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Wprowadzenie

Koleje obsługujące ruch pasażerski w 
obszarach zurbanizowanych funkcjo-
nować mogą pod różnymi nazwami: 
koleje miejskie, aglomeracyjne, SKM, 
“S-Bahn” itp. Niezależnie od nazwy 
służyć będą do obsługi podróży o nie-
dużych dystansach, ale za to z dużą 
intensywnością (wyrażoną znaczną 
liczbą pasażerów, częstotliwością 
kursów). Wymaga to specyfi cznego 
trasowania, pożądanej separacji od 
ruchu innych pociągów, gęsto roz-
mieszczanych przystanków i ich inte-
gracji z innymi środkami transportu. 
W sieciach kolei aglomeracyjnych (da-
lej określanych jako KA) wskazane jest 
kreowanie trasy średnicowej (lub kilku 
średnic) w celu koncentracji przewo-
zów i intensyfi kacji oferty. W artykule 
omówiona jest koncepcja rozbudowy 
estakady kolejowej zlokalizowanej w 

centralnej części Wrocławskiego Wę-
zła Kolejowego (dalej: WWK) w celu 
wydzielenia torów dla KA i umożliwie-
nia tym samym wprowadzenia regu-

larnego i częstego ruchu pociągów 
lokalnych.
 WWK obejmuje kilkanaście linii ko-
lejowych przebiegających przez Wro-

Streszczenie: We wstępie artykułu scharakteryzowano w skrócie Wrocławski Węzeł Kolejowy (WWK) oraz zwrócono uwagę na potrzebę 
zwiększenia poziomu wykorzystania kolei w obsłudze ruchu miejskiego we Wrocławiu. Odwołano się do autorskich propozycji systemu kolei 
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przepustowości kolejowej trasy średnicowej i przyległych szlaków. Zaproponowano dobudowanie czwartego toru po południowej stronie 
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1. WWK według [10] z numeracją najważniejszych linii kolejowych
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cław lub w jego sąsiedztwie. Zasięg 
węzła może być różnie defi niowany 
(w zależności od opracowania i jego 
celów). Przykładową limitację obszaru 
podano w warunkach realizacji zamó-
wienia zleconego w 2019 przez PLK 
[10]. Rozważany tam zasięg węzła po-
kazano na rysunku 1. Otwarta pozo-
staje kwestia, czy KA powinna obsługi-
wać całość prezentowanego obszaru, 
a w szczególności jego części znacz-
nie oddalone od rdzenia aglomeracji. 
Niezależnie jednak od faktu, czy w 
całym WWK zostanie wydzielony seg-
ment KA oraz KR (kolei regionalnej) i 
jakie będą zasady współistnienia tych 
segmentów, w centralnej części węzła 
dojdzie do nałożenia się tras i kursów, 
co oznaczać będzie zapotrzebowanie 
na funkcjonalną średnicę.
 Opracowano wiele koncepcji tras 
KA (i podobnych, inaczej nazywa-
nych) w ramach WWK. Ich boga-
ty przegląd zamieszczono m.in. w 
książce [5], raporcie [4] oraz w [7]. Nie 
przesądzając o fi nalnej (optymalnej) 
liczbie linii oraz kursów należy liczyć 
się z ich dużą liczbą w centralnej czę-
ści węzła, a w szczególności na trasie 
średnicowej. Zasadne wydaje się za-
planowanie przekształceń lub kreacji 
średnicy w kierunku zapewnienia 
zdolności przewozowej (przepusto-
wości) umożliwiającej realizację prze-

widywanej liczby kursów (oczywiście 
z rezerwą przepustowości). Propono-
wane są co prawda rozwiązania “za-
stępcze” typu prowadzenie części tras 
alternatywnymi liniami, ale bardziej 
efektywne będzie wprowadzenie jak 
największej liczby pociągów na zmo-
dyfi kowaną średnicę. W przypadku 
WWK rozważane są różne warianty 
“modyfi kacji średnicy”, w tym rozwią-
zania tunelowe [2], [3]. Jako pierw-
szoplanowe i zasadne ekonomicznie 
proponuje się rozbudowę estakady 
kolejowej z przekroju trzytorowego 
na czterotorowy.

