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Integracja transportu publicznego

na bazie kolei dla duzej i koncentrycznej aglomeracji
(Aglomeracja Wroctawska)

Maciej Kruszyna

W artykule rozwinieto problematyke integracji transportu publicznego bazujqcej na sieci kolejowej na przyktadzie Aglomeracji Wroctawskiej.

Po charakterystyce obecnego stanu sieci potqczeri oraz przyblizeniu dotychczasowych koncepdji rozwoju wskazano na elementy systemu zintegrowanego
istotne zuwagi na jego potencjalnq funkcjonalnosc. Zaproponowano uktad tras pokazujqgc niezbedne inwestycje. Odniesiono sie do zagadnienia
rozbudowy estakady kolejowej w sgsiedztwie stacji Wroctaw Gféwny.
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W ramach niniejszych studiéw, jako Aglome- (T
racje Wroctawska rozpatruje sie obszar za-
mkniety w granicach zblizonych do obry-
su dawnego wojewddztwa wroctawskiego
(rys. 1). Oddziatywanie Wroctawia na otocze-
nie ma z pewnoscig co najmniej taki zasieg.
Mozna wskazac¢ rowniez dalsze osrodki z ktd- -
rych odbywaja sie codzienne podréze do sto-
licy Dolnego Slgska (jak: Legnica, Opole). Te
miasta tworzg juz jednak do odrebne aglo-
meracje (zespoty miejskie) i trasy miedzy nimi
a Wroctawiem powinny by¢ zaliczane do po-
taczen wojewddzkich (lub o takim charakte-
rze). W wyréznionym obszarze wskazac takze
mozna kilka stref: blizszego i dalszego kontak-
tu z metropolig. Stagd, rozwazania w temacie
Aglomeracji Wroctawskiej powinny uwzgled-
niac jej ztozony charakter i réznicowac stan- o
dardy transportu publicznego (w tym inte-
gracje) w zaleznosci od powiazan z centrum.
Dodatkowo, nalezy pamieta¢ o ,sprzeze- thadiias
niu zwrotnym” pomiedzy stanem sieci po-
faczen a liczba podrézy i powigzaniami po-
miedzy danymi miejscowosciami, a szerzej ko Fabryry
tez z siecig osadniczg (gestoscig zaludnienia). ity Gy
Z jednej strony, liczba podrézujacych wynika
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docelowa siec i jako$¢ na liniach, oczekiwac
mozna stosownych potokéw podréznych.
Przyktadem moze by¢ rozdzielenie miejsco-
wosci rzeka i budowa nowego mostu (wy-
stepuje to aktualnie w kilku miejscach wo-
jewddztwa) lub reaktywacja potaczenia ko-
lejowego. W przesztosci wzgledem powyz-
szych inwestycji podréze w okreslonej relacji
lub danym srodkiem transportu w ogole nie
wystepowaty. Inwestycja kreuje, w oczywisty
sposdb, znaczace potoki podrdzy.

Inwentaryzacja potaczen kolejowych
w Aglomeracji Wroctawskiej

Abstrahujac od réznic w podejsciu do defi-
niowania obszaru aglomeracji oraz od bli-
skosci i intensywnosci kontaktow pomiedzy
centrum a peryferiami, inwentaryzacjg obje-
to wszystkie istniejgce oraz historyczne trasy
kolejowe. We Wroctawiu koncentruje sie naj-
wiecej czynnych obecnie linii, ktorych czes¢
stanowi takze wazne korytarze miedzywoje-
wodzkie i miedzynarodowe. Niektoére z tych
tras wymagaja modernizacji (z czego niektd-
re sg aktualnie w remoncie), ale sam fakt ist-
nienia stanowi dobrg baze do ksztattowania
docelowej siatki potaczen.

Wskazac takze mozna na linie nie eksplo-
atowane, czy wrecz zlikwidowane, ktére mo-
glyby miec znaczenie dla podrézy wewnatrz
aglomeracji. Interesujacy jest fakt niedawne;j
reaktywacji pofagczenia Wroctawia z Trzebni-
ca. Na bazie tej inicjatywy nalezy rozwijac
transport kolejowy w sasiedztwie Wrocta-
wia. Rysunek 2 zawiera numeracje linii (przy-
wotywang w dalszym opisie) oraz ich po-
dziat funkcjonalny.

