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Streszczenie: We wstepie artykutu scharakteryzowano w skrécie Wroctawski Wezet Kolejowy (WWK) oraz zwrécono uwage na potrzebe
zwiekszenia poziomu wykorzystania kolei w obstudze ruchu miejskiego we Wroctawiu. Odwotano sie do autorskich propozycji systemu kolei
aglomeracyjnej dla Wroctawia. Przeanalizowano zakres niezbednych dziatart inwestycyjnych oraz pozainwestycyjnych w celu zwiekszenia
przepustowosci kolejowej trasy srednicowej i przylegtych szlakdw. Zaproponowano dobudowanie czwartego toru po potudniowej stronie
estakady wroctawskie]j srednicy kolejowej oraz nowych przystankéw "Swidnicka" i "Grabiszyriska". W podsumowaniu zasygnalizowano po-
trzebe wykreowania w dalszej perspektywie czasowej drugiej - tunelowej srednicy kolejowe)j.

Stowa kluczowe: Kolej aglomeracyjna; Trasa Srednicowa; Estakada kolejowa; WWK

Abstract: The Wroctaw Railway Node (WWK) was briefly characterized in the introduction to the paper. The attention to the need to increase
the level of rail use in servicing city traffic in Wroctaw was drawn too. Reference was made to the original proposals of the agglomeration
railway system for Wroctaw. The scope of necessary investment and non-investment activities was analyzed in order to increase the capacity
of the cross-city railway route and the adjacent routes. It was proposed to build the fourth track on the south side of the overpass of Wroctaw
railway diameter and new stops "Swidnicka" and "Grabiszyriska" In the conclusion, the need to create a second railway tunnel diameter in
the longer term was signaled.

Keywords: Agglomeration railway; Cross-city route; Railway overpass; WWK (Wroctaw Railway Node)

Wprowadzenie

Koleje obstugujace ruch pasazerski w
obszarach zurbanizowanych funkcjo-
nowac¢ mogg pod réznymi nazwami:
koleje miejskie, aglomeracyjne, SKM,
"S-Bahn” itp. Niezaleznie od nazwy
stuzy¢ beda do obstugi podrozy o nie-
duzych dystansach, ale za to z duzg
intensywnoscig (wyrazong znaczng
liczbg pasazerdw, czestotliwoscig
kurséw). Wymaga to specyficznego
trasowania, pozadanej separacji od
ruchu innych pociaggdw, gesto roz-
mieszczanych przystankéw iich inte-
gracji z innymi srodkami transportu.
W sieciach kolei aglomeracyjnych (da-
lej okreslanych jako KA) wskazane jest
kreowanie trasy srednicowej (lub kilku
srednic) w celu koncentracji przewo-
z6w i intensyfikacji oferty. W artykule
omowiona jest koncepcja rozbudowy
estakady kolejowej zlokalizowanej w
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centralnej czesci Wroctawskiego We-
zta Kolejowego (dalej: WWK) w celu
wydzielenia torow dla KA i umozliwie-
nia tym samym wprowadzenia regu-
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larnego i czestego ruchu pociggdw
lokalnych.

WWHK obejmuje kilkanascie linii ko-
lejowych przebiegajgcych przez Wro-

Milicz,

Brzeg

“Kamieniec Zabkowicki

1. WWK wedtug [10] z numeracjq najwazniejszych linii kolejowych
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cfaw lub w jego sasiedztwie. Zasieg
wezta moze by¢ réznie definiowany
(w zaleznosci od opracowania i jego
celow). Przyktadowa limitacje obszaru
podano w warunkach realizacji zamo-
wienia zleconego w 2019 przez PLK
[10]. Rozwazany tam zasieg wezta po-
kazano na rysunku 1. Otwarta pozo-
staje kwestia, czy KA powinna obstugi-
wac catos¢ prezentowanego obszary,
a w szczegodlnosci jego czesci znacz-
nie oddalone od rdzenia aglomeracji.
Niezaleznie jednak od faktu, czy w
catym WWK zostanie wydzielony seg-
ment KA oraz KR (kolei regionalnej) i
jakie beda zasady wspdtistnienia tych
segmentow, w centralnej czesci wezta
dojdzie do natozenia sie tras i kursow,
Co oznaczac bedzie zapotrzebowanie
na funkcjonalng $rednice.
Opracowano wiele koncepdji tras
KA (i podobnych, inaczej nazywa-
nych) w ramach WWK. Ich boga-
ty przeglad zamieszczono m.in. w
ksigzce [5], raporcie [4] oraz w [7]. Nie
przesadzajac o finalnej (optymalnej)
liczbie linii oraz kurséw nalezy liczy¢
sie z ich duzg liczbg w centralnej cze-
$ci wezta, a w szczegdlnosci na trasie
srednicowej. Zasadne wydaje sie za-
planowanie przeksztatcen lub kreadji
srednicy w kierunku zapewnienia
zdolnosci przewozowej (przepusto-
wosci) umozliwiajgcej realizacje prze-

