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WSTEP

Rozwdj kolei aglomeracyjnej, o ktérej mowi sie gtosno od wielu
lat traktowany jest jako narzedzie integrujgce Wroctaw z resztg
Dolnego Slaska. Atrakcyjna oferta potaczen sprawia, ze mieszkancy
mogg ftatwiej dotrzeé¢ do pracy, szkoty, lekarza czy odwiedzac
bliskich. Pod tym wzgledem Wroctaw zaczyna przypominac
zachodnie metropolie, w ktdérych kolej jest istotnym elementem
transportu, szczegdlnie w skali regionu. Wymaga to jednak
wspotpracy na réinych szczeblach a ponadto stabilnego
finansowania, zarowno w zakresie zadan inwestycyjnych jak i
biezgcego utrzymania. Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej
pojawity sie miliardy ztotych na inwestycje w kolej, obejmujgce
linie kolejowe, dworce i tabor. W skali kraju wieloletni program
inwestycyjny tj. Krajowy Program Kolejowy (KPK) zaktadat ze
Srodkéw z budzetu Unii Europejskiej na lata 2014 - 2020 realizacje
inwestycji o tgcznej wartosci 76 mld zt. Nowy KPK oparty o $rodki
unijne z budzetu na lata 2021 - 2027 wstepnie szacowany jest na
okoto 90 mld zt.

Ostatnie kilkanascie lat to renesans kolei w regionie, ktdéry nie
wynika tylko z rozwoju samej siatki potgczen, ale réwniez jest to
zastuga wieloletnich inwestycji w infrastrukture. Cigg Legnica -
Wroctaw mimo istnienia bezptatnej autostrady A4 okazuje sie by¢
wielkim sukcesem i coraz czesciej transport szynowy nie jest
postrzegany jako przestarzaty srodek transportu, ale jako
nowoczesne rozwigzanie, jakie widzimy w bardziej rozwinietych
krajach. Kolej moze by¢ generatorem ruchu i inwestycji, ale musi
byc¢ zaproponowana odpowiednia oferta przewozowa. w
przeciwnym razie osoby dojezdzajgce spoza Wroctawia, jak rédwniez
sami mieszkancy Wroctawia, bedg czesciej korzysta¢ z samochoddéw
pogtebiajgc problem korkdéw, hatasu, zanieczyszczen i parkowania.
Tymczasem odpowiednio dziatajgca kolej aglomeracyjna moze
znaczgco ograniczy¢ te problemy. Mimo pojawiajgcego sie hasta
miasta 15-minutowego, wiele podrdzy odbywaé sie bedzie na
dalsze odlegtosci do ponadlokalnych miejsc np. szpitali, uczelni




wyzszych i innych bardziej specjalistycznych miejsc, bedgcych poza
standardowym zasiegiem, nawet dobrze stworzonego miasta 15-
minutowego. Jednakze droga do osiggniecia sukcesu, jakim jest
zwiekszenie udziatu kolei w ruchu pasazerskim, jest jeszcze daleka.
Autorzy raportu chcieliby przedstawi¢ opis stanu obecnego,
docelowego, postulowane zmiany wraz z kosztami, zZrddtami
finansowania i rozwigzaniami prawnymi niezbednymi do stworzenia
prawdziwej kolei metropolitalnej. Celem jest stworzenie potgczen
kolejowych z czestoscig kursowania pociggdw w szczycie co 20
minut na liniach magistralnych i co godzine na liniach
drugorzednych. Zasieg kolei aglomeracyjnej przedstawiony w
raporcie nie jest zamkniety. Obejmuje on obszar dawnego
wojewoddztwa wroctawskiego. Jednak nalezy mie¢ na uwadze
mozliwos¢ rozwoju w zaleznos$ci od zainteresowania innych
podmiotow ze wzgledu na kwestie odlegtosci jak réowniez potgczen
gospodarczych, spotecznych, edukacyjnych itd. Dlatego w miare
rozwoju transportu kolejowego, kolejne samorzgdy mogtyby
dotgcza¢ do porozumien w ramach kolei aglomeracyjnej, np. bedacy
w wojewddztwie opolskim Brzeg.

Raport powstat przy wspodtpracy naukowcdw z Uniwersytetu
Wroctawskiego, Politechniki Wroctawskiej i sympatykow kolei.
Zostat opracowany przez zespot pod kierownictwem Piotra Palacza.
Konsultacja prof. Maciej Kruszyna. Ogromny wkfad wniesli
naukowcy z Uniwersytetu Wroctawskiego - dr hab. Dariusz lInicki,
dr Wojciech Jurkowski, dr Dariusz Liszewski, Stawomir Czerwinski.
Ponadto pomogli wspéttworzy¢ Damian Kalisz, Grzegorz Roman
oraz Marek Drabinski.

.WPROWADZENIE

Gwattowny wzrost motoryzacji indywidualnej i jednoczesny
regres transportu zbiorowego, obserwowany po transformacji
gospodarczo-ustrojowej w 1989 roku w Polsce, przyczynit sie do
nasilenia zjawiska kongestii w ruchu drogowym czyli korkdéw.
Obszarami szczegdlnej koncentracji probleméw komunikacyjnych
staty sie najwieksze miasta w Polsce wraz z ich dynamicznie
rozwijajgcymi sie strefami podmiejskimi. We Wroctawiu oficjalne
dane z Centralnej Ewidencji Pojazddow i Kierowcdéw wskazujg na
liczcbe okoto 700 pojazdéw na 1000 osdéb. Dane s3g czesciowo
zawyzone przez tzw.




martwe dusze, poniewaz inne dane wskazujg, ze liczba polis OC i
liczba aut, ktére miaty zrealizowany przeglad techniczny w
ostatnich 24 miesigcach wskazuja na liczbe o okoto 20% nizszg.
Niemniej jest to bardzo wysoki poziom na tle zachodnich miast
takich jak. Berlin, Kopenhaga czy Wieden ze wskaznikiem na
poziomie 250 - 300 aut. Przeciwdziatanie powinno by¢
ukierunkowane na minimalizacje potrzeb przemieszczen z
wykorzystaniem samochodu osobowego, poprzez zapewnienie
mieszkancom rozsgdnej i atrakcyjnej alternatywy w postaci
sprawnego systemu transportu zbiorowego, podobnego do
wspomnianych wcze$niej miast. Kluczowag role w tym systemie
peftni transport kolejowy, ktory ze wzgledu na wykorzystanie
odrebnej infrastruktury osigga zdecydowang przewage pod katem
czasu przejazdu nad transportem samochodowym. Podrdzujgcy
porownujg przede wszystkim tgczny czas podrdézy obejmujacy
dostanie sie na przystanek, koniecznos$¢ oczekiwania na pojazd,
dojazd pociggiem w kontrze do przejazdu tej samej trasy
samochodem. Jest to tak zwana metoda od drzwi do drzwi (z ang.
door2door). Dlatego transport kolejowy musi zapewnic
odpowiednig oferte przewozowg. Jeden pocigg regionalny moze
przewiez¢ nawet 500 osdb, co przektadajgc na dane statystyczne na
temat Sredniej liczby pasazerow w samochodach wynoszgcej 1,5
pasazera na pojazd oznacza, ze jeden pocigg mogtbhy zastgpi¢ na
danej trasie okoto 350 aut. Przy zachowaniu normalnych warunkdéw
ruchu taka liczba aut zajmuje okoto 2-3 km drogi. Ponadto kolej
cechuje sie wysoka zdolnoscig przewozowga, co jest szczegdlnie
istotnie w obszarach silnej koncentracji ludnos$ci i wzmozonych
potrzeb przewozowych. Kolejnym atutem transportu kolejowego
jest jego niskoemisyjno$¢ w miejscu eksploatacji, co wpisuje sie w
kontekst realizacji zatozen europejskiej polityki klimatycznej[1].

[1] Priorytetem polityki klimatycznej Unii Europejskiej jest zmiana struktury modalnej
przewozéw w Europie, ukierunkowana na zwiekszenie udziatu przemieszczen z
wykorzystaniem transportu zbiorowego i jednoczesng minimalizacjg ruchu
samochodowego. Zgodnie z wytycznymi Europejskiego Zielonego tadu (2019)
konieczna jest redukcja emisji gazow cieplarnianych o okoto potowe do 2030 roku, a
nastepnie osiggniecie neutralnos$ci klimatycznej do 2050 roku.




Dnia 9 lipca 2021 r. w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej, pod
numerem L243 zostato opublikowane tzw. Europejskie Prawo o
Klimacie (European Climate Law), czyli Rozporzgdzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 2021 r. w
sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggniecia neutralnosci
klimatycznej. Uwzgledniajgc wskazane powyzej zalety kolei,
dziatania w zakresie polityki transportowej powinny by¢
ukierunkowane na wzmocnienie roli transportu kolejowego w
systemie transportu zbiorowego w obszarach aglomeracyjnych.

2. DOSTEPNOSC TRANSPORTU
KOLEJOWEGO W AGLOMERAC)I
WROCLEAWSKIE)

dr Wojciech Jurkowski

Obszar aglomeracji wroctawskiej charakteryzuje sie duzym
potencjatem w zakresie mozliwos$ci rozwoju zaréwno miejskiego jak
i aglomeracyjnego systemu transportu kolejowego. Wynika to z
wysokiego poziomu szeroko rozumianej dostepnos$ci kolei, na ktdra
sktadajag sie czynniki zwigzane z wyposazeniem infrastrukturalnym,
aktualnie prowadzong dziatalnoscig przewozowa jak rdéwniez
rozmieszczeniem sieci osadniczej. Biorgc pod uwage aspekt
infrastrukturalny nalezy podkresli¢, ze aglomeracja wroctawska
posiada bardzo dobrze rozwinietg sie¢ kolejowg, ktdéra jest
pochodng uwarunkowan historycznych (rys.1). W okresie
powstawania transportu kolejowego w Europie badany obszar
znajdowat sie w granicach Krdlestwa Prus, ktére rozwdj sieci
kolejowej traktowato priorytetowo. Obecnie obszar aglomeracji
wroctawskiej wyrdznia sie wysokg gestoscig linii oraz stacji i
przystankow kolejowych czynnych w ruchu pasazerskim na tle
kraju[2].




Odlegto$¢ do najblizszej stacji lub przystanku kolejowego w
badanym obszarze miesci sie w przedziale od 5 do 10 km. Na
poczgtku 2023 roku w obrebie obszaru aglomeracji wroctawskiej
ruch pasazerski prowadzony byt na 14 liniach kolejowych,
obstugiwanych przez 103 stacje i przystanki kolejowe. Po
niedawnym przywrdceniu ruchu pasazerskiego na liniach nr 292 i
286, z Wroctawskiego Wezta Kolejowego (WrWK) istnieje mozliwos¢
odjazdow pociggow w 11 rdézinych kierunkach wylotowych,
relatywnie réwnomiernie rozmieszczonych dookota miasta. W
tabeli 1 przedstawiony jest wykaz linii kolejowych, na ktdrych
odbywa sie ruch pasazerki na obszarze Wroctawskiego Wezta
Kolejowego.

0 10 km ' l
—
e stacje kolejowe

— linie kolejowe

Rys.1. Sie¢ kolejowa, po ktdrej odbywa sie ruch pasazerski na obszarze aglomeracji
wroctawskiej w 2023 roku.
Zrédto: Opracowanie wtasne

[2] Gestosc¢ linii kolejowych, na ktérych prowadzony jest ruch pasazerski w aglomeracji
wroctawskiej wynosi (8,5 km/100 km2), podczas gdy na wszystkich liniach kolejowych
(w tym uzytkowanych tylko w ruchu towarowym) w Polsce wartos$¢ ta w 2021 roku
wyniosta 6,0 (Urzad Transportu Kolejowego, 2022). Podobnie gestos$¢ stacji i
przystankow kolejowych w aglomeracji wroctawskiej wynosi obecnie 1,62 stacji na 100
km2, dla poréwnania - wedtug danych z rozktadu jazdy 2016/2017 wartos$¢ ta wyniosta
0,80 dla Polskii 1,10 dla wojewdédztwa dolnos$lagskiego (Bochenski, 2017)




Rozbudowana sie¢ kolejowa obstugiwana jest przez gestg siec
potgczen pasazerskich, co przyczynia sie rowniez do wysokiego
poziomu dostepnos$ci w wymiarze przewozowym (funkcjonalnym).
Dziatalnosé przewozowa na obszarze aglomeracji wroctawskiej
wykonywana jest przez dwie spdotki kolejowe: Koleje Dolnoslgskie i
Polregio. Badanie rozktadu przestrzennego oferty przewozowej
przeprowadzone dla danych z 2018 roku potwierdzito, ze obszar
aglomeracji wroctawskiej zdecydowanie wyrdznia sie na tle
wojewddztwa pod wzgledem jakosci oferty przewozowej transportu
kolejowego. Oceny dokonano przy uwzglednieniu dwdch
najwazniejszych z punktu widzenia pasazera czynnikdéw, jakim byta
liczba par potgczen osobowych oraz czas dojazdu do gtdwnej stacji
w systemie, czyli do stacji Wroctaw Gtéwny. Oba badane elementy
wptywajg w znaczgcy sposdéb na minimalizacje czasu poswieconego

na przemieszczenie, ktory jest gtéwnym wyznacznikiem
konkurencyjnosci kolei, przede wszystkim wzgledem
indywidualnego transportu samochodowego. Dzieki wysokiej

czestosci potgczen pasazer moze w odpowiedni sposdb dopasowac
godziny odjazdu pociggu do swoich indywidualnych potrzeb,
natomiast krotki czas przejazdu pozwala zminimalizowac¢ czas
spedzony bezposrednio w pojezdzie.

Tab.1l. Wykaz linii kolejowych wyprowadzajgcych ruch pasazerski z Wroctawia w 2023
roku

* do pierwszego wezta pasazerskiego lub stacji koncowej

** na wiekszosci odcinkéow w obrebie aglomeracji wroctawskiej.
Zrédto: http://mapa.plk-sa.pl/

ﬁ“ﬁff Kierunek* Kategoria linii ti‘:sz* Elektryfikacja
132 Brzeg magistralna 2 Tak
143 Oleénica pierwszorzedna 2 Tak
271 Leszno magistralna 2 Tak
273 Zielona Gora magistralna 2 Tak
274 Jaworzyna Slaska pierwszorzedna 2 Tak
275 Legnica magistralna 2 Tak
276 Kamieniec Zabkowicki plerwszorzedna 2 Tak
277 Jelez Mitoszyce pierwszorzedna 1 Tak
285 Swidnica Miasto drugorzedna 1 Nie
292 Jelez Miloszyce drugorzedna 1 Tak
326 Trzebnica Znaczenia miejscowego 1 Nie



http://mapa.plk-sa.pl/

Analiza wynikéow badan potwierdzita, ze oferta przewozowa
proponowana przez przewoznikéw pozwalata na wykorzystanie
pociggu w ramach codziennych, wahadtowych przemieszczen
zwigzanych z pracg czy naukg w kierunku do Wroctawia i z
powrotem. Na rysunku 2 pokazany jest przestrzenny rozktad oferty
przewozowej regionalnego transportu kolejowego w aglomeracji
wroctawskiej w 2018 r. Nawet wartosci minimalne na poziomie 16
par potgczen na dobe, odnotowane na linii w kierunku Trzebnicy,
umozliwiaty wutozenie odjazdéw pociggéw sSrednio w takcie
godzinnym, w przyblizonym okresie 6:00-22:00. Dodatkowo
elektryfikacja tej linii skrécitaby czas jazdy z uwagi na fakt, iz
pociggi elektryczne szybciej sie rozpedzajg. W przypadku linii w
kierunku Watbrzycha czy Legnicy, na ktérych czestos¢ kursowania
ksztattowata sie na poziomie 26 par pociggdw na dobe, mozliwe
byto nawet zmniejszenie interwatéw oczekiwania na odjazd pociggu
do 30 minut w okresach szczytowych.

Dodatkowo nalezy podkresli¢, ze w przypadku niektdérych
odcinkow kolejowych potozonych wewnatrz miasta czestosé waha
sie w przedziale od 40 do 59 par pociggdw dziennie[3]. Pokazuje to
bardzo duzy potencjat w zakresie wykorzystania transportu
kolejowego réwniez w ramach przemieszczen wewnatrzmiejskich,
szczegblnie na trasach, gdzie kolej osigga znaczng przewage
konkurencyjng w pordwnaniu do czasu przejazdu transportem
miejskim. Biorgc pod uwage drugi badany element oferty
przewozowej, czyli czas dojazdu do Wroctawia Gtéwnego nalezy
zaznaczyé, ze z ponad potowy stacji i przystankéw kolejowych,
potozonych w obrebie aglomeracji wroctawskiej, czas ten nie
przekraczat 30 minut, a ze zdecydowanej wiekszosci miescit sie w
graniach 60 minut. Wyniki w tym zakresie pokazaty ogromng
przewage kolei nad samochodem osobowym w przemieszczeniach
wewnatrz aglomeracji, a w szczegdlnosci po przekroczeniu granic
miasta, gdzie zwykle nastepuje najwieksze nasilenie kongestii.

[3] Byty to np. odcinki Wroctaw Gtédwny — Wroctaw Muchobér, Wroctaw Gtéwny —
Wroctaw Brochdéw czy Wroctaw Gtdwny — Wroctaw Mikotajow. Na kazdym z
wymienionych odcinkdw czas przejazdu pociggiem jest kilkukrotnie nizszy niz w
przypadku transportu miejskiego.