Uktad linii kolejowych w Aglomeracji Wro-
ctawskiej jest uksztattowany promieniscie. Za-
sadniczy szkielet tworzy osiem linii kolejo-
wych kategorii magistralnej i pierwszorzed-
nej, wybiegajacych z Wroctawia we wszyst-
kich kierunkach. Uzupetniajg go pojedyncze
linie kategorii drugorzednej i znaczenia miej-
scowego (do Trzebnicy, Kobierzyc, Jelcza Mi-
toszyc). Wroctawski wezet kolejowy posiada
ukfad pierscieniowo-srednicowy. Linia $red-
nicowa, eksploatowana wyfgcznie w ruchu
pasazerskim, przebiega przez stacje Wroctaw
Gtéwny do Posterunku OdgateZznego Gra-
biszyn. Ukfad linii obwodowych, otaczaja-
cych centrum miasta, jest eksploatowany na
znacznych odcinkach wytacznie w ruchu to-
warowym. Pierscien linii kolejowych przebie-
gajacy wokdt miasta nie posiada domkniecia
od strony wschodniej. Aglomeracja nie posia-
da obecnie zadnych linii obwodowych. Ist-
niejace w przesztosci linie tego typu, beda-
ce potaczeniami pomiedzy gtéwnymi liniami
rozchodzacymi sie promieniscie z Wroctawia,
zostaty zlikwidowane i w wiekszosci do dnia
dzisiejszego rozebrane.

Wszystkie linie kolejowe podstawowego
ukfadu promienistego sa dwutorowe i zelek-
tryfikowane. Na dzien dzisiejszy zmodernizo-
wane zostaty linie w ciggu E-30 (linia nr 132
od strony Opola i linia nr 275 w kierunku Le-
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2. Numeracja linii kolejowych na terenie Aglomeracji Wroctawskiej

gnicy), na ktérych istnieje mozliwos¢ rozwija-
nia predkosci 160 km/h. Obecnie rozpoczeta
sie modernizadja linii nr 271 w kierunku Po-
znania w ciggu E-59. Dla linii nr 276 (kierunek
Ktodzko), lezacej w ciagu CE-59/2, trwa opra-
cowywanie dokumentacji projektowej dla
potrzeb modernizacji. Linia nr 273, znajdujaca
sie w ciggu CE-59, byta odcinkowo moderni-
zowana przed mistrzostwami EURO 2012. W
najblizszym czasie naprawie poddana zosta-
nie réwniez linia nr 274, na ktérej prace trwa-
jg obecnie na obszarze aglomeracji watbrzy-
skiej. Najgorszy, czesto niezadowalajacy stan
techniczny, posiadaja odcinki linii potozone
w granicach administracyjnych Wroctawia.
Obecnie w ramach modernizacji linii E-59
trwaja prace modernizacyjne waznych dla ru-
chu pasazerskiego odcinkéw, poczawszy od
Posterunku OdgateZznego Grabiszyn. Linie ko-
lejowe wezta wroctawskiego eksploatowa-
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ne wytacznie w ruchu towarowym posiadajg
z reguly zty stan techniczny nawierzchni. Na
0gdét mozna na nich rozwijac predkosci mak-
symalne w granicach 2040 km/h. Na najbliz-
szy okres nie sg przewidywane kompleksowe
modernizacje, wykonuje sie jedynie naprawy
dorazne o niewielkim zakresie prac.