widywanej liczby kurséw (oczywiscie
Z rezerwg przepustowosci). Propono-
wane sg co prawda rozwigzania “za-
stepcze” typu prowadzenie czesci tras
alternatywnymi liniami, ale bardziej
efektywne bedzie wprowadzenie jak
najwiekszej liczby pociaggdw na zmo-
dyfikowang srednice. W przypadku
WWK rozwazane sg rézne warianty
“modyfikacji srednicy’, w tym rozwig-
zania tunelowe [2], [3]. Jako pierw-
szoplanowe i zasadne ekonomicznie
proponuje sie rozbudowe estakady
kolejowej z przekroju trzytorowego
na czterotorowy.

Rola srednicy w koncepcji KA

NiZzej opisang koncepcje KA we WWK
zaproponowano (jako jeden z wa-
riantéw) i opisano w [4]. Zatozono
w niej konkretne parametry dla po-
szczegolnych tras. Sie¢ KA dociera do
miejscowosci potozonych w zasiegu
30 minutowego dojazdu do centrum.
Docelowo zaktada sie 6 linii $rednico-
wych taczacych po 6 miejscowosci
z zachodniej i z wschodnigj strony
dworca Wroctaw Gtowny (WG). Reali-
zacja takiej sieci wymaga reaktywacji
tras do Sobotki i Jordanowa SI. przez
Kobierzyce oraz linii z Jelcza Lasko-
wic do Wroctawia Softysowice po
potocnej stronie Odry (plus faczni-
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2. Proponowany uktad 6 tras srednicowych KA plus linia lotniskowa
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ca). W celu zrownowazenia liczby linii
docierajacych do dworca WG z obu
stron proponuje sie wybudowanie
tacznicy pomiedzy liniami 292 i 277,
takze dla umozliwienia poprowadze-
nia linii aglomeracyjnej z poétnocnej
czesci gminy Czernica krotszg trasg
do centrum Wroctawia (kursy od stacji
Sottysowice). Opisywany wyzej uktad
tras z zaznaczeniem wybranych (naj-
wazniejszych przystankéw) pokazano
na rysunku 2. Oprécz omawianych tu
6 tras srednicowych na rysunku za-
znaczono potencjalng linie “lotnisko-
wg" (kolor czarny) o mniej regularnym
systemie kursowania (dostosowanym
do rozktadu lotow).

Zakonczenia linii kolei aglomera-
cyjnej lokalizowane sg w dystansie
pozwalajacym w przeciggu 30 minut
dojechac¢ od centrum Wroctawia. Po-
zwala to optymalizowac wykorzysta-
nie taboru (przejazd jednego pociggu
na linii Srednicowej tam i z powrotem
trwa do 2 godzin, zatem dla obstugi
linii przy takcie 30 minut konieczne sg
4 skfady, a przy takcie 20 minut - 6).
Stacje odleglejsze przeznaczone s3
do obstugi liniami regionalnymi. Przy
zatozonej liczbie tras korzystajacych
ze $rednicy (6) oraz szczytowych tak-
tach dla kazdej z tras (30 lub 20 mi-
nut) otrzymuje sie obcigzenie ruchem
w wysokosci: 12 lub 18 pociggow
na godzine i kierunek (czyli przejazd
srednio co 5 minut lub 3 minuty i 20
sekund). Istotne jest rowniez plano-
wanie 2 przystankéw dla KA na sred-
nicy pomiedzy Dworcem Gtownym a
post. odg. Grabiszyn. Srednice wraz z
przystankami pokazano na rysunku 3.