Liczba par polgczen oBierutow

od 26 do 59

() od20do25
(G
—

od 15do 19
od 10 do 14
—> od7do9

—— o0d3do6

Czas dojazdu
do Wroctawia Gtéwnego [min]
0 30 60 90

0 10 km
—

Rys. 2. Rozktad przestrzenny oferty przewozowej regionalnego transportu kolejowego
w aglomeracji wroctawskiej w 2018 r.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z rozktadéw jazdy

Aglomeracja wroctawska potozona jest w regionie Slaska, ktdry
charakteryzuje sie wyrdzniajgcym sie na tle innych obszaréw Polski
poziomem dostepnos$ci przestrzennej sieci osadniczej wzgledem
infrastruktury kolejowej. Kolej na obszarze Slgska budowana byta w
celu utworzenia spdjnego systemu transportowego dla
mieszkancéw, obejmujgcego wszystkie waziniejsze miejscowosci.
Dlatego tez stacje kolejowe budowane byty w wiekszosci relatywnie
blisko zabudowan, a kolej stawata sie impulsem do rozwoju
przestrzennego miejscowosci, w ktorych byta zlokalizowana. W tym
kontekscie nalezy jednak zwrdéci¢ uwage na wzrost niekorzystnych
tendencji w zakresie integracji zabudowy mieszkaniowej z
infrastrukturg kolejowg, ktdre pojawity sie w ostatnich latach w
badanym obszarze, szczegdlnie w strefach podmiejskich. Obecnie
cechg rozwoju przestrzennego stref




podmiejskich stata sie postepujgca izolacja sieci osadniczej od

infrastruktury kolejowej w wyniku nasilenia procesow
suburbanizacji. Charakterystyczne sg tendencje do oddalania sie
nowych budynkéw od stacji kolejowej i spadek intensywnosci

zagospodarowania w poblizu infrastruktury kolejowej. Przyczyna
takiego stanu rzeczy jest nadpodaz gruntow w strefach
podmiejskich, umozliwiajgca woluntarystyczne podejscie w kwestii
lokalizacji nowych budynkéw mieszkalnych. W efekcie rozwdj
przestrzenny obszarow podmiejskich stanowi w duzej mierze wynik
indywidualnych preferencji lokalizacyjnych mieszkancow, ma
charakter chaotyczny i niekontrolowany.

2.1 PRZEWOZY PASAZERSKIE W
AGLOMERAC)I WROCLAWSKIE)

W kolejnej czes$ci raportu zaprezentowano wyniki w zakresie
rozktadu przestrzennego przewozéw pasazerskich w obrebie
wojewoddztwa dolnos$lgskiego, rdéwniez na podstawie badan
przeprowadzonych w 2018 roku. Analiza wynikow badan
jednoznacznie pokazata, ze istnieje silna koncentracja ruchu
pasazerskiego na liniach dojazdowych do Wroctawia, ze
szczegdlnym uwzglednieniem aglomeracji wroctawskiej, co
pokazano na rysunku 3. Oznacza to, ze Wroctaw jest zdecydowanie
najbardziej atrakcyjnym celem podrdézy w regionie a ruch
pasazerski w obrebie aglomeracji wroctawskiej stanowi wiekszos$¢
ruchu pasazerskiego w wojewddztwie dolnoslgskim. Wskazang
prawidtowosé potwierdzit stopniowy spadek natezenia przewozow
pasazerskich wraz ze wzrostem odlegtosci od Wroctawia.

W aspekcie przestrzennym zauwazalna byta nierdwnomiernos¢
rozktadu wielkos$ci przewozéw pasazerskich na liniach dojazdowych
we wszystkich kierunkach. Nieréwnomiernos¢ tg pokazano na
rysunku 4. Przyktadowo, na odcinku Wroctaw Lesnica — Legnica
Srednia dobowa wielko$¢ potokédw pasazerskich osiggata wartosci
bliskie 6 tysiecy, podczas gdy na liniach w kierunku Trzebnicy czy
Jelcza notowano kilkukrotnie nizsze wartosci. W ujeciu punktowym
(analiza dla stacji kolejowych) najwazniejszymi generatorami ruchu
pasazerskiego w obrebie obszaru otoczenia Wroctawia byty takie




miasta jak: Oleénica, Otawa, Oborniki Slaskie, Jelcz Laskowice,
Wotédw czy Zmigréd, co pokazano na rysunku 5.

Prawidfowosci zidentyfikowane w badaniu potwierdzity, ze istnieje
duze zapotrzebowanie na sprawny i konkurencyjny transport
kolejowy w przemieszczeniach do Wroctawia z obszaru otoczenia i z
powrotem. Rowniez podobienstwo w zakresie rozktadu przeptywow
pasazerow i oferty przewozowej potwierdzito, ze kluczowym
czynnikiem wptywajgcym na wielko$¢ ruchu pasazerskiego jest
odpowiednia liczba par potaczen i konkurencyjny czas przejazdu w
porédwnaniu z dojazdem samochodem. Dlatego tez poprawa oferty
przewozowej moze by¢ kluczowa w kontekscie dalszego zwiekszania
popytu na transport kolejowy w obrebie aglomeracji i
implikowania zmian struktury modalnej przewozow.

i,
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Rys. 3. Rozktad przestrzenny natezenia dobowych potokdéw pasazerskich w regionalnym
systemie transportu kolejowego w wojewdédztwie dolnos$lgskim w 2018 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa DolnosSlgskiego
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Rys. 4. Rozktad przestrzenny natezenia dobowych potokdédw pasazerskich regionalnego
transportu kolejowego w aglomeracji wroctawskiej w 2018 r. Zrédto: Opracowanie wtasne
podstawie danych udostepnionych przez Urzagd Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslgskiego
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Rys. 5. Dobowa wymiana pasazerska dla stacji i przystankdéw kolejowych w aglomeracji
wroctawskiej (z wytagczeniem Wroctawia) w 2018 r. Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie
danych udostepnionych przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslagskiego
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W zakresie funkcjonowania aglomeracyjnego i regionalnego
systemu transportu kolejowego w wojewdédztwie dolnoslgskim
kluczowg role peftni Wroctawski Wezet Kolejowy (WWK). Wyniki
badan z 2018 roku pokazaty jak duzym wyzwaniem w wymiarze
organizacyjnym (kwestie przewozowe) i logistycznym (kwestie
przepustowos$ci i taboru) jest obstuga ruchu pasazerskiego w
obrebie WWK. Na rysunkach 6 i 7 zaprezentowano S$rednig liczbe
pasazerow przyjezdzajgcych i odjezdzajgcych z Wroctawia w ciggu

doby w dniu roboczym i weekendowym w 2018 roku. Przede
wszystkim nalezy zwrdci¢ uwage na wielkosé przewozdow
pasazerskich i wynikajgce z niej obcigzenie sieci kolejowej w

obrebie Wroctawia. W 2018 roku w dni robocze przyjezdzato
Srednio okoto 18 000 a odjezdzato okoto 20 000 osdéb, w dni
weekendowe wartosci te wyniosty odpowiednio: 14 000 i 12 000
osbéb. Biorgc pod uwage systematyczny wzrost udziatu spotki Koleje
Dolnos$lgskie w rynku przewozéw oraz ogdlny trend wzrostu liczby
pasazerow w transporcie kolejowym, wartosci te byty
prawdopodobnie jeszcze wyzisze w kolejnych latach. Dworzec
Gtéwny od kilku lat jest pod wzgledem liczby pasazeréw najbardziej
ruchliwym dworcem kolejowym w Polsce. W 2019 r. skorzystato z
dworca 20,4 mln pasazerdow, co daje drugi wynik w Polsce. Pomimo
pandemicznego spadku w latach 2020-2021, Dworzec Gtédwny zostat
liderem i obstuzyt najwiecej pasazeréw w kraju. Nie ma jeszcze
danych za 2022 rok, ktéry jednak pod wzgledem przewozdow na
kolei osiggnat przedpandemiczny poziom, ale nalezy zaktadaé, ze
Dworzec Gtowny majgcy w dniu roboczym kofto 220 potgczen
utrzymat pozycje lidera. W kwestii dobowego rozktadu natezenia
ruchu pasazerskiego nalezy podkresli¢ zmiany tradycyjnych
wzorcow mobilnosci spoteczenstwa opartych na porannym i
popotudniowym szczycie przewozowym. W przypadku linii o dobrej
jakosci ofercie przewozowej i duzego natezenia przewozow
pasazerskich (np. linia nr 275 w kierunku Legnicy) rozktad potokow
w ciggu doby byt wzglednie rownomierny, a szczyty przewozowe
nie byty wyraznie zauwazalne , co pokazano na rysunku 8.
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Rys.6. Srednie natezenie potokdéw pasazerskich (przyjazdy oznaczono na zielono i odjazdy na czerwono) w
dzien roboczy na wszystkich kierunkach wyjazdowych wroctawskiego wezta kolejowego w 2018 roku.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Dolnoslgskiego
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Rys.7. Srednie natezenie potokdéw pasazerskich (przyjazdy na zielono i odjazdy na czerwono) w dzien
weekendowy na wszystkich kierunkach wyjazdowych wroctawskiego wezta kolejowego w 2018 roku.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Dolnoslgskiego
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Rys. 8. Dobowy rozktad liczby pasazeréw dla stacji Wroctaw Gtéwny we wszystkich kursach dla
potaczerh w kierunku Legnicy. Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych
udostepnionych przez Urzad Marszatkowski Wojewdédztwa Dolnoslaskiego

2.2 REKOMENDAC]JE

Na podstawie wynikdw przeprowadzonych badan sformutowano
nastepujgce, ogdlne rekomendacje dla ksztattowania systemu
transportu kolejowego w obszarze aglomeracji wroctawskiej:

1. Konieczna jest koordynacja dziatan z zakresu planowania
transportowego i przestrzennego, szczegoblnie w strefie
podmiejskiej. Decyzje podejmowane na gruncie planowania
przestrzennego powinny zmierza¢ do wytworzenia mechanizmu,
dziatajgcego na zasadzie sprzezenia zwrotnego. Lokalizacja
budynkéw mieszkalnych w poblizu stacji kolejowej powinna
zacheca¢ do wykorzystania kolei. Jednoczesnie mozliwos¢
sprawnego dojazdu ze strefy podmiejskiej do centrum miasta
powinno przyczyniaé¢ sie do dalszego rozwoju funkcji mieszkaniowej
w obszarze sgsiedztwa stacji kolejowej w my$l zatozen idei rozwoju
zorientowanego na tranzyt (z ang. Transit Oriented Development).

2. Konieczne jest ksztattowanie pozytywnej percepcji transportu

kolejowego, poprzez minimalizacje ucigzliwosci kolei dla
mieszkancow. Priorytetowo nalezy traktowac¢ kwestie eliminacji
emisji hatasu i wutrudniedn na przejazdach kolejowych, ktdre

wptywaja na negatywne postrzeganie terendw w poblizu linii
kolejowej jako potencjalnego miejsca zamieszkania.
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3. W celu zmiany struktury modalnej przewozéw ukierunkowanej na
zmniejszenie udziatu transportu samochodowego na rzecz
transportu kolejowego konieczne jest zapewnienie dobrej jakosci
oferty przewozowej, gtownie w zakresie wysokiej czestotliwosci
kursowania pociggéw oraz krotkiego czasu przejazdu. Punktem
odniesienia dla decyzji podejmowanych na gruncie polityki
transportowej powinna by¢ zatem ocena konkurencyjnosci kolei
wobec transportu indywidualnego. Nalezy odejs¢ od planowania
rozktadéw jazdy jedynie przez pryzmat szczytéw przewozowych i
dazy¢ do zapewnienia wysokiej czestotliwosci odjazdéw w
relatywnie réwnomiernych odstepach (takcie) w ciggu catego dnia.

4. Nalezy dazy¢é do stworzenia jednego, zorganizowanego i
komplementarnego systemu transportu zbiorowego w aglomeracji
wroctawskiej, obejmujgcego zarowno podsystem kolejowy,
autobusowy jak i indywidualny (parkingi Park&Ride, Bike&Ride).

5. Nalezy ©podjg¢ dziatania usprawniajgce funkcjonowanie
Wroctawskiego Wezta Kolejowego, przede wszystkim w zakresie
zwiekszenia przepustowos$ci linii i bezkolizyjnosci przejazdéw

kolejowych ze wzgledu na znaczgce obcigzenie ruchem sieci
kolejowej w obrebie miasta.

3. MIGRACJE STALE | WAHADLOWE
dr hab. Dariusz llnicki

W polskiej statystyce dotyczgcej migracji ludnosci istniejg dwie
wielkosci, zZrédta danych, ktére pozwalajg na okres$lenie relacji
pomiedzy miejscami. Sg to migracje wewnetrzne na pobyt staty
oraz dojazdy do pracy. Kazde 1z tych Zrdodet majg swoje
interpretacyjne ograniczenia wynikajgce z metodologii ich
gromadzenia. Warto tez zauwazyé, ze zarowno dojazdy do pracy,
jak i migracje wewnetrzne na pobyt staty domykajg sie regionalnie,
w granicach wojewddztwa czy regionu. W przypadku migracji
wewnetrznych na pobyt staty mamy do czynienia z
przemieszczeniem, aktem jednorazowym i trwatym. Jesli bysmy na
tym fakcie poprzestali i potraktowali go jako co$ ,,oczywistego”




i ostatecznego nie moglibysmy tej relacji wykorzystywac¢, nie tylko
do dociekan naukowych, co réwniez prébowac¢ na ich podstawie
formutowa¢ wnioskdéw, czy tez stawia¢ hipotezy dotyczacych
powiazan pomiedzy obszarami.

Jednym z procesdéw, ktory zostat zapoczgtkowany w koncu lat
90-tych XX wieku, jest suburbanizacja. Proces ten szczegdlnie
widoczny jest nie tylko w otoczeniu o$rodkdédw regionalnych (siedzib
miast wojewddzkich), ale rdéwniez w przypadku powiatow
grodzkich, czy tez osSrodkdéw powiatowych. Nalezy zaznaczy¢, ze
osobami migrujgcymi, zmieniajagcymi miejsce zamieszkania, z
wczesniej wspominanych osrodkdéw, sg ludzie mtodzi. Zmieniajac
miejsce zamieszkania, z rdzenia danego os$rodka, na jego
,bezposrednie” otoczenie migranci nie zrywaja wiezi z miejscem, z
ktérego emigrowali (wyprowadzili sie). Sg zwigzani z rdzeniem
danego oS$rodka przez pryzmat miejsca pracy, realizacji ustug,
szkoty swoich dzieci, korzystania z ustug wyzszego rzedu. Tym
samym migracje wewnetrzne na pobyt staty majg swoj dalszy
,Przemieszczeniowy cigg”.

Inng nature i charakter posiadajg dojazdy do pracy, ktdére sa
cykliczne (powtarzalne, codzienne). S3 to migracje wahadfowe, z
natury takie same jak dojazdy do miejsc nauki (szkot,
uniwersytetéw itp.), czy realizacji ustug zwigzanych z szeroko
rozumianym handlem. Pewnym ograniczeniem statystyki dojazdow
do pracy jest to, ze nie obejmuje ona wszystkich dojazdow do
pracy[4] oraz nie wszystkie dojazdy do pracy, ujete w przeptywach,
relacjach pomiedzy miastami mozna zakwalifikowa¢ jako codzienne
dojazdy[5].

Pomimo ograniczen obu tych Zrédet danych, dojazdy do pracy i
migracje sg wielkosciami w oparciu, na podstawie ktérych mozna
szacowaé¢, domniemywaé¢ o wielkosci popytu na komunikacje
zbiorowg w relacji osrodek i jego otoczenie oraz wielkosci ruchu,
ktorg generuje transport indywidualny.

[4] Publikowana statystyka dojazdéw do pracy dotyczy przeptywdédw na poziomie co
najmniej 10 osoéb.

[5] Dotyczy to w szczegdlny sposdb wysokich wartosci, wielkosci dojazdéw do pracy
dla powiatéw grodzkich, a w tym osrodkdédw regionalnych
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3.1 MIGRACJE WEWNETRZNE NA POBYT
STALY

W ramach wojewddztwa dolnoslgskiego swoje miejsce
zamieszkania w okresie 2002-2020 zmienito ponad 560 tysiecy
oséb (564,2 tys.). W catym okresie, w poszczegdlnych latach, poza
latami 2019-2020, wielko$s¢ migracji spadata ponizej 25 tysiecy.
Ostatnie dwa lata, to w skali regionu, migracje na poziomie ponizej
20 tysiecy os6b. Natomiast w ramach byftego wojewddztwa
wroctawskiego, w tym okresie, zmienifo miejsce zamieszkania
blisko 239 tysiecy oséb i jest to ponad 42 % catosci migracji w
wojewddztwie dolnoslgskim. Poza samg wielkosScig istotne sg
kierunki przemieszczen oraz ich struktura. W celu fatwiejszego
ujecia zagadnienia, pod katem gtéownych celéw opracowania
ekspertyzy wyrdzniono pieé¢ gtédwnych obszarédw analizy, ktére
pokazano na rysunku 9 i s3 to:
1.miasto Wroctaw;
2.bezposrednie otoczenie Wroctawia sktadajgce sie z pasa gmin
bezposrednio przylegajgcych do granic Wroctawia;

3.drugi piersScien gmin, przylegajgcy do pierwszego;

4.,wroctawskie”, czyli obszar sktadajgcy sie z miast i gmin bytego
wojewddztwa  wroctawskiego, ktdore nie tworzg trzech
wczesniejszych obszardéw;

5.wojewdédztwo dolnos$lgskie (pozostate), czyli pozostate miasta i
gminy tworzgce obecne wojewddztwo dolnoslgskie.

Wytagczajgc migracje w ramach, kazdego z wyrdznionych
obszaréw, wielkosS¢ przemieszczen miedzy nimi to ,tylko” 171
tysiecy (zatgcznik 1) Ogdétem z Wroctawia emigrowato 71 tysiecy
0s6b, z czego 81,1 % emigrowato do bezposredniego otoczenia
Wroctawia (59,9 %), a do drugiego pierscienia gmin (21,3%) (rys.
10, por. zat. 3). Warto tez zwrdci¢ uwage na relatywnie wysokie
strumienie migracji powrotnych w catosci migracji z dwbch
najblizszych piersScieni otaczajgcych Wroctaw do Wroctawia (tgcznie
18,3 tys.). Podobnie jak wczesniej dominuje bezposrednie
otoczenie Wroctawia. 58,4 % catosci migracji kieruje sie z
pierwszego pierScienia do Wroctawia. Natomiast z drugiego
pier$cienia, chociaz stanowi on 38,5 %, to jesli chodzi o wartos¢
bezwzgledng ruch ten jest porownywalny, odpowiednio: 10,1; 8,2
tysigca osob (zob. zatgcznik 1). Warto tez zwrdci¢ uwage na fakt,
ze w zdecydowanej wiekszo$ci naptyw migracyjny do Wroctawia
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pochodzi spoza bytego wojewdédztwa wroctawskiego. Ponadto
pozostate miasta i gminy nalezgce do bytego wojewddztwa
wroctawskiego pozostajg w najsilniejszych relacjach migracyjnych z
drugim pierScieniem oraz pozostatg «czeScig wojewddztwa
dolnoslgskiego. Na bazie powyzszych spostrzezen i wuogdlnien
nalezy wskaza¢ na nastepujgcy proces. Mianowicie mamy do
czynienia z procesem migracji do Wroctawia, gtéwnie z obszaru
wojewodztwa dolnos$lgskiego, a ktéory nie wchodzit w sktad bytego
wojewodztwa wroctawskiego, przy jednoczesnej migracji do dwdch
pierscieni gmin bezposrednio otaczajgcych Wroctaw. Przy czym
nalezy zauwazy¢, ze spadek intensywnos$ci emigracji z Wroctawia
maleje wraz z oddalaniem sie od niego. Tym samym stopien
zwigzania funkcjonalnego Wroctawia z jego otoczeniem, poziomu
zurbanizowania, jest funkcjg odlegtosci od rdzenia — Wroctawia.

