie o zastosowaniu najwiekszej trans-
portowe] innowacji ostatnich 30 lat, a mia-
nowicie tramwaju dwusystemowego zwa-
nego tez lekka koleja miejska (lightrail).

Krok 2: Infrastruktura dla tramwaju
dwusystemowego 2015 - 2025

Kolejnym elementem i etapem prze-
budowy WWK w celu obstugi transportu
metropolitalnego powinno by¢ spiecie
sieci kolejowej z siecig tramwajowg oraz
modernizacja czesci sieci tramwajowej
w centrum, ktéra umozliwi uruchomienie
pierwszych relacji dwusystemowego tram-
waju/pociggu metropolitalnego zwanego
roboczo MeTram. Takie rozwigzanie — z po-
wodzeniem stosowane w wielu miejscach
na $wiecie — pozwolitoby na wykorzystanie
gestej sieci kolejowej Wroctawskiego Obsza-
ru Metropolitalnego w czesci pozamiejskiej
oraz gestej sieci tramwajowej penetrujgcej
gtéwne obszary centrum miasta. Umozli-
witoby to bezposredni dojazdu do samego
Scistego centrum miasta, gdzie nie ma linii
kolejowych z jednoczesnym pominieciem
najpowazniejszych ,waskich gardet” sys-
temu sieci kolejowej WWK (np. Estakady
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Grabiszynskiej). Proponowane protencjalne
lokalizacje punktéw styku sieci kolejowej
Z tramwajowa to:

« petla Wroctawski Park Przemystowy,

+ bocznica kolejowa na ul. Krakowskiej,

« petla Marino,

. petla Kowale,

- okolice zajezdni przy ulicy Stowianskiej,

- teren dawnej bocznicy do nieistniejacej
Cukrowni Na Klecinie — do petli Klecina,

- teren Stadionu Olimpijskiego wraz z wpie-
ciem do bocznicy kolejowej na terenie
fabryki Volvo lub przedtuzenia toréw w ul.
Olszewskiego do ul. Swojczyckiej i wpie-
cie w linie 292 (w obydwu przypadkach
konieczna budowa mostu nad kanatami
Odry).

Przyktad wpiecia sieci przy petli tram-
wajowej Wroctawski  Park  Przemystowy
pokazano na rysunku 2. W wyniku tak
przeprowadzonej modernizacji  schemat
systemu Wroctawskiej Kolei Metropolitalnej

pERERg oosse

(uwzgledniajacy uruchomienie linii tramwa-
ju dwu systemowego MT) okoto roku 2016 —
— 2020 mogtby wygladac¢ w sposéb zapre-
zentowany na rysunku 3.

Zaktadajac, ze relacje MeTram bytyby
przedtuzonymi o odcinek podmiejski rela-
cjami zwyktych linii tramwajowych obstugu-
jacych te relacje na przyktad w cyklu 20+30
minutowym, do obstugi trzech linii Metram
wystarczy 18+24 sktaddéw. (+ 2 sktady rezer-
wowe)

Mozna zatozy¢, ze mozliwos¢ bezposred-
niego (bezprzesiadkowego) dojazdu do
centrum Wroctawia z miast i miejscowosci
obszaru metropolitalnego spowoduje istot-
ny wzrost potokéw pasazerskich. Po pew-
nym czasie potoki te moga okazac sie zbyt
duze dla obstuzenia ich systemem MeTram.
Z tego powodu oraz z powodu konieczno-
$ci dalszego rozszerzania oddziatywania me-
tropolii 0 segment pociagdw regionalnych,
w kolejnym etapie pozadana bedzie rozbu-

3. Schemat sieci WKM na rok 2016-2025
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dowa WWK o odcinki podziemne umozli-
wiajgce bezposrednie skomunikowanie ca-
tego regionu z gtéwnymi obszarami miasta
stanowigcymi najwieksze generatory co-
dziennego ruchu pasazerskiego w metro-
polii.