Dla kierunkéw wybiegajacych poza
obszar aglomeracji wskaza¢ mozna
po kilka stacji docelowych. Pokazuje
to elastyczng mozliwos¢ konfiguracji
kurséw. Istotna jest koordynacja prze-
wozow na liniach aglomeracyjnych i
regionalnych wedtug zasad opisanych
wyzej. Stacja koncowa dla linii aglo-
meracyjnej (i przesiadkowa dla rela-
cji region — aglomeracja) moze takze
by¢ roznie lokalizowana. O wyborze
stacji moze decydowac infrastruktura
umozliwiajgca zawrdcenie pociggu
(istniejagca lub planowana) albo zna-
czenie (wielko$¢) danej miejscowosci
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w systemie przewozdw aglomeracyj-
nych. Przyktadowo, dla linii do Srody
Slaskiej istnieje jeszcze inna mozli-
wos¢ zakonczenia linii. Postulowane
jest wydtuzenie linii (dobudowe od-
cinka przyblizajacego transport zbio-
rowy do centrum miejscowosci). We-
ztowq stacjg przesiadkowg pozostata
by dzisiejsza Sroda SI. z tym ze linia
aglomeracyjna nie koriczytaby tam
biegu, ale podazata jeszcze kawatek
dalej do przystanku Sroda SI. Miasto.
Taka stacja oraz torowisko do niej pro-
wadzgce istniata zresztg w Srodzie SI.
do lat 60. XX wieku. Odbudowa toro-
wiska po dawnym $ladzie moze na-
potkac¢ przeszkody wiasnosciowe, ale
mozliwe jest poprowadzenie nowej
trasy w zblizonym przebiegu. Rozwi-
niecie sieci podobne do wyzej zaryso-
wanego mozliwe jest takze w innych
miejscach sieci (np. w Olesnicy).

Wskazanie mozliwosci zwiekszenia
przepustowosci trasy srednicowej
i przylegtych szlakéw

Chcac uzyskac docelowo takt 20 mi-
nutowy nie uniknie sie koniecznosci
wykonania pewnych  punktowych
albo odcinkowych inwestycji infra-
strukturalnych [8]. Niezbedne inwe-
stycje ujeto w program zadan. Za-
dania dla opdcji oznaczajacej rozwdj
srednicy w oparciu o istniejaca esta-
kade i jej otoczenie ponumerowano
od 1 do 10 (zob. rysunek 4).

1. Przebudowa gtowic torowych sta-
Cji WG z obu stron w celu umozli-
wienia pociggom KA zatrzymywa-
nia sie przy obecnych peronach
51 6 (albo nowozbudowanym
wyspowym  dwukrawedziowym

peronie 5),
2. Bezkolizyjne  przeprowadzenie
dwoch  toréw  przeznaczonych

wyfgcznie dla pociggow KA po-
nad albo ponizej toréw taczacych
perony 1 - 4 stacji WG z torami
wagonowni i lokomotywowni (w
celu unikniecia kolizji ruchu po-
ciggéw KA z ruchem podstawia-
nych albo odstawianych pocia-
gow dalekobieznych i KR),

3. Na odcinku WG - planowany
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nowy przystanek Wr. Armii Krajo-
wej (zlokalizowany pod wiaduk-
tem w ciggu tejze ulicy) przezna-
czenie torow 203 i 204 wytacznie
dla ruchu pociaggéw KA, nato-
miast toréw 201 i 202 - dla ruchu
pociaggéw dalekobieznych i KR,
zarowno dla linii 132 (,opolskiej”)
jak i 276 (,strzelinskiej”),

4. Bezkolizyjny rozplot torow dla po-
ciggow KA w stosunku do torow
dla pociggdw dalekobieznych i KR
pomiedzy planowanym nowym
przystankiem Wr. Armii Krajowej,
a rozejsciem sie linii 132, 276 i 285
(rejon wiaduktow w ciggu ulic Ga-
zowa - Karwinska),

5. Dobudowanie czwartego toru na
dtugosci odcinka Podg Wr. Grabi-
szyn - WG i przeznaczenie jednej
pary torow wyfgcznie dla ruchu
pociggdw KA, a drugiej - dla ruchu
pociaggow dalekobieznych i KR,

6. Bezkolizyjne  przeprowadzenie
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dwdch  toréw  przeznaczonych
wytacznie dla ruchu pociggdw KA
ponad Podg Wr. Grabiszyn (w celu
unikniecia kolizji ruchu pociggow
KA z ruchem pociggow daleko-
bieznym i KR), korekta ukfadu to-
rowego Podg Wr. Grabiszyn
Dobudowanie 2 nowych toréw
przeznaczonych wytgcznie dla
ruchu pociggdw KA na odcinku
Podg Grabiszyn - Wr. Mikofajow,
Bezkolizyjny rozplot toréw dla
pociagéw ,z Nadodrza” (linia 143)
w stosunku do pociggéow ,do Po-
znania” (linia 271) pomiedzy stacja
Wr. Mikotajow a rozejsciem sie linii
2711 143 (rejon wiaduktéw nad
ulicami Scinawska, Starograniczna
- GnieZnienska),