Charakterystyka dotychczasowych
koncepcji wykorzystania kolei

W minionych latach powstato wiele koncep-
cji kolei aglomeracyjnej dotyczacej Wrocta-
wia o réznym zasiegu oddziatywania oraz od-
miennym stopniu szczegdtowosci. Zazwyczaj
nie wychodzono poza nakreslenie schema-
tu potaczen, nie precyzujac standardow ob-
stugi, horyzontéw realizacji oraz listy niezbed-
nych inwestydji. Przyktadem docelowej (i bar-
dzo bogate)j) siatki potaczenr moze by¢ kon-
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3. Przyktadowa propozycja sieci potqczeri aglomeracyjnych [2]

cepcja [2] - rysunek 3. Zatozono tam wyko-
rzystanie niemal wszystkich znanych toro-
wisk (w tym na przykfad potaczenia Wroctaw
Sottysowice — Wroctaw Osobowice) nie in-
tegrujac ich z planami rozwoju miasta, a na-
wet nie dowigzujac sie do juz realizowanych
inwestycji. Z drugiej strony, w przytoczonym
planie zabrakto $mielszych propozycji przy-
blizenia kolei do nowych osiedli, modyfikadji
sieci, w tym potozenia stacji i przystankéw. Je-
dynym odcinkiem proponowanym do reali-
zacji jako nowy przebieg jest potaczenie do
lotniska.

Probe odmiennego podejscia podejmo-
wat miedzy innymi autor niniejszego artykutu
w [4]. Obrazem tego podejscia jest sie¢ pro-
bujgca zmierzy¢ sie z aktualnym niedopaso-
waniem do lokalizacji miejskich generatoréw
ruchu oraz sprzyjajgca ksztattowaniu zinte-
growanej oferty przewozowej (rys. 4).

Wyrézniono linie o charakterze we-
wnatrzmiejskim (kolor zielony) oraz bardziej
aglomeracyjne (kolor niebieski). Zarysowa-
no koncepcje odcinkéw tunelowych, przy-
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blizajacych kolej (przystanki) do centrum
miasta (Stare Miasto, okolice Placu Grun-
waldzkiego). Inwestycje te, mimo iz wiagzg sie
ze stosunkowo niedtugimi odcinkami tune-
lowymi (w zaleznosci od wariantu o dtugo-
$ci okoto 2 i 4 kilometry), bytyby trudne do
realizacji w realistycznej perspektywie czaso-
wej. Cho¢ poprzez analogie do budowane-
go aktualnie tunelu w todzi, mozna by po-
kusi¢ sie o nakreslenie ram realizacji tej kon-
cepcji. Wydaje sie jednak, ze na chwile obec-
ng (oraz na najblizsza perspektywe budze-
towa), skupi¢ nalezy sie na rozwigzaniach
mniej spektakularnych, a bardziej realistycz-
nych z uwagi na proporcje kosztéw i korzy-
4ci.

Propozycje dziatan i inwestycji
integracyjnych

Punktem wyjscia do dziatan integracyjnych
jest okreslenie modelu ,szkieletu” sieci pota-
czen, co pozwoli na dopracowanie detali wy-
tycznych ksztattowania systemu linii, rozstrzy-

gniecie dylematéw zwigzanych z zaliczeniem
poszczegdlnych potaczerh do okreslonego
szczebla hierarchii (co wigze sie miedzy in-
nymi z przyjeciem standardéw obstugi) oraz
z wyspecyfikowaniem konkretnych dziatar
z przypisaniem ich do danych horyzontéw
czasowych (etapow realizacj).

Nawigzujagc do modelu sieci potaczen
w wojewddztwie proponuje sie wigzkowy
ukfad sieci potgczert w Aglomeracji Wroctaw-
skiej, co pozwoli na dobrg koordynacje linii
oraz, w przysztosci, uksztattowanie funkcjo-
nalnych stref obstugi komunikacyjnej (wspie-
ranie rozwoju obszaréw aktualnie z gorsza
ofertg poprzez poprawe dostepnosci). W celu
realizacji powyzszego modelu konieczne s3
przeksztatcenia sieci potaczen (reaktywacje
linii, budowa nowych odcinkéw) w kierun-
ku niweladji ,historycznego” uktadu przewa-
gi w liczbie tras dochodzacych do stacji Wro-
ctaw Gtéwny od strony zachodniej wzgle-
dem strony wschodniej. W dalszej perspek-
tywie czasowej proponuije sie rozwdj odgate-
zieri od gtéwnego uktadu tras.
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4. Autorska koncepcja kolei miejskiej i aglomeracyjnej [4]

