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Wprowadzenie

Szybka Kolej Miejska (SKM) stanowi 
bardzo atrakcyjny środek transpor-
tu na obszarach zurbanizowanych 
(głównie w aglomeracjach), której 
podstawowym zadaniem jest prze-
wóz dużej liczby pasażerów na nie-
dużych w porównaniu z koleją dale-
kobieżną dystansach w stosunkowo 
krótkim czasie. Jest często szybszą i 
wygodniejszą alternatywą dotarcia 
do centrum miasta, głównie z kierun-
ków peryferyjnych. Rdzeniem każdej 
sieci SKM jest miejsce, w którym zbie-
gają się poszczególne linie i jest nim 

odcinek średnicowy lub stacja cen-
tralna. Ważne, aby ruch po średnicy 
odbywał się w sposób bezkolizyjny 
z innymi środkami transportu, dlate-
go jej przebieg powinien odbywać 
się po estakadzie, w poziomie tere-
nu (nasyp/przekop) lub w tunelu. 
Sam przebieg trasy średnicowej bę-
dzie w dużym stopniu determinował 
atrakcyjność przewozów kolejowych, 
szczególnie w granicach miasta. Czę-
sto centrum miasta stanowi główny 
cel podróży, ze względu na znajdują-
ce się na tym obszarze generatory ru-
chu, o których mowa w artykule [2]. 
Dlatego tak ważnym jest, aby prze-

bieg trasy średnicowej był możliwie 
jak najlepiej dopasowany do potrzeb 
transportowych mieszkańców.
 Obecnie w Polsce istnieje kilka 
sieci szybkiej kolei miejskiej m.in. w 
Warszawie, Trójmieście oraz Łodzi, 
które skutecznie realizują swoje za-
danie przewożąc dużą liczbę osób z 
i do centrum w relatywnie krótkim 
czasie. Niestety we Wrocławiu jak 
dotychczas nie powstała sieć SKM, 
pomimo dobrze rozbudowanego 
węzła kolejowego. Jednakże nawet 
przy utworzeniu sieci, problemem 
może okazać się odcinek średnicowy. 
Obecnie za ten można uznać esta-
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kadę prowadzącą do stacji Wrocław 
Główny od strony posterunku odga-
łęźnego Wrocław Grabiszyn. Ograni-
czona przepustowość na estakadzie 
może spowodować wiele ograniczeń 
w prowadzeniu ruchu pociągów. Już 
teraz można zaobserwować duże 
natężenie przewozów w tym rejonie, 
a dodanie dodatkowych linii SKM 
może całkowicie sparaliżować ruch 
na średnicy. Dlatego, wzorem licz-
nych miast zachodnich, warto rozwa-
żyć utworzenie na terenie Wrocławia 
nowego odcinka o charakterze trasy 
średnicowej, dając tym samym moż-
liwość prowadzenia pociągów SKM z 
dużym natężeniem przewozów nie 
ograniczając jednocześnie przepu-
stowości istniejącej średnicy. Poza 
kwestią nowej średnicy należy także 
przeanalizować, jakie zmiany należy 
wprowadzić w obrębie Wrocławskie-
go Węzła Kolejowego (WWK), aby 
zwiększyć bezpośrednią dostępność 
do sieci kolejowej.

Odległości między przystankami

Od dostępności do sieci zależeć bę-
dzie liczba potencjalnych pasażerów. 
Sam dostęp podróżnych do sieci 
odbywa się za pomocą peronów. 
W związki z tym wraz ze wzrostem 
liczby przystanków na sieci, wzrasta 
atrakcyjność tego środka transportu. 
Jednocześnie należy mieć na uwa-
dze, że każdy kolejny postój pocią-
gu wydłuża całkowity czas podróży. 
Należy w związku z tym lokalizować 
przystanki w takich miejscach, w któ-
rych są one najbardziej potrzebne. 
Można zaobserwować tendencję, że 
odległości między przystankami róż-
nią się w zależności od ich oddalenia 
od centrum. Im przystanki są dalej 
od centrum, tym odległości między 
nimi rosną i odwrotnie. Ta zależność 
jest ściśle powiązana z gęstością za-
ludnienia w mieście. Duża gęstość 
zaludnienia w centrum powoduje, 
że przystanki powinny być gęściej 
rozmieszczone, aby móc obsłużyć 
znacznie większe niż na peryferiach 

potoki pasażerów. Analizując śred-
nie odległości między przystankami 
na sieci szybkiej kolei miejskiej w ra-
mach opracowania [3] wywniosko-
wano, że:
- odległość między przystankami 

w centrum mieszczą się w prze-
dziale 500 - 1000 m, choć najczę-
ściej wartość ta wynosiła ok. 800 
m,

- odległość między przystankami 
na przedmieściach miasta miesz-
czą się w przedziale 800 – 1500 
m, choć najczęściej wartość wy-
nosiła ok. 1000 m,

- odległości miedzy przystankami 
na obszarze aglomeracji są uza-
leżnione od położenia miejsco-
wości wzdłuż danej linii, przeważ-
nie między 1500 a 2000 m.

