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Projekt dobudowy czwartego toru

na estakadzie kolejowej we Wroctawiu wraz z identyfikacja
zagadnien podtorzowych

Igor Gisterek

Celem niniejszej publikadji jest przedstawienie ogdtu zagadnieri moZliwych do napotkania podczas przysztej dobudowy czwartego toru na

trzytorowej estakadzie kolejowej, tqczqcej zachodniq gtowice stacji Wroctaw Gtdwny z posterunkiem odgateznym Grabiszyn. Rozbudowa o czwarty tor
umotywowana jest potrzebq zwiekszenia przepustowosci tego odcinka, wynikajgcq z koniecznosci uporzgdkowania ruchu kolejowego, oraz
przygotowania rezerwy przepustowosci dla potrzeb planowanej kolei miejskiej czy aglomeracyjnej. Przedstawiono krdtki rys historyczny estakady,
szczegdtowo opisano planowany zakres dobudowy oraz wigczenia w uktady torowe Dworca Gidwnego i posterunku odgateznego Grabiszyn. Podjeto
tez prébe identyfikacji prawdopodobnych problemdw zwigzanych z dobudowq podtorza dla czwartego toru.
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W latach 1855 — 1857 wzniesiono obecny
gmach Dworca Gtéwnego. Elegancka, za-
projektowana z rozmachem przez Wilhelma
Grapowa w stylu gotyku Tudoréw budowla
nie ulegta od tamtego czasu zasadniczym
zmianom, za wyjatkiem przebudowy ktéra
miafa miejsce w latach 1899 — 1905, kiedy
owczesna jednonawowa hale peronowa,
mieszczacy trzy tory zamieniono na hol ka-
sowy, petnigcy te funkcje do dzis, natomiast
wiasciwe perony (cztery dwukrawedziowe
i jeden jednokrawedziowy) przesunieto na
potudniowy wschod i wyniesiono ponad
poziom terenu na okoto 4,5 metra. Dopro-
wadzenie torow z kierunku Legnicy, Szcze-
cina, Poznania i Olesnicy stato sie mozliwe
dzieki przetozeniu ich na wysokie nasypy,
aby nie kolidowaty ze wzrastajacym ruchem
miejskim. Odcinek pomiedzy zachodnia
gtowicg rozjazdowa Dworca Gtéwnego
a ul. Stysia przebiega na ceglanej estaka-
dzie, natomiast od ul. Stysia do posterunku
odgateZznego Grabiszyn na nasypie ziem-
nym. Dla potrzeb ruchu miejskiego estakada
i nasyp przerywane sa licznymi wiaduktami,
pierwotnie o konstrukgji blachownicowej,
wspartymi na zeliwnych stupach, w naste-
pujacych lokalizacjach: ul. Komandorska,
Powstaricow Slgskich, Zielinskiego, Stysia,
pl. Rozjezdny i Zaporoska. Wiadukt nad ul.
Grabiszyriskg otrzymat forme jednoprze-
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stowych kratownic parabolicznych z jazda
dotem, jednej dwutorowej i jednej jedno-
torowej. Estakade od strony Dw. Gtéwnego
poprzedza liczacy okoto 175 m odcinek, na
ktorym pomiedzy ul. Stawowa i Komandor-
ska tory umieszczone sg pomiedzy dwoma
wysokimi murami oporowymi z oblicowka
kamienng, przebiegajacymi prosto wzdtuz
ul. Bogustawskiego na pétnocy i o przebie-
gu famanym od ul. Swobodnej na potudniu.

Juz przed Il Wojng Swiatowa kilkakrotnie
pojawiaty sie plany przebudowy i rozbudo-
wy ukfadu torowego t3czacego Dworzec
Gtéwny i zachodnie oraz pétnocne kierunki.
Projekty takie przedstawiali Berg, Mosham-
mer i Konwiarz w roku 1919, byty uwzgled-
niane réwniez w planach rozwoju miasta
w latach 20. oraz w koncepcjach rozbudowy
wroctawskiego wezta kolejowego. Wspding
cechg niektoérych z powyzszych opracowan
byt nowy przelotowy dworzec w miejscu
dzisiejszego Dworca Swiebodzkiego albo
uktadu torowego podg. Grabiszyn. W kaz-
dej z powyzszych koncepcji konieczna byta
przebudowa lub rozbudowa estakady, wyni-
kajgca z przewidywanej potrzeby zwiekszo-
nej przepustowosci.