Rola średnicy w koncepcji KA

Niżej opisaną koncepcję KA we WWK 
zaproponowano (jako jeden z wa-
riantów) i opisano w [4]. Założono 
w niej konkretne parametry dla po-
szczególnych tras. Sieć KA dociera do 
miejscowości położonych w zasięgu 
30 minutowego dojazdu do centrum. 
Docelowo zakłada się 6 linii średnico-
wych łączących po 6 miejscowości 
z zachodniej i z wschodniej strony 
dworca Wrocław Główny (WG). Reali-
zacja takiej sieci wymaga reaktywacji 
tras do Sobótki i Jordanowa Śl. przez 
Kobierzyce oraz linii z Jelcza Lasko-
wic do Wrocławia Sołtysowice po 
północnej stronie Odry (plus łączni-

ca). W celu zrównoważenia liczby linii 
docierających do dworca WG z obu 
stron proponuje się wybudowanie 
łącznicy pomiędzy liniami 292 i 277, 
także dla umożliwienia poprowadze-
nia linii aglomeracyjnej z północnej 
części gminy Czernica krótszą trasą 
do centrum Wrocławia (kursy od stacji 
Sołtysowice). Opisywany wyżej układ 
tras z zaznaczeniem wybranych (naj-
ważniejszych przystanków) pokazano 
na rysunku 2. Oprócz omawianych tu 
6 tras średnicowych na rysunku za-
znaczono potencjalną linię “lotnisko-
wą” (kolor czarny) o mniej regularnym 
systemie kursowania (dostosowanym 
do rozkładu lotów).
 Zakończenia linii kolei aglomera-
cyjnej lokalizowane są w dystansie 
pozwalającym w przeciągu 30 minut 
dojechać od centrum Wrocławia. Po-
zwala to optymalizować wykorzysta-
nie taboru (przejazd jednego pociągu 
na linii średnicowej tam i z powrotem 
trwa do 2 godzin, zatem dla obsługi 
linii przy takcie 30 minut konieczne są 
4 składy, a przy takcie 20 minut – 6). 
Stacje odleglejsze przeznaczone są 
do obsługi liniami regionalnymi. Przy 
założonej liczbie tras korzystających 
ze średnicy (6) oraz szczytowych tak-
tach dla każdej z tras (30 lub 20 mi-
nut) otrzymuje się obciążenie ruchem 
w wysokości: 12 lub 18 pociągów 
na godzinę i kierunek (czyli przejazd 
średnio co 5 minut lub 3 minuty i 20 
sekund). Istotne jest również plano-
wanie 2 przystanków dla KA na śred-
nicy pomiędzy Dworcem Głównym a 
post. odg. Grabiszyn. Średnicę wraz z 
przystankami pokazano na rysunku 3.
 Dla kierunków wybiegających poza 
obszar aglomeracji wskazać można 
po kilka stacji docelowych. Pokazuje 
to elastyczną możliwość konfi guracji 
kursów. Istotna jest koordynacja prze-
wozów na liniach aglomeracyjnych i 
regionalnych według zasad opisanych 
wyżej. Stacja końcowa dla linii aglo-
meracyjnej (i przesiadkowa dla rela-
cji region – aglomeracja) może także 
być różnie lokalizowana. O wyborze 
stacji może decydować infrastruktura 
umożliwiająca zawrócenie pociągu 
(istniejąca lub planowana) albo zna-
czenie (wielkość) danej miejscowości 

2. Proponowany układ 6 tras średnicowych KA plus linia lotniskowa
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w systemie przewozów aglomeracyj-
nych. Przykładowo, dla linii do Środy 
Śląskiej istnieje jeszcze inna możli-
wość zakończenia linii. Postulowane 
jest wydłużenie linii (dobudowę od-
cinka przybliżającego transport zbio-
rowy do centrum miejscowości). Wę-
złową stacją przesiadkową pozostała 
by dzisiejsza Środa Śl. z tym że linia 
aglomeracyjna nie kończyłaby tam 
biegu, ale podążała jeszcze kawałek 
dalej do przystanku Środa Śl. Miasto. 
Taka stacja oraz torowisko do niej pro-
wadzące istniała zresztą w Środzie Śl. 
do lat 60. XX wieku. Odbudowa toro-
wiska po dawnym śladzie może na-
potkać przeszkody własnościowe, ale 
możliwe jest poprowadzenie nowej 
trasy w zbliżonym przebiegu. Rozwi-
nięcie sieci podobne do wyżej zaryso-
wanego możliwe jest także w innych 
miejscach sieci (np. w Oleśnicy). 