Można wstępnie założyć, że odległo-
ści między kolejnymi przystankami 
w centrum nie powinny przekraczać 
1000 m. Jest to oczywiście zależne 
od wielu czynników, np. przebie-
giem linii przez naturalną przeszkodę 
lub lokalizacją dużych węzłów prze-
siadkowych. Nie należy natomiast 
lokalizować przystanków zbyt bli-
sko siebie, aby sieć była efektywna i 
spełniała swoje podstawowe zadanie 
szybkiego przewozu osób. 

Dostosowanie WWK do potrzeb 
SKM pod kątem dostępności do 
infrastruktury

W skład WWK wchodzi kilkanaście 
linii (w tym wszystkie łącznice oraz 
obwodnica towarowa, co pokazuje, 
że aglomeracja wrocławska posiada 
duży potencjał do utworzenia sieci 
SKM. Należy natomiast wprowadzić 
modyfi kacje w infrastrukturze, aby 
węzeł spełniał wymagania dotyczące 
kolei aglomeracyjnej. Jedną z kwestii 
jest np. możliwość zwiększenia prze-
pustowości trasy w rejonie istniejącej 
trasy średnicowej, co poruszono w 
pracy [5]. W niniejszym opracowaniu 
skupiono się na bezpośredniej do-
stępności podróżnych do sieci kole-

jowej, którą można wyrazić poprzez 
odległość dojścia pieszego do przy-
stanku. Według wytycznych niemiec-
kich [8] można przyjąć rekomendo-
wane długości dojścia do przystanku 
S – Bahn. Wartości te wynoszą odpo-
wiednio:
- w centrum: 350–500 m,
- obszar poza centrum: 400–700 

m,
- peryferia miasta 500–800 m.

Na podstawie powyższych danych 
można określić obszar miasta z bez-
pośrednią dostępnością do sieci 
kolejowej. Ze względu na wielkość 
Wrocławia, przyjęto wyłącznie dwie 
pierwsze strefy dojścia do przystan-
ku. W związku z tym przyjęto, że w 
centrum (Śródmieście, Stare Miasto) 
przyjęto wartość 500 m, a w pozosta-
łej części miasta przyjęto 700 m.
 Na rysunku 1 pokazano obecny 
stan WWK pod kątem rozmiesz-
czenia przystanków kolejowych na 
planie miasta. Aktualnie w eksplo-
atacji jest 21 przystanków rozmiesz-
czonych głównie w zachodniej i 
północnej części miasta. Oznaczone 
zostały na mapie kolorem zielonym. 
Aktualnie trwa remont linii kolejowej 
nr 292 w kierunku Jelcza Laskowic 
oraz remont linii nr 285 w kierunku 
Świdnicy przez Sobótkę. Dodatkowo 
trwa budowa nowych przystanków 
tj.: Wrocław Szczepin oraz Wrocław 
Iwiny. Przystanki w trakcie budowy, 
włączone w niedalekiej przyszłości 
do eksploatacji oznaczono na mapie 
kolorem żółtym. 3 przystanki kolejo-
we (tj.: Wrocław Świebodzki, Wrocław 
Klecina i Wrocław Gądów) oznaczone 
na mapie kolorem czerwonym, nie są 
planowane w najbliższym czasie do 
eksploatacji. Okręgiem zaznaczono 
obszar bezpośredniego dojścia pie-
szego do przystanku. Licząc wszyst-
kie przystanki, które mają być wyko-
rzystywane na sieci (żółte i zielone) 
będzie ich łącznie 31. Jest to dość 
spora liczba, biorąc pod uwagę wiel-
kość miasta. Jednakże problemem 
jest niewielka liczba przystanków 
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w obrębie centrum. Ze względu na 
fakt, że obecnie WWK okrąża cen-
trum miasta, w centrum znajduje się 
jedynie 5 przystanków kolejowych 
i jest to bardzo niewiele. Dla zwięk-
szenia atrakcyjności przewozów 
kolejowych, szczególnie tych plano-
wanych w ramach SKM, koniecznym 
jest zwiększenie ich liczby oraz roz-
mieszczenie ich w pobliżu obecnych 
generatorów ruchu. Ponadto odle-
głości między przystankami są często 
większe niż te rekomendowane dla 
połączeń aglomeracyjnych. W związ-
ku z tym należałoby zwiększyć liczbę 
przystanków z zachowaniem od-
powiedniej odległości między nimi. 
Liczba nowych przystanków oraz 
układ całej sieci SKM uzależniony 
będzie od liczby zaproponowanych 
nowych odcinków średnicowych. 
Dodatkowo podczas projektowania 
układu sieci SKM wzięto także pod 
uwagę plany miasta związane z bu-
dową linii kolejowej do lotniska.