Rys. 9. Gtédwne obszary analizy powigzan funkcjonalnych Wroctawia.

Zrédto: opracowanie wtasne




3.2 DOJAZDY DO PRACY

Jakkolwiek mozna powiedzieé, ze migracje wewnetrzne na pobyt
staty charakteryzujg sie duzym wolumenem (w latach 2002-2020),
natezeniem, to dojazdy do pracy w ramach wojewddztwa
dolnoslgskiego z trzech lat ich rejestracji (2006, 2011, 2016) sg o
wiele bardziej intensywne. W tych trzech latach sumarycznie, z
miejsca zamieszkania do miejsc pracy, przemieszczato sie blisko
200 tysiecy osdéb (199,2 tys. osdb). Jest to blisko 2 razy wiecej niz
0s6b, ktdre zmienity swoje miejsce zamieszkania w skali regionu,
wojewodztwa. 56,4 % dojezdzajagcych do pracy do Wroctawia
pochodzito z obszaru bytego wojewddztwa wroctawskiego (tab. 3
rys. 11). W tych dojazdach dominowaty osoby pochodzgce z dwdéch
pierwszych pierscieni otoczenia Wroctawia (47,6 %). Kolejne 8,8 %
to dojezdzajgcy z pozostatej czeSci bytego wojewddztwa
wroctawskiego. Pozostata «cze$¢ to pracujgcy spoza bytego
wojewddztwa wroctawskiego. Natomiast dojazdy do pracy do
Wroctawia, z dwdch pierwszych pierscieni, w ich catosciowym
ruchu to ponad 80 % (81,4 %). Dominujgcy piersScienien dojazdow
do pracy stanowi pierwszy pierscien (61,6 %). Tym samym nalezy
stwierdzi¢, ze dla Wroctawia dominujgcym obszarem powiazan
funkcjonalnych sg dwa pasy gmin bezposSrednio przylegajgce do
Wroctawia. Pozostaty obszar, bytego wojewddztwa wroctawskiego,
ma charakter uzupetniajgcy, dopinajgcy catosé¢ powigzan
funkcjonalnych. Jest to proces, ktéry zostat zapoczgtkowany w
latach 90-tych XX wieku, a postepujgcy po 1997 roku. Warto
zwréci¢ uwage, ze uogodlnienia, o ktorych mowa w kontekscie
powigzan funkcjonalnych, definiujg obszary intensywnych dojazdow
do pracy do Wroctawia, a ktére sa zbieine 1z obszarami
wyznaczonymi w latach 80-tych XX wieku. Struktura przestrzenna
otoczenia Wroctawia ma charakter trwaty, zmienna jest wielkos¢ i
natezenie obserwowanych, opisywanych zjawisk, natomiast jego
struktura przestrzenna pozostaje ,niezmienna”.

Zda¢ sobie nalezy sprawe z faktu, ze jakkolwiek analizy,
podejscia do koncentrycznego rozwoju miasta majg swoje
uzasadnienie. To w szczegdtowych wujeciach uwidaczniajg one
zroznicowanie wewnetrzne w koncentrycznie definiowanych
strefach. Tak tez jest i w przypadku Wroctawia. Dobrym
identyfikatorem jest w tym przypadku liczba ludnos$ci i jej zmiany.




Niezmierzong liczbe przejazdéow stanowig rowniez te zwigzane z
dojazdami do lekarza (zwtaszcza osoby starsze i trend bedzie
narastat w miare starzenia sie spoteczenAstwa), zwigzane z
rozrywka, sportem oraz zakupami.

3.3 LICZBA LUDNOSCI W UKEADZIE
WYROZNIONYCH OBSZAROW (1995-2021)
| MIEJSCOWOSCI STATYSTYCZNYCH (1988,
2002, 2011, 2021) | JEJ ZMIANY

W rozwoju ludnosciowym wojewddztwa dolnoslgskiego, w
ramach wyréznionych 5 obszardéw w ujeciu ogétem, mozna wyrdznic
dwie przeciwstawne tendencje zmiany liczby ludnosci tj.
systematyczny wzrost lub jej spadek. Systematyczne wzrosty liczby
ludno$ci dotyczg bezposredniego otoczenia oraz drugiego
pier$cienia gmin wokdt Wroctawia. Potencjat ludnosSciowy drugiego
pierscienia gmin wokdét Wroctawia jest dwukrotnie wiekszy niz
pierwszego pierscienia. Natomiast przyrost liczby ludnosci w
pierwszym pierscieniu gmin w latach 1995-2021, byt staty,
systematyczny i wyniést on 112 tys. oséb. W drugim natomiast
wzrost byt niewielki i wynidst 26 tysiecy. W przypadku Wroctawia i
pozostatych miast i gmin tworzgcych byte wojewéddztwo
wroctawskie mozemy mowi¢ o zastoju rozwoju demograficznego,
utrzymywania sie potencjatu demograficznego (liczby ludnosci).
Natomiast pozostata czesé wojewoddztwa dolnoslagskiego
(pozostate), charakteryzuje sie spadkiem potencjatu ludnosSciowego
na poziomie 214 tysiecy o0sOb. Zasadniczo ubytek, w skali
wojewddztwa, jest ,rekompensowany” przemieszczeniami do
Wroctawia i do dwdch pierwszych pierscieni miast i gmin z
otoczenia Wroctawia[6]. Natomiast Wroctaw charakteryzowat sie
stabilizacjg liczby ludnosSci na przecietnym poziomie 644 tysiecy
mieszkancow][7].




Jak juz wczesniej zasygnalizowano, strefy podmiejskie w swoim
rozwoju nie s3 jednorodne, homogeniczne. Chociaz, tak jak
wspomniano, mozna moéwi¢, ze w generalnym ujeciu rozwdj
otoczenia miast ma charakter koncentryczny, a wurbanizacja i
natezenie zjawisk maleje wraz z oddalaniem sie od rdzenia. Takie
uogdlnienia, tezy, sg charakterystyczne dla uje¢ w uktadzie miast i
gmin. Wspomniane zrdznicowanie i specyfika rozwoju stref
podmiejskich jest mozliwa do ukazania, kiedy zejdziemy z analizami
na poziom miejscowosci statystycznych (zatgcznik 6). Przy czym
nalezy zauwazy¢, ze zmiany liczby ludnosci w uktadzie miejscowosci
statystycznych, mozna poréwnywa¢ od roku 1988, przez 2002 do
2011 roku. Natomiast w okresie 2011-2021 miat miejsce, do lat
poprzednich, spektakularny przyrost liczby ludnosci[l]. W
kolejnych okresach 1988-2002 oraz 2002-2011, dynamika zmian
liczby ludnosci wyniosta odpowiednio 104 i 115 %. Natomiast dla
okresu 2011-2021 byto to juz przyrost na poziomie 125 %. Czyli
wzrost w ostatnim dziesiecioletnim okresie byt wiekszy niz w
poprzednim 23-letnim okresie. Natomiast w okresie 1988-2021
wzrost liczby ludnosci wyniost 194 %. Wzrost liczby ludnosci
dokonywat sie maksymalnie w odlegtosci 5 i dalej, do 10
kilometrow od granic Wroctawia (zob. zatgcznik 6). Dynamika tych
zmian byta zrdéinicowana przestrzennie (zatgcznik 7). Zasadniczo
zmiany dotyczyty wschodniej i potudniowej czesci otoczenia
Wroctawia. W mniejszym dotyczyty czesci pdétnocnej i zachodniej.
Nie mniej nalezy zauwazy¢, ze liczba ludnosci w miejscowosciach
statystycznych, z najwiekszg liczba ludnos$ci, obejmuje jednostki z
bezposredniego otoczenia Wroctawia. Natomiast dynamika zmiany
liczby ludnodci dotyczy w szczegdlnosci wschodniej i potudniowej
czesci Wroctawia. Te prawidtowosci i uogdlnienia sg zgodne z
terytorialnym pochodzeniem uczniéw szkdét ponadpodstawowych
(zob. zat. 4, 5), czy tez rozmiarami budownictwa mieszkaniowego.

[6] Nalezy zaznaczy¢ ze w tym przypadku nie mozemy wskazaé¢ na ,kierunek”
przemieszczen. W tym przypadku jest to rejestracja liczby zameldowanej ludnosci w
miescie, gminie miejsca zamieszkania.

[7] Nalezy zauwazyé ze ostatnie dwa lata (2020, 2021) to statystycznie liczba
mieszkancow we Wroctawiu jest wieksza o ponad 30 tys. mieszkancéw.

[8] Dotyczy to miejscowosci statystycznych w obrebie 6 powiatow z otoczenia
Wroctawia: oles$nicki, otawski, sSredzki, trzebnicki, wroctawski.
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Rys. 10. Wielkos$¢ i struktura migracji wewnetrznych na pobyt staty pomiedzy obszarami
wyrdznionymi w ramach wojewddztwa dolnoslgskiego (2002-2020).
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS — Baza demografia tabela 2g
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Rys. 11. Wielkos$¢ i struktura dojazddéw do pracy pomiedzy obszarami wyrdéznionymi w ramach
wojewddztwa dolnoslagskiego (1996, 2011, 2016).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie statystyki dojazdéw do pracy publikowanej, 2 4
udostepnianej na stronie www.stat.gov.pl




3.4 REKOMENDACJE

Na podstawie wynikéow przeprowadzonych badan sformutowano
nastepujgce, ogbdlne rekomendacje dla migracji ludnos$ci w obszarze
aglomeracji wroctawskiej, a mianowicie:

1. Zaréowno dojazdy do pracy, jak i migracje na pobyt staty w swoim
wolumenie i natezeniu, w skali wojewddztwa dolnos$lgskiego, jak i
bytego wojewddztwa wroctawskiego, dotyczg dwodch pierwszych
pier$cieni (zob. rys. 11, 12) otoczenia miasta Wroctawia, a
szczegdbdlnie pierwszego pierscienia, bezposredniego otoczenia
Wroctawia.

2. Fakt istniejgcych, zidentyfikowanych powigzan funkcjonalnych
miedzy Wroctawiem, a jego otoczeniem, zdaje sie wskazywac¢ na
dwa procesy. Z jednej strony na konieczno$¢ rozwoju szeroko
rozumianej komunikacji zbiorowej (np. rozwoj kolei
aglomeracyjnej). Z drugiej, zdania sobie sprawy, ze komunikacja
indywidualna bedzie wywierata coraz wiekszg presje na zachowania
komunikacyjne Wroctawia i jego otoczenia.

3. Aby rozwigza¢ problemy komunikacyjne w ramach Wroctawia
konieczne s3 badania preferencji komunikacyjnych (tzw.
Kompleksowe Badania Ruchu — KBR w ramach aglomeracji) oraz
relacji przestrzennych mieszkancow Wroctawia w zakresie miejsca
zamieszkania, pracy, realizacji ustug oraz nauki.

4. Wydaje sie, e bez podjecia zdecydowanych dziatan
zmierzajgcych do rozwoju komunikacji zbiorowej i statego
podnoszenia jej atrakcyjnosci wzgledem transportu
indywidualnego, bedziemy w krotszej, a nie dtuzszej, perspektywie
skazani na ,wewnatrzmiejski zator komunikacyjny”.

5. Nalezy zauwazyé¢, ze potencjat ludnosciowy w otoczeniu
Wroctawia nalezy uzna¢ za zrownowazony. Natomiast dynamika
zmiany liczby ludnosci, czy tez przyrostu liczby nowych mieszkan,
,Systematycznie” preferuje potudniowag i wschodnig czes$¢ strefy
podmiejskiej Wroctawia.




4. INWESTYCJE W RAMACH
WROCLAWSKIEGO WEZtLA KOLEJOWEGO

Piotr Palacz

4.1 ESTAKADA | LINIE KOLEJOWE

Jednym z podstawowych elementdow, bez ktdrego niemozliwe
jest stworzenie kolei aglomeracyjnej jest rozbudowa estakady
kolejowej do czterech toréw. Jednoczesnie nalezy stworzy¢ dwa
przystanki kolejowe na tym odcinku: ,Grabiszynska” w sgsiedztwie
ulicy Zaporoskiej i Grabiszynskiej, integrujgcy i wutatwiajgcy
przesiadki z pociggdw na autobusy i tramwaje. ROwniez sama
rozbudowa estakady do czterech tordéw nie rozwigze problemdw
przepustowosci na obcigzonych odcinkach, zwtaszcza od stacji
Wroctaw Mikotajow, gdzie ftgczg sie potoki od strony Poznania,
Olesnicy, Trzebnicy, Milicza, Swojczyc oraz w perspektywie kilku lat
Kepna. Dlatego potrzebna jest rozbudowa wezta od posterunku
odgateznego Grabiszyn do przystanku Wroctaw Mikotajow (wtacznie
z nim) a nastepnie samej linii kolejowej nr 143 do czterech toréw w
obrebie Wroctawia i trzech do Olesnicy. Ponadto niezbedna jest
rozbudowa linii nr 271 w zakresie budowy trzeciego toru do
Obornik Slaskich, by poprawi¢ btedy z modernizacji z lat 2012-2015
w zakresie braku mozliwosci wyprzedzania sie pociggdéw. Konieczna
jest rowniez przebudowa stacji Wroctaw Brochdédw i remont torow
tranzytowych w celu podniesienia predkosci i zwiekszenia
przepustowos$ci w kierunku Dworca Gtéwnego.
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4.2 PRZYSTANKI KOLEJOWE

Zwiekszenie atrakcyjnosci kolei aglomeracyjnej nie obedzie sie
bez budowy nowych przystankéw oraz przebudowy tych
istniejgcych. Dzieki temu wzrosnie liczba mieszkancow bedaca w
atrakcyjnym zasiegu kolei. Ponadto niektére =z nich beda
zintegrowane z innymi S$rodkami transportu, np. tramwaj czy
autobus, dzieki czemu wzros$nie atrakcyjnos¢ transportu
zbiorowego. Nalezy zbudowac¢ szereg przystankdow, w tym:
,Zapolskiej” (centrum), ,Grabiszynska”, ,Rychtalska”, ,Lipa
Piotrowska”, ,Maslice”, ,Ottaszyn” (z tramwajem), ,Ztotniki” itd.
Ich lokalizacje pokazano na rysunku 12. Ponadto by przyblizy¢ kolej
do zabudowy mieszkaniowej nalezy zmienié¢ lokalizacje przystankdéw
np. stacja Wroctaw Psie Pole blizej wiaduktu przy ul. Bora-
Komorowskiego (krdétszy czas dojscia z wezta przesiadkowego koto
ronda Lotnikdw Polskich). Z kolei stacja Klecina, ktéra zostata
pominieta w czasie modernizacji z lat 2019-22 powinna zostac
przeniesiona przy planowanej Wschodniej Obwodnicy Wroctawia —
500 m w kierunku potudniowym. Modbgtby powsta¢ parking P&R
dzieki ktéoremu osoby dojezdzajgce spoza Wroctawia mogtyby na
przedmiesciach pozostawidé swoj samochdd. Jednoczesdnie
przystanek bytby w poblizu Centrum Handlowego na Bielanach -
okoto 600 m od przystanku, istniejagcym chodnikami mozna dojs$¢ do
pierwszego sklepu. W ramach mozliwej zmiany przebiegu LK285
zmieni sie lokalizacja przystanku Wojszyce co utatwi m.in. dojazd
do Akademii Medycznej, zintegruje przesiadki z planowang trasg
tramwajowg na ulicy Borowskiej.

Rys.12. schemat przystankéw stacji kolejowych na terenie Wroctawia wraz z rozmieszczeniem
proponowanych nowych przystankdw.

27




Istniejgce:

1 Wroctaw Gtéwny

2 Wroctaw Mikotajéw
3Wroctaw Nadodrze

4 Wroctaw Sottysowice
5 Wroctaw Psie Pole

6 Wroctaw Zakrzow

7 Wroctaw Pawtowice
8 Wroctaw Popowice

9 Wroctaw Rdzanka

10 Wroctaw Osobowice
11 Wroctaw Swiniary
12 Wroctaw Muchobdr
13 Wroctaw Nowy dwor
14 Wroctaw Zerniki

15 Wroctaw Lesnica

16 Wroctaw Kuzniki

17 Wroctaw Stadion
18 Wroctaw Pracze

19 Wroctaw Grabiszyn
20 Wroctaw Zachodni
21 Wroctaw Brochéw
22 Wroctaw Otbin

23 Wroctaw Kowale

24 Wroctaw Popiele
25 Wroctaw Swojczyce
26 Wroctaw Strachocin
27 Wroctaw Wojnow
28 Wroctaw Wojnéw Wsch.
29 Wroctaw Wojszyce
30 Wroctaw Partynice

Proponowane do realizacji w pierwszej kolejnosci (nazwy robocze):
31 Wroctaw Zapolskiej (Centrum)

32 Wroctaw Grabiszynska

33 Wroctaw "Wezet"

34 Wroctaw Swiebodzki

35 Wroctaw Rychtalska

36 Wroctaw Boya - ZeleAskiego (Kartowice)
37 Wroctaw Zakrzow Wsch.

38 Wroctaw Maslice

39 Wroctaw Ztotniki

40 Wroctaw Armii Krajowej

41 Wroctaw Buforowa

42 Wroctaw Agrestowa (Ottaszyn)

43 Wroctaw Klecina

44 Wroctaw Bienkowice

45 Wroctaw Lipa Piotrowska

46 Wroctaw Lotnisko




4.3 EACZNICE KOLEJOWE

Bardzo waznymi elementami jest budowa t3gcznic Obwodnicy
Towarowej Wroctawia (OTW) z liniami nr 276 i 285. Najwazniejszym
jest budowa potgczenia miedzy linig nr 285 a OTW, dzieki czemu
pociggi jadace w kierunku Sobdtki pojadag wzdtuz OTW do okolic
ulicy Orawskiej, gdzie linie bedg rozdziela¢ sie. Jednoczesnie
nalezy stworzy¢ mozliwos¢ wjazdu od strony Ktodzka (linia nr 276)
na OTW. Bardzo waznymi, alternatywnymi dla linii nr 751 muszga
by¢ nowe tgcznice w okolicy FAT-u i ulicy Goralskiej. Takie
rozwigzanie utatwitoby przejazd pociggéw towarowych w relacji
Watbrzych-Poznan, umozliwiajgc wjazd na OTW, linie nr 271 (kier.
Poznan, Warszawa) oraz linie nr 273 (kier. Gtogdéw, Legnica).
Woéwczas mozna zrezygnowac¢ z nieprzystajgcej do dzisiejszych
warunkow (ze wzgledu na gestg zabudowe miejska) linii nr 751.
Zapewniono by jednak alternatywne mozliwo$ci przejazdu. Linia nr
751 stanowi tgcznik miedzy stacjami Wroctaw Nowy Dwor i
Wroctaw Zachodni. Okrgza osiedla Muchobdér Wielki i Nowy Dwor
generujgc hatas, zamykane s3 szlabany przy ulicy Krzemienieckiej,
rondzie Rotmistrza Pileckiego zwiekszajgc zatory. Ponadto linia ta
utrudnia budowe trasy tramwajowej na Muchobdér Wielki.
Wyburzenie tej linii utatwitoby budowe bezkolizyjnego przejazdu
drogowo-kolejowego przy ulicy Zernickiej z linig nr 275 (w kier.
Legnicy).