Wskazanie możliwości zwiększenia 

przepustowości trasy średnicowej 

i przyległych szlaków 

Chcąc uzyskać docelowo takt 20 mi-
nutowy nie uniknie się konieczności 
wykonania pewnych punktowych 
albo odcinkowych inwestycji infra-
strukturalnych [8]. Niezbędne inwe-
stycje ujęto w program zadań. Za-
dania dla opcji oznaczającej rozwój 
średnicy w oparciu o istniejącą esta-
kadę i jej otoczenie ponumerowano 
od 1 do 10 (zob. rysunek 4).  

1. Przebudowa głowic torowych sta-
cji WG z obu stron w celu umożli-
wienia pociągom KA zatrzymywa-
nia się przy obecnych peronach 
5 i 6 (albo nowozbudowanym 
wyspowym dwukrawędziowym 
peronie 5),

2. Bezkolizyjne przeprowadzenie 
dwóch torów przeznaczonych 
wyłącznie dla pociągów KA po-
nad albo poniżej torów łączących 
perony 1 - 4 stacji WG z torami 
wagonowni i lokomotywowni (w 
celu uniknięcia kolizji ruchu po-
ciągów KA z ruchem podstawia-
nych albo odstawianych pocią-
gów dalekobieżnych i KR),

3. Na odcinku WG - planowany 

nowy przystanek Wr. Armii Krajo-
wej (zlokalizowany pod wiaduk-
tem w ciągu tejże ulicy) przezna-
czenie torów 203 i 204 wyłącznie 
dla ruchu pociągów KA, nato-
miast torów 201 i 202 - dla ruchu 
pociągów dalekobieżnych i KR, 
zarówno dla linii 132 („opolskiej”) 
jak i 276 („strzelińskiej”),

4. Bezkolizyjny rozplot torów dla po-
ciągów KA w stosunku do torów 
dla pociągów dalekobieżnych i KR 
pomiędzy planowanym nowym 
przystankiem Wr. Armii Krajowej, 
a rozejściem się linii 132, 276 i 285 
(rejon wiaduktów w ciągu ulic Ga-
zowa - Karwińska),

5. Dobudowanie czwartego toru na 
długości odcinka  Podg Wr. Grabi-
szyn - WG i przeznaczenie jednej 
pary torów wyłącznie dla ruchu 
pociągów KA, a drugiej - dla ruchu 
pociągów dalekobieżnych i KR,

6. Bezkolizyjne przeprowadzenie 

dwóch torów przeznaczonych 
wyłącznie dla ruchu pociągów KA 
ponad Podg Wr. Grabiszyn (w celu 
uniknięcia kolizji ruchu pociągów 
KA z ruchem pociągów daleko-
bieżnym i KR), korekta układu to-
rowego Podg Wr. Grabiszyn

7. Dobudowanie 2 nowych torów 
przeznaczonych wyłącznie dla 
ruchu pociągów KA na odcinku 
Podg Grabiszyn - Wr. Mikołajów,

8. Bezkolizyjny rozplot torów dla 
pociągów „z Nadodrza” (linia 143) 
w stosunku do pociągów „do Po-
znania” (linia 271) pomiędzy stacją 
Wr. Mikołajów a rozejściem się linii 
271 i 143 (rejon wiaduktów nad 
ulicami Ścinawska, Starograniczna 
- Gnieźnieńska),