Stan istniejacy

Estakada w swojej historii remontowana
byta kilkukrotnie. Ostatnia powazna mo-
dernizacja miafa miejsce na przetomie lat
2009/2010 i objeta wymiane nawierzchni
kolejowej i podtorza, remont elewacji ce-
glanej na fragmencie budowli oraz remont
wiaduktow blachownicowych. W wyni-
ku przeprowadzonych robdét ogdlny stan
obiektu ulegt poprawie, zostata tez przywro-
cona pierwotna predkos¢ 60 km/h. Niestety,
nieudolnie prowadzone prace zaktadajgce
wzmocnienie oryginalnych Zeliwnych stu-

péw przez wypetnienie ich wnetrza zakon-
czyly sie awarig — ze wzgledu na niedotrzy-
manie rezimu technologicznego mieszanka
wewnatrz stupdw zamarzta i rozsadzita czes¢
z nich. Bogato zdobione zeliwne stupy zo-
staly zastgpione prostymi rurami stalowy-
mi; zaniechanie dziatari majacych na celu
przywrdcenie pierwotnego wygladu zostato
umotywowane brakiem mozliwosci techno-
logicznych odlania tak duzych elementéw
zeliwnych (mimo, ze ponad sto lat temu byto
to mozliwe) oraz brakiem wpisania wiaduk-
téw i catej estakady do rejestru zabytkow.

Pierwotnie azurowe przesta estakady
zostaty z biegiem lat wypetnione i zagospo-
darowane. Proces ten nie dotknat jedynie
pieciu — dwa prowadzg ruch pieszy po oby-
dwu stronach wiaduktu nad ul. Powstaricow
Slgskich, trzy stanowia przediuzenie ul. Za-
polskiej w kierunku potudniowym. Przesta
pomiedzy ul. Komandorska i Zapolskiej zo-
staly zagospodarowane przede wszystkim
na potrzeby gastronomii i handlu, stajac
sie jednym z nieformalnych osrodkéw zycia
nocnego. Podobnym potrzebom stuzy odci-
nek estakady pomiedzy ul. Zielinskiego i pl.
Rozjezdnym.

Zalozenia

Podstawowym celem rozbudowy estaka-
dy do postaci czterotorowej jest potrzeba
zwiekszenia przepustowosci odcinka po-
miedzy zachodnig gfowica stacyjng dworca
Wroctaw Gtéwny a posterunkiem odgatez-
nym Grabiszyn. Dla osiggniecia wiasciwego
efektu, konieczne jest réwniez wprowadze-
nie pewnych zmian w czesciach ukfadéw
torowych przylegtych do estakady. Uktad
czterech toréw réwnolegtych pozwala réow-
niez na znacznie lepsze niz dotychczas se-
gregowanie i porzadkowanie ruchu pocia-
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goéw. Ze wzgledu na specyficzne potrzeby
kolei miejskiej, co zostanie opisane ponizej,
sugeruje sie wprowadzenie elastycznego
uktadu kierunkowego toréw — w ruchu nor-
malnym dwa tory poétnocne prowadzityby
ruch w kierunku zachodnim, potudniowe
— wschodnim, ale w przypadkach szczegdl-
nych system sterowania ruchem kolejowym
powinien dopuszczac ruch pociggéw w jed-
nym kierunku po trzech torach, a w drugim
- po jednym.

Dobudowa czwartego toru nie powin-
na naruszac zabytkowej substancji istnieja-
cych obiektow, czyli estakady i wiaduktow.
W takiej sytuacji nowa konstrukcja powin-
na by¢ niezaleznym ustrojem statycznym.
Rozpatrzono dwie mozliwosci usytuowania
nowego toru — na pétnoc i na potudnie od
istniejacych. Przebieg podtocny  wyma-
gatby mniejszych  modyfikacji zaréwno
w gtowicy stacyjnej Wroctawia Gtéwnego,
jak i podg Grabiszyn, ale wigze sie z naru-
szeniem bezpiecznej odlegtosci pomiedzy
torem a budynkami na odcinku ul. Bogu-
stawskiego. Przebieg potudniowy wymaga
nieco wiekszych ingerencji w ukfad torowy,
ale korytarz dla tak usytuowanego toru jest
niemal dwukrotnie szerszy. Jedynym obiek-
tem zaburzajacym szerokos¢ tej przestrzeni
jest samotna kamienica przy ul. Nasypowej,
ktéra prawdopodobnie zostanie wyburzona
z powodu zmiany planu zagospodarowania
przestrzennego dla catego kwartatu ulic Po-
wstaricow Slaskich — Nasypowa — Zieliriskie-
go - Swobodna. Nalezy podkresli¢, ze nie jest
to obiekt cenny historycznie. Odlegtos¢ od
potudniowej elewacji estakady do najbliz-
szych elementéw nowych zabudowar (CH
Arkady) wynosi ponad 18 m, co przy utrzy-
maniu takiej linii zabudowy pozwala na bez-
pieczne wprowadzenie nowego toru.