4.4 UBEZKOLIZY)NIENIA

Stworzenie kolei aglomeracyjnej oznacza zwiekszenie liczby
potgczen a tym samym wzrost czestosci zamknie¢ szlabanow. W
pierwszej kolejnosci poprzez zmiane przepiséw nalezy dazyé¢ do
skréocenia czasu zamkniecia zapdér. W dalszej kolejnosci, w
przypadku linii z wiekszym ruchem nalezy dazyc do
ubezkolizyjnienia. Wytyczne PLK wskazujg, ze w miejscach
intensywnego ruchu nalezy stosowac¢ bezkolizyjne przejazdy.
Rozwigzaniem jest budowa wiaduktéw lub tuneli (w zaleznosci od
warunkoéw), dzieki ktédrym nastgpi separacja ruchu. W ten sposdb
nie bedzie ograniczen w kursowaniu pociggdow, kolej nie wptynie na
poziom ptynnosci ruchu pojazdéw, w tym autobusdéw, ruchu
rowerowego i pieszego. Zwiekszony zostanie réwniez poziom
bezpieczenstwa, zmniejszone ryzyko awarii, uszkodzen =zapédr,
wypadkdédw. Sztandarowym przyktadem jest planowane wyniesienie




na OTW LK285 (Sobdtka)- od ulicy Buforowej gdzie pozostawiono w
rezerwie wiadukt kolejowy. Nastepnie przez ulice Pawig,
Przystankowga, Grota-Roweckiego Nalezy dociggna¢ cigg az do rzeki
Slezy gdzie ruch kolejowy nie spowoduje takich utrudniein. W ten
sposob nastgpi ubezkolizyjnienie przejazddow na ulicy Ottaszynskiej,
Zwycieskiej. Ponadto odblokuje to mozliwos¢ budowy tras
tramwajowych na osiedle Jagodno oraz Ottaszyn (zintegrowanych
pod przesiadki kolej-tramwaj). Budowa nastepnych bezkolizyjnych
przejS¢ powinna powsta¢ w przypadku Ilinii magistralnych na
wysokosci ulic Avicenny, Bystrzyckiej, Konduktorskiej,
Maslickiej/Gtéwnej, Poprzecznej, Sredzkiej i Zernickiej.
Wspomniana wcze$niej budowa tgcznic kolejowych w poblizu FAT-u
umozliwi rezygnacje z przebiegu linii nr 751 i pozbycie sie
przejazdéw przy ulicy Krzemienieckiej i Strzegomskiej. Majac
Swiadomosé wysokich kosztéw tego rodzaju zadan, wymaga to
rowniez finansowej partycypacji Wroctawia. Przyktady innych
samorzgddéw np. Poznan (ulica Starotecka), Koluszki i Rembertéw
wskazujg, ze samorzgdy mogg wspodtuczestniczy¢ doktadajgc sie do
inwestycji kolejowych a tym samym zwiekszajgc poziom
bezpieczenstwa, unikajgc zatoréw. W przypadku Wroctawia
odblokowana zostataby mozliwosé budowy tras na Jagodno i
Ottaszyn.

4.5 BUDOWA INFRASTRUKTURY
TOWARZYSZACE) (POZAKOLEJOWE]))

Bardzo waznym elementem kolei aglomeracyjnej jest budowa
infrastruktury pozakolejowej. Parkingi P&R, na ktérych mozna
pozostawi¢ samochody, zachecajg pasazeréw do skorzystania z
oferty kolei. Obecnie we Wroctawiu znajduje sie kilkanascie
parkingdw przydworcowych (Brochéw, Grabiszyn, KuZzniki, Lesnica,
Osobowice, Prace Odrzanskie, Psie Pole, Wojndéw, Wojnow Wschéd,
Zakrzéw, Zerniki. Powstaje przy stacji Nowy Dwdr. Natomiast brak
jest parkingu przy stacji Wroctaw Zachodni. W przysztosci po
powstaniu przeniesionego przystanku Klecina (koto WOW), Lipa
Piotrowska nalezy zbudowaé¢ obok nich parkingu przesiadkowe. Z
parkingdw muszg powstaé¢ wygodne dojscia do perondw. Konieczna
jest integracja Srodkow transportu oraz budowa stacji roweréw
miejskich. (im wiecej elementéw, tym lepiej - pociag, tramwaj,
autobus, rower).




Innym bardzo istotnym elementem zachecajgcym do przesiadki
i skorzystania z parkingédw P&R s3 wygodne dojs$cia. Samorzady we
wspotpracy z zarzgdcami dworcéw muszg zbudowaé jak
najwygodniejsze dojsScia do przystankdw. Nalezy zadbaé, by
powstaty wiaty rowerowe, biletomaty, tablice informacyjne itp.
Ponadto na najwiekszym w Polsce pod wzgledem ruchu kolejowego
dworcu (Wroctaw Gtéwny) wskazane jest stworzenie biura
Urbancard, w ktéorym bedzie mozna wyrobi¢ karte, zakupic¢ bilety i
uzyskaé¢ informacje na temat transportu w miescie. Jest to rdwniez
o tyle wazne miejsce, poniewaz Dworzec Gtowny ma potaczenia z
praktycznie wszystkimi petlami tramwajowymi w miescie,
obstugiwany jest przez kilka linii autobusowych a tuz obok znajduje
sie Dworzec Autobusowy. Dworzec Gtowny jest réwniez miejscem
pierwszego kontakt dla osdéb przyjezdzajgcych do Wroctawia
(turys$ci), wiec tego rodzaju punkt, jako wuzupetnienie juz
istniejgcych, bytoby jak najbardziej wskazane.

Kolejnym elementem, ktéry powinien powsta¢ na Dworu
Gtéwnym (w tunelu gtéwnym zaréwno w kierunku holu, na
wysokosci 1. peronu oraz przed wyjsciem w strone ulicy Suchej) sg
elektroniczne tablice wyswietlajgce czas jazdy, obecne na wielu
przystankach autobusowych i tramwajowych. W ten sposdb
pasazerowie przesiadajgcy sie z pociggow otrzymaliby w czasie
rzeczywistym aktualng informacje na temat tego za ile odjedzie
faktycznie ich tramwaj czy autobus. Obecnie muszg biec, nie majac
pewnos$ci czy zdazig. Montaz takich tablic nie jest drogim
elementem, ale wymaga wspoétpracy ze spdtkag PKP PLK jak réwniez
zapewnieniem dostepu do sygnatu. Odpowiednia umowa miedzy
miastem (ZDiUM zarzadzajgcy tablicami) a spdtka kolejowa jest
jednak mozliwa w obecnym porzgdku prawnym.

4.6 INNE INWESTYCJE

1)Dworzec Swiebodzki

Byt w uzytku pasazerskim do 1992 r. KoAczy¢ mogg na nim bieg
pociggi od strony Watbrzycha, Legnicy i Gtogowa. Od wielu lat
trwajg koncepcje, analizy, pomysty na przywrdcenie tam ruchu
kolejowego. Niestety, ale ogromna wada Dworca Swiebodzkiego
jest brak przelotowos$ci, nie mozna tam sie przesig$s¢ na potgczenia
dalekobiezne oraz lokalne a do odjazdu potrzebna jest zmiana
kierunku. Tymczasem Dworzec Gtéwny jest przelotowy, dzieki
czemu moze obstugiwaé¢ potgczenia dalekobiezne co utatwia
przesiadki z potgczen lokalnych na dalekobiezne i vice versa w tym
rowniez jako wezet przesiadkowy dla ruchu aglomeracyjnego. 3]




Rozbicie ruchu aglomeracyjnego moze spowodowad¢, ze pociggi o

tych samych godzinach beda cieszyty sie mniejszym
zainteresowaniem. Innymi wadami Dworca Swiebodzkiego jest
staba oferta komunikacji miejskiej (linie 15, 20, 21, 22, 23)
autobusy 106, 122, 127, 144, 148, 149) w pordéwnaniu z Dworcem
Gtéwnym, ktdry posiada znacznie wiecej potgczen (tylko kilka petli
tramwajowych nie przejezdza obok Dworca Gtédwnego)- 2, 4, 5, 8, 9,
15, 18, 21, 22, 23 oraz autobusowe 106, 110, 112, 113, 122, 145,
146, 148, K, N Ponadto obok znajduje sie dworzec autobusowy
dzieki bliskiej odlegtosci pasazerowie przesiadajgcy sie, majacy
bliskie i zintegrowane przesiadki wybierajg Wroctaw Gtéwny czyli
mozliwos¢ dojazdu wygodnie kolejg. Pasazerowie niechetnie
przesiadajg sie (koniecznos$¢ pokonania okoto 1,5 km).
Mimo tych stabosci w poréwnaniu z Dworcem Gtéwnym, w ramach
programu Kolej plus planowane jest przywrécenie do ruchu
pasazerskiego, dla typowo potgczen aglomeracyjnych Dworca
Swiebodzkiego. Trwa opracowywanie wstepnego studium
wykonalno$ci Wroctawski Wezet Kolejowy w tym pomysty na dalsze
wykorzystanie Dworca Swiebodzkiego np. budowy podziemnego
przejscia, potgczenia z Dworcem Gtéwnym, ale takie rozwigzanie
wymaga to poteznych naktaddédw finansowych.

2) Obwodnica Towarowa Wroctawia

Inng niewykorzystywang w regularnym ruchu pasazerskim linig
kolejowg jest Obwodnica Towarowa Wroctawia. tgczy ona stacje
Brochow ze stacjg rozrzgdowg Gadoéw. Linia przed 1945 r. byta
czterotorowa, obecnie jest trzytorowa. Dominuje tam ciezki ruch
towarowy omijajagcy a tym samym odcigzajgcy stacje Wroctaw
Gtéwny, «czyli juz i tak zattoczong -estakade kolejowg. W
dokumentach strategicznych miasta dla OTW zaznaczono mozliwos¢
budowy przystankéw przy ulicy Buforowej, Grota-Roweckiego,
Powstancéw (integracja z weztem przesiadkowym Krzyki) ,Hallera i
Grabiszynskiej. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze potftgczenia
osobowe na tej trasie omijatyby Dworzec Gtédwny (najwiekszy wezet
przesiadkowy) a tym samym pogorszytaby sie mozliwos$¢ tatwych
przesiadek. Ominiecie Dworca Gtédwnego, ktory jest
najatrakcyjniejszym miejscem, najwiekszym generatorem ruchu
bytoby w obecnych warunkach watpliwym rozwigzaniem. Obecnie
ruch obwodowy nie wygeneruje wystarczajgcych potokdow by
uzasadniaé przywrdécenie ruchu pasazerskiego na OTW. Niemniej
warto mie¢ na wuwadze zachowang mozliwosé wuruchomienia
poftgczen pasazerskich, zwtaszcza, jesli Dworzec Gtéwny bedzie
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,zapychat sie”. Ponadto w momencie rozbudowy estakady kolejowej, gdy
zmniejszona bedzie przepustowosé¢ estakady do dwédch tordw, to
alternatywny cigg umozliwitby puszczenie tylko czes$ci potgczen np. od
strony Legnicy, Watbrzycha, Gtogowa poprzez OTW i wjazd od strony
wschodniej. Dlatego trzeba tez, nie tylko ze wzgleddw na ruch
towarowy, opracowac dokumentacje przebudowy OTW.
Najprawdopodobniejszg opcjg na ten moment jest, co wstepnie planuje
PLK w ramach studium WRWK, wyniesienie linii nr 285 (w strone Sobdtki)
na OTW od okolic ulicy Buforowej do Orawskiej.

3) Potagczenie kolejowe na lotnisko

W Polsce niektdre lotniska posiadajg potagczenia kolejowe, tj. Warszawa,
Krakéw, Gdansk, Szczecin, Lublin, Szymany, Rzeszéw i Katowice
(Pyrzowice). Mimo obiecujgcych perspektyw takiego potgczenia, nie
cieszg sie one wielkim powodzeniem, gdyz w Polsce praktycznie
wszystkie sg sSlepo zakonczone tym samym najwiekszym generatorem
ruchu musi by¢ lotnisko. Budowa i wutrzymanie Ilinii kolejowej
dedykowanej tylko dla przewozow pasazerow z lotniska do centrum
miasta jest nieoptacalne ponizej pewnego poziomu ruchu, do ktdérego
nadal wroctawskiemu lotnisku jest bardzo daleko. Dlatego o sukcesie
inwestycji mozna moéwic¢, gdy lotnisko obstuguje koto 5-6 min (Krakdw po
przebudowie w 2015 czy Warszawa). Ponadto lotnisko w Gdansku
generuje mniejszy ruch, ale przystanek jest przelotowy dzieki czemu
ruch pasazerski na lotnisko ,jest przy okazji”. Tym samym zwieksza sie
atrakcyjnosé¢ kolei. W pozostatych przypadkach trasy kolejowe na
lotnisko do mniejszych portédw, tez z racji niskiego ruchu, cieszg sie
niskim poziomem zainteresowania. Potgczenia sg stabo zapetnione o
czym $wiadczg pustki i wygaszanie potgczen np. w Lublinie.

Wroctawski port lotniczy przystosowany jest do mozliwos$ci dobudowy
linii kolejowej. W Srodkowej czes$ci znajduje sie Slepy podziemny tunel
do planowanego przystanku. Kilkanascie lat temu analizowano mozliwos¢
budowy od stacji Zerniki odgatezienia by wzorem innych miast powstato
potgczenie. Jednak ze wzgledu na wéwczas absurdalnie wysoki koszt, jaki
wyszedt z analiz PKP, okazato sie, ze inwestycja zostata odsunieta w
czasie[l]. Obecnie w zwigzku ze wzrostem cen realizacji inwestycji
nalezy zaktadaé¢ koszt samej budowy na okoto 100 mlIn zt. Ponadto nalezy
zapewni¢ dedykowane pojazdy na te linie, co wymaga 3 EZT za kwote
okoto 100 miIn zt. Nie uwzglednia to corocznych kosztéw wozokilometry.
We Wroctawiu planowane jest rowniez Slepe zakonczenie linii kolejowej.
Tym samym lotnisko musi obstugiwa¢ wystarczajgco duzg liczbe
pasazerow (co najmniej 5 mlIn), by mozina byto zaczgé mysle¢ o takim
rozwigzaniu. Tymczasem w najlepszym, przedpandemicznym roku
wroctawskie lotnisko odprawito 3,55 min pasazerdw i taki wynik uda sie
osiggnagc¢ prawdopodobnie w 2023 roku. Wedtug analiz z 2010 roku, czas
jazdy pociggu wynositby koto 20-22 minut podczas gdy miejski autobus
linii nr 106 kursuje koto 38 minut.




We wrzesniu 2023 otwarto Trase Autobusowo-Tramwajowg na
osiedle Nowy Dwor. System detekcji powinien wptyng¢ na
skrocenie czasu jazdy. Wprowadzenie kilku drobnych usprawnien
(buspas Strzegomska-Sleza, brak zawijania do starego terminala)
mogtby sprowadzi¢ ten czas do okoto 25 minut czyli nieznacznie
dtuzej niz planowany przejazd pociggu. Jednoczesnie autobus
obstuguje w sporej czesci ruch lokalny z centrum na Nowy Dwor
(duzo lepsza penetracja) czy do innych waznych generatordw ruchu
(centra handlowe, uczelnie). Jest wysoce prawdopodobne, :ze
nawet po uruchomieniu poftgczenia kolejowego, linie autobusowe
musiatby tak czy inaczej pozosta¢c. W tym aspekcie warto réwniez
zadaé¢ sobie pytanie, kto by ptacit za uruchomienie potaczen.
Wtadze miasta musiatyby ponosi¢ zdecydowanie wyzsze nakftady na
uruchomienie potgczen w podobnym takcie niz potaczenie
autobusowe obstugujgce rodowniez ruch lokalny (koszt wzkm
autobusu to koto 9-10 zt/km podczas gdy pociggu 2-3 razy wiecej).

MozliwosScig zwiekszenia atrakcyjnosci potgczen kolejowych na
lotnisko bytoby zbudowanie podziemnego tunelu pod terminalem
(ale nie byt przygotowany do takiej inwestycji), by dalej prowadzi¢
w kierunku Katéw Wroctawskich. Jednak wymagatoby to poteznych
naktadéw finansowych, wydtuzytoby czas jazdy dla zdecydowanie
wiekszych potokédw pasazerskich (wiecej osdéb jadacych do
Wroctawia niz teoretycznie potencjalnych pasazerdw wysiadajgcych
na lotnisku) tym samym ,netto” dos$é prawdopodobne, ze
nastgpitby odptyw pasazerdow z kolei.

