
27
p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y11 / 2013

Nowe Koleje 2013

W ramach niniejszych studiów, jako Aglome-
rację Wrocławską rozpatruje się obszar za-
mknięty w  granicach zbliżonych do obry-
su dawnego województwa wrocławskiego 
(rys. 1). Oddziaływanie Wrocławia na otocze-
nie ma z pewnością co najmniej taki zasięg. 
Można wskazać również dalsze ośrodki z któ-
rych odbywają się codzienne podróże do sto-
licy Dolnego Śląska (jak: Legnica, Opole). Te 
miasta tworzą już jednak do odrębne aglo-
meracje (zespoły miejskie) i trasy między nimi 
a Wrocławiem powinny być zaliczane do po-
łączeń wojewódzkich (lub o takim charakte-
rze). W wyróżnionym obszarze wskazać także 
można kilka stref: bliższego i dalszego kontak-
tu z metropolią. Stąd, rozważania w temacie 
Aglomeracji Wrocławskiej powinny uwzględ-
niać jej złożony charakter i  różnicować stan-
dardy transportu publicznego (w tym inte-
grację) w zależności od powiązań z centrum.
	 Dodatkowo, należy pamiętać o „sprzęże-
niu zwrotnym” pomiędzy stanem sieci po-
łączeń a  liczbą podróży i  powiązaniami po-
między danymi miejscowościami, a  szerzej 
też z siecią osadniczą (gęstością zaludnienia).  
Z jednej strony, liczba podróżujących wynika 
z  potencjałów poszczególnych miejscowo-
ści oraz stanu połączenia. Z drugiej, kreując 
nową jakość w standardach podróży, można 
liczyć na wzrost liczby podróżujących. Powyż-
sze oznacza, że kształtując przyszłą sieć połą-
czeń, nie należy wyłącznie opierać się na ist-
niejących interakcjach pomiędzy poszczegól-
nymi miejscowościami. Przeciwnie, kreując 
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docelową sieć i  jakość na liniach, oczekiwać 
można stosownych potoków podróżnych. 
Przykładem może być rozdzielenie miejsco-
wości rzeką i  budowa nowego mostu (wy-
stępuje to aktualnie w  kilku miejscach wo-
jewództwa) lub reaktywacja połączenia ko-
lejowego. W przeszłości względem powyż-
szych inwestycji podróże w określonej relacji 
lub danym środkiem transportu w ogóle nie 
występowały. Inwestycja kreuje, w oczywisty 
sposób, znaczące potoki podróży.

