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Pomysł uruchomienia we Wrocławiu kolei 
miejskiej nie jest nowy. W ciągu minionych 
kilkudziesięciu lat powstało szereg koncep-
cji o różnym stopniu rozbudowania syste-
mu kolei i zaawansowania prac studialnych. 
Ważnymi cechami wspólnymi tych koncep-
cji są: zagęszczenie zbyt rzadko rozmiesz-
czonych przystanków osobowych oraz 
dążność do większej niż obecnie integracji 
przystanków kolejowych z siecią komunika-
cji miejskiej.
 Potrzeby utworzenia nowych przystan-
ków osobowych są w części realizowane 
przy okazji prowadzonych przez PKP PLK 
modernizacji linii kolejowych. Przykłado-
wo, w ostatnich latach w węźle wrocław-
skim powstały przystanki Wrocław Stadion, 

Wrocław Różanka i Wrocław Grabiszyn. 
Skala potrzeb jest jednak znaczna, o czym 
świadczyć może fakt, że niektóre koncepcje 
systemu kolei miejskiej dla Wrocławia prze-
widują powstanie docelowo aż 19 nowych 
przystanków.
 W przypadku większości projektowa-
nych dotychczas koncepcji kolei miejskiej 
przewidywano powstanie przystanku oso-
bowego, usytuowanego w okolicy ulicy 
Grabiszyńskiej i posterunku odgałęźnego 
Grabiszyn. W zależności od twórców kon-
cepcji, proponowano dla niego nazwy: 
Grabiszyn, Grabiszyńska lub położony nie-
co dalej Fabryczna, bądź Fabryczna Węzeł. 
Należy pamiętać, że opisywany w niniej-
szym artykule projektowany przystanek 
w sąsiedztwie posterunku odgałęźnego 
Grabiszyn nie ma nic wspólnego ze znaj-
dującym się w zupełnie innym miejscu, 
wybudowanym niedawno tymczasowym 
przystankiem Wrocław Grabiszyn. W celu 
uniknięcia nieporozumień, w dalszej części 
tekstu przystanek położony w sąsiedztwie 
posterunku odgałęźnego Grabiszyn, będą-
cy przedmiotem rozważań, będzie zwany 
Wrocław Grabiszyńska.

 Wielość tworzonych koncepcji nowego 
przystanku oraz podmioty, które zlecają 
ich wykonanie, świadczą o tym, że nie jest 
to zagadnienie, które można bagatelizo-
wać i należy spodziewać się, że problem 
przedmiotowego przystanku będzie po-
wracać w przyszłości w kontekście tworze-
nia systemu kolei miejskiej. Przystanek ten 
miałby bardzo istotne znaczenie w syste-
mie skm ze względu na:
-  położenie w gęsto zamieszkałym rejo-

nie miasta, blisko centrum,
-  możliwość dobrej integracji z komuni-

kacją miejską (5 tras tramwajowych i 2 
trasy autobusowe),

-  możliwość przesiadek w ramach skm 
bez konieczności dojeżdżania do sta-
cji Wrocław Główny.

Niniejszy artykuł jest próbą oceny możli-
wości wykonania przystanku osobowego 
w okolicy ulicy Grabiszyńskiej i Zaporoskiej.