Krok 3: Rozbudowa Wroctawskiego Wezta
Kolejowego o nowe odcinki toréw 2018 -
-2030

Gtéwne generatory ruchu s3 znane. Sa
nimi wyzsze uczelnie, Rynek, obszary tury-
styczno-rektracyjne, jak ZOO i Hala Stulecia.
W przysztosci stang sie nimi rowniez tereny
nowej wielkomiejskiej zabudowy centrum
np. Plac Spoteczny czy okolice dworca Swie-
bodzkiego. Z powoddw oczywistych w sy-
stem komunikacji regionalnej powinien zo-
sta¢ wigczony Miedzynarodowy Port Lotni-
czy, nawet jesli potoki pasazerskie MPL nie
sq jeszcze wystarczajgco duze, aby uzasad-
nia¢ takg koniecznos¢. Te miejsca powinien
obejmowac regionalny i aglomeracyjny sys-
tem transportu kolejowego. Dlatego w per-
spektywie kilkunastu najblizszych lat nalezy
podja¢ zaawansowane technicznie i kapita-
towo projekty, w tym budowe na pewnych
odcinkach podziemnej kolei miejskiej beda-
cej elementem kolejowej komunikacji regio-
nalnej i aglomeracyjnej. W tym kontekscie
nalezy dazy¢ do:

1. Budowy linii na lotnisko Wroctaw Stra-
chowice od magistrali E30, jako tacznicy po-
miedzy linig E30 a linig kolejowa 274 (Jelenia
Gora — Watbrzych — Wroctaw) przebiegajacej
pod lotniskiem i pasem startowym (dtugosc
budowanej linii okoto ok. 9 km w tym odcin-
ka podziemnego okoto 800 metrow);

2. Budowy podziemnego przedtuzenia linii
274 z dworca Swiebodzkiego przez stacje
Centrum (pod ul. Kazimierza Wielkiego),
Plac Spoteczny, przez Rondo Reagana, Park
Szczytnicki, Stadion Olimpijski i dalej do linii
292 (Jelcz Mitoszyce — Wroctaw Osobowice)
7 wyjazdem w kierunku stacji Wroctaw Psie
Pole;

3. Budowy odgatezienia tej linii od Placu
Spotecznego pod ul. Traugutta z wyjazdem
na linie E30 (na przyktad przez istniejaca
bocznice wzdtuz ul. Krakowskiej);

4, W przypadku realizacji projektu trasy
srednicowej (p. 21 3) zasadnym jest rozwaze-
nie realizacji, w nieco zmodyfikowane wersji,
koncepcji autorstwa Maxa Berga i Richarda
Konwiarza budowy nowego przesiadkowe-
go dworca kolejowego w zachodniej czesci
centrum miasta (na skrzyzowaniu Estakady
Grabiszynskiej i linii kolejowej nr 274). Ten
dwupoziomowy dworzec - po doprowa-
dzeniu do niego infrastruktury drogowej
(np. przedtuzenia Trasy Czeskiej i ewentual-
nego pofaczenia jej ze Srédmiejska Trasg Po-
tudniowg) maégtby w przysztosci petnic¢ role
gtéwnej stacji kolejowej catej metropolii.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Wiaczenie lotniska w regionalny
i metropolitalny system transportu

Potaczenie linii kolejowych E30i 274 tacz-
nicg przez Miedzynarodowy Port Lotniczy
Strachowice umozliwitoby takie wytrasowa-
nie pociggdéw regionalnych i aglomeracyj-
nych, ze pociagi jadace z kierunku Jeleniej
Gory i Watbrzycha wjezdzatyby do Wrocta-
wia zatrzymujac sie na stacji MPL Strachowi-
ce i jadac dalej wjezdzatyby na stacje Wro-
claw Giéwny magistralg E30 przez Zerniki
i Nowy Dwor, natomiast pociagi z kierunku
Legnicy, Bolestawca i Zgorzelca wjezdzatyby
do miasta przez dworzec Port Lotniczy i da-
lej linig 274 (przez Wroctaw Zachodni). Mozli-
wy przebieg tacznicy pokazuje rys. 4.