Inwentaryzacja połączeń kolejowych 
w Aglomeracji Wrocławskiej

Abstrahując od różnic w  podejściu do defi-
niowania obszaru aglomeracji oraz od bli-
skości i  intensywności kontaktów pomiędzy 
centrum a peryferiami, inwentaryzacją obję-
to wszystkie istniejące oraz historyczne trasy 
kolejowe. We Wrocławiu koncentruje się naj-
więcej czynnych obecnie linii, których część 
stanowi także ważne korytarze międzywoje-
wódzkie i międzynarodowe. Niektóre z  tych 
tras wymagają modernizacji (z czego niektó-
re są aktualnie w remoncie), ale sam fakt ist-
nienia stanowi dobrą bazę do kształtowania 
docelowej siatki połączeń.
	 Wskazać także można na linie nie eksplo-
atowane, czy wręcz zlikwidowane, które mo-
głyby mieć znaczenie dla podróży wewnątrz 
aglomeracji. Interesujący jest fakt niedawnej 
reaktywacji połączenia Wrocławia z Trzebni-
cą. Na bazie tej inicjatywy należy rozwijać 
transport kolejowy w  sąsiedztwie Wrocła-
wia. Rysunek 2 zawiera numerację linii (przy-
woływaną w  dalszym opisie) oraz ich po-
dział funkcjonalny.
	 Układ linii kolejowych w Aglomeracji Wro-
cławskiej jest ukształtowany promieniście. Za-
sadniczy szkielet tworzy osiem linii kolejo-
wych kategorii magistralnej i  pierwszorzęd-
nej, wybiegających z  Wrocławia we wszyst-
kich kierunkach. Uzupełniają go pojedyncze 
linie kategorii drugorzędnej i znaczenia miej-
scowego (do Trzebnicy, Kobierzyc, Jelcza Mi-
łoszyc). Wrocławski węzeł kolejowy posiada 
układ pierścieniowo-średnicowy. Linia śred-
nicowa, eksploatowana wyłącznie w  ruchu 
pasażerskim, przebiega przez stację Wrocław 
Główny do Posterunku Odgałęźnego Gra-
biszyn. Układ linii obwodowych, otaczają-
cych centrum miasta, jest eksploatowany na 
znacznych odcinkach wyłącznie w ruchu to-
warowym. Pierścień linii kolejowych przebie-
gający wokół miasta nie posiada domknięcia 
od strony wschodniej. Aglomeracja nie posia-
da obecnie żadnych linii obwodowych. Ist-
niejące w  przeszłości linie tego typu, będą-
ce połączeniami pomiędzy głównymi liniami 
rozchodzącymi się promieniście z Wrocławia, 
zostały zlikwidowane i w większości do dnia 
dzisiejszego rozebrane.
	 Wszystkie linie kolejowe podstawowego 
układu promienistego są dwutorowe i zelek-
tryfikowane. Na dzień dzisiejszy zmodernizo-
wane zostały linie w ciągu E-30 (linia nr 132 
od strony Opola i linia nr 275 w kierunku Le-

gnicy), na których istnieje możliwość rozwija-
nia prędkości 160 km/h. Obecnie rozpoczęła 
się modernizacja linii nr 271 w kierunku Po-
znania w ciągu E-59. Dla linii nr 276 (kierunek 
Kłodzko), leżącej w ciągu CE-59/2, trwa opra-
cowywanie dokumentacji projektowej dla 
potrzeb modernizacji. Linia nr 273, znajdująca 
się w ciągu CE-59, była odcinkowo moderni-
zowana przed mistrzostwami EURO 2012. W 
najbliższym czasie naprawie poddana zosta-
nie również linia nr 274, na której prace trwa-
ją obecnie na obszarze aglomeracji wałbrzy-
skiej. Najgorszy, często niezadowalający stan 
techniczny, posiadają odcinki linii położone 
w  granicach administracyjnych Wrocławia. 
Obecnie w  ramach modernizacji linii E-59 
trwają prace modernizacyjne ważnych dla ru-
chu pasażerskiego odcinków, począwszy od 
Posterunku Odgałęźnego Grabiszyn. Linie ko-
lejowe węzła wrocławskiego eksploatowa-

ne wyłącznie w ruchu towarowym posiadają 
z reguły zły stan techniczny nawierzchni. Na 
ogół można na nich rozwijać prędkości mak-
symalne w granicach 20÷40 km/h. Na najbliż-
szy okres nie są przewidywane kompleksowe 
modernizacje, wykonuje się jedynie naprawy 
doraźne o niewielkim zakresie prac.

Charakterystyka dotychczasowych 
koncepcji wykorzystania kolei

W minionych latach powstało wiele koncep-
cji kolei aglomeracyjnej dotyczącej Wrocła-
wia o różnym zasięgu oddziaływania oraz od-
miennym stopniu szczegółowości. Zazwyczaj 
nie wychodzono poza nakreślenie schema-
tu połączeń, nie precyzując standardów ob-
sługi, horyzontów realizacji oraz listy niezbęd-
nych inwestycji. Przykładem docelowej (i bar-
dzo bogatej) siatki połączeń może być kon-