Przystanek osobowy Wrocław 

Grabiszyńska na tle koncepcji 

kolei miejskiej

Pierwsze pomysły stworzenia we Wro-
cławiu komunikacji miejskiej w oparciu o 
istniejącą sieć kolejową są datowane na 
koniec XIX wieku [3]. Wzrost zainteresowa-
nia tą problematyką przypada na ostatnie 
dziesięciolecia XX wieku, szczególnie w 
świetle dynamicznego rozwoju motory-
zacji indywidualnej i narastających proble-
mów związanych z utrzymaniem systemu 
transportu zbiorowego w stanie zadawala-
jącej sprawności.
 Przegląd ważniejszych koncepcji wro-
cławskiej kolei miejskiej lub aglomeracyj-
nej przedstawiono np. w [4]. W większo-
ści opracowań, zwłaszcza o charakterze 
kompleksowego systemu, przewidziano 
powstanie nowego przystanku osobowe-
go pomiędzy stacjami Wrocław Główny i 
Wrocław Mikołajów w okolicy posterunku 
odgałęźnego Grabiszyn.
 Już w latach siedemdziesiątych XX wie-
ku w Instytucie Kształtowania Środowiska 
[6] opracowano zarys sieci szybkiej kolei 
miejskiej dla Wrocławia (rys. 1). Przewidzia-
no w nim budowę nowego przystanku 
osobowego w okolicy wiaduktu kolejowe-
go nad ulicą Grabiszyńską.
 Przystanek osobowy w analogicznej lo-
kalizacji pojawił się również w kilku zbliżo-
nych do siebie koncepcjach [1, 5, 7], opra-
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go węzła kolejowego według koncepcji opracowanej przez Instytut Kształtowania Środowiska [6]
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cowanych w latach dziewięćdziesiątych 
minionego wieku (rys. 2). Charakteryzują 
się one wykorzystaniem w jak najszerszym 
stopniu istniejącej infrastruktury i brakiem 
nowych odcinków torów przewidywanych 

do wybudowania. W grupie przystanków 
przewidzianych do wybudowania znalazł 
się również przystanek nazwany „Grabi-
szyn”, będący przedmiotem rozważań ni-
niejszego artykułu.

 W roku 2009 Departament Infrastruk-
tury Dolnośląskiego Urzędu Marszałkow-
skiego zaprezentował koncepcję budowy 
kompleksowego systemu transportu ko-
lejowego w regionie – Dolnośląskich Ko-
lei Dojazdowych (DKD) [10, 11, 12] (rys. 3). 
Kolej w tej koncepcji miałaby obsługiwać 
zarówno przewozy miejskie, jak i aglome-
racyjne, docierając do wielu miast powia-
towych w województwie. W zaprezento-
wanej koncepcji przewidziano przystanek 
o nazwie „Wrocław Fabryczna Węzeł”, 
zlokalizowany przypuszczalnie na obsza-
rze obecnego posterunku odgałęźnego 
Wrocław Grabiszyn, a więc nieco dalej na 
północny-wschód, niż w innych koncep-
cjach. Przystanek ten miałby pełnić przede 
wszystkim rolę węzła przesiadkowego w 
przejazdach koleją DKD, natomiast integra-
cja z komunikacją miejską miałaby w tym 
przypadku drugorzędne znaczenie.
 W roku 2010 wrocławskie Miejskie 
Przedsiębiorstwo Komunikacyjne uzyska-
ło licencję na prowadzenie przewozów 
kolejowych. W tym samym okresie przed-
siębiorstwo przedstawiło swoją koncep-
cję stworzenia we Wrocławiu systemu 
zintegrowanego transportu szynowego 
tramwajowo-kolejowego o zasięgu aglo-
meracyjnym [8] (rys. 4). Na szlaku Wrocław 
Główny – posterunek odgałęźny Grabi-
szyn pojawiają się dwa nowe przystanki: 
„Grabiszyńska” oraz „Powstańców Śląskich”, 
ten ostatni niebędący przedmiotem niniej-
szych analiz.
 W referacie [9] przedyskutowano po-
trzeby budowy elementów infrastruktury 
szynowej koniecznych dla potrzeb uru-
chomienia Wrocławskiej Kolei Metropo-
litalnej. W koncepcji wysuniętej przez Sa-
morząd Województwa Dolnośląskiego na 
liście niezbędnych przedsięwzięć znalazła 
się budowa czwartego toru na szlaku Wro-
cław Główny – posterunek odgałęźny Gra-
biszyn oraz przystanku osobowego Gra-
biszyn, precyzując jego lokalizację wzdłuż 
ulicy Owsianej nad ulicą Zaporoską (na 
wiadukcie). We wspomnianym referacie 
przedstawiono także koncepcje opraco-
wywane przez środowisko akademickie. W 
nich również wskazano potrzebę budowy 
nowego przystanku osobowego zintegro-
wanego z komunikacją miejską przebiega-
jącą w ciągu ulicy Grabiszyńskiej.