Przejazd przez lotnisko  wydtuzatby
wprawdzie o okoto 5 minut dtugos¢ po-
drozy, ale mozna zatozyc, ze gtoéwny ciezar
dojazdéw do lotniska mieszkarhcodw regionu
przejatby transport kolejowy. Dla mieszkan-
cow wiekszosci powiatéw Dolnego Slaska

—

dojazd do MPL sprowadzatby sie do dojaz-
du na najblizszy dworzec Kolejowy. MPL
Wroctaw Strachowice statby sie faktycznie
portem regionalnym umozliwiajacym uru-
chomienie transportu regionalnego wedtug
schematu przedstawionego na rysunku 5.

W zasiegu bezposredniego bezprzesiad-
kowego dojazdu do regionalnego lotni-
ska znalaztoby sie wszystkich osiem miast
prezydenckich regionu oraz stolice 20 z 28
powiatéw. Co wiecej, komunikacja z MPL
odbywataby sie niejako przy okazji normal-
nego ruchu regionalnego, co ma kolosalng
przewage w stosunku do uruchamiania
komunikacji stuzacej wytacznie obstudze
Lotniska — zwtaszcza przy o obecnej liczbie
pasazerow.

Podziemne odcinki w centrum Miasta

Niewatpliwie najwieksze koszty i kontro-
wersje wzbudza koncepcja budowy nowych
linii kolejowych w Centrum Miasta. Nie jest
ona jednak niczym unikalnym ani w Polsce,
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5. Schemat potqczeri regionalnych z lotniskiem Wroctaw Strachowice
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ani tym bardziej w Europie. Potocznie na-
zwana ona zostafa w prasie lokalnej metrem,
lecz nazwa jest mylaca. Metro jest system
szynowej zazwyczaj podziemnej komuni-
kacji wewnatrzmiejskiej. Tymczasem pro-
ponowane rozwigzanie sprowadza sie do
wprowadzenia, relatywnie krétkim  tune-
lowym odcinkiem, do $cistego centrum
miasta kolejowej komunikacji metropolital-
nej i regionalnej. O ile Warszawa (populacja
1,7 mIn) ma linii 23 km tuneli metra oraz
6,2 km w budowie. O tyle w 620 tysieczny
Wroctawiu - centralnym miescie ponad milio-
nowego obszaru metropolitalnego catkiem
realnie mozna zakfadac¢ budowe 5 — 7 km
odcinkéw podziemnych dla kolei regional-
nej. Podobny tunel pod centrum miasta
jest projektowany w todzi (a wiasciwiej juz
realizowany, gdyz pierwszym elementem tej
koncepcji jest budowa nowego podziem-
nego dworca t6dz Fabryczna o wartosci
1,7 mld zt). Identyczny pod wzgledem ide-
owym tunel powstaje w Lipsku, a pierw-
szym projektem tego typu zrealizowanym
w na ziemiach polskich byta wybudowana
w latach dwudziestych XXw. podziemna li-
nia srednicowa w Warszawie.

Podziemne przedtuzenie linii 274 z dwor-
ca Swiebodzkiego przez stacje Plac Solny —
— Rynek, Plac Spoteczny, Rondo Reagana,
Park Szczytnicki, Stadion Olimpijski i dalej do
wyjazdu w kierunku Psiego Pola, pozwolito-
by na wprowadzenie komunikacji regional-
nej do samego centrum miasta, f3czac jego
najwazniejsze obecne i przyszte elementy
funkcjonalne (Rynek, nowg zabudowe Placu
Spotecznego czy okolic dworca Swiebodz-
kiego, centrum akademickie przy Rondzie
Reagana oraz kulturowe i turystyczne atrak-
cje terendw Hali Stulecia i Parku Szczytnic-
kiego). Dtugos¢ odcinka podziemnego linii
wynositaby ok. 5,5 km, a catosci trasy okoto
8,5 km. Wybudowanie uzupetniajacego od-
gatezienia tej linii z Placu Spotecznego pod
ul. Traugutta do linii kolejowej Wroctaw —
- Opole (E30) o dtugosci 1,8 km umoZliwito-
by skomunikowanie scistego Centrum Wro-
cfawia praktycznie ze wszystkich kierunkéw
za wyjatkiem Poznanskiego.