Dobudowanie dodatkowych to-
row w celu ominiecia przez pocia-
gi towarowe stacji Wr. Mikotajow,

. Dobudowanie drugiego toru dla
pociggod

w KA w ciagu facznicy
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4. Inwestycje infrastrukturalne niezbedne dla uzyskania docelowego taktu 20 minutowego w ruchu
pociqgdw KA [4]
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757 (pomiedzy stacjg Wr. Mucho-
bor a proponowanym weztem
przesiadkowym ,Goralska”) - to
zadanie jedynie w przypadku re-
aktywacji ruchu kolejowego row-
niez w kierunku dworca Wroctaw
Swiebodzki [9].

Lokalizacje tych zadan inwestycyj-
nych przedstawiono schematycznie
na rys.4. W opracowaniu [4] oszaco-
wano koszt proponowanych inwesty-
c¢ji, niemniej wykracza to poza ramy
niniejszego artykutu.

Zadania oznaczone numerami od 1
do 7 maja na celu realizacje na odcin-
ku od stacji Wr. Mikofajow przez WG,
do planowanego nowego przystanku
Wr. Armii Krajowej osobnej pary torow
(w dwodch przeciwnych kierunkach)
przeznaczonej wytacznie dla ruchu
pociggdw KA, réwnolegle do analo-
gicznej pary toréw przeznaczonej dla
ruchu pociaggéw dalekobieznych i KR.
Dziatania takie sg niezbedne dla wy-
kreowania atrakcyjnego systemu KA,
co potwierdzajg liczne przyktady za-
graniczne, a nawet krajowe: warszaw-
ska linia srednicowa, tréjmiejska SKM,
realizowana obecnie ,dobudowa” to-
row na odcinku Krakow Gt - Krakow
Zabtocie.

Innym zadaniem inwestycyjnym ko-
niecznym dla uzyskania taktu 20 mi-
nutowego w ruchu pociggow KA jest
wykonanie w odpowiednich lokaliza-
cjach mijanek na liniach, ktére planuje
sie pozostawic jako jednotorowe - za-
rowno juz bedacych w eksploatacji:
326 (do Trzebnicy) jak i planowanych

do reaktywacji: 292 (Do Jelcza Mito-
szyc przez Swojczyce), 285 (do Swid-
nicy) oraz 310 (do Niemczy).

Dla uzyskania docelowo taktu 20
minutowego w ruchu pociggdw KA,
oprocz wymienionych powyzej inwe-
stycji infrastrukturalnych, konieczna
jest réwniez zmiana ,filozofii” ukfada-
nia rozktadéw jazdy na kolei w skali
catego kraju, gdyz praktycznie niewy-
konalne (@ nawet niewskazane) jest
aby pociagi KA w Polsce korzystaty
wytacznie z wiasnych toréw (niezalez-
nej od ruchu pociggéw dalekobiez-
nych i KR). Otéz, konstruujac rozkfad
jazdy nalezy w pierwszej kolejnosci
rozplanowa¢ ruch pociggow KA we
wszystkich weztach kolejowych po-
siadajacych taki rodzaj ruchu, a do-
piero w drugiej kolejnosci, pomiedzy
te pociagi ,wpasowywac” ruch pocia-
gow KR oraz dalekobieznych - czyli
dokfadnie na odwrdt, jak to sie robi
obecnie. Przy takim sposobie ukfada-
nia rozktadow jazdy korzystna okazu-
je sie byc zasada stosowania cyklicz-
nych godzin odjazdow rowniez dla
pociggdéw dalekobieznych (do czego
probuje sie od pewnego czasu dazyc)
- oczywiscie pod warunkiem, ze takt
zastosowany w przypadku pociggdw
dalekobieznych bedzie wielokrotno-
$cig taktu zastosowanego dla pocia-
gow KA i KR.