Wariant I sieci SKM bez nowego 
odcinka średnicowego

Jest to wariant najbardziej ekono-
miczny, ze względu na brak koniecz-
ności budowy nowych tras. Odcin-
kiem średnicowych na sieci stanie 
się istniejąca estakada kolejowa. 
Problemem może okazać się moc-
no ograniczona przepustowość es-
takady. W związku z tym warunkiem 
koniecznym dla uruchomienia sieci 
w tym wariancie jest rozbudowa es-
takady o dodatkowy tor, co opisano 
w pracach [1, 5] oraz przywrócenie 
kolejowej funkcji Dworca Świebodz-
kiego. Zaproponowano utworzenie 
14 nowych przystanków, w tym 4 w 
centrum. Rozmieszczenie nowych 
przystanków pokazano na rysunku 2. 
 Mając te informację można przy-
stąpić do tworzenia sieci. Układ sie-
ci opracowano w oparciu o analizę 
przykładów istniejących opisanych 
w pracy [3] oraz na podstawie wcze-
śniejszych koncepcji tras Kolei Aglo-
meracyjnej zawartych m.in. w książce 

1. Stan obecny WWK pod kątem rozmieszczenia przystanków kolejowych na planie miasta.  Opraco-

wanie własne, w tle [10]

 

2. Rozmieszczenie przystanków na planie miasta w wariancie I. 

Opracowanie własne, w tle [10]

 

 

 

3. Schemat sieci SKM w wariancie I. Opracowanie własne
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[4], raporcie [6] oraz w artykule [9]. 
Głównym kryterium przy projek-
towaniu poszczególnych linii było 
zaspokojenie potrzeb transporto-
wych mieszkańców Wrocławia oraz 
aglomeracji z naciskiem na obsługę 
centrum oraz dostosowanie linii pod 
kątem parametrów eksploatacyjnych 
(prędkość maksymalna, liczba to-
rów, rodzaj trakcji, itp.). Warto także 
uwzględnić kierunki rozwoju miasta 
pod kątem powstawania nowych 
osiedli oraz przyszłych centrów biz-
nesowo - usługowych. Dodatkowo 
każda z linii powinna przebiegać 
przez centrum miasta, a na przystan-

kach w śródmieściu powinna być 
możliwość dojazdu do możliwie jak 
największej części miasta. Zapropo-
nowany schemat sieci w wariancie I 
pokazano na rysunku 3.
 Zaproponowano łącznie 8 linii, w 
tym jedną linię obwodową. Część 
linii kończy się na stacji Wrocław 
Świebodzki, więc stanie się to dość 
ważnym węzłem przesiadkowym, 
głównie do obsługi zachodniej czę-
ści miasta i aglomeracji. Dużą wadą 
tego wariantu jest nadal brak bezpo-
średniego dostępu do sieci kolejowej 
centrum miasta. Konieczność prze-
siadki powoduje spadek atrakcyjno-

ści przewozów w granicach miasta 
oraz wydłużenie czasu podróży.