Koncepcje prowadzenia ruchu na 

szlaku Wrocław Główny – posterunek 

odgałęźny Grabiszyn

Na szlaku Wrocław Główny – posterunek 
odgałęźny Grabiszyn istnieją trzy tory. Tory 
położone po stronie północnej i ozna-
czone jako nr 1 i 2, ewidencjonowane są 
jako tory linii nr 271 Wrocław – Poznań. Tor 

3. Schemat docelowej sieci Dolnośląskich Kolei Dojazdowych [11, 12].
Oznaczenia: 

   tory kolejowe,   linie tramwajowe,   linie autobusowe,  przystanki tramwajowe, 

 przystanki autobusowe 

2. Schemat koncepcji wrocławskiej szybkiej kolei miejskiej według [7]

Oznaczenia:  

S1-S8 – planowane linie kolei miejskiej,   stacje i przystanki istniejące,   przystanki projektowane. 



163

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y9 / 2015

DROGI KOLEJOWE 2015

oznaczony jako nr 3, znajdujący się po stro-
nie południowej, jest traktowany jako tor li-
nii nr 273 Wrocław – Szczecin. Po każdym z 
torów prowadzony jest ruch zbanalizowa-
ny (równorzędny w obu kierunkach), bez 
wyodrębnienia torów przeznaczonych dla 
ruchu dalekobieżnego lub miejscowego.
 W przypadku intensyfi kacji przewozów 
miejskich i aglomeracyjnych, pożądane 
byłoby wydzielenie torów przeznaczo-
nych wyłącznie dla ruchu dalekobieżnego 
oraz wyłącznie dla ruchu miejscowego. 
Możliwość taką poważnie utrudnia istnie-
nie tylko trzech torów na przedmiotowym 
szlaku. Od wielu lat kontrowersje wzbu-
dza pomysł dobudowy czwartego toru 
od stacji centralnej Wrocław Główny do 
posterunku odgałęźnego Grabiszyn. Kon-
cepcje dobudowy takiego toru były już 
opracowywane (np. [2]). Realizacja takiego 
przedsięwzięcia jest możliwa, ale trudna 
technicznie i kosztowna. Wymagałaby 
również przeprowadzenia znacznych ko-
rekt układu torowego modernizowanego 
obecnie posterunku odgałęźnego Grabi-
szyn. Jednakże istnienie czterech torów 
na analizowanym szlaku rozwiązywałoby 
praktycznie wszystkie problemy ruchowe 
mogące wystąpić w przyszłości, nawet w 
warunkach prowadzenia ruchu miejskiego 
i podmiejskiego o znacznym natężeniu.
W sytuacji eksploatowania trzech torów, 
istnieje kilka wariantów rozdziału ruchu 
dalekobieżnego i miejscowego. Najbar-
dziej realne i możliwe do zastosowania są 
następujące opcje:
-  ruch dalekobieżny po torach nr 1 i 2, 

ruch miejscowy po torze nr 3,
-  ruch dalekobieżny po torze nr 1, ruch 

miejscowy po torach nr 2 i 3,
-  ruch dalekobieżny po torach nr 2 i 3, 

ruch miejscowy po torze nr 1.
Za wprowadzeniem ruchu miejscowego 
po stronie południowej (tor nr 3), oprócz 
innych argumentów, przemawia układ to-
rów i peronów na stacji Wrocław Główny. 
Perony znajdujące się od strony północnej 
zostały wydłużone w wyniku niedawnej 
modernizacji i są przystosowane przede 
wszystkim do przyjmowania pociągów 
kwalifi kowanych i międzyregionalnych, w 
tym pociągów dużych prędkości, o ile w 
przyszłości linia dużych prędkości zosta-
nie wybudowana do Wrocławia. Od strony 
południowej stacji znajduje się peron nr 5, 
eksploatowany wyłącznie w ruchu regio-
nalnym, istnieje też niewykorzystywany 
peron nr 6, użytkowany okresowo w czasie 
modernizacji dworca. Występuje również 
rezerwa terenu w postaci sporadycznie 
wykorzystywanych dwóch torów (nr 11 i 
12).
 Najbardziej uzasadnione jest zatem roz-
ważanie takich opcji wykonania peronów 