Zatozeniem wynikajagcym z checi maksy-
malnego poszanowania obecnego ksztattu
estakady jest dostosowanie formy nowej
konstrukcji mostowej do rytmu podziatéw
obiektéw istniejacych. Za niecelowe uwaza
sie powtarzanie gestego rozstawu, wynika-
jacego z niewielkiej, kilkkumetrowej rozpie-
tosci tekéw ceglanych skfadajacych sie na
estakade, dlatego przesta nowego obiektu
powinny mie¢ rozpietos¢ stanowigcq wie-
lokrotnos¢ tamtego wymiaru. Wydaje sie,
ze rozsadne bytoby uksztattowanie nowego
ustroju jako belki ciggtej, najlepiej stalowej
sprezonej. Z zatozenia nowy tor ma stuzyc
wytgcznie prowadzeniu ruchu kolei miejskiej
lub aglomeracyjnej. Poniewaz postuluje sie
obstuge nowych pofgczen wytacznie za po-
moca nowego lub gteboko zmodernizowa-
nego taboru, nalezy dazy¢ do zaprojektowa-
nia mozliwie lekkiej, eleganckiej konstrukgji,
ktéra nie powinna dominowac swojg forma
pierwotnej estakady. Konsekwencjg stoso-
wania nowoczesnych pojazdéw jest row-
niez mozliwos¢ zastosowania minimalnej
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formy nawierzchni bezpodsypkowej, obej-
mujacej wytacznie strefy przyszynowe, bez
koniecznosci wypetniania catej przestrzeni
miedzy tokami szynowymi. Dzieki pozby-
ciu sie koryta balastowego, mozliwe bytoby
znaczne odchudzenie konstrukcji wynikaja-
ce ze zmniejszenia obciazenia statego przez
nig przenoszonego, co umozliwitoby zasto-
sowanie smuklejszych profili i mniejszych
przekrojow.

Przystanki

Jednym z podstawowych celéw rozbudo-
wy estakady kolejowej jest potrzeba uru-
chomienia we Wroctawiu kolei miejskiej.
Ze wzgledu na zbyt rzadko rozmieszczone
przystanki, obecny ukfad stacji wymaga
dogeszczenia, poniewaz nie jest atrakcyjny
dla pasazeréow ze wzgledu na zbyt dtugie

drogi dojscia oraz brak wiasciwie uformo-
wanych weztéw przesiadkowych na inne
formy transportu zbiorowego. Na odcin-
ku pomiedzy dworcem Wroctaw Gtoéwny
a posterunkiem odgateznym Grabiszyn po-
stuluje sie wprowadzenie dwdch nowych
przystankow. Pierwszy z nich powinien znaj-
dowac sie nad ulicg Powstancow Slaskich
i zapewnia¢ dogodne skomunikowanie z
waznym weztem tramwajowym Arkady. Do
wielkich generatoréw ruchu w najblizszej
okolicy nalezg CH Arkady oraz cigg ul. Swid-
nickiej z DH Renoma. W najblizszej przyszto-
$ci do intensywnej zabudowy przewidziano
rowniez trzy kwartaty: Slezna — Swobodna —
—Komandorska, Powstancow — Swobodna —
— Zielinskiego i Swidnicka — Pitsudskiego —
- Komandorska - Bogustawskiego. Inten-
sywnym przeksztatceniom polegajacym na
dogeszczaniu zabudowy podlegajg rowniez