Na rysunku 5 pokazano wigzki 6 podejs¢
od strony zachodniej (linie niebieskie) i ich
kontynuacje w kierunku wschodnim (linie
zielone). Zakfada sie reaktywacje linii do So-
botki i Jordanowa Slaskiego (taczacych sie
w Kobierzycach) oraz wykreowanie nowe-
go potaczenia od Kamienca Wroctawskie-
go (Nadolic) i Chrzastawy poprzez Czerni-
ce i Siechnice z budowa odcinka torow (re-

mbbndrdekn Firerbonirackia |

lacji skretnej) pomiedzy Chrzastawg a Czer-
nica (zgodnie z koncepcja [3]). Proponowa-
ne wiazki naktadaja sie na konkretnych od-
cinkach tras umozliwiajagc kumulacje linii
i zwiekszanie czestotliwosci obstugi. Przy
zatozeniu odstepdw pomiedzy pocigga-
mi na kazdej z linii w wysokosci 30 minut
(w szczycie dnia roboczego) mozliwe jest
uzyskanie standardow obstugi w wysokosci

5. Sytuowanie potqczeri aglomeracyjnych na tle sieci kolejowej
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odstepow (czestotliwose, 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 wyznaczajgce granice odcinkdéw o okre-
$lonych standardach obstugi (wyrazonych
liczba kursow, czyli linii). Niektére z przy-
stankdéw to propozycje nowych lokalizacji
zwiekszajacych dostepnos¢ do tras kolei.
Zageszczenie przystankow (budowa no-
wych) powinno by¢ standardem w kreacji
kolei aglomeracyjnej nie ograniczajgcym
sie wylacznie do terenu Wroctawia. Przy-
ktadem moze by¢ potrzeba budowy nowe-
go przystanku w rejonie zachodnich osie-
dli Otawy. Istniejaca stacja znajduje sie po
wschodniej stronie miasta w znacznej od-
legtosci od centrum oraz duzych skupisk
ludnosci. Szkoda, ze przy okazji moderniza-
¢ji linii kolejowej E30 / 132 nie pomyslano
0 wzbogaceniu jej o takie przystanki.

Powyzszy model wychodzi od konstruk-
cji (modyfikacji) sieci tras celem uksztat-
towania pozadanego uktadu pofaczen
(z punktu widzenia koordynacji i standar-
dow ustugi). Podejscie takie jest jeszcze
w Polsce stosunkowo mato znane i spopu-
laryzowane. Kraje o zaawansowanych sys-
temach integracji stosuja je jednak z powo-
dzeniem juz od wielu lat. Przyktadem moga
by¢ koleje szwajcarskie planujace rozkta-
dy jazdy na perspektywe roku 2040 (sto-
sownie do tych planéw przeprowadza sie
konkretne inwestycje) lub zmiana lokaliza-
cji (przesuwanie) przystankdéw kolejowych
w Niemczech celem wpasowania ich poto-
zenia w potrzeby koordynowanego rozkfa-
du jazdy.

Na tle powyzszego negatywnie rysuja
sie koncepcje planowanych uktadéw pota-
czerh w Polsce (kolejowych, tramwajowych)
polegajace na rysowanie siatki tras bez ra-
mowego nawet przyjecia standardéw dla
poszczegdlnych linii, zasad ich koordynadji,
lokalizacji i rozplanowania weztéw. Podej-
$cie takie msci sie pdzniej przy uktadaniu
rozktadéw jazdy, a w skrajnych przypad-
kach, moze uniemozliwi¢ efektywna koor-
dynacje potaczen.