2. Numeracja linii kolejowych na terenie Aglomeracji Wrocławskiej
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cepcja [2] – rysunek 3. Założono tam wyko-
rzystanie niemal wszystkich znanych toro-
wisk (w tym na przykład połączenia Wrocław 
Sołtysowice – Wrocław Osobowice) nie in-
tegrując ich z planami rozwoju miasta, a na-
wet nie dowiązując się do już realizowanych 
inwestycji. Z drugiej strony, w przytoczonym 
planie zabrakło śmielszych propozycji przy-
bliżenia kolei do nowych osiedli, modyfikacji 
sieci, w tym położenia stacji i przystanków. Je-
dynym odcinkiem proponowanym do reali-
zacji jako nowy przebieg jest połączenie do 
lotniska.
	 Próbę odmiennego podejścia podejmo-
wał między innymi autor niniejszego artykułu 
w [4]. Obrazem tego podejścia jest sieć pró-
bująca zmierzyć się z aktualnym niedopaso-
waniem do lokalizacji miejskich generatorów 
ruchu oraz sprzyjająca kształtowaniu zinte-
growanej oferty przewozowej (rys. 4).
	 Wyróżniono linie o  charakterze we-
wnątrzmiejskim (kolor zielony) oraz bardziej 
aglomeracyjne (kolor niebieski). Zarysowa-
no koncepcję odcinków tunelowych, przy-

bliżających kolej (przystanki) do centrum 
miasta (Stare Miasto, okolice Placu Grun-
waldzkiego). Inwestycje te, mimo iż wiążą się 
ze stosunkowo niedługimi odcinkami tune-
lowymi (w zależności od wariantu o długo-
ści około 2 i 4 kilometry), byłyby trudne do 
realizacji w realistycznej perspektywie czaso-
wej. Choć poprzez analogię do budowane-
go aktualnie tunelu w Łodzi, można by po-
kusić się o nakreślenie ram realizacji tej kon-
cepcji. Wydaje się jednak, że na chwile obec-
ną (oraz na najbliższą perspektywę budże-
tową), skupić należy się na rozwiązaniach 
mniej spektakularnych, a bardziej realistycz-
nych z uwagi na proporcje kosztów i korzy-
ści.

Propozycje działań i inwestycji 
integracyjnych

Punktem wyjścia do działań integracyjnych 
jest określenie modelu „szkieletu” sieci połą-
czeń, co pozwoli na dopracowanie detali wy-
tycznych kształtowania systemu linii, rozstrzy-

gnięcie dylematów związanych z zaliczeniem 
poszczególnych połączeń do określonego 
szczebla hierarchii (co wiąże się między in-
nymi z przyjęciem standardów obsługi) oraz 
z  wyspecyfikowaniem konkretnych działań 
z  przypisaniem ich do danych horyzontów 
czasowych (etapów realizacji).
	 Nawiązując do modelu sieci połączeń 
w  województwie proponuje się wiązkowy 
układ sieci połączeń w Aglomeracji Wrocław-
skiej, co pozwoli na dobrą koordynację linii 
oraz, w  przyszłości, ukształtowanie funkcjo-
nalnych stref obsługi komunikacyjnej (wspie-
ranie rozwoju obszarów aktualnie z  gorszą 
ofertą poprzez poprawę dostępności). W celu 
realizacji powyższego modelu konieczne są 
przekształcenia sieci połączeń (reaktywacje 
linii, budowa nowych odcinków) w  kierun-
ku niwelacji „historycznego” układu przewa-
gi w liczbie tras dochodzących do stacji Wro-
cław Główny od strony zachodniej wzglę-
dem strony wschodniej. W dalszej perspek-
tywie czasowej proponuje się rozwój odgałę-
zień od głównego układu tras.