W zasiegu bezposredniego skomuniko-
wania w czasie akceptowalnym dla codzien-
nego dojazdu do pracy znalaztoby sie wiele
miast potozonych dzisiaj poza obszarem
Metropolii (na przyktad Ostréw Wikp., Wat-
brzych, Lubin, czy Opole). Populacja moz-
liwa do skomunikowania z centrum miasta
w czasie ponizej jednej godziny wzrostaby
powyzej 2 milionéw. Poniewaz inne mia-
sta metropolitalne nie stojg w migjscu, lecz
wiasnie w ten sposéb powiekszajg swoje
strategiczne zasoby, wsréd ktérych jednym
Z najwazniejszych jest wielkos¢ dostepnej
populadji, jest to jedyny sposdb, aby nie wy-
pas¢ z globalnej, czy nawet krajowej konku-
rengji.
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Koszty

Zaproponowane powyzej rozwigzania s
kosztowne i dlatego nawet przy zatozeniu
dynamicznego wzrostu dochoddw miasta
i regionu powinny powstawac przy wspar-
ciu funduszy centralnych i srodkéw pomo-
cowych. Na podstawie kosztéw realizacji
tego typu projektéw mozna zaktadac, ze
koszt odcinkéw tunelowych wraz ze stacja-
mi wynosit bedzie — przy dzisiejszym pozio-
mie cen — okoto 400 - 600 mIn zi/km netto,
azwyktejliniikolejowejod 50-100 mln zt/km.
Przyktadowy koszt budowy 6,2 km drugiej
linii Metra w Warszawie oraz siedmiu stagji
w  trudniejszych warunkach terenowych
(m.in. stacja Powisle zlokalizowana jest 6
pieter pod ziemia) to 770 min zt/km. Zatem
koszt okoto 10 km trasy z tego 7 km w tune-

lach to wydatek rzedu 3 - 4,5 mld zt. To wy-
datek spory, ale jednocze$nie poréwnywal-
ny z inwestycjami transportowym w aglo-
meracji realizowanymi w okresie ostatnich 5
lat (AOW, S8, T+). Przy roztozeniu budowy na
poszczegodlne etapy, i okresie realizacji 10 —
- 12 lat oraz udziale funduszy centralnych
i montazu finansowym srodkéw Samorzadu
Regionu i Samorzadu Miasta oraz PPP nie sg
to koszty niemozliwe do udzwigniecia.

Rozwazajac celowos¢ budowy takiej in-
frastruktury nalezy zauwazy¢, ze podobne
systemy skomunikowania srodmiescia miast
metropolitalnych sg na swiecie powszech-
nie stosowane od wielu lat i nie jest to kwe-
stia fanaberii tamtejszych witadz, lecz real-
nych potrzeb metropolitalnych organizmdéw
miejskich.

Nowe Koleje 2012

Efekt

Prezentowana rozbudowa Wroctawskie-
go Wezta Kolejowego o nowe elementy po-
wigzana z remontami regionalnej infrastruk-
tury kolejowej spowodowatby, ze w zasiegu
jednogodzinnego dojazdu do gtéwnych
punktéw metropolii znalaztaby sie wiek-
szos¢ gtownych miast regionu oraz kilka
miast potozonych w sgsiednich wojewddz-
twach. Populacja zamieszkata w zasiegu jed-
nogodzinnego dojazdu do centrum metro-
polii wzrostaby o kolejny milion, do péttora
miliona oséb. Kolejny milion objety zasie-
giem metropolitalnego oddziatywania go-
spodarczego, ktérego wptyw na wzrost PKB
pokazuje tabela od ktérej zaczatem niniejsze
opracowanie. To opfacalna inwestycja. €