Dlatego budowa potgczenia kolejowego do portu lotniczego nie
jest najpilniejszym zadaniem a dopiero wyrazne zwiekszenie ruchu
pasazerskiego do co najmniej 5-6 mIn powinno otworzy¢ dyskusje
na temat sensownos$ci budowy potgczenia, kosztdw oraz zasad
partycypacji samorzagdow przy tej inwestycji. Raport z 2023 r. na
temat atrakcyjnosci potgczen kolejowych na lotniska, w tym w
oparciu o dane UTK wskazuje na niski poziom wykorzystania
kolei[1]. Jako punkt odniesienia przyjmiemy krakowskie lotnisko
(podobna odlegtos¢ od centrum, nieprzelotowe potagczenie), na
ktére w 2019 r. (przed pandemiag) oraz w 2022 r. (pomijalny wptyw
pandemii) podrozowato kolejg miedzy 15 a 18% pasazeréw. W tym
kontekscie koniecznos$¢ wydania okoto 200 mlIn zt (czesciowo z kasy
PKP PLK, czesSciowo miejskiej) na uruchomienie potgczenia oraz
wydatki na coroczne wzkm stawia pod bardzo duzym znakiem

[9] Zrédto: https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/wroclaw-kosztowne-
polaczenie-kolejowe-na-lotnisko-58888.html



https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/wroclaw-kosztowne-polaczenie-kolejowe-na-lotnisko-58888.html
https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/wroclaw-kosztowne-polaczenie-kolejowe-na-lotnisko-58888.html

zapytania sensownosé budowy potagczenia kolejowego. W Krakowie
obowigzuje specjalna taryfa- 18 1zt podczas gdy wg cennika za
kilometry cena powinna by¢ mniejsza. Zbyt wysoka <cena
»Wypychataby” jednak czes¢ klientdw do korzystania z takséwek czy
wtasnych samochoddow przez co potgczenie kolejowe cieszytoby sie
niskim zainteresowaniem.

5. PODSTAWOWE ZASADY
KSZTALTOWANIA ORAZ WYBRANE
DETALE WRWK

dr hab. inz. Maciej Kruszyna

Planowanie rozwoju infrastruktury nalezy poprzedzié¢ okresleniem
standardéw przewozowych, to znaczy relacji i liczby pociggéw
(zaréowno w transporcie pasazerskim jak i towarowym). Stad istotne
jest opracowanie horyzontalnych rozktaddéw jazdy wyprzedzajgco
wzgledem programu inwestycyjnego. Co wiecej, aby méc realizowa¢
pozgdany rozktad jazdy (i lezgce u jego podstaw standardy
przewozowe) konieczne jest zidentyfikowanie utrudnien
infrastrukturalnych (waskie gardta) i przygotowanie rankingu oraz
harmonogramu realizacji inwestycji likwidujgcych te utrudnienia, a
takze ich wykonanie (co umozliwi realizacje horyzontalnego
rozktadu jazdy). Horyzontalny rozktad jazdy powinien miec¢ stan
,docelowy” o dos$¢ odlegtej perspektywie, ale takzie -etapy
przejSciowe (kolejne inwestycje w poszczegdlnych etapach pozwolg
na wdrozenie rozktaddéw ,przejsciowych”). Waskie gardta mogg
dotyczy¢ odcinkdw liniowych (brak potgczen Ilub ograniczenie
przepustowosci na potgczeniach istniejgcych) oraz weztéw, w
ktérych z duzg uwaga nalezy zapewnié¢ stosowne standardy przy
separacji przewozow podréznych od towarowych oraz pociggéw
lokalnych i dalekobieznych. Powyzszy punkt widzenia obecny jest w
opracowaniach i dokumentach rdéinego szczebla (np. w ,Biatej
Ksiedze Rozwoju Kolei” wydanej w roku 2023 przez CPK), niemniej
wymaga krytycznego spojrzenia z przeformutowaniem czy tez z
doprecyzowaniem priorytetow.

Otéz, preferowane powinny byé podrdze i pociggi lokalne (w tym
aglomeracyjne) wzgledem dalekobieznych. Preferencje powinny
dotyczy¢ takzie podziatu $Srodkéw na inwestycje w proporcjach
odpowiadajgcych udziatom w podrézach (i to nie w obecnym stanie,
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a w stanie pozgdanym). Aktualnie jest to okoto 80 / 20 (lokalny /
dalekobiezny). Horyzontalny rozktad jazdy powinien uwzgledniac
podrdze lokalne i to pod ich zapotrzebowanie okreslaé¢ program
inwestycyjny. Oprécz, oczywistej separacji ruchu towarowego od
osobowego (stacje rozrzgdowe, przetadunkowe, centra logistyczne,
obwodnice towarowe) konieczne bedg wydzielenia tras (par toréw)
wytgcznie dla pociggdw lokalnych (aglomeracyjnych) ze specyficzna
infrastrukturg przystankowg (o duzej gestosci). Wydzielenia tras
powinny przede wszystkim dotyczyé kolejowych tras $Srednicowych
w centrach miast i aglomeracji), ale réowniez zidentyfikowanych
tras wylotowych o duzym ruchu rézinych pociggdédw. Taka separacja
powinna by¢ obecna takzie (a moze przede wszystkim) w ramach
stacji przy duzych dworcach. Klasycznym i znakomitym przyktadem
sg rozwigzania w Warszawie oraz TréjmiesScie. llustruje to rysunek
13 na ktéorym wyrdzniono kolorystycznie stacje dla ruchu
dalekobieznego (Warszawa Zachodnia, Centralna i Wschodnia) oraz
przystanki dla pociggdw lokalnych potozone przy parze tordw po
potudniowej stronie $rednicy (Warszawa Zachodnia, Ochota,
Srédmiescie, Powiéle, Stadion i Wschodnia). Niestety, powyiszy
postulat, wydaje sie by¢ niewystarczajgco dostrzegany przy
obecnych pracach lub studiach w Krakowie, Poznaniu, czy tez
Wroctawiu.

Rys.13. Modelowe rozwigzanie trasy srednicowej z separacjg ruchu lokalnego i dalekobieznego
— Warszawa. Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie z: A. Romanowicz ,Dworce i przystanki
kolejowe” Arkady 1970




Kolejny postulat, to trasowanie (przebiegdw pociggéw
pasazerskich) na liniach kolejowych. O ile w ruchu dalekobieznym
pociggi zaczynaja i koncza bieg zazwyczaj na gtéwnych stacjach
przy duzych dworcach, to w ruchu lokalnym, a w szczegdlnos$ci w
aglomeracyjnym, nawet stacja przy duzym dworcu powinna
funkcjonowaé¢ jako zwyczajny przystanek przez ktéory pociggi
przejezdzajg z krotkim tylko postojem. Konce tras powinny
znajdowaé¢ sie na obrzezach aglomeracji. Jest tu preferencja dla
linii srednicowych bez konczenia biegu pociggdéw lokalnych na
gtéwnych dworcach. Rozwigzanie to pozwala na trasowanie
wiekszej liczby pociggéw (z mniejszymi odstepami pomiedzy
kursami) dzieki ograniczeniu <czasu postoju przy krawedzi
peronowej i braku zmiany kierunku biegu pociggu. Ksztattowacd
nalezy trasy srednicowe wydzielone dla ruchu lokalnego i
wyposazone w duzg liczbe przystankdéw maksymalnie integrowanych
z miejskim transportem publicznym (na funkcjonalnych weztach
przesiadkowych). Przyktad wigzki tras $rednicowych dla wezta
wroctawskiego pokazano na rysunku 14. Istotne sg takze
usprawnienia w sterowaniu ruchem pociggdéw, tak aby umozliwiac
jak najkrotsze odstepy pomiedzy kursami i jak najwiekszg liczbe
kurséow (czyli maksymalizowac oferte na konkretnej
infrastrukturze) — to zagadnienie nie bedzie tutaj rozwijane gdyz i
tak najpierw nalezy zadba¢ o wydzielong infrastrukture. W
warunkach polskich, w pierwszej kolejnosci nalezy ksztattowac (lub
rozwija¢) pojedyncze SsSrednice, ale w dalszych horyzontach
czasowych moze pojawic sie zapotrzebowanie na ich wiekszg liczbe.

Propozycja uruchamiania kurséw na liniach aglomeracyjnych w
WrWK w odstepach co 30 minut w szczycie z danego kierunku (a
docelowo co 20 minut) przy postulacie wprowadzania ich na
kolejowg trase Srednicowg przebiegajgcg przez Dworzec Gtéwny
okresla wyzwania inwestycyjne oraz rysuje jego detale. Oczywista
staje sie_dobudowa czwartego toru przy istniejgcej estakadzie, ale
ten pomyst wymaga uszczegdbdtowienia. Para tordéw z wytgcznym
przeznaczeniem dla pociggdédw lokalnych (aglomeracyjnych) powinna
by¢ lokalizowana w potudniowej czesci rozbudowanej Srednicy (to
znaczy przebiegaé dzisiejszym skrajnym torem potudniowym oraz
nowym, czwartym torem dobudowanym po potudniowej stronie
dzisiejszej estakady). Pozwoli to wprowadzi¢ pociggi aglomeracyjne
na pofudniowg czesé¢ uktadu stacyjnego Wroctawia Gfownego, w
uktad dzisiejszych tordéow: 5 i 6 (przy czym rozwazyé mozna tu
zaréwno pozostawienie obecnych dwéch torow
jednokrawedziowych, jak i przebudowe w kierunku uksztattowania
jednego peronu wyspowego). Zilustrowano to rysunkiem 15. 37
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Rys.14. Model wigzki tras srednicowych — WrWK, zaznaczono wybrane przystanki.

Zrédto: opracowanie wtasne

Rys.15. Wejscie trasy srednicowej w uktad stacji Wroctaw Gtédwny od strony zachodniej.
Zrédto: M. Kruszyna, J. Makuch, A. Popiotek, K. Gasz ,Koncepcja rozwoju pasazerskiego
transportu kolejowego w Aglomeracji Wroctawskiej poprzez uruchomienie Wroctawskiej
Kolei Aglomeracyjnej”, Raport z serii SPR nr 32/2017




Powyzsza koncepcja zaczerpnieta jest z opracowania Politechniki
Wroctawskiej z roku 2017 (M. Kruszyna, J. Makuch, A. Popiotek, K.
Gasz ,Koncepcja rozwoju pasazerskiego transportu kolejowego w
Aglomeracji Wroctawskiej poprzez wuruchomienie Wroctawskiej
Kolei Aglomeracyjnej”, Raport z serii SPR nr 32/2017). Nie
przesgdza sie tutaj zasiegu separacji toréw, bedzie on jednak z
pewnos$cig wykraczat poza obszar srédmiejskiej estakady (obejmie
odcinek od co najmniej posterunku odgateZznego Grabiszyn do
rozjazdéw przy wiadukcie Armii Krajowej, prawdopodobnie rowniez
obejmie uktady torowe na stacji Wroctaw Mikotajow i Wroctaw
Muchobdr, co zresztg byto analizowane w przywotywanym wyzej
opracowaniu). Jezeli na trasie $Srednicowej zbiegac¢ sie bedg pociagi
z 6 kierunkdéw, to przy odstepach 30 minut na kazdej relacji
oznacza pocigg co 5 minut w kazdym z kierunkédw. To juz jest
wyzwanie (niemniej mozliwe do realizacji na jednej parze tordéw),
natomiast wieksza liczba relacji lub odstepy co 20 minut wymagac
bedg kolejnej S$rednicy, ktéora aczkolwiek juz wypracowana
koncepcyjnie, nie jest przedmiotem niniejszego opracowania.

Kolejnym detalem jest kwestia przystankdédw, w szczegdlnosci na
centralnym odcinku trasy S$rednicowej. Proponowane s3 dwa
przystanki, jeden w sgsiedztwie ulic Grabiszynskiej i Zaporoskiej
(najlepiej pomiedzy wiaduktami nad tymi ulicami) o roboczej
nazwie ,Grabiszynska”, drugi w sagsiedztwie alei Powstancow
Slgskich o roboczej nazwie ,Zapolskiej” (lub ,Centrum”).
Szczegblnie waziny jest ten drugi przystanek z uwagi na jego
ogromng role w systemie transportu publicznego catej aglomeracji
oraz na uwarunkowania realizacyjne. Jest to miejsce o wysokim
potencjale przesiadkowym (kolej — tramwaj, aglomeracja — miasto)
w szczegblnosci na tramwajowg o0$ pétnoc — potudnie (Powstancéw
Slaskich, Szewska itd.) ale takze i inne kierunki. Liczne mozliwosci
interakcji w ftancuchach podrézy wskazujg przystanek kolejowy
,Zapolskiej” jako kluczowy wezet przesiadek lokalnych nawet o
wiekszym znaczeniu niz Dworzec Gtéwny. Stad wytania sie pilna
potrzeba przyjrzenia sie mozliwym rozwigzaniom przystanku w tym
miejscu oraz rezerwacje terenu pod przysztg inwestycje. Z
przeprowadzonej analizy wynika, ze aktualnie rezerwy sg, ale nie
majg odzwierciedlenia w planach miejscowych (numer 767 i 278).
Zachodzi zatem pilna potrzeba aktualizacji plandw miejscowych bez
oczekiwania na efekty opracowywanego studium dla WrWK celem
zachowania stosownych rezerw (a nawet wiecej, nalezy postulowac¢
wprowadzenie do studium proponowanych tu rozwigzan). Na
rysunku 16 pokazano proponowany przystanek (zielony prostokat)
na orto-foto mapie. Tory kolejowe oznaczono liniami czerwonymi
(tor nowy linig przerywang), Wskazano takze kluczowe przystanki

39




tramwajowe na osi potnoc — potudnie, istniejgcy w kierunku
potnocnym oraz planowany w kierunku potudniowym (prostokaty
niebieskie).

Rys.16. Przystanek ,Zapolskiej” na mapie orto-foto obrazujgcy aktualne zagospodarowanie
przestrzenne.
Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie z geoportal.wroclaw.pl

Wedtug prezentowanej tu koncepcji, przystanek ,Zapolskiej”
bytby dwukrawedziowa wyspg lokowang pomiedzy dzisiejszym
skrajnym torem potudniowym, a dodatkowym torem czwartym.
Oznacza to potrzebe wiekszej rezerwy terenu niz wytgcznie na
czwarty tor, a takze specyficzne odsuniecie przystanku od al.
Powstancéw Slaskich na zachéd (w istocie bedzie on lokalizowany
pomiedzy Alejg a ul. Zielinskiego, 0$ przystanku zgra sie z
planowanym (MPZP 767) ciggiem pieszym tgczacym ul. Zapolskiej z
Gwiazdzisty, co jeszcze bardzie zwiekszy dostepnos$¢ przystanku,
dodatkowe zejscia poprowadzg do ul. Zielinskiego i Alei — zob.
rysunek 17). W istocie niezbedne sg nieznaczne korekty w
przytoczonych wyzej MPZP polegajagce w szczegdlnosci na
odsunieciu linii zabudowy od planowanej infrastruktury kolejowej.
Nalezy to zrobi¢ przed sprzedazg i zabudowga stosownych dziatek.
Aktualne uwarunkowania przestrzenne kreuja szanse na
uksztattowanie funkcjonalnego wezta przesiadkowego ze znakomita
funkcjg miastotwodrczg przy uwzglednieniu najwyzszych standardéw
projektowych oraz realizacyjnych. Przystankowi ,Zapolskiej” mozna
nadaé¢ atrakcyjny wyglad wzorem podobnych rozwigzan krajowych
(np. PKM) czy zagranicznych (Londyn).




Rys.17. Przystanek ,Zapolskiej” na tresci plandw miejscowych obrazujacy uwarunkowania realizacyjne.
Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie z geoportal.wroclaw.pl

W niniejszym rozdziale opisano tylko wybrane a zarazem kluczowe i
pierwszoplanowe detale, niemniej wuksztattowanie systemu Kolei
Aglomeracyjnej w WrWK wymagaé¢ bedzie wiekszej liczby prac
studialnych i opracowan.

6. INWESTYCJE POZA WROCLAWSKIM
WEZtLEM KOLEJOWYM

Marek Drabinski

Rozwdj kolei aglomeracyjnej wymaga rozbudowy nie tylko na terenie
WrWK ale nalezy rozpatrywac¢ to nieco szerzej. Linie magistralne muszg
by¢ dostosowane nie tylko do rosngcego ruchu pasazerskiego
regionalnego, ale réwniez rozwoju ruchu dalekobieznego. Plany spotki
PKP Intercity wskazujg na osiggniecie liczby 90 mln pasazeréw do 2030 r.
(w 2022 r. przewieziono 59 mln oséb). W ramach WrWK pociggi przewozga
tylko czesé z tego ruchu, niemniej nalezy zaktada¢, ze w dituiszym
okresie nastgpi dalszy rozwdj potgczen dalekobieznych, w miare poprawy
oferty, np. skrdécenie czasu jazdy do Poznania, Gdanska, Warszawy czy
Krakowa. Tym samym pozostanie mniej slotéw dla potaczen
aglomeracyjnych. Dlatego nalezy zadba¢ o rozbudowe kluczowych
elementow sieci kolejowej rowniez poza WrWK tj. likwidacje waskich
gardet, budowe torédw odstawczych o standardowej dtugosci 750 m oraz
modernizacje inwestycji, ktéore nie odpowiadajg realiom rosngcego i
spodziewanego ruchu.