Wariant II sieci SKM z tunelem 
łączącym Dworzec Świebodzki 
i Dworzec Główny

Wariant zakłada budowę tunelu łą-
czącego Dworzec Świebodzki i Dwo-
rzec Główny, dzięki czemu Dworzec 
Świebodzki stanie się stacją przelo-
tową. Idea utworzenia trasy łączącej 
oba dworce o zbliżonym przebiegu 
została opisana w artykule [7]. W tym 
wariancie również koniecznym było-
by wykorzystanie istniejącej estakady 
kolejowej oraz należałoby rozważyć 
potrzebę rozbudowy estakady o 
dodatkowy tor dla zachowania wy-
maganej przepustowości średnicy. 
Nowa trasa stanowić będzie zabez-
pieczenie przepustowości w rejonie 
centrum na wypadek problemów z 
zachowaniem płynności ruchu na 
estakadzie. Zaproponowano 16 no-
wych przystanków, w tym 6 w cen-
trum. Rozmieszczenie nowych przy-
stanków pokazano na rysunku 4.
 Na podobnych zasadach jak w wa-
riancie I opracowano schemat sieci 
SKM w wariancie II. Zaproponowany 
schemat sieci pokazano na rysunku 
5, na którą składa się podobnie jak 
w wariancie I 8 linii. Dzięki budowie 
nowej trasy była możliwość prze-
dłużenia tras kończących się w wa-
riancie I na Dworcu Świebodzkim. 
Dzięki temu jest więcej możliwości 
poprowadzenia linii, zwiększając 
tym samym ofertę przewozową oraz 
atrakcyjność przewozów kolejowych. 
Linią przerywaną zaznaczono no-
woprojektowany odcinek w tunelu. 
Wszystkie linie przebiegają przez 
stację Wrocław Główny, choć przesia-
danie się pomiędzy liniami może być 
utrudnione ze względu na przejazd 
pociągów na dwóch poziomach. 
Niestety budowa nowej trasy nie 
zwiększy w znaczący sposób bezpo-
średniego dostępu do sieci kolejowej 
centrum miasta. Koniecznym zatem 
byłoby dopasowanie układu komu-

 
4. Rozmieszczenie przystanków na planie miasta w wariancie II. 

Opracowanie własne, w tle [10]

 

 
 

 
5. Schemat sieci SKM w wariancie II. Opracowanie własne
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nikacyjnego transportu miejskiego 
(autobus, tramwaj) pod kątem jak 
najkrótszego czasu dojazdu do przy-
stanków SKM, ze szczególnym naci-
skiem na dojazd do Dworca Główne-
go.

Wariant III sieci SKM z dwoma 
nowymi trasami średnicowymi

Jest to wariant najbardziej rozbudo-
wany. Zakłada budowę dwóch no-
wych odcinków średnicowych w tu-
nelu. Ich szczegółowy przebieg został 
opisany w artykule [2] oraz pracy [3]. 
Podobnie jak w wariancie II, zapropo-
nowano utworzenie łącznika między 
Dworcem Świebodzkim a Dworcem 
Głównym. Dodatkowo zapropono-
wano tunel przebiegający pod cen-
trum miasta, co znacząco zwiększy 
przepustowość w tym rejonie. Nie 
ma także konieczności prowadzenia 
linii po estakadzie kolejowej zakłada-
jąc, że będzie ona wykorzystywana 
wyłącznie dla połączeń regionalnych 
i dalekobieżnych. Zaproponowano 
łącznie 23 nowe przystanki, w tym 
8 w centrum. Ich rozmieszczenie na 
planie miasta pokazano na rysunku 
6.
 Na tej podstawie opracowano 
schemat sieci pokazany na rysunku 7. 
Podobnie jak w wariantach I i II, łącz-
nie jest 8 linii, w tym jedna linia obwo-
dowa. Linią przerywaną zaznaczono 
nowoprojektowane odcinki w tune-
lu. Wszystkie linie przebiegają przez 
stację Wrocław Świebodzki. W związ-
ku z tym rejon placu Orląt Lwowskich 
stanie się najważniejszym i najlepiej 
skomunikowanym miejscem w mie-
ście, z którego będzie możliwość do-
jechać bez przesiadek praktycznie do 
każdej części Wrocławia. Zaletą tego 
wariantu jest brak konieczności prze-
siadki w celu dojazdu do centrum i 
jest to szczególnie ważne dla osób 
podróżujących w granicach miasta. 
Niestety jest to także najdroższy z za-
proponowanych wariantów. Budowa 
tunelu, szczególnie tego dłuższego 
na chwilę obecną przekracza możli-

wości miasta. W związku z czym reali-
zacja tak kosztownej inwestycji była-
by możliwa jedynie przy współpracy 
z PKP PLK oraz dofi nansowaniem ze 
środków z Unii Europejskiej, podob-
nie jak ma to miejsce w przypadku 
budowy tunelu średnicowego w Ło-
dzi. Dodatkowym problemem mogą 
okazać się trudne warunki gruntowo 
– wodne w obrębie miasta, co może 
uniemożliwić budowę lub zwiększyć 
już i tak duże koszty budowy.