1. Przekroj poprzeczny estakady z dobudowanym czwartym torem
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2. Przekrdj poprzeczny w rejonie przystanku nad ul. Powstaricéw Slgskich
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inne wolne parcele w okolicy. Umieszczenie
perondw kolei miejskiej planuje sie przy ze-
wnetrznej krawedzi skrajnych torow ukfadu
docelowego estakady. Ze wzgledu na uktad
wigczenia ulic Bogustawskiego i Nasypowej
w cigg ulic Swidnicka — Powstancéw praw-
dopodobnie konieczne bedzie zastosowa-
nie kilku podpdér wysunietych poza linie
elewacji projektowanych peronéw, tak aby
staty na istniejgcych wysepkach i nie tamo-
waty ruchu w poziomie ulicy.

Drugi planowany przystanek powinien
znalez¢ sie w rejonie ulicy Zaporoskiej, na
wschdéd od istniejgcego wiaduktu kolejowe-
go. MoZliwe jest rowniez sytuowanie przy-
stanku miedzy ul. Zaporoska i Grabiszyriska,
ale pierwsza lokalizacja wydaje sie korzyst-
niejsza ze wzgledu na krétszg droge dojscia
do zespotu przystankdéw na skrzyzowaniu
Zaporoskiej i Grabiszynskiej i mozliwosc¢
bezposredniego zejscia na planowane pero-
ny tramwajowe w ul. Zaporoskiej. Z powodu
lokalizacji tego przystanku czesciowo na na-
sypie ziemnym przylegajacym do wiaduktu
nad Zaporoska, mozliwe jest catkowite wy-
korzystanie istniejgcych budowli ziemnych
przez ujecie ich w mury oporowe i wypet-
nienie pozostatych przestrzeni dowiezionym
gruntem.

W obydwu przypadkach proponuje sie
wykonanie  czeéciowego  zabudowania,
obejmujgcego zewnetrzne elewacje pero-
néw oraz zadaszenie siegajgce co najmniej
do osi zewnetrznych toréw. Ze wzgledu na
konieczno$¢ pomieszczenia pod dachem
sieci trakcyjnej, co wymaga jego podwyz-
szenia, wskazane bytoby przesuniecie kra-
wedzi dachu nawet do miedzytorzy rozdzie-
lajacych tory wewnetrzne i zewnetrzne.
Takie rozmieszczenie nowych przystan-
kow kolejowych powinno zapewni¢ dobre
skomunikowanie dla pasazeréw przesiada-
jacych sie na inne formy transportu zbio-
rowego, jednoczesnie nie powodujac zbyt-
niego obnizenia predkosci handlowej przez
konieczno$¢ zbyt czestych postojow. Odle-

gfosci pomiedzy poszczegdinymi przystan-
kami powinny na tym ciggu ksztattowac sie
nastepujaco (w osiach peronéw): Wroctaw
Glowny — Swidnicka - 730 m, Swidnicka —
— Zaporoska — 1050 m, Zaporoska — wezet
z linig 274 — 870 m, wezet - dworzec Miko-
tajow — 1450 m. Poréwnujac te odlegtosci
z wystepujgcymi w berlinskiej kolei miejskiej
wartosciami od niecatych 600 m w dzielni-
cach centralnych do 1200 m na peryferiach,
nalezy przyjete wielkosci uznac za wiasciwe.

Przystosowanie odcinkéw przylegtych

Jak wspomniano we wstepie, do omawiane-
go odcinka linii kolejowej od zachodu przy-
lega uktad torowy posterunku odgateznego
Grabiszyn, natomiast od wschodu — zachod-
nia gtowica stacji Wroctaw Gtéwny. Aby za-
pewni¢ maksymalne wykorzystanie efektéw
rozbudowy estakady, nalezy wprowadzi¢
pewne modyfikacje do obydwu tych poste-
runkéw ruchu.

Posterunek odgatezny Grabiszyn charak-
teryzuje sie ztozonym ukfadem torowym,
powodujgcym przenoszenie opdzniert ge-
nerowanych na jednych liniach na inne.
Jego przebudowa jest planowana jeszcze
od okresu miedzywojennego. Ze wzgledu
na powstanie licznych koncepcji jego mo-
dernizacji czy rozbudowy, w tej pracy nie
bedzie to szczegétowo omdwione.