Zarysowana koncepcja ukfadu tras wy-
maga doprecyzowania przebiegdw po-
szczegolnych linii, w tym decyzji odnosnie
rozdzielenia zadan przewozowych pomie-
dzy linie regionalne (wojewddzkie), a aglo-
meracyjne. Konkretniej, chodzi o wyzna-
czenie stacji granicznych dla obu powyz-
szych systemow oraz wpasowanie pota-
czen o diuzszych dystansach w siatke linii
,blizszych” Z punktu widzenia pasazera nie
powinno by¢ réznic w taryfach dla obu ro-
dzajéw pofaczen. Moga wystapic nieznacz-
ne roznice w czasie przejazdu z uwagi na
fakt nie zatrzymywania sie linii ,dalszej” na
wszystkich przystankach.

Problem mozna zilustrowa¢ dla tra-
sy 271 lub 132. Linie blizsze (aglomeracyj-
ne) mogga konczy¢ bieg na stacjach: Obor-
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6. Proponowane fqczenie linii w wigzki oznaczajqce okreslone standardy obstugi

niki, Zmigrod (Ofawa). Linie dalsze docho-
dzi¢ do Rawicza lub Leszna (Brzegu, Opola).
Zintegrowany rozkfad jazdy powinien za-
pewni¢ rownoodstepowe kursowanie po-
miedzy kazda z powyzszych stacji a Wro-
ctawiem, z zachowaniem zasady: im blizej,
tym czesciej (bo wiecej pasazerdw). Powyz-
sze nie wystapi dla tras na ktérych przewi-
duje sie wytgcznie ruch aglomeracyjny (So-
boétka, Jelcz, Trzebnica).

Proponowane odgatezienia od gtow-
nego ukfadu tras (szare odcinki na mapie
5) moga w dalszej perspektywie czasowej
zwiekszy¢ dostepnos¢ kolei. Moga to byc
nastepujace odcinki:

- Olednica (przedtuzenie od stacji kolejo-
wej poprzez duze osiedla do stacji Rata-
je;

« Jelcz (przedtuzenie od stacji Laskowice
w kierunku starego Jelcza);

- odcinek Boreczek — Boroéw;

- petla od linii do Kobierzyc zahaczajaca
o centrum handlowe w Bielanach;

- odgatezienie od linii do Kobierzyc w kie-
runku zaktadéw LG (z moZliwym pofgcze-
niem linii 285 i 274);

- odgatezienie od linii kolejowej w Katach
Wroctawskich;

- odgatezienie od linii kolejowe] w Srodzie
Slaskiej.

Niektére z wymienionych wyzej odcin-
kéw proponowane byty juz przy okazji pu-
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blikacji lub wystapiert konferencyjnych [5].
Inne, to propozycje autora niniejszego ar-
tykutu. Powyzsza lista nie wyczerpuje moz-
liwych modyfikacji sieci tras kolejowych,.
Wskazuje raczej na mozliwosci i kierun-
ki potencjalnej rozbudowy sieci. Wskazac
mozna wiele innych odcinkéw do rozwaze-
nia zasadnosci ich realizacji. W blizszej per-
spektywie (oraz kazdorazowo przy studiach
wykonalnosci danej inwestycji) nalezy roz-
wazy¢ opcje wprowadzenia systemow do-
jazdowych do kolei (autobusem) zamiast
budowy odgatezienia torowisk.

Powyzsze koncepcje nakazujg wnikliwe
analizy funkcjonalnosci estakady kolejowej
w centrum Wroctawia pod katem jej prze-
pustowosci. Aktualnie brakuje takich ana-
liz, co utrudnia podjecie rozmow (decyzji)
odnos$nie dobudowy czwartego toru na es-
takadzie. Na podstawie wiedzy eksperckiej
(prezentowanej na przyktad w artykule [1])
oraz analogii do funkcjonujacych rozwia-
zan prowadzenia ruchu aglomeracyjnego
i innego wspdlnym korytarzem (Tréjmia-
sto, Warszawa, Berlin) niemal za pewnik na-
lezy przyjac¢ koniecznos¢ realizacji cztero-
torowego szlaku kolejowego na estakadzie
w centrum Wroctawia. Wymaga to zapla-
nowania stosownych inwestycji. Niemniej
brak rozbudowy tego kluczowego odcinka
moze uniemozliwi¢ sprawne funkcjonowa-
nie kolei w sercu Dolnego Slaska. <
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