Podsumowanie i wnioski

W październiku 2019 r. PLK podpisa-
ło z wykonawcami umowy na studia 
wykonalności dla Wrocławskiego 
Węzła Kolejowego, a także linii ko-
lejowej na odcinku Św. Katarzyna – 
Wr. Muchobór i Wr. Świebodzki [12]. 
Szczegółowy zakres studium zawarto 
w Opisie Przedmiotu Zamówienia 
[11]. Na podstawie studium określo-
ne będą plany rozwoju kolei po roku 
2020. Jednym z elementów zawar-
tych w OPZ jest m.in. przywrócenie 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

7. Schemat sieci SKM w wariancie III. Opracowanie własne

 
 

6. Rozmieszczenie przystanków na planie miasta w wariancie III.

Opracowanie własne, w tle [10]
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kolejowej funkcji Dworca Świebodz-
kiego oraz jego przebudowy do sta-
cji przelotowej, a także budowa linii 
kolejowej prowadzącej do lotniska. 
Przytoczony dokument pokazuje za-
interesowanie poprawą sieci trans-
portowej w regionie jak i w samej 
aglomeracji. Jest to dobry progno-
styk na powstanie w najbliższy latach 
sprawnie działającej sieci kolei aglo-
meracyjnej na terenie Wrocławia.
 W związku z powyższym warto 
rozważyć możliwości utworzenia 
sieci SKM. we Wrocławiu. W opraco-
waniu zaproponowano trzy warianty 
sieci, w zależności od przebiegu tra-
sy średnicowej. Dodatkowo w celu 
zwiększenia dostępności do sieci 
w obrębie miasta, zaproponowano 
lokalizację nowych przystanków z 
zachowaniem odpowiedniej odle-
głości pomiędzy nimi. Wariant I ze 
względu na ograniczenia jakie nie-
sie ze sobą wykorzystanie estakady 
kolejowej może spowodować duże 
ograniczenia w kursowaniu pocią-
gów, a tym samym SKM może być 
nieefektywna. Najbardziej realny do 
realizacji jest wariant II z budową tu-
nelu łączącego Dworzec Świebodzki 
i Dworzec Główny. Niestety takie roz-
wiązanie nadal wymusza przesiadkę 
osób podróżujących do centrum 
oraz koniecznym będzie także wy-
korzystanie estakady kolejowej. W 
związku z tym utworzenie sieci SKM 
w wariancie II sprawi, że nowy środek 
transportu będzie nastawiony głów-
nie na obsługę aglomeracji niż same-
go miasta. Dlatego o wiele lepszym 
rozwiązaniem byłoby utworzenie sie-
ci w wariancie III, lecz wysokie koszty 
realizacji na chwilę obecną uniemoż-
liwiają ten cel.
 Warto w takim razie zastanowić 
się, czy jest możliwe rozwiązanie, któ-
re pozwoli na utworzenie nowej trasy 
średnicowej, z wysoką bezkolizyjno-
ścią trasy bez konieczności budowy 
drogich odcinków w tunelu. Jednym 
z takich rozwiązań może być wpro-
wadzenie pojazdów hybrydowych, 
które mogłyby poruszać się zarówno 

po sieci kolejowej jak i sieci drogowej 
z odpowiednim ich dostosowaniem. 
Dodatkowo dzięki takiemu rozwiąza-
niu będzie możliwość większej swo-
body prowadzenia tras, a co za tym 
idzie możliwe będzie dostosowywa-
nie sieci do potrzeb transportowych 
mieszkańców. Mocną stroną takiego 
rozwiązania jest eliminowanie prze-
siadek, co znacznie zwiększa atrakcyj-
ność tego środka transportu. W rejo-
nie centrum miasta, możliwe będzie 
utworzenie bezkolizyjnych tras w po-
ziomie terenu np. w przekopie wyko-
rzystując fosę miejską lub częściowo 
w tunelu dla zwiększenia bezkolizyj-
ności przejazdu. Jest to rozwiązanie 
dość nowatorskie i wymaga szeregu 
badań związanych z dostosowaniem 
infrastruktury oraz samych pojazdów. 
Nie zmienia to jednak faktu, że ideę 
wykorzystania pojazdów hybrydo-
wych w transporcie zbiorowym war-
to dokładniej przeanalizować jako 
jedno z rozwiązań mogących przy-
czynić się do poprawy jakości po-
dróżowania na terenach aglomeracji 
miejskich.  
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