Zachodnia gtowica dworca Wroctaw
Gtowny, ze wzgledu na liczne skompliko-
wane pofaczenia miedzytorowe, moze byc
przebudowywana wariantowo zaleznie od
decyzji odnosdnie przeznaczenia konkret-
nych peronéw dla potrzeb kolei miejskiej.
Wprowadzenie czwartego toru z estakady
w kierunku perondéw 4 - 6 (tory 7, 8, 10, 12)
wymaga jedynie likwidacji nie uzytkowane-
go toru odstawczego nr 51 i wbudowania
rozjazdu zwyczajnego lewego w tor nr 12,
Jest to najbardziej prawdopodobne rozwig-
zanie, poniewaz perony te sg usytuowane
najblizej dworca PKS oraz powoli tworzone-
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3. Przekrdj poprzeczny na nasypie w rejonie przyczotku wiaduktu nad ul. Zaporoskq

11/2012

nodtorza kolejowe

0

go potudniowego wezta tramwajowo — au-
tobusowego. Potgczenie z peronem 3 (tor 6)
wymaga likwidacji toru 51, wstawienia roz-
jazdu krzyzowego w tor 12 i zwyczajnego
lewego w tor 6. Wigczenie w tory o nume-
rach 5 i nizszych wymaga szczegdtowych,
wielowariantowych analiz odnos$nie zakresu
koniecznych modyfikacji, jakie nalezatoby
wprowadzi¢ w tory obstugujace perony nr 1
i 2 oraz pétnocng krawedz peronu 3.

Spodziewane problemy z podtorzem

Ze wzgledu na znaczng réznorodnos¢ prze-

widzianych do zastosowania konstrukcji na-

lezy wyodrebni¢ kilka podstawowych kate-
gorii spodziewanych wyzwar:

+ na odcinku Wroctaw Gtéwny — ul. Koman-
dorska, czyli na nasypie objetym murami
oporowymi nalezy spodziewac sie nie-
wystarczajaco nosnego podfoza. Obawa
ta wynika z faktu, ze o ile pod dotych-
czasowymi trzema torami majacymi kon-
tynuacje na estakadzie od dziesiecioleci
dochodzi do konsolidacji podtoza wyni-
kajacej z czestych przejazddw pociaggdw,
o tyle miejsce potozenia czwartego toru
obecnie zabudowane jest nie uzytkowa-
nym od dawna torem odstawczym nr 51.
Stan roslinnosci porastajacej obecnie to
miejsce pozwala sie domysli¢, ze nawet
jezeli w podtozu pierwotnie znajdowaty
sie warstwy nosne, to w wyniku zatrzy-
mywania wody w gruncie oraz proceséw
glebotwdrczych nadaja sie one jedynie do
wymiany;

+ na wschodnim przyczétku wiaduktu nad
ul. Komandorskg juz podczas jego bu-
dowy zostata przewidziana rezerwa pod
czwarty tor. Pomimo to, nalezy spodzie-
wac sie typowych dla tego miejsca pro-
bleméw zwigzanych z zawilgoceniem
oraz szeregu niekorzystnych zjawisk zwia-
zanych z wystepowaniem strefy przej-
$ciowej. Poza tym, wiasciwosci gruntdw
podtorza najprawdopodobniej zostaty
W Znacznym stopniu pogorszone poprzez
umieszczenie w tym rejonie fundamen-
téw duzej tablicy reklamowej;

+ na odcinku od ul. Komandorskiej do ul.
Zielinskiego, czyli na dtugosci istnieja-
cej estakady ceglanej nie przewiduje sie
wystepowania probleméw z podtorzem,
poniewaz ten fragment nowego toru naj-
wygodniej bedzie wznies¢ na konstrukgji
mostowej;

+ na odcinku Zielinskiego — Stysia mozliwe
sg trzy opcje dobudowy czwartego toru:
na konstrukcji mostowej, tak samo jak na
poprzednim odcinku estakady, albo po-
przez wykorzystanie $cian zamykajacych
przestrzenie pod tukami estakady i samg
estakade jako mur oporowy, lub tez usta-
wienie od strony estakady niezaleznej,
nowej konstrukcji oporowej za$ od strony
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potudniowej opcjonalne pozostawienie
skarpy nasypu lub tez ujecie murem opo-
rowym. Niezaleznie od wybranej opdji, na
tym odcinku nie przewiduje sie proble-
mow z podtorzem ze wzgledu na znaczna
réznice wysokosci pomiedzy poziomem
istniejgcego gruntu a planowang niweleta
toru. Na odcinku tym przeszkode w posa-
dowieniu stanowi¢ moga réwniez grunty
antropogeniczne oraz pozostatosci piw-
nic, poniewaz w poblize estakady wzdtuz
Zielinskiego dochodzita zwarta zabudowa
zniszczona podczas dziatari wojennych;