Rozwdj kolei aglomeracyjnej musi uwzgledniaé wspotprace z
samorzgdowcami w zakresie budowy parkingédw P&R, dojs¢ do
przystankow, mozliwos¢ integracji taryfowej. Dworce czy lokalne
wezty przesiadkowe muszg posiadaé¢ tablice elektroniczne
informujgce o aktualnych przyjazdach i odjazdach. W osrodkach
posiadajgcych system roweréw miejskich, stacje powinny by¢
zintegrowane z przystankami.
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Kolejnym kluczowym elementem rzutujgcym na mozliwosci
uruchamiania potgczen aglomeracyjnych sg przewozy towarowe. W
Polsce od kilkunastu lat wolumen towardw oscyluje koto 250 min
ton. Dolny Slask i Wroctaw znajduje sie w korytarzu Wschéd-
Zachod- linia E40 oraz w korytarzu z Czech w kierunku portéw nad
morzem Battyckim np. przez Wroctaw do Poznania i Szczecina. Linie
kolejowe nr 271 oraz 273 (nadodrzanka), cechujg sie duza liczbg
sktadéw towarowych. Dazenie do zmniejszenia emisyjnosci
transportu oraz cele Unii Europejskiej w tym zakresie zaktadaja
dalszy wzrost i premiowanie przewozéw towarowych na kolei.
Dlatego nalezy spodziewaé¢ sie w dituzszym horyzoncie czasu
zwiekszenia masy oraz wozokilometréw w ruchu towarowym. Juz
obecnie przedstawiciele branzy towarowej zwracajg uwage, na
zatykanie sie WrWK, wydtuzenie czasu jazdy, opdznienia itd. Przez
to wolniejsze pociggi towarowe muszg przepuszcza¢ szybsze
pasazerskie i wydtuza to <czas jazdy, wymusza koniecznos$¢
zadysponowania wiekszej liczby taboru oraz personelu a takze nie
buduje stabilnosci co do «czasu jazdy. Dlatego tez nalezy
rozbudowywaé gtowne <ciggi pod katem rosngcego ruchu
towarowego.

Majgc na uwadze powyzisze uwarunkowania oraz dazenie do
zwiekszenia liczby potgczen aglomeracyjnych, nalezy zrealizowac
kilka kluczowych inwestycji poza WrWK. Przede wszystkim bedzie
to modernizacja magistralnych linii kolejowych, ale tez rozbudowa
infrastruktury pozakolejowej, o ktéorej mowa w pkt. 4.5.

6.1 REKOMENDACJE

Na podstawie wynikdw przeprowadzonych analiz sformutowano
nastepujgce, ogdlne rekomendacje dla inwestycji poza WrwWK.
1. Linia kolejowa nr 132 w kierunku Opola musi nastgpic
przebudowa rozjazdéw na stacjach Otawa, budowa brakujgcego
rozjazdu przy wjezdzie od strony Wroctawia umozliwiajgcego wjazd
z toru nr 2 na 1 i Sw. Katarzyna do V 100 km/h w celu zwiekszenia
przepustowosci szlaku i mozliwos$ci wyprzedzania sie pociggow. W
zwigzku ze wzrostem ruchu i czestszymi zamknieciami szlabandow
konieczne jest zbudowanie wiaduktu/tunelu na skrzyzowaniu z
drogg wojewddzkag nr 396 w Otawie. Na stacji Otawa, konieczna jest
elektryfikacja toru nr 6, ktéry mdégtby stuzy¢ jako tor postojowy dla
pociggdw konczacych bieg. Kolejnym elementem jest budowa
wiaduktu/tunelu na skrzyzowaniu z drogg powiatowg nr 1938D w
ciagu ul. Gtéwnej w Swietej Katarzynie i pozostawienie alternatywy
do budowy dodatkowego lub dwdéch toréw od Brochowa do Otawy. 42




2. Magistrala podsudecka - od Legnicy przez Jawor, Swidnice,
Zabkowice Slaskie przez Nyse do Kedzierzyna-KozZla stanowi niejako
potezna obwodnice towarowg Wroctawia. Miasto co prawda
posiada swojg OTW, ktéra nie jest wykorzystywana w ruchu
pasazerskim, jednakze na dojazdach do niej tworzg sie waskie
gardta pociggdéw towarowych. Modernizacja magistrali do predkosci
160 km/h dla sktadow osobowych i 120 km/h dla sktadow
towarowych, wraz z elektryfikacjg i dobudowg drugiego toru
umozliwitoby przeniesienie rosngcego ruchu towarowego od
Legnicy az za Opole a tym samym odcigzytoby to korytarz Legnica-
Wroctaw-Opole. Jednoczesdnie poprawiono by warunki
funkcjonowania dla pociggdéw regionalnych wzdtuz magistrali
podsudeckiej.

3. Linia kolejowa nr 143 przez Olesnice w kierunku Kluczborka
musi by¢ zmodernizowana oraz rozbudowana do rosngcych potokow
,zasilajgcych” te linie od strony Trzebnicy, Milicza, linii z Jelcza-
Laskowic przez Swojczyce oraz planowanej linii do Kepna. Kumuluja
sie na tym szlaku liczne kierunki, ruch dalekobiezny oraz towarowy.
Niestety, ale projekt przebudowy tej linii znajduje sie na liscie
rezerwowej KPK. Ponadto, co wynika z interpelacji posta Michata
Jarosa, spotka PKP PLK planuje w obrebie Wroctawia modernizacje
tej linii zaledwie do 2 toréw co jest sprzeczne ze strategicznym i
dalekobieznym podejsciem spdétki PKP PLK, zaktadajgce rozbudowe
tras magistralnych do najwiekszych miast w wariancie 4-torowym.
Dwa tory majg stuzy¢ do obstugi ruchu lokalnego a dwa dla ruchu
dalekobieznego i towarowego. By usprawni¢ ruch potrzebna jest
budowa skrzyzowan bezkolizyjnych w Dfugotece a pozostate
przejazdy drogowo-kolejowe podniesione do kat. B. w celu
podniesienia dopuszczalnej predkosci.

4. Linia kolejowa nr 271 w kierunku Poznania byta zmodernizowana
na odcinku do Rawicza w latach 2012-2015. Jednak efekty tej
modernizacji wymagajg korekt. Chodzi o brak mozliwosci
wyprzedzania pociggdéw az do Rawicza, za krotkie tory odstawcze
dla sktadéw towarowych oraz wuktady linii powodujacych
konieczno$s¢ zwolnien. Docelowo nalezy zbudowac¢ trzeci tor od
Wroctawia do Obornik Slaskich. Innym elementem powinna by¢
budowa bezkolizyjnych skrzyzowan (w przyszto$ci umozliwi
zwiekszenie predkosci na tej trasie) w Pegowie, Skokowe i
Zmigrodzie jak réwniez podniesienie kategorii bezpieczenstwa na
przejazdach kolejowo drogowych do poziomu B. 43




5. W przypadku linii kolejowej nr 273 (nadodrzandka) przez Brzeg
Dolny w kierunku Gtogowa poza rozbudowg trasy, zwiekszeniem
predkosci do standardowych 160 km/h dla sktadow pasazerskich i
120 km/h dla towarowych, nalezy zlikwidowa¢ waskie gardto w
postaci braku drugiego toru od Ksieginic do Brzegu Dolnego. Jak w
przypadku innych linii magistralnych, nalezy przebudowac
skrzyzowanie w Praczach i Brzegu Dolnym na bezkolizyjne.
Pozostate przejazdy podniesione do kat. B. Innym wazinym
elementem jest budowa przystanku Wilkszyn wraz z parkingiem
P&R.

6. Linia kolejowa nr 274 w kierunku Watbrzycha powinna by¢
rozbudowana przede wszystkim w zakresie stworzenia
bezkolizyjnych skrzyzowan bezkolizyjnych w Smolcu i Katach
Wroctawskich. Pozostate przejazdy powinny by¢é podniesione do
kat. B.

7. W przypadku linia kolejowa nr 275 w kierunku Legnicy nalezy
przebudowaé¢ uktad torowy w Srodzie Slaskiej do potrzeb kolei
aglomeracyjnej. By¢ moze <cze$S¢ z tych inwestycji zostanie
zrealizowana w ramach programu Kolej Plus. Ponadto nalezy
ubezkolizyjni¢ przejazdy w Miekini i Mrozowie.

8. Linia kolejowa w nr 276 kierunku Ktodzka stanowi czesc¢
paneuropejskiego potgczenia kolejowego, kluczowego dla
transportu towarowego. Kluczowg sprawg jest likwidacja waskiego
gardta, mianowicie jednego toru na odcinku Strzelin-Kamieniec
Zabkowicki. Po rozbudowie bedzie istniata mozliwo$¢ wydtuzenia
kolei aglomeracyjnej az do Kamienca. Konieczna jest budowa
wiaduktu/tunelu pod Biatym KoSciotem na skrzyzowaniu z droga
wojewoddzka nr 395. Poza zwiekszeniem dopuszczalnej predkosci w
ramach parametréw dla tego miedzynarodowego korytarza (do 160
km/h - sktady pasazerskie i 120 km/h - sktady towarowe), budowg
torow odstawczych nalezy poprawi¢ funkcjonalnos$é¢ (mozliwosé
dojscia) do nowo wybudowanego przystanku Wroctaw Iwiny,
zwigzanym z brakiem dostepu od strony osiedla Brochdw. Innym
waznym elementem jest budowa wiaduktu na skrzyzowaniu z droga
wojewddzka nr 395 w Zernikach Wroctawskich.




9. Linia kolejowa nr 277 w strone Jelcza Laskowic powinna zosta¢
uzupetniona o drugi tor od Czernicy do Siechnic, wraz z drugim
przestem mostu na Odrze. Ponadto nalezy przebudowac stacje
Jelcz-Laskowice do przyjecia wiekszej liczby sktadoéw
aglomeracyjnych.

10. Linia kolejowa nr 285 do Swidnicy planowana byta do
rozbudowy w ramach programu Kolej Plus. Jednakze ze wzgledu na
zawyzenie kosztow, projekt trafit na liste rezerwowg. W ramach
kolei aglomeracyjnej konieczna jest budowa drugiego toru do
Kobierzyc wraz z elektryfikacjg, co umozliwi kursowanie szybszych i
pojemniejszych sktadow elektrycznych. Docelowo musi zostac
zbudowany przystanek Magnicach. W zwigzku ze wzrostem ruchu
nalezy zbudowaé bezkolizyjne przejazdy w miejscu z przecieciem z
DK8. Modernizacja musi objgé¢ podniesienie pozostatych przejazdow
do kategorii B.

11. Rozbudowa linii kolejowe nr 292 w kierunku Jelcza-Laskowic
przez Wroctaw Swojczyce. powinna obejmowac¢ ubezkolizyjnienie
skrzyzowan wielopoziomowych w Nadolicach, Dobrzykowicach i
Mitocicach a pozostate przejazdy podniesione do kat. B.

12. Linia kolejowa nr 326 do Trzebnicy musi zosta¢ rozbudowana w
zakresie elektryfikacji. Umozliwi to puszczenie szybszych,
pojemniejszych sktadow elektrycznych. Kolejnym niezbednym
elementem jest budowa mijanki oraz podniesienie poziomu
bezpieczenstwa do kat. B.

7. TABOR KOLEI DOLNOSLASKICH

dr Dariusz Liszewski

Koleje Dolnoslgskie (KD) s3 najwiekszym przewoznikiem w
regionie. W 2023 przewiozg okoto 18-19 mln pasazerdéw a ponadto
wraz z dostawami kolejnych pojazdéow, bedg przejmowaé ruch na
nastepnych trasach. KD posiadajg tabor, ktéry zestawiono w tabeli
2.
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informacje/ spostrzezenia w kontekscie taboru Kolei Dolnoslgskich:

1

2.
3.

Po

Tab. 2.
Zestawienie Taboru Kolei Dolnoslgskich. Stan na 30.09.2023

Madel Liczba Liezba Naped Predkosé Pojemnodé | Klimatyzacja | Dostosowany — do
pojazdéw | czlondw maksymalna e osob
Pas; niepelnosprawnych?
Impuls IT 36WEh 6 3 Hybrydowy | 160/120 315 Tak Tak
EIf 2 48WEe 18 5 Elektryczny | 160 250/540 Tak Tak
EN 57 1 1 Elektryczny | 110 198 brak danych brak danych
EMNS5T AL. 3 brak danych | Elektryczny | 120 171 Tak Tak
EN 57 AKD 1 brak danych | Elektryczny | 120 184 Tak
Impuls 36WEa 6 3 Elektryczny | 160 165 Tak Tak
Impuls 31 WE 10 4 Elektryczny | 160 204 Tak Tak
Impuls 45 WE 11 5 Elektryczny | 160 259 Tak Tak
SA 139 Link 4 brak danych | Spalinowy 120 126 Tak brak danych
SA 135 9 1 Spalinowy 120 90 Tak brak danych
SA 134 9 2 Spalinowy 120 brak Tak brak danych
danych
SA 132 1 2 Spalinowy 120 brak Tak brak danych
danych
SA 109 2 1 Spalinowy 100 brak Nie Nie
danych

Analizujgc przedstawione informacje, mozna przedstawi¢ nastepujace

.wyposazenie w sktadach zwigzane z obstugg podrdznych jest rézne,
toalety nie sg tych samych standardow,

klimatyzacja nie jest zamontowana w kazdym pojeidzie, cho¢
obiektywnie patrzgc procent klimatyzowanych pojazddéw siega 90 %,
.liczba drzwi do wsiadania i wysiadania w zasadzie jest odmienna w
kazdym typie pojazdu a takze nawet w podtypie,

.nie kazdy pojazd jest przystosowany do obstugi osdéb z
niepetnosprawnoscia,

.réozne dfugosci sktaddédw, majgce wptyw na obstuge podrdinych,
przede wszystkim w konteksScie wsiadania i wysiadania podrdinych,
.liczba miejsc siedzgcych wynosi od 126 do 315,

.réznorodne sg parametry techniczne pojazdoéw, tj.:

« moc,

« predkos¢ eksploatacyjna,

« rézne standardy wyposazenia w zakresie bezpieczeAstwa samych
pojazdéw a przede wszystkim podrdéznych,

« nie wszystkie pojazdy s3 wyposazone w trakcje wielokrotng,
dodatkowo te sterowanie jest kompatybilne tylko z pojazdami tego
samego typu.

nizej przedstawiono opisy réznych typdéw pojazddéw. 46




1. Pojazdy spalinowe: 26 sztuk.

Modele SA139 (4 szt.), SA139-011, 012, 013, 014 - Link.
Wyprodukowane w bydgoskich zaktadach PESA w latach 2014 -
2015. To najnowoczeS$niejszy tabor spalinowy uzytkowany na
Dolnym Slasku.

Parametry:

« predkos¢ maksymalng 120 km/h.

« liczbe miejsc siedzgcych: 126.

« klimatyzacje kabin maszynisty i przedziatu pasazerskiego.

« nowoczesne. bardzo komfortowe fotele w przestrzeni
pasazerskiej. Jednostki serii SA139 to jeden z bardzo
zaawansowanych technicznie produktéw polskich producentow
w odniesieniu do pojazdéw spalinowych, co ma pozytywne
odniesienie -w opinii obstugi sktadéw, ale przede wszystkim
pasazerow. ,Linki” wyposazone sg w sprzegi automatyczne
Scharfenberga i koncentratory energii pochtaniajgce energie
zderzen czotowych.

Modele SA135 (9 szt.),SA135-001, 002, 003, 004, 005, 006, 007,
008, 009 - Minsk 1. To klasyczny jednocztonowy autobus szynowy
bedgcy po czes$ci odmiang dwucztonowej wersji oznaczonej jako
SA134. Zbudowane zostaty przez zaktady PESA Bydgoszcz w latach
2008 — 2011. Pojazdy SA135 to idealny srodek transportu na liniach
lokalnych. Pojazdy mozna tgczy¢ takze w trakcje wielokrotng.

Parametry:
« predkos¢ eksploatacyjna 120 km/h,
« wyposazone w toalety w systemie zamknietym,
« wyposazone w klimatyzacje kabin maszynisty i przedziatu
pasazerskiego.




Modele SA134 (9. szt), SA134-001, 003, 004, 005, 006, 007, 023,
024, 025. Dwucztonowy spalinowy zespot trakcyjny
wyprodukowanych w bydgoskim zaktadzie PESA w latach 2008 -
2011.

Parametry:
« predkos¢ maksymalna 120 km/h,
« wyposazony w poduszki pneumatyczne wptywajgce bardzo
znaczaco na komfort podrédzy,
« klimatyzacja kabin maszynisty i przedziatu pasazerskiego,
« toaleta w systemie zamknietym.

Model SA132 (1 szt.) SA132-002. Spalinowy dwucztonowy zespot
trakcyjny typu 218Mb, wyprodukowany przez zaktady PESA
Bydgoszcz w 2006 roku. Predko$¢é maksymalna to 120 km/h. Pojazd
posiada nietypowy uktad drzwi wejsciowych, czyli tgcznie trzy pary
na caty sktad. Wprowadzenie pojazdu na polskie tory odbyto sie na
bardzo duza skale, gdyz kilka razy Wykorzystywany do jazd
okolicznosciowych. Pojazd posiada klimatyzacje kabin maszynisty i
przedziatu pasazerskiego.

SA109 (2 szt.) SA-109-003, 004 RegioVAN. Autobusy szynowe
typu 212M zbudowane w zaktadach KOLZAM w Raciborzu w 2004
roku. Jednocztonowy autobus szynowy, ktéry charakteryzuje sie
jednoosiowymi wézkami napednymi i tocznymi. Produkowany
seryjnie w latach 2003 - 2005. Maksymalna predkos¢
eksploatacyjna to 100 km/h. Sktad posiada poduszek
pneumatycznych. Klimatyzacja zainstalowana jest fabrycznie tylko
w kabinie maszynisty.

Model SA106 (1 szt.) SA106-011 Partner. Zbudowany w
bydgoskich zaktadach PESA w 2005 roku. Jego zatozenia
konstrukcyjne opieraty sie na parametrach wagonu Dbez
przedziatowego typu 120A. Prototyp otrzymat silnik spalinowy MAN
o mocy 500 kW (680 KM), ktéry w kolejnych pojazdach wymieniono
na silnik IVECO o tej samej mocy. Dzieki swojej duzej mocy moze
prowadzi¢ wagony doczepne. Predkos¢ eksploatacyjna pojazdu
wynosi 120 km/h.




2. Pojazdy elektryczne: 41 sztuk

Model Impuls 45WE (11 szt.) 45WE-019, 020, 021, 022, 023, 024,
025, 026, 027, 028, 029. Pojazdy te to jedne z
najnowoczesniejszych elektrycznych zespotdéw trakcyjnych we flocie
Kolei Dolnoslgskich. Pojazdy zbudowano jako pieciocztonowe w
uktadzie cato przestrzennym, co pozwala na wiekszy komfort
podrdézy, gdyz na poktadzie ulokowac¢ mozna 259 osdéb na miejscach
siedzgcych. Jednostki te produkowane dla KD SA od 2017 roku
posiadajg najbardziej zaawansowane wyposazenie na poktadzie.
Posiadajg one takze hamulec elektrodynamiczny ED oraz tempomat
z pamiecig nastawionych warto$ci Na dachu zamontowano
pantografy typu 160EC oraz przy kazdym z nich kamery. Posiadajg
poduszki pneumatyczne i hamulce tarczowe. Catkowita moc EZT
45WE to 2000 kW, a predkos¢ maksymalna 160 km/h. Na poktadzie
jednostek zainstalowany jest rejestrator zdarzen i dynamiczny
rozktad jazdy. Imponujgca jest dtugos$¢ pojazddédw, ktdra wynosi
90,40 m.