3. Przykładowa propozycja sieci połączeń aglomeracyjnych [2]
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	 Na rysunku 5 pokazano wiązki 6 podejść 
od strony zachodniej (linie niebieskie) i ich 
kontynuację w  kierunku wschodnim (linie 
zielone). Zakłada się reaktywację linii do So-
bótki i  Jordanowa Sląskiego (łączących się 
w Kobierzycach) oraz wykreowanie nowe-
go połączenia od Kamieńca Wrocławskie-
go (Nadolic) i  Chrząstawy poprzez Czerni-
cę i Siechnice z budową odcinka torów (re-

lacji skrętnej) pomiędzy Chrząstawą a Czer-
nicą (zgodnie z koncepcją [3]). Proponowa-
ne wiązki nakładają się na konkretnych od-
cinkach tras umożliwiając kumulacje linii 
i  zwiększanie częstotliwości obsługi. Przy 
założeniu odstępów pomiędzy pociąga-
mi na każdej z  linii w  wysokości 30 minut  
(w szczycie dnia roboczego) możliwe jest 
uzyskanie standardów obsługi w wysokości 

odstępów (częstotliwość, headway): 15 mi-
nut (dwie linie), 10 minut (3 linie) i 5 minut 
(6 linii na odcinku centralnym) – por. mapa 
6. Pokazano tam wybrane stacje i przystan-
ki wyznaczające granice odcinków o okre-
ślonych standardach obsługi (wyrażonych 
liczbą kursów, czyli linii). Niektóre z  przy-
stanków to propozycje nowych lokalizacji 
zwiększających dostępność do tras kolei. 
Zagęszczenie przystanków (budowa no-
wych) powinno być standardem w  kreacji 
kolei aglomeracyjnej nie ograniczającym 
się wyłącznie do terenu Wrocławia. Przy-
kładem może być potrzeba budowy nowe-
go przystanku w  rejonie zachodnich osie-
dli Oławy. Istniejąca stacja znajduje się po 
wschodniej stronie miasta w  znacznej od-
ległości od centrum oraz dużych skupisk 
ludności. Szkoda, że przy okazji moderniza-
cji linii kolejowej E30 / 132 nie pomyślano 
o wzbogaceniu jej o takie przystanki.
	 Powyższy model wychodzi od konstruk-
cji (modyfikacji) sieci tras celem ukształ-
towania pożądanego układu połączeń  
(z punktu widzenia koordynacji i  standar-
dów usługi). Podejście takie jest jeszcze 
w Polsce stosunkowo mało znane i spopu-
laryzowane. Kraje o  zaawansowanych sys-
temach integracji stosują je jednak z powo-
dzeniem już od wielu lat. Przykładem mogą 
być koleje szwajcarskie planujące rozkła-
dy jazdy na perspektywę roku 2040 (sto-
sownie do tych planów przeprowadza się 
konkretne inwestycje) lub zmiana lokaliza-
cji (przesuwanie) przystanków kolejowych 
w Niemczech celem wpasowania ich poło-
żenia w potrzeby koordynowanego rozkła-
du jazdy.
	 Na tle powyższego negatywnie rysują 
się koncepcje planowanych układów połą-
czeń w Polsce (kolejowych, tramwajowych) 
polegające na rysowanie siatki tras bez ra-
mowego nawet przyjęcia standardów dla 
poszczególnych linii, zasad ich koordynacji, 
lokalizacji i  rozplanowania węzłów. Podej-
ście takie mści się później przy układaniu 
rozkładów jazdy, a  w  skrajnych przypad-
kach, może uniemożliwić efektywną koor-
dynację połączeń.
	 Zarysowana koncepcja układu tras wy-
maga doprecyzowania przebiegów po-
szczególnych linii, w tym decyzji odnośnie 
rozdzielenia zadań przewozowych pomię-
dzy linie regionalne (wojewódzkie), a aglo-
meracyjne. Konkretniej, chodzi o  wyzna-
czenie stacji granicznych dla obu powyż-
szych systemów oraz wpasowanie połą-
czeń o  dłuższych dystansach w  siatkę linii 
„bliższych”. Z punktu widzenia pasażera nie 
powinno być różnic w taryfach dla obu ro-
dzajów połączeń. Mogą wystąpić nieznacz-
ne różnice w  czasie przejazdu z  uwagi na 
fakt nie zatrzymywania się linii „dalszej” na 
wszystkich przystankach.
	 Problem można zilustrować dla tra-
sy 271 lub 132. Linie bliższe (aglomeracyj-
ne) mogą kończyć bieg na stacjach: Obor-5. Sytuowanie połączeń aglomeracyjnych na tle sieci kolejowej