przystanku osobowego Wrocław Grabi-
szyńska, aby znajdowały się one od strony 
toru nr 3 (południowej).

Modernizacja posterunku odgałęźnego 

Grabiszyn i jej wpływ na lokalizację 

przystanku osobowego Wrocław 

Grabiszyńska

W roku 2014 rozpoczęła się gruntowna 
modernizacja posterunku odgałęźnego 
Grabiszyn, połączona ze znacznymi zmia-
nami w układzie geometrycznym torów. 
Układ torowy po przebudowie umożliwia 
przejazd pociągów ze wszystkich trzech 
torów szlaku Wrocław Gł. – posterunek od-
gałęźny Grabiszyn na wszystkie cztery linie 
wybiegające z posterunku, przy jednocze-
snej znacznej redukcji liczby przebiegów 
sprzecznych w porównaniu ze stanem 
sprzed modernizacji. Aby uzyskać taki stan, 
konieczne było między innymi zaprojekto-
wanie kilku nowych rozjazdów od strony 
stacji Wrocław Główny pomiędzy wiaduk-
tami nad ulicami Zaporoską i Grabiszyńską, 
co ograniczyło możliwości lokalizacji pero-
nów przedmiotowego przystanku.
 Obecnie realizowana przebudowa po-
sterunku odgałęźnego Grabiszyn nie prze-
widuje powstania przystanku osobowego 
Wrocław Grabiszyńska. Nie pozostawiono 
również żadnej rezerwy terenu pod jego 
ewentualną budowę w przyszłości.

Charakterystyka terenu przyległego 

do projektowanego przystanku 

osobowego Grabiszyńska

Jako odcinek potencjalnie rozpatrywany 
dla potrzeb lokalizacji zintegrowanego 
z komunikacją miejską przystanku oso-
bowego Wrocław Grabiszyńska przyjęto 

odcinek pomiędzy wiaduktem nad ulicą 
Skwierzyńską (km 1.205) i wiaduktem nad 
ulicą Grabiszyńską (km 1.930). W km 1.645 
znajduje się wiadukt nad ulicą Zaporoską, 
dzielący analizowany odcinek na dwie czę-
ści i znacznie utrudniający opracowanie 
koncepcji spełniającej wszystkie przyjęte 
założenia. Na całym branym pod uwagę 
fragmencie szlaku tory przebiegają na na-
sypie gruntowym o wysokości nie mniej-
szej niż 5,5 m. Ze względu na położenie 
odcinka w centrum miasta, teren kolejowy 
ma niewielką szerokość i w wielu miej-
scach konieczne było w przeszłości za-
stosowanie muru oporowego w dolnych 
częściach skarp.
 Od strony północnej na długości około 
200 m (km ~1.230 ÷ 1.430) przebiega ulica 
Pszenna, bezpośrednio przylegająca do te-
renu kolejowego. Od strony południowej 
w podobny sposób przebiega ulica Owsia-
na na całej długości odcinka pomiędzy 
ulicami Skwierzyńską i Zaporoską. Na tym 
odcinku od strony południowej nasypu 
nie występują żadne kolizje z zabudową, 
natomiast od strony północnej przy nasy-
pie znajduje się warsztat samochodowy 
(km ~1.220) i garaże (km ~1.600 ÷ 1.630). 
Na odcinku pomiędzy ulicami Zaporoską i 
Grabiszyńską po obu stronach nasypu wy-
stępują ograniczenia w dostępie do terenu 
kolejowego (garaże w zabudowie szere-
gowej na całej długości nasypu od strony 
północnej, miejscowo warsztaty i garaże 
od strony południowej).
 Na podstawie wstępnej, pobieżnej 
analizy można stwierdzić, że na odcinku 
pomiędzy ulicami Skwierzyńską i Zapo-
roską istnieje wystarczające miejsce dla 
lokalizacji peronów przystanku. Występu-
ją tam również najkorzystniejsze warunki 
terenowe pod względem ilości miejsca w 