9. Dobudowanie dodatkowych to-
rów w celu ominięcia przez pocią-
gi towarowe stacji Wr. Mikołajów,

10. Dobudowanie drugiego toru dla 
pociągów KA w ciągu łącznicy 

3. Średnica z rozstawem przystanków (źródło mapy: http://gis.um.wroc.pl/)

4. Inwestycje infrastrukturalne niezbędne dla uzyskania docelowego taktu 20 minutowego w ruchu 
pociągów KA [4]
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757 (pomiędzy stacją Wr. Mucho-
bór a  proponowanym węzłem 
przesiadkowym „Góralska”) - to 
zadanie jedynie w przypadku re-
aktywacji ruchu kolejowego rów-
nież w kierunku dworca Wrocław 
Świebodzki [9].

Lokalizację tych zadań inwestycyj-
nych przedstawiono schematycznie 
na rys.4. W opracowaniu [4] oszaco-
wano koszt proponowanych inwesty-
cji, niemniej wykracza to poza ramy 
niniejszego artykułu.
 Zadania oznaczone numerami od 1 
do 7 mają na celu realizację na odcin-
ku od stacji Wr. Mikołajów przez WG, 
do planowanego nowego przystanku 
Wr. Armii Krajowej osobnej pary torów 
(w dwóch przeciwnych kierunkach) 
przeznaczonej wyłącznie dla ruchu 
pociągów KA, równolegle do analo-
gicznej pary torów przeznaczonej dla 
ruchu pociągów dalekobieżnych i KR. 
Działania takie są niezbędne dla wy-
kreowania atrakcyjnego systemu KA, 
co potwierdzają liczne przykłady za-
graniczne, a nawet krajowe: warszaw-
ska linia średnicowa, trójmiejska SKM, 
realizowana obecnie „dobudowa” to-
rów na odcinku Kraków Gł. - Kraków 
Zabłocie.
Innym zadaniem inwestycyjnym ko-
niecznym dla uzyskania taktu 20 mi-
nutowego w ruchu pociągów KA jest 
wykonanie w odpowiednich lokaliza-
cjach mijanek na liniach, które planuje 
się pozostawić jako jednotorowe - za-
równo już będących w eksploatacji: 
326 (do Trzebnicy) jak i planowanych 

do reaktywacji: 292 (Do Jelcza Miło-
szyc przez Swojczyce), 285 (do Świd-
nicy) oraz 310 (do Niemczy). 
 Dla uzyskania docelowo taktu 20 
minutowego w ruchu pociągów KA, 
oprócz wymienionych powyżej inwe-
stycji infrastrukturalnych, konieczna 
jest również zmiana „fi lozofi i” układa-
nia rozkładów jazdy na kolei w skali 
całego kraju, gdyż praktycznie niewy-
konalne (a nawet niewskazane) jest 
aby pociągi KA w Polsce korzystały 
wyłącznie z własnych torów (niezależ-
nej od ruchu pociągów dalekobież-
nych i KR). Otóż, konstruując rozkład 
jazdy należy w pierwszej kolejności 
rozplanować ruch pociągów KA we 
wszystkich węzłach kolejowych po-
siadających taki rodzaj ruchu, a do-
piero w drugiej kolejności, pomiędzy 
te pociągi „wpasowywać” ruch pocią-
gów KR oraz dalekobieżnych - czyli 
dokładnie na odwrót, jak to się robi 
obecnie. Przy takim sposobie układa-
nia rozkładów jazdy korzystna okazu-
je się być zasada stosowania cyklicz-
nych godzin odjazdów również dla 
pociągów dalekobieżnych (do czego 
próbuje się od pewnego czasu dążyć) 
- oczywiście pod warunkiem, że takt 
zastosowany w przypadku pociągów 
dalekobieżnych będzie wielokrotno-
ścią taktu zastosowanego dla pocią-
gów KA i KR.