Przyktadowe zadania (1ai 5)

Rozbudowa estakady z przekroju trzy-
torowego na czterotorowy wymaga
podjecia decyzji odnosnie lokalizagji

5 -
=S e

5. Szczegdty zadania 1a [4]
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dodatkowego toru, przeznaczenia par
torow dla poszczegdlnych segmen-
tow oraz lokalizacji przystankéw. W
opracowaniu [4] na podstawie prze-
prowadzonych analiz zarekomendo-
wano budowe dodatkowego toru
po potudniowej stronie istniejgcych,
przeznaczenie dla KA dwdch potu-
dniowych toréw oraz wykreowanie
perondéw wyspowych na obu zakfa-
danych przystankach (pomiedzy parg
toréw dla KA). Uwzgledniono miedzy
innymi  uwarunkowania terenowe
oraz mozliwosci rozprowadzenia ru-
chu pociggdéw na krancach srednicy,
w tym w szczegdlnosci wprowadze-
nie KA na WG.

Wprowadzenie KA na WG od stro-
ny zachodniej (zadanie 13, rysunek 5)
uwarunkowane jest nieprzeplataniem
relacji pociggdow réznych segmentow.
Jezeli zatozy sie ze do obstugi KA stu-
7yt bedzie peron (lub perony) na potu-
dniowej stronie stacji, wtedy zasadne
jest przeznaczenie potudniowej pary
toréw (czerwony - nowy i niebieski -
istniejgcy) na estakadzie dla KA.

Zagadnienie  realizacji nowych
przystankéw opisano na przykfa-
dzie lokalizacji przy ulicy Swidnickiej
(zadanie 5, rysunek 6). Oprocz uwa-
runkowan przestrzennych (tu dla za-
pewnienia miejsca na przystanek oraz
nowy tor - dodatkowo odsuniety od
dzisiejszej estakady z uwagi na peron)
konieczne bedzie wyburzenie tylko
jednego budynku. Poza powyzszym
istniejg rezerwy terenowe utrzymy-
wane z uwagi na “dtugowiecznos¢”
koncepcji rozbudowy estakady.

Istotnym zagadnieniem jest row-
niez integracja z innymi S$rodkami
transportu publicznego (miejskiego),
w przypadku przystanku Swidnicka
- 7z tramwajami. W poprzek srednicy
kolejowej przebiegajg wazne trasy
taczace potudnie miasta z centrum.
Rownolegle do $rednicy prowadzona
jest m.in. okdlna trasa linii 0. Propo-
nuje sie budowe nowego przystanku
tramwajowego po potudniowej stro-
nie estakady i tym samym rozbudowe
wezta przystankéw tramwajowych na
skrzyzowaniu Swidnicka - Pitsudskie-
go. Odpowiednia konfiguracja wejs¢
na peron kolejowy pozwoli na wy-
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godne i szybkie przesiadki pomiedzy
pociggami a tramwajami.

Podsumowanie

Dla WWK proponowanych jest wiele
inwestycji. Z uwagi na potrzebe za-
pewnienia stosownej przepustowosci
w centralnej czesci wezta jako klu-
czowe wydaja sie dziatania zwigzane
7z rozbudowg centralnego odcinka
srednicowego lub  wykreowaniem
nowej srednicy. Autorzy cytowanych
tu analiz (oraz niniejszego artykutu)
widzg potrzebe zarowno rozbudowy
estakady, jak i budowy (czy chocby
podjecia dyskusji) nowej (prawdopo-
dobnie podziemnej) $rednicy. Przy-
kfad Lipska lub Monachium pokazu-
je, ze uruchomienie dwutorowego
tunelu srednicowego wigze sie po
ilus latach eksploatacji z wyczerpa-
niem przepustowosci [1] [11]. Zatem,
w dtuzszej perspektywie czasowej,
rowniez w WWK potrzebna bedzie
wiecej jak jedna srednica. Potencjat
dla intensyfikacji przewozéw KA jest
w aglomeracji wroctawskiej ogrom-
ny [6]. Konieczne jest zaplanowanie
szeregu inwestycji ze wskazaniem na
kolejnos¢ realizacji. W opinii autoréw,
jako pierwszoplanowa proponowa-
na jest rozbudowa estakady wedtug
zasad przedstawionych w niniejszym
artykule. Druga (tunelowa) $rednica
moze by¢ zrealizowana w pézniej-
szym czasie. Za powyzszym przema-
wiaja aspekty ekonomiczne (stosunek
korzysci do kosztow) oraz potencjalny
czas realizacji inwestycji i uzyskania jej
efektow. <
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