4. Schemat sieci Wrocławskiej Kolei Miejskiej - etap 1 [8]
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przekroju poprzecznym i dostępu do toro-
wisk. Na tym fragmencie szlaku po stronie 
południowej nasypu występuje rezerwa 
niezagospodarowanego terenu o kilku-
metrowej szerokości i rekomendowane 
powinny być takie koncepcje przystanku, 
w których perony znajdują się właśnie po 
tej stronie torów. Nie ma natomiast moż-
liwości zmieszczenia peronów na odcinku 
między ulicą Zaporoską i Grabiszyńską bez 
ponoszenia wielkich wydatków na bardzo 
skomplikowaną przebudowę tego odcin-
ka i dopasowywania układu przystanku do 
warunków miejscowych.

Integracja przystanku osobowego 

Wrocław Grabiszyńska z komunikacją 

miejską

 W rejonie proponowanego przystan-
ku osobowego Wrocław Grabiszyńska 
przebiegają następujące linie komunikacji 
miejskiej:
-  w ciągu ulicy Grabiszyńskiej: tramwa-

je nr 4, 5, 11, 14, 24, autobusy nocne 
nr 246, 251 oraz autobusy podmiej-
skie prywatnego przewoźnika nr 507, 
517, 527 i 577,

-  w ciągu ulicy Zaporoskiej: autobusy 
nr 126 i 127.

Ponadto na przystanku autobusowym, 
położonym w bezpośrednim sąsiedztwie 
wiaduktu kolejowego nad ulicą Zaporo-
ską, zatrzymują się prywatne busy komu-
nikacji podmiejskiej do Kątów Wrocław-
skich, Maniowa i Mietkowa.
 Schemat przebiegu linii komunikacji 
miejskiej w opisywanym rejonie poka-
zano na rysunku 5. Naniesiono na nim 
również lokalizację przystanków tramwa-
jowych i autobusowych względem toro-
wisk kolejowych.
 Na podstawie analizy rozmieszczenia 

przystanków można wyciągnąć wniosek, 
że najkorzystniejszą lokalizacją przystan-
ku kolejowego Wrocław Grabiszyńska ze 
względu na jego integrację z komunikacją 
miejską, powinno być bezpośrednie są-
siedztwo wiaduktu nad ulicą Zaporoską. 
Ponadto należy zapewnić jak najkrótsze 
drogi dojściowe do peronów z ulicy Za-
poroskiej.

Koncepcje układu przystanku 

osobowego Wrocław Grabiszyńska

W celu opracowania koncepcji przystanku 
osobowego Wrocław Grabiszyńska przyję-
to następujące założenia ogólne:
-  preferowana lokalizacja peronów po 

stronie południowej nasypu,
-  minimalna długość peronu: 80 m (za-

pewnia zatrzymanie pojedynczego 
ezt wszystkich serii obecnie eksplo-
atowanych w województwie dolno-
śląskim oraz wszystkich autobusów 
szynowych), zalecana długość pe-
ronu: 130 m (zapewnia zatrzymanie 
wszystkich autobusów szynowych 
oraz podwójnych ezt za wyjątkiem 
podwójnego 31WE „Impuls”),

-  minimalna szerokość peronu: 2,85 m 
– jednokrawędziowego (przy założe-
niu peronu na międzytorzu i dojściu 
dwupoziomowym od czoła), 5,20 m – 
dwukrawędziowego na międzytorzu; 
zalecane przyjęcie większych szeroko-
ści peronów,