4. Autorska koncepcja kolei miejskiej i aglomeracyjnej [4]
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niki, Żmigród (Oława). Linie dalsze docho-
dzić do Rawicza lub Leszna (Brzegu, Opola). 
Zintegrowany rozkład jazdy powinien za-
pewnić równoodstępowe kursowanie po-
między każdą z  powyższych stacji a  Wro-
cławiem, z zachowaniem zasady: im bliżej, 
tym częściej (bo więcej pasażerów). Powyż-
sze nie wystąpi dla tras na których przewi-
duje się wyłącznie ruch aglomeracyjny (So-
bótka, Jelcz, Trzebnica).
	 Proponowane odgałęzienia od głów-
nego układu tras (szare odcinki na mapie 
5) mogą w  dalszej perspektywie czasowej 
zwiększyć dostępność kolei. Mogą to być 
następujące odcinki:
•	 Oleśnica (przedłużenie od stacji kolejo-

wej poprzez duże osiedla do stacji Rata-
je);

•	 Jelcz (przedłużenie od stacji Laskowice 
w kierunku starego Jelcza);

•	 odcinek Boreczek – Borów;
•	 pętla od linii do Kobierzyc zahaczająca 

o centrum handlowe w Bielanach;
•	 odgałęzienie od linii do Kobierzyc w kie-

runku zakładów LG (z możliwym połącze-
niem linii 285 i 274);

•	 odgałęzienie od linii kolejowej w Kątach 
Wrocławskich;

•	 odgałęzienie od linii kolejowej w Środzie 
Śląskiej.

	 Niektóre z  wymienionych wyżej odcin-
ków proponowane były już przy okazji pu-

blikacji lub wystąpień konferencyjnych [5]. 
Inne, to propozycje autora niniejszego ar-
tykułu. Powyższa lista nie wyczerpuje moż-
liwych modyfikacji sieci tras kolejowych,. 
Wskazuje raczej na możliwości i  kierun-
ki potencjalnej rozbudowy sieci. Wskazać 
można wiele innych odcinków do rozważe-
nia zasadności ich realizacji. W bliższej per-
spektywie (oraz każdorazowo przy studiach 
wykonalności danej inwestycji) należy roz-
ważyć opcję wprowadzenia systemów do-
jazdowych do kolei (autobusem) zamiast 
budowy odgałęzienia torowisk.
	 Powyższe koncepcje nakazują wnikliwe 
analizy funkcjonalności estakady kolejowej 
w centrum Wrocławia pod kątem jej prze-
pustowości. Aktualnie brakuje takich ana-
liz, co utrudnia podjęcie rozmów (decyzji) 
odnośnie dobudowy czwartego toru na es-
takadzie. Na podstawie wiedzy eksperckiej 
(prezentowanej na przykład w artykule [1]) 
oraz analogii do funkcjonujących rozwią-
zań prowadzenia ruchu aglomeracyjnego 
i  innego wspólnym korytarzem (Trójmia-
sto, Warszawa, Berlin) niemal za pewnik na-
leży przyjąć konieczność realizacji cztero-
torowego szlaku kolejowego na estakadzie 
w  centrum Wrocławia. Wymaga to zapla-
nowania stosownych inwestycji. Niemniej 
brak rozbudowy tego kluczowego odcinka 
może uniemożliwić sprawne funkcjonowa-
nie kolei w sercu Dolnego Śląska. 
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