Przykładowe zadania (1a i 5)

Rozbudowa estakady z przekroju trzy-
torowego na czterotorowy wymaga 
podjęcia decyzji odnośnie lokalizacji 

dodatkowego toru, przeznaczenia par 
torów dla poszczególnych segmen-
tów oraz lokalizacji przystanków. W 
opracowaniu [4] na podstawie prze-
prowadzonych analiz zarekomendo-
wano budowę dodatkowego toru 
po południowej stronie istniejących, 
przeznaczenie dla KA dwóch połu-
dniowych torów oraz wykreowanie 
peronów wyspowych na obu zakła-
danych przystankach (pomiędzy parą 
torów dla KA). Uwzględniono między 
innymi uwarunkowania terenowe 
oraz możliwości rozprowadzenia ru-
chu pociągów na krańcach średnicy, 
w tym w szczególności wprowadze-
nie KA na WG.
 Wprowadzenie KA na WG od stro-
ny zachodniej (zadanie 1a, rysunek 5) 
uwarunkowane jest nieprzeplataniem 
relacji pociągów różnych segmentów. 
Jeżeli założy się że do obsługi KA słu-
żył będzie peron (lub perony) na połu-
dniowej stronie stacji, wtedy zasadne 
jest przeznaczenie południowej pary 
torów (czerwony - nowy i niebieski - 
istniejący) na estakadzie dla KA.
 Zagadnienie realizacji nowych 
przystanków opisano na przykła-
dzie lokalizacji przy ulicy Świdnickiej 
(zadanie 5, rysunek 6). Oprócz uwa-
runkowań przestrzennych (tu dla za-
pewnienia miejsca na przystanek oraz 
nowy tor - dodatkowo odsunięty od 
dzisiejszej estakady z uwagi na peron) 
konieczne będzie wyburzenie tylko 
jednego budynku. Poza powyższym 
istnieją rezerwy terenowe utrzymy-
wane z uwagi na “długowieczność” 
koncepcji rozbudowy estakady.
 Istotnym zagadnieniem jest rów-
nież integracja z innymi środkami 
transportu publicznego (miejskiego), 
w przypadku przystanku Świdnicka 
- z tramwajami. W poprzek średnicy 
kolejowej przebiegają ważne trasy 
łączące południe miasta z centrum. 
Równolegle do średnicy prowadzona 
jest m.in. okólna trasa linii 0. Propo-
nuje się budowę nowego przystanku 
tramwajowego po południowej stro-
nie estakady i tym samym rozbudowę 
węzła przystanków tramwajowych na 
skrzyżowaniu Świdnicka - Piłsudskie-
go. Odpowiednia konfi guracja wejść 
na peron kolejowy pozwoli na wy-

 

5. Szczegóły zadania 1a [4]
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godne i szybkie przesiadki pomiędzy 
pociągami a tramwajami.

Podsumowanie

Dla WWK proponowanych jest wiele 
inwestycji. Z uwagi na potrzebę za-
pewnienia stosownej przepustowości 
w centralnej części węzła jako klu-
czowe wydają się działania związane 
z rozbudową centralnego odcinka 
średnicowego lub wykreowaniem 
nowej średnicy. Autorzy cytowanych 
tu analiz (oraz niniejszego artykułu) 
widzą potrzebę zarówno rozbudowy 
estakady, jak i budowy (czy choćby 
podjęcia dyskusji) nowej (prawdopo-
dobnie podziemnej) średnicy. Przy-
kład Lipska lub Monachium pokazu-
je, że uruchomienie dwutorowego 
tunelu średnicowego wiąże się po 
iluś latach eksploatacji z wyczerpa-
niem przepustowości [1] [11]. Zatem, 
w dłuższej perspektywie czasowej, 
również w WWK potrzebna będzie 
więcej jak jedna średnica. Potencjał 
dla intensyfi kacji przewozów KA jest 
w aglomeracji wrocławskiej ogrom-
ny [6]. Konieczne jest zaplanowanie 
szeregu inwestycji ze wskazaniem na 
kolejność realizacji. W opinii autorów, 
jako pierwszoplanowa proponowa-
na jest rozbudowa estakady według 
zasad przedstawionych w niniejszym 
artykule. Druga (tunelowa) średnica 
może być zrealizowana w później-
szym czasie. Za powyższym przema-
wiają aspekty ekonomiczne (stosunek 
korzyści do kosztów) oraz potencjalny 
czas realizacji inwestycji i uzyskania jej 
efektów. 
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