-  możliwie jak największa integracja 
przystanku z komunikacją miejską,

-  zalecane niemodyfi kowanie poło-
żenia torów na wiaduktach (w przy-
padku ulicy Grabiszyńskiej obecnie 
w trakcie budowy są nowe wiadukty; 
w przypadku ulic Zaporoskiej i Skwie-
rzyńskiej – istnieją zabytkowe wiaduk-
ty nitowane, które nie powinny ulec 
rozbiórce),

-  zalecane niemodyfi kowanie aktualnie 
budowanych odcinków torowych w 
ramach modernizacji posterunku od-
gałęźnego Grabiszyn.

Ponadto przy opracowaniu koncepcji 
przystanku należało mieć na względzie 
wszystkie ograniczenia i zalecenia opisane 
w powyższych punktach artykułu.
Rozważano następujące koncepcje układu 
przystanku:
-  tor nr 3 dla ruchu miejscowego, 1 pe-

ron jednokrawędziowy zewnętrzny 
(K1 - rys. 6),

-  tory nr 2 i 3 dla ruchu miejscowego, 1 
peron wyspowy dwukrawędziowy (K2 
- rys. 6),

-  tory nr 2 i 3 dla ruchu miejscowego, 2 
perony jednokrawędziowe (K3 - rys. 6),

-  tor nr 3 dla ruchu miejscowego, do-
budowa toru nr 4, 1 peron wyspowy 
dwukrawędziowy (K4 - rys. 6),

-  tor nr 3 dla ruchu miejscowego, do-
budowa toru nr 4, 2 perony jednokra-
wędziowe (K5 - rys. 6).

Inne możliwe koncepcje pominięto ze 
względu na gorsze dopasowanie do za-
łożeń.
Porównując koncepcje, jako najważniej-
sze kryteria techniczne wyboru najko-
rzystniejszej z nich przyjęto:
-  możliwość lokalizacji peronu o dłu-

gości minimalnej lub zalecanej (przy 
założeniu, że peron będzie posiadał 
wymaganą szerokość minimalną),

-  długość całego przystanku, łącznie z 
odcinkami torów, których geometria 
wymagać będzie modyfi kacji,

-  możliwość zmieszczenia infrastruktu-
ry na terenie kolejowym,

-  możliwość zmieszczenia modyfi ko-
wanego układu torowego pomiędzy 
istniejącymi wiaduktami,

-  odległość od przystanków komunika-
cji miejskiej (licząc od najbliżej poło-
żonego skraju peronu).

Porównanie pięciu przedstawionych w 
artykule koncepcji z wykorzystaniem kil-
ku wybranych kryteriów zamieszczono w 
tabeli 1.
 Analizując koncepcje według kry-
teriów wyszczególnionych w tabeli 1, 
rozpatrywano lokalizację przystanku po 
stronie południowej na odcinku między 
ulicami Skwierzyńską i Zaporoską, gdzie 
istnieją najdogodniejsze warunki lokali-
zacyjne. W przypadku innych lokalizacji 
mogą wystąpić znaczne trudności ze 
spełnieniem kryteriów wymienionych w 
tabeli 1. Wspomniana lokalizacja gwaran-
tuje również uzyskanie najlepszej integra-

6. Koncepcje układu przystanku osobowego 
Wrocław Grabiszyńska. Na schematach dla 
zwiększenia przejrzystości pominięto łuki w 

torach

Oznaczenia:  