Model Impuls 31WE (10 szt.) 31WE-001, 002, 003, 004, 005, 020,
021, 022, 023, 024. Pojazdy produkowane przez nowosadecki
zaktad NEWAG od konca 2012 roku. Pierwsze dwie jednostki z
oznaczeniem 31WE-001 i 002 dotarty do Kolei Dolnoslgskich w
lutym 2013 roku. Testowane na Centralnej Magistrali Kolejowej,
osiggnety rekordowa predkos¢ dla sktadu polskiej produkcji
wynoszgcg 211,6 km/h. Pojazdy 31WE-001 i 002 s3g pierwszymi
Impulsami w spdtce KD SA, ale takze pierwszymi wyprodukowanymi
w Polsce.

Modele z serii Impuls to czterocztonowe pojazdy zaprojektowane
jako cato przestrzenne, posiadajg ergonomiczne kabiny i fotele
maszynisty, strefy kontrolowanego zgniotu, wygodne fotele w
czeSci pasazerskiej, podswietlane wiatrotapy, nowoczesna linie
Swietlna, drzwi odskokowo — przesuwne. Wyposazone sg w:

« toalety w uktadzie zamknietym,

« nowoczesny system informacji pasazerskiej,

« wydajng klimatyzacje, niskg podtoge, stopnie wysuwane przy
drzwiach, monitoring <czesci pasazerskiej i w kabinach
maszynisty, monitoring zewnetrzny oraz przy pantografach,

« pojazdy posiadajg poduszki pneumatyczne i hamulce tarczowe,
co bardzo znaczgco wptywa na komfort jazdy,




Predkos¢ maksymalna to 160 km/h, co umozliwiajg zamontowane
silniki trakcyjne o tgcznej mocy 2000 kW. Jednostki posiadajg takze
hamulec elektrodynamiczny ED, tempomat z pamiecig nastawionych
wartosci, rejestrator zdarzen, dynamiczny rozktad jazdy oraz
pantografy potéwkowe 160EC. Liczba miejsc siedzgcych w
zaleznosci od podtypu wynosi 202 lub 204 miejsca.

Model Impuls 36WEa (6 szt.) 36WEa-011, 012, 013, 014, 015,
016. Pojazd ten to trdjcztonowa odmiana cato przestrzennych
Impulséw typu 31WE. Dostarczone zostaty do KD SA przez NEWAG
Nowy Sgcz w 2014 roku. Pojazdy te posiadajg kabine maszynisty o
wysokim standardzie i ergonomii, doskonale rozplanowane pulpity
maszynisty, wygodne fotele, duze okna w przedziale pasazerskim,
toalety w uktadzie zamknietym, nowoczesng linie Swietlng, drzwi
odskokowo - przesuwne, wydajng klimatyzacje, niska podtoge,
stopnie wysuwane przy drzwiach, system informacji pasazerskiej
oraz monitoring zewnetrzny i wewnetrzny wysokiej jakosci. Kamery
zamontowano takze na czotach pojazddéw i przy pantografach typu
160EC. Dzieki zastosowaniu poduszek pneumatycznych jako I
stopnia od sprezynowania i hamulcéw tarczowych, uzyskiwana
predkos¢ maksymalna 160 km/h jest niemal nieodczuwalna. Pojazdy
sg bardzo ciche wewnatrz. Posiadajg WI-FI, gniazdka do tadowania
telefondw i laptopdédw. Moc wszystkich silnikéw trakcyjnych to 1600
kW. Jednostki te majg 165 miejsc siedzgcych. Posiadajg rejestrator
zdarzen oraz dynamiczny rozktad jazdy.

Model EN57AKD (1 szt.) i EN57AKD-1937. Pojazd w 2013 roku
zmodernizowany w gliwickim oddziale NEWAG. Wyprodukowana w
1991 przez PAFAWAG Wroctaw i przez szereg lat jako EN57-1937
pracowata w Gdyni Cisowej, Olsztynie i Wroctawiu, gdzie
ostatecznie trafita do Przewozéw Regionalnych. Pojazddow tego
podtypu zbudowano 53 sztuki, przy czym do KD SA trafity dwa o
numerach 1937 i 1938. Posiada drzwi odskokowo — przesuwne,
toalety w uktadzie zamknietym, monitoring wewnatrz i na
zewnatrz, kamery przy pantografach, wydajng klimatyzacje,
dynamiczny rozktad jazdy, system informacji pasazerskiej,
automatyczne drzwi miedzy cztonowe i pantografy potédwkowe
160EC. Zainstalowano na nim rejestrator zdarzen i nowoczesny
radiotelefon. Pojazd ma 184 miejsca siedzgce. Mocy silnikow
trakcyjnych wynosi 1000 kW. Predkos¢ eksploatacyjna to 120 km/h.
Posiada hamulec elektrodynamiczny MED, ktéorym sterowac¢ mozna z
nastawnika jazdy.




Model EN57AL (3 szt.) EN57AL-1501, 1542, 1938 EN57AL-1501.
To tréjcztonowy pojazd zmodernizowany w ZNTK Minsk Mazowiecki
w 2012 roku wg dokumentacji EN57AL na bazie oryginalnego EZT
EN57-1501 zbudowanego przez PAFAWAG Wroctaw w 1982 roku. W
trakcie modernizacji zabudowano nowe kabiny maszynisty wraz z
pulpitami, nowe fotele, system informacji pasazerskiej, linie
Swietlne, klimatyzacje, automatyczne drzwi pomiedzy cztonami,
silniki trakcyjne. Toalety modutowe pracujgce w uktadzie
zamknietym. Drzwi wejsciowe do pojazdu otrzymaty system blokady
uniemozliwiajgcy ich otwarcie w trakcie jazdy. Zmodernizowano
takze naped pojazdu oraz wodzki, dzieki czemu jednostka posiada
predkos¢ maksymalng 120 km/h. Posiada hamulec
elektrodynamiczny MED, tempomat wtgczany z pulpitu oraz nieco
zmodyfikowane pantografy typu 5ZL. Jednostka wyposazona jest w
monitoring przestrzeni pasazerskiej oraz kamery <czotowe,
zewnetrzne i przy pantografach. Moc tgczna silnikéw trakcyjnych to
1000 kW. Liczba miejsc siedzgcych wynosi 171.

Zmodernizowana w ZNTK Minsk Mazowiecki S.A. w 2015 roku na
bazie EN57-1542 zbudowanym we wroctawskim PAFAWAGU w 1983
roku. Modernizacja pojazdu objeta wymiane kabin maszynisty i
pulpitow, poszycia, okien, foteli, linii Swietlnych, uktadu
napedowego, modernizacje wézkdow i toalet. Zamontowano nowe
drzwi odskokowo — przesuwne, system informacji pasazerskiej,
automatyczne drzwi pomiedzy cztonami, monitoring przestrzeni
pasazerskiej, kamery czotowe, zewnetrzne i przy pantografach oraz
klimatyzacje. Pojazd ma takze nowoczesne pantografy potdwkowe
160EC, hamulec elektrodynamiczny MED i tempomat na pulpicie.
taczna moc silnikéw trakcyjnych 1000 kW. Predkos¢ maksymalna to
120 km/h a pojemnos$s¢ to 170 miejsc siedzgcych. Posiada
dynamiczny rozktad jazdy, wysokiej klasy radiotelefon oraz
rejestrator zdarzen.

Model EN57AL-1938. Zmian jakie przeprowadzano podczas
modernizacji to nowe kabiny maszynisty z pulpitami, dynamiczne
rozktady jazdy, tempomat na pulpicie, monitoring przestrzeni

pasazerskiej, kamery czotowe i boczne, toalety w systemie
zamknietym, drzwi odskokowo — przesuwne, automatyczne drzwi
miedzy cztonami, nowe fotele, okna, klimatyzacje i pantografy
potowkowe 160EC. Zmianie wulegt takze naped i konstrukcja

wozkédw. Ostatecznie zamontowane silniki pozwalajg uzyskaé moc
tgczng 1400 kW i predkos¢ maksymalng wynosi 120 km/h.




Zastosowanie falownikéw trakcyjnych umozliwito wykorzystanie do
hamowania sktadu hamulca elektrodynamicznego MED. Pojazd na
poktad zabiera 171 osdb na miejscach siedzgcych.

Model EN57 (1 szt.) i EN57-1703 ENdolino. Wyprodukowany w
1988 roku we wroctawskim zaktadzie PAFAWAG jak typ 5B+6B+5B.
Pojazd w 2015 roku zostat przekazany do Kolei Dolnos$lgskich SA w
Legnicy, po czym skierowany zostat w 2016 na naprawe poziomu P4
do ZNTK Minsk Mazowiecki SA. W ramach tej naprawy w pojezdzie
zamontowano nowe urzgdzenia takie jak: sprezarka S$rubowa,
przetwornica statyczna, system informacji pasazerskiej,
pneumatyczny naped drzwi wejsciowych z systemem ich blokady,
generator shp, projektory halogenowe, radiotelefon, licznik
energii, modut toalety w systemie zamknietym, monitoring oraz
kamery czotowe i przy pantografach. Zlikwidowano przedziaty
stuzbowe oraz drzwi wahadfowe do nich, przy czym zamontowano w
miejscu przedziatu stuzbowego dodatkowe fotele dla pasazerodw,
ktore podobnie jak w pozostatych cztonach zostaty wymienione na
nowe. Pojazd otrzymat takze nowe okna odsuwane. Predkosc¢
maksymalna pojazdu 110 km/h, natomiast liczba miejsc siedzgcych
to 198.

Modele EIf 2 48WEc (9 szt.) 48WEc-024, 025, 026, 027, 028,
029, 030, 031, 032 EIf Il. Wyprodukowane przez PESA Bydgoszcz.
ElIfy Il majg 250 miejsc siedzgcych, ponad 90 metréw dtugosci, a
kazdy moze zabraé¢ na swdj poktad tgcznie 540 pasazerdow. Pojazdy
sg pieciocztonowe i majg po osiem par drzwi na kazda strone.
Predkos$¢ maksymalna wynosi 160 km/h.

Warto dodaé, ze poczatkowo zakupione jednostki elektryczne
byty 3-cztonowe. Z czasem pojawiaty sie 4 i 5-cztonowe w tym
zakupy z roku 2020 (z pb6zniejszym wykorzystaniem opcji) zaktadaty
dostawe jedynie 5-cztonowych jednostek. Uniemozliwia to jednak
tgczenie tych sktadow w celu zwiekszenia liczby miejsc. Z kolei
wiele przystankdéw jest za krdotkich do obstugi podwdjnego sktadu
zestawionego z 5-cztonowych jednostek. W tym aspekcie nalezy
rowniez rozwazy¢é mozliwos¢ zakupu krotszych jednostek (3-4
cztony) w celu uruchomienia 6-8 cztonowych zestawodw.




8. ZMIANY PRAWNE | WSPOLPRACA
Z ROZNYMI INSTYTUCJAMI

Grzegorz Roman

Ponizej przedstawione sg zmiany prawne jakie powinny nastgpic,
aby mozliwe byto utworzenie sprawnie dziatajgcej kolei
aglomeracyjnej, co wymaga wspOtpracy z wieloma podmiotami tj.
PKP PLK, UMWD, UM Wroctaw, MPK oraz samorzgdami.

1.Ustawa metropolitalna (rozwigzanie problemodw, ktére
zaistniaty w GZM po wprowadzeniu pierwszej ustawy
metropolitalnej).

2.Ustawa o transporcie kolejowym (wieksze mozliwosci dla
potgczen regionalnych) musi by¢ dostosowana do obecnych
warunkow np. przemieszczanie sie ludnosci miedzy
wojewoddztwami.

3.Ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdédw (rozwigzanie
kwestii ulg) gdyz obecnie inne sg ulgi w transporcie kolejowym
ainne w drogowym.

4.Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym.

5.Nowe akty prawne powinny by¢ konstruowane w taki sposdb, by
mozliwe byfto tworzenie kolei aglomeracyjnej i metropolitalnej

6.Powinna zosta¢ powofana nowa struktura organizacyjna
(jednostka sprawujgca nadzér nad wszystkim) - spajajgca i
koordynujgca dziatania na rzecz kolei aglomeracyjnej.

7.Zmiana norm i przepiséw w zakresie SRK (system sterowania na
kolei m.in. w zakresie zasad bezpieczenstwa, bezpiecznej
separacji miedzy pojazdami, fotoradary kolejowe). Celem jest
unikniecie wypadkdéw i opdzinien, a takze wydawania sygnatow
dzwiekowych na kazdym przejezdzie.




9. FINANSOWANIE

Realizacja idei kolei aglomeracyjnej wigze sie z poteznymi
Srodkami niezbednymi do sprawnego funkcjonowania. Czes$¢ z nich
to te o charakterze inwestycyjnym, na budowe infrastruktury.
Pozostate dotyczg gtownie biezgcego wutrzymania, koniecznos¢é
doptat do wozokilometréw, gdyz kolej aglomeracyjna jest z natury
deficytowa, ale petni bardzo wazng funkcje spoteczno-gospodarczga.

9.1 KOSZTY INWESTYCJI

Koszty wymienionych inwestycji oszacowano w oparciu o
zrealizowane lub tworzone inwestycje w kraju, czasami na etapie
przetargu. Nalezy mie¢ jednak na uwadze rdéznice np. w obszarach
miejskich. Wiele zalezy rowniez od zakresu zadan np. koniecznos¢
budowy dojs¢, wtasnosé terendw itd. Pewnym punktem odniesienia
moze by¢ przebudowa srednicy w Krakowie, ale w tym przypadku
trzeba mie¢ réwniez na uwadze lokalne uwarunkowania: budowe
kilku mostéw przez Wiste, budowe nowych przystankéw oraz
poszerzenie estakady. Ponadto ze wzgledu na wysokag inflacje
ciezko doktadnie przewidzie¢ finalne koszty realizacji. Niemniej
obserwujgc podobne zadania w skali kraju mozna orientacyjne
poznac¢, wedtug obecnych cen, potrzebne srodki. Mozna przyjaé¢, ze
cena przebudowy 1 km na linie magistralng to okoto 30 min
zt/km[11] a cena budowy przystanku kolejowego wynosi obecnie
okoto 4-5 miIn w terenie niezurbanizowanym[12]. Jako punkt
odniesienia wybrano umowe na budowe przystanku tédZ Zarzew.
Jednakze ceny z 2023 r. wskazujg tez realizacje przystankéw o
wartosci 10 mln z1[13] oraz 14 mIln w Krakowie[14].

[11]Zrédto: https://kolejowyportal.pl/pkp-plk-wybraly-wykonawce-przebudowy-
odcinka-lebork-slupsk/

[12]Zrbdto: https://kolejowyportal.pl/podpisano-umowe-na-budowe-nowego-
przystanku-lodz-zarzew/

[13]Zrédto: https://kolejowyportal.pl/plk-podpisala-umowe-na-budowe-przystanku-
wronki-zamosc/

[14] Zrédto: https://platformazakupowa.plk-
sa.pl/app//demand/notice/public/24116/details?folder=1iuj
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W przypadku analiz kosztéw budowy facznic kolejowych to
obecnie w Polsce nie realizuje sie obecnie zbyt wielu pojedynczych
tacznic. Czesciej sg to elementy wiekszych projektéw i trudno jest
wyodrebni¢ koszt samej tagcznicy. Jednym z przyktaddw jest otwarta
tacznica Czarnca koto CMK o wartosci okoto 40 miIn zt[15]. Krdtsza
tgcznica realizowana w tym roku to koszt koto 23 miIn zt[16].
Budowa wiaduktu/ tunelu drogowego to koszt koto 30-50 miIn zt w
zaleznosci od uwarunkowan[17]. Czesto |lokalne samorzady
partycypujg w kosztach inwestycji np. w miejscowos$ci Koluszki
otwarty w 2023 okoto 30 mliIn z#[18]. Realizowany projekt w
Sulejowku kosztuje okoto 60 mln zt[19] a budowany w Kobylnicy
koto Swarzedza to okoto 50 mln zt[20]. Budowa linii kolejowej o
charakterze magistralnym do standardu 160km/h dla ruchu
pasazerskiego i 120km/h dla towarowego to koszt okoto 30-40 mln
zt za km w zaleznosci od liczby obiektéw. Koszt miejsca
postojowego na parkingu P&R wynosi koto 30-50 tys. zt za miejsce
na terenie zurbanizowanym. Przyktadem moze by¢ budowa
parkinguWroctaw-Klecina[21]. Koszt elektryfikacji 1 km linii
kolejowej toru pojedynczego to okoto 1,5 min z{[22]. Budowa
zaplecza dla kolei lokalnej, bazujgc na umowie na budowe zaplecza
KD zawarta w 2022 r. o wartosci 65 mln zt[23]. Koszt jednego
Elektrycznego Zespotu Trakcyjnego EZT,4-cztonowego to na
podstawie cen z 2022 r. wynosi bez utrzymania koto 35 mln zt[24].
Pojedynczy czton to koto 8 mln z#[25] (im dtuzszy pojazd, tym koszt
na czton spada). Jednakze Koleje Dolnoslgskie wybierajg zakup
bardziej pojemnych 5-cztonowych, ktére w zwigzku ze
spodziewanym wzrostem ruchu nalezy kupowac¢. Pewnym
utatwieniem sg kwoty z projektu KPK przedstawione w kwietniu
2023 r.