Towarzystwo Urbanistow Polskich

Kim jestes’my I czemu siuz')/my

Towarzystwo Urbanistow Polskich jest rzecznikiem interesu spoftecznego w zagospodarowaniu i uzytkowaniu polskiej

przestrzeni. Od osiemdziesieciu lat faczy ludzi réznych zawododw i specjalnosci w imie wspdlnych dziatan, majacych czynic nasze

miasta i wsie srodowiskiem dobrze stuzacym duchowym i materialnym potrzebom cztowieka, zakorzenionym w dziedzictwie

kulturowym narodu - Srodowiskiem wpisujacym sie harmonijnie w przyrode i wzbogacajgcym piekno ojczystego krajobrazu.

Jestesmy organizacja spoteczng, a nasze wysitki podejmujemy dla spoteczeristwa i w imie jego dobra. JesteSmy organizacjg

obywatelska, otwartg dla wszystkich, ktérzy przez swa dziatalno$¢ gospodarcza i polityczng oraz tworzong wiedze i dzieki

posiadanym umiejetnosciom, podnoszg jakos¢ polskiej. przestrzeni i chcg, by byta ona coraz bardziej atrakcyjng i konkurencyjna

we wspotczesnym Swiecie.

Towarzystwo Urbanistow Polskich zatozyta w 1923 r. grupa wybitnych twércédw i naukowcow, a jednoczesnie spotecznikéw,

skupionych wokot Wydziatu Architektury Politechniki Warszawskiej.

Dzis, jako organizacja odrebna, ale $cisle wspotpracujaca z Izba Urbanistéw, Towarzystwo liczy blisko 1000 cztonkéw

w kilkunastu oddziatach regionalnych i sekcjach problemowych. Jest cztonkiem Europejskiej Rady Urbanistéw, skupiajgcej

podobne organizacje z krajow Unii Europejskiej. Patronuje tez miesiecznikowi,Urbanista’ kontynuujacemu tradycje wydawanego

przez TUP, przez wiele lat, miesiecznika ,Miasto”.

W ostatnim czasie, gdy ochrong i regulacja dziatalno$ci zawodowej urbanistow zajat sie samorzad zawodowy - Izba Urbanistéw,

Towarzystwo stopniowo przeksztatca sie w stowarzyszenie o charakterze spoteczno-naukowym, gromadzace pasjonatow.

wszystkich tematoéw, jakie moga kojarzyc¢ sie z pojeciem urbanistyki. Statutowe cele TUP-u jakimi sg starania o prawidfowe

gospodarowanie przestrzenia o ochrone srodowiska realizowane s3 poprzez:

wspotprace z innymi organizacjami spotecznymi, uczelniami, instytucjami naukowymi, organami administracji rzadowej

i samorzadowej oraz wszelkimi instytucjami majgcymi zwigzek z gospodarka przestrzenng,

podnoszenie kwalifikacji zawodowych naukowych swoich cztonkoéw,

propagowanie nowych metod badawczych i projektowych,

wyrazanie opinii i sporzadzanie ekspertyz dla potrzeb zainteresowanych podmiotow odpowiedzialnych za gospodarke

przestrzenng, stan srodowiska i warunki zycia ludnosci.

Formy pracy Towarzystwa sa réznorodne, od organizacji zebrar dyskusyjnych, konferencji problemowych, seminariéw, szkolen

i kurséw urbanistycznych, az do podejmowania réznych opracowan planistycznych. W Towarzystwie dziataja sekcje problemowe:

komunikacji, zagospodarowania rekreacyjnego, fizjografii i ochrony srodowiska kulturowego. Jako Towarzystwo Urbanistow

Polskich chcemy publicznie porusza¢ tematy, ktére sg najpilniejsze do przedyskutowania. Zapraszamy wiec do Towarzystwa

wszystkich tych, ktdérzy interesuja sie rozmaitymi tematami, zwigzanymi z miastami, w szerokim ujeciu, i gospodarowaniem

przestrzenia.
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www.tup.org.pl, Oddziat we Wroctawiu: http://tupwroclaw.blogspot.com
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