  – stacje i przystanki istniejące, 

  - przystanki projektowane, 

D1-D13 – planowane linie kolei DKD 

5. Schemat tras dziennej komunikacji miejskiej 
w rejonie skrzyżowania ulic Grabiszyńskiej i 

Zaporoskiej (opracowanie własne)
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cji przystanku kolejowego z przystankami 
komunikacji miejskiej (rys. 5). Perony zlo-
kalizowane w bezpośrednim sąsiedztwie 
wiaduktu nad ulicą Zaporoską gwarantują 
odległość dojścia do przystanków tram-
wajowych nieprzekraczającą 150 m, a do 
najbliższych przystanków autobusowych 
– rzędu 50 m.
 W przypadku koncepcji K1, K2 i K3 
przystanek mieści się na terenie kolejo-
wym pod warunkiem wykonania ściany 
oporowej lub wykonania peronu na skar-
pie na wzór niedawno wybudowanego 
przystanku Wrocław Różanka.
 W celu ostatecznego wyboru optymal-
nego wariantu należałoby przeprowadzić 
bardziej szczegółowe analizy, uwzględ-
niające aspekty ekonomiczne oraz eks-
ploatacyjne.

Wnioski

Utworzenie zintegrowanego węzła prze-
siadkowego kolejowo-tramwajowo-
-autobusowego w okolicy posterunku 
odgałęźnego Grabiszyn jest celowe i 
wymieniane jako jeden z niezbędnych 
elementów rozbudowy infrastruktury 
wrocławskiego węzła kolejowego w sytu-
acji tworzenia systemu kolei miejskiej lub 
aglomeracyjnej.
 W artykule stwierdzono możliwości 
wykonania zintegrowanego przystanku 
osobowego Wrocław Grabiszyńska. Przy-
stanek ten zmieści się na długości odcinka 
pomiędzy wiaduktami nad ulicami Skwie-
rzyńską i Zaporoską, nie zmieści się nato-
miast pomiędzy ulicą Zaporoską a Grabi-
szyńską, zwłaszcza że obecnie w ramach 
modernizacji linii E-59 układane są tam 
nowe rozjazdy.
 Umieszczenie dojść do peronów bez-
pośrednio z ulicy Zaporoskiej stworzy do-
godne warunki przesiadkowe z pociągu 
na tramwaj i autobus, z niewielkimi długo-
ściami dróg przejść pomiędzy przystanka-
mi, akceptowalnymi przez większość po-
dróżnych.
 W początkowym okresie funkcjono-
wania kolei miejskiej istnieje możliwość 
uruchomienia przystanku Wrocław Gra-
biszyńska przy stosunkowo niewielkich 
nakładach inwestycyjnych, wydzielając 
na szlaku Wrocław Główny – posterunek 
odgałęźny Grabiszyn tor nr 3 dla potrzeb 
ruchu miejscowego i wykonując jeden 
zewnętrzny peron jednokrawędziowy 
(koncepcja K1). W dalszych etapach przy-
stanek mógłby zostać rozbudowany.
 Optymalnym rozwiązaniem rucho-
wo-eksploatacyjnym byłaby dobudowa 
czwartego toru na całej długości szlaku. 
Jeżeli jednak taka decyzja nie zostałaby 

podjęta, istnieje możliwość prowadzenia 
ruchu miejscowego po jednym torze, 
stwarzając dwutorową mijankę w obrębie 
nowego przystanku (np. koncepcje K4, 
K5), co znacznie zwiększyłoby przepusto-
wość odcinka.
 Rozważania przedstawione w artykule 
mają charakter wstępny i wymagają dal-
szych, bardziej szczegółowych analiz.  
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Kryterium
Wariant

K1 K2 K3 K4 K5

Możliwość lokalizacji peronu o długości 
80/130 m

tak/tak tak/tak tak/tak tak/tak(?) tak/tak

Szacunkowa długość modyfikowanego 
odcinka torowego, nie mniejsza niż [m]

0 200/250 160/210 280/330 235/285

Zmieszczenie przystanku na terenie 
kolejowym

tak tak tak nie nie

Warunki ruchowe trudne dogodne dogodne
częściowo 
dogodne

częściowo 
dogodne

(?) – możliwość wymaga szczegółowych analiz

Tab. 1. Zestawienie niektórych porównywanych parametrów techniczno-eksploatacyjnych dla 
rozpatrywanych wariantów przystanku Wrocław Grabiszyńska