[15]Zr6dto: https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/nowa-lacznica-czarnca--wloszczowa-polnoc-
otwarta-pociagow-brak-111033.html

[16]Zr6dto: https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/lacznica-w-kalwarii-zebrzydowskiej-prawie-
gotowa-zdjecia-dron-112576.html

[17]1Zr6dto: https://hej.mielec.pl/pl/19 wiadomosci-z-regionu/635 miasto-mielec/75147 nowy-
wiadukt-oficjalnie-otwarty-wstege-przecial-dron-foto-.html

[18] Zrédto: https://kurier-kolejowy.pl/aktualnosci/42665/nowe-wiadukty-kolejowe-na-linii-
koluszki---lodz-juz-gotowe.html

[19] Zrédto: https://tvn24.pl/tvnwarszawa/najnowsze/sulejowek-budowa-tunelu-pod-linia-
kolejowa-kiedy-utrudnienia-6067185

[20] Zrédto: https://bellator-mb.pl/blog/tunelu-pod-linia-kolejowa-w-kobylnicy-umowa-na-
budowe-podpisana/

[21]Zr6dto: https://gazetawroclawska.pl/nowy-parking-na-70-aut-powstaje-na-klecinie-we-
wroclawiu-zdjecia/ar/c1-15829885

[22] Zrédto: https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/torpol-wygral-przetarg-na-
elektryfikacje-pkm-101837.html

[23]Zr6dto: https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/koleje-dolnoslaskie-w-koncu-podpisaly-
umowe-na-hale-serwisowa-106223.html

[24]Zr6dto: https://www.nakolei.pl/newag-dostarczy-28-kolejnych-ezt-ow-dla-wojewodztwa-
pomorskiego/

[25] Zrédto: https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/dwie-oferty-na-nowe-ezt-dla-wielkopolski-
109997.html
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Nalezy zaktada¢, ze te wyceny s3 w miare aktualne i wynoszg
odpowiednio:

« wykonanie studium dla WWK - 0,1 mld zft,

. dostosowanie WWK - 1,9 mld zt,

« dostosowanie linii kolejowej nr 137 — 3 mld zt,

« dostosowanie linii kolejowej nr 143 — 1 mld zt,

« dostosowanie linii kolejowej nr 273 - 3,9 mld zt,

-« dostosowanie linii kolejowej nr 274 - 1,1 mld zt (poprawa

przepustowosci),
« dostosowanie linii kolejowej nr 276 — 4,8 mld zt.

9.2 KALKULACJA KOSZTOW

W oparciu o dane zawarte w poprzednim punkcie, ponizej
przedstawiono szacunkowga kalkulacje kosztéw dla niezbednych
dziatan zwigzanych z wuruchomieniem kolei aglomeracyjnej we
Wroctawiu.

1.Budowa lub przebudowa potrzebnych przystankéw — 90 mln zt.

2.Rozbudowa estakady — 600 mlIn zt.

3.Rozbudowa w ramach WWHK linii kolejowej nr143 i 271 - 2 mld
zt.

4.Budowa wiaduktéow i tuneli — 800 mln zt.

5.Budowa tacznic i wyniesienie linii kolejowej nr 285 i
przebudowa torédw w obrebie stacji Brochéw — 1 mld zt.

6.Koszt parkingdw, tablic DIP itd. — okoto 20 mln zt.

7.Budowa zaplecza — 65 mln zt.

8.Zakup 4-czlonowego EZT - 35 mln zt lub proporcjonalnie — 42
mln za pojazd 5-cztonowy (by osiggngé¢ zaktadany takt trzeba
zakupi¢ okoto 10 EZT — 420 mln zt.

[15]Zrédto: https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/nowa-lacznica-czarnca--
wloszczowa-polnoc-otwarta-pociagow-brak-111033.html

[16]Zrédto: https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/lacznica-w-kalwarii-
zebrzydowskiej-prawie-gotowa-zdjecia-dron-112576.html

[17]Zrédto: https://hej.mielec.pl/pl/19 wiadomosci-z-regionu/635_miasto-
mielec/75147 nowy-wiadukt-oficjalnie-otwarty-wstege-przecial-dron-foto-.html
[18] Zrédto: https://kurier-kolejowy.pl/aktualnosci/42665/nowe-wiadukty-kolejowe-
na-linii-koluszki---lodz-juz-gotowe.html

[19] Zrédto: https://tvn24.pl/tvnwarszawa/najnowsze/sulejowek-budowa-tunelu-pod-
linia-kolejowa-kiedy-utrudnienia-6067185

[20] Zrédto: https://bellator-mb.pl/blog/tunelu-pod-linia-kolejowa-w-kobylnicy-
umowa-na-budowe-podpisana/
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Nalezy oczekiwaé¢, ze w ramach WrWK koszt prac wyniesie okoto
4,5 mld zt. Koszt poza WrWK, ale catych ciggéw np. linii nr 276
(gtédwnie na podstawie szacunkdow z projektu KPK) to okoto 14 mld
zt. tacznie wiec potrzeba blizej 19 mld zt naktaddow inwestycyjnych,
by w petni osiggng¢ efekty w postaci stworzenia kolei
aglomeracyjnej. Nie uwzglednia to biezgcych kosztéw utrzymania.

9.3 ZRODEA FINANSOWANIA

Najwieksze inwestycje kolejowe w Polsce realizowane sg w
oparciu o Krajowy Program Kolejowy (KPK) zawierajgcy liste,
harmonogram oraz zZrdodta finansowania, przede wszystkim w
oparciu o $rodki Unii Europejskiej. Program na lata 2014-2020
dotyczy inwestycji o wartosci 76 mld zt, z tego ponad potowa z
rozmaitych funduszy unijnych. Inwestycje w ramach KPK
finansowane sg z budzetu unijnego na lata 2014-2020, z tym, ze
mogg by¢ rozliczone do konca 2023 r. W kwietniu 2023 .
przedstawiono projekt aktualizacji KPK do 2030 r. z perspektywg do
2032 r. Budzet programu jest nieznacznie wyzszy, niemniej zadne
dolnos$lgskie inwestycje nie sg na liscie podstawowej a tylko
rezerwowej. W oparciu o dane z projektu KPK, w zwigzku z
wyzszymi kosztami realizacji, nalezy uznaé, ze te kwoty sg dos¢é
realnymi  szacunkami. Niemniej dos$wiadczenia z realizacji
podobnych programoéw wskazujg, ze w trakcie realizacji catego
procesu inwestycyjnego oferty firm, koszty prac dodatkowych
przekraczaty planowane koszty zadan. Z drugiej strony $Srodki KPK
nie uwzgledniajg kwoty 11 mld zt na inwestycje w zwigzku z KPO
obecnie wstrzymanej, ale czes¢ zadan jest prefinansowana przez
Polski Fundusz Rozwoju. Same $rodki z Unii Europejskiej szacowane
sg na KPK po 2023 r. na okoto 14-15 mld € (wtacznie z KPO), co
wraz ze $Srodkami krajowymi oznacza, ze faktyczna wartosé¢ KPK do
2030 r. moze wynies¢ okoto 110 mld zt. Projekt KPK uwzglednia na
liScie rezerwowej prace przygotowawcze o wartosci 100 mln zf a
prace budowlane na okoto 1,9 mld zt.




W KPK sg zawarte Srodki na wieloletni program inwestycyjny,
W sporej mierze oparty o sSrodki unijne. Najwieksza czes$¢ to
ogdlnopolski program FEnIKS — koto 5,5 mld € do rozliczenia do
konca 2029 r. Drugi to program Connecting Europe Facility 2.0 —
tutaj kwota ze wzgledu na konkursy, gdy poszczegdlne projekty
konkurujg i Srodki sg rozdzielane w Brukseli, nie jest znana, ale
biorgc pod uwage priorytet dla kolei, to kwota koto 4-5 mld € nie
jest zawyzona. Do tego dochodzg srodki z KPO — do wydania do
sierpnia 2026 r.— koto 2,2 mld €. Ponadto sktadowe to S$rodki z
regionalnych programéw. Na Dolnym Slasku program nazywa sie
Fundusze Europejskie dla Dolnego Slaska FEDS. Inny element to
Polska Wschodnia. Obecnie realizowany KPK do konca 2023 r. ma
wartosé¢ koto 76 mld zt z tego koto 40-45 mld zt z Unii. Wedtug
odpowiedzi na interpelacje posta Michata Jarosa ze stycznia 2023
r., projekt nowego KPK ma by¢ przedstawiony do potowy roku i
nastepnie konsultowany, ale juz teraz, znajgc skfadowe kwoty,
wiceminister odpowiedzialny za kolej podat kwote 88 mld zt.
Dotyczy to zaréowno $Srodkdéw z Unii — okoto 14 mld € (gdyz Unia
preferuje czysty, szynowy transport) jak i $Srodkdw krajowych.
Dolny Slgsk byt dotychczas traktowany po macoszemu — od 2015 r.
nie zrealizowano wiekszych inwestycji (najwiekszg byta
modernizacja linii nr 289 za okoto 250 mlIn zf, inne jak linie nr 285
292 byty modernizowane ze srodkéw RPO).

Przedstawiony w kwietniu 2023 r. projekt nowego KPK o
wartoéci 80 mld zt pomija pod wzgledem inwestycji Dolny Slgsk.
Wszystkie niezbedne zadania znajdujg sie na liscie rezerwowej co
powoduje, ze bez zagwarantowanych srodkéw koncepcja kolei
aglomeracyjnej stanie pod znakiem zapytania. Z obecnego
Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2014-2020
zbudowano przystanek Iwiny, przebudowano przystanek Wroctaw
Muchobdr, powstaty niektdre parkingi P&R. Nastepca RPO nazywa
sie Fundusze Europejskie dla Dolnego Slaska. Zapisy programu
zaktadajg przede wszystkim realizacje inwestycji nalezgcych do
Dolno$lgskiej Stuzby Drég i Kolei DSDiK i nalezy zaktadaé¢, ze w
pierwszej kolejnosci zostang zrealizowane inwestycje zalezine od
marszatka. W 2020 r. w ramach rzgdowego planu Przystanek Plus
stworzono mechanizm finansowania budowy brakujgcych lub
przebudowy istniejgcych przystankéw kolejowych. We Wroctawiu
zgtoszono kilka, m.in. przystanek Zakrzéw Wschdéd, Karfowice,
Maslice, jednakze wszystkie wroctawskie przystanki trafity na liste
rezerwowg i nie nalezy oczekiwaé¢, ze zostang wkrotce
zrealizowane.

58




Latem 2015 r. jeszcze za rzaddédw Platformy Obywatelskiej
przyjeto ustawe, zgodnie z ktdérg duze oSrodki miejskie wraz z
sgsiednimi gminami (tgcznie liczgce od 300 tys. oséb) beda mogty
tworzy¢ zwigzki komunikacyjne znane i dziatajgce w wielu krajach.
Zgodnie z Ustawg Metropolitalng, gminy skupione w zwigzku miaty
otrzymywac¢ dodatkowe srodki (5% srodkow z PIT) dedykowane na
transport (inwestycje oraz eksploatacja). Gdyby do zwigzku
przystapit Wroctaw oraz sgsiednie gminy, to na podstawie
szacunkowych wptywdéw z podatku PIT bytaby to kwota koto 250-
300 mln zt. Utatwitoby to organizowanie ponadgminnej
komunikacji, gdyz obecnie gminy odpowiadajg za transport tylko na
swoim terenie. Istniejg porozumienia, jednakze np. z gming
Siechnice raz one s3 a raz nie ma, co nie buduje zaufania,
zrozumienia i jasnos$ci co do taryfy. Pasazerowie nie majg czasu na
analizowanie, ktéra gmina jaki ma rozktad a zamiast zastanawia¢
sie jaki rodzaj biletu kupi¢ po prostu wsigdg w samochodd.

Odnosnie srodkéw gminnych w tym partycypacja w kosztach to
Orientacyjny koszt ubezkolizyjnienia (budowy wiaduktu lub tunelu)
to w zaleznosci od miejsca i warunkdéw terenowych to okoto 30-50
mln zt. NajczesSciej spoétka PKP PLK realizuje zadania z lokalnymi
samorzgdami oczekujgc od nich partycypacji finansowej na
poziomie 30-50%. Nalezy takze oczekiwaé, ze jesli PKP PLK wystgpi
z propozycjg, to rowniez gmina Wroctaw musi dotozy¢ pewng czesé
do budowy bezkolizyjnych obiektéw.




10. PODSUMOWANIE

Raport poza diagnozg sytuacji, wskazuje jednoczesnie elementy
niezbedne do wprowadzenia kolei aglomeracyjnej. Wymaga to nie
tylko inwestycji infrastrukturalnych, ale i zmian prawnych, np.
wprowadzenie Ustawy Metropolitalnej i zmiany Ustawy o
Publicznym Transporcie Zbiorowym. Czes¢ zmian mozna zrealizowa¢
w krétszym okresie, np. porozumienie w sprawie Urbancard,
uchwalenie zmian prawnych, zwiekszanie taktu na liniach
kolejowych, budowa parkingdw P&R i tzw. mniejszej infrastruktury.
Niektéore wymagaja jednak budowy lub rozbudowy infrastruktury co
patrzgc, np. na inwestycje w Krakowie wymaga okoto 5 lat. Istnieja
ryzyka do stworzenia docelowego ksztattu a pewnym ostrzezeniem
sg opoOzinienia w ramach Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej SKM,
gdzie od kilku lat prowadzone sg prace budowlane, rewitalizacja
starych linii kolejowych, budowa przystankédw w tym remont linii
do Polic. Wyzwaniem jest uzgodnienie zakresu prac (kwestia
wtasnos$ci terendéw itd.) z wtascicielami terendw. Ponadto w
zwigzku ze wzrostem kosztéw prowadzenia inwestycji wykonawcy
zgdajg dodatkowych srodkow. Pozytywnym przyktadem rozwoju jest
rozbudowa estakady i sSrednicy kolejowej w Krakowie, w tym
budowa nowych przystankdéw kolejowych, ale niemozliwe bytoby to
bez osobistego patronatu urzedujgcego od 2015 roku ministra
Adamczyka, co wskazuje na koniecznos$s¢ posiadania silnego
lobbingu na rzecz rozwoju kolei. Niemniej waznym zagrozeniem do
realizacji kolei aglomeracyjnej jest biezgcg polityka, brak
sktonnosci do wspdtpracy z samorzadami, np. sprawa braku
honorowania od potowy 2021 r. Urbancard, czy na styku samorzady
(rzad) z PKP PLK.

Autorzy raportu liczg, ze informacje zawarte w niniejszym
raporcie przyczynig sie do rozwoju kolei aglomeracyjnej w regionie.




ZAEACZNIKI

Zatacznik 1. Cele migracji

Cel migracji

bezpodrednie drugi wojewddztwo
Wryszczegolnienie otoczenie pierscien | wroclawslie | Wroclaw | dolnoglaskie razem
Wroclawia omin (pozostale)

liczba bezwzgledna

bezposrednie otoczenie

i g X 47481 745 10117 1706 17329
Wroclawia
wroclawslie 1214 4324 X 3621 4093 13251
Wroclaw 42493 15114 324 X 10150 70973
wojewddztwo
dolnoslaskie T483 a0g3 4283 30670 X 48519
{pozostale)
razem 36303 30282 11735 52601 20225 171368

frakcja (od strony celu migracii)

bezposrednie otoczenie

5T )
.| Wroctawia = 1 B3 o 8.3 ¥
E| drugi pierécien gmin 9.4 x 29.9 15.6 21,1 x
8| wroctawskie 2.1 143 X 6.9 202 x
2| Wroctaw F5:2 49,0 27,3 x 50,2 x
E wojewddztwo
dolnoslaskie 13,2 20,1 364 583 x X
(pozostake)
razem 100.0 100.0 1000 100,0 100.0 X
strulttura (od strony Zrodia migracii)
broposreduic otz x 27.5 43 584 0.8 1000
Wroclawia
drugi piericien gmin 249 X 16,5 383 201 1000
wroclawskie 02 32.6 X 273 309 100.0
Wroctaw 309 213 43 X 143 100.0
wojewddztwo
dolnoglaskie 154 12.5 5.8 63.2 X 100.0

(pozostate)




Zatgcznik 2. Cele migracji

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie statystyki dojazddéw
do pracy publikowanej, udostepnianej na stronie
www.stat.gov.pl.

Cel migracji

bezposrednie drugi wojewddztwo
Wryszczegilnienie otoczenie pierscienn | wroctawskie | Wroclaw | dolnoélaskie razem
Wroclawia min {pozostale)

liczba bezwzgledna

bezpoirednie otoczenie

. 2 X 2696 120 2707% 308 31102
Wroclawia
drugi piericiefi gmin 10618 X 1630 31364 2309 45941
wroclawslie 3978 7478 X 10952 3175 25383
Wroctaw 13683 4392 733 x 3394 22204
wojewodztwo
dolnoglaskie 14138 2047 2066 54353 x 74404
{pozostale)
razem 42417 17513 5471 124647 0186 199234
frakcja (od strony celu migracii)
bfzposret.ime otoczenis - 154 22 224 34 2
| Wroctawia
?}J drogi pierscien gmin 230 302 2512 25,1
‘8| wroctawslkie 2.4 427 X 34.6
% Wroetaw 32,3 25,1 13,4 x 36,9
H| wojewddztwa
dolnodlaskie 33.3 16,8 4.2 43.6 X X
(pozostake)
razem 1000 100,0 1000 100.0 1000
strultura (od strony Zrodia migracit)
bespbitdaic oiocaeaie x 8.7 04 90,0 10| 1000
Wroclawia
dmgi PiEl'S-Cléﬂ gmm 231 X 3.6 08,3 3.0 100.0
wroctawskie 5.5 28.2 x 42.8 12.4 100.0
Wroctaw 61.6 198 33 X 5.3 100,0
wojewddztwo
dolnoglaskie 19,0 4.0 4.0 73,1 x 1000

(pozostake)




Zatgcznik 3. Obszary zlewni i atrakcyjnos$ci migracyjnej na poziomie
lokalnym 2002-2017

Zrédto: opracowanie wtasne opracowanie wtasne na podstawie
danych GUS — Baza demografia tabela 2g.

Objasnienie: wykorzystano metode najwiekszego przeptywy.

Podstawa jej zastosowania byta wielkosci migracji stanowigcej ich
sume za lata 2002-2017
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Zatgcznik 4. Terytorialne pochodzenie uczniéow szkét
ponadpodstawowych — srednich Wroctawia i Opola (2016).

Zrédto: opracowanie wtasne opracowanie wtasne na bazy SI0 1l
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Zatacznik 6.

Faktyczne dojazdy uczniow do szkdt ponadpodstawowych — srednim
do Wroctawia.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego
2020-2021
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