+ na odcinku Stysia — pl. Rozjezdny istnieja-

ca skarpa nasypu po stronie potudniowej
jest czesciowo ujeta w niski mur oporowy.
Dobudowa czwartego toru na tym frag-
mencie pociggnie za sobg konieczno$é
wymiany tej konstrukgji na wysoka. Poza
tym nalezy spodziewac sie problemdw
typowych dla dtugo eksploatowanych
skarp nasypéw — nadmiernego zawil-
gocenia oraz znacznego udziatu nieno-
$nych zanieczyszczen, takich jak wysiewki
pozostate po robotach prowadzonych
w  nawierzchni kolejowej. Najprawdo-
podobniej konieczne bedzie czesciowe
rozebranie skarp (tzw. schodkowanie),
stopniowe zageszczenie i wzmocnienie
poszczegdlnych warstw korpusu budowli
ziemnej i nastepnie utozenie warstw cze-
$ci dobudowane.

- na odcinku pl. Rozjezdny - Zaporoska

nalezy spodziewa¢ sie analogicznych
problemdéw jak na odcinku poprzednim.
Dodatkowo, usytuowanie przystanku
w rejonie wschodniego przyczétka wia-
duktu nad ul. Zaporoskg pociggnie za
sobg konsekwencje w postaci konieczno-
$ci posadowienia konstrukcji zadaszenia
i peronu w podwyzszanej budowli ziem-
nej. Rozwigzaniem alternatywnym, lecz
bardziej kosztownym, bytoby wyniesie-
nie konstrukgji przystanku ponad nowo
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tworzong skarpe nasypu;

- na odcinku Zaporoska - Grabiszyriska
nasyp osigga znaczng wysokos¢ tylko
w poblizu przyczdtkéw wiaduktéw nad ul.
Zaporosky i Grabiszyniskg; na znacznym
odcinku teren przylegty do nasypu zostat
podniesiony prawie do poziomu jego
korony i na powstatej w ten sposéb ptasz-
czyznie zbudowano okoto setki garazy
i budynek warsztatowy. Budowa czwarte-
go toru na tym odcinku pociggnie za sobg
konieczno$¢ usuniecia nieduzej czesci za-
budowan oraz gteboka wymiane gruntu
lub jego wzmocnienie, poniewaz nasyp
ten powstat przy okazji wykonywania
wykopéw pod fundamenty przylegtego
osiedla blokoéw, a nie jako celowa budow-
la ziemna;

- na odcinku Grabiszyriska — posterunek
odgatezny Grabiszyn planowany czwar-
ty tor przebiegatby po istniejacej skarpie
wysokiego nasypu, czesciowo umocnio-
nego u podstawy. Nalezy spodziewac sie
problemoéw podobnych jak na odcinku
Stysia — pl. Rozjezdny. Dodatkowo, pro-
wadzenie czwartego toru po potudniowe;j
stronie trzech istniejgcych wymusitoby
przeniesienie nastawni i budynkéw po-
mocniczych podg Grabiszyn ze wzgledu
na kolizje lokalizacji.

Podsumowanie

Projekt kolei miejskiej we Wroctawiu staje
sie coraz powszechniej omawiany. Z przy-
czyn ruchowych, zwtaszcza wynikajacych
ze statego wzrostu zattoczenia na ulicach,
predzej czy pdZniej zostanie uruchomiony.
Niezaleznie bedzie tez opracowywany pro-
jekt przebudowy Wroctawskiego Wezta Ko-
lejowego, na co zostat juz ogtoszony prze-
targ. Estakada kolejowa wraz z przylegtym
nasypem, ktéra faczy posterunek odgatezny
Grabiszyn z zachodnig gtowica stacji Wro-

ctaw Gtoéwny, stanowi jedno z waskich gar-
det catego systemu. Aby wprowadzi¢ na
nia cykliczny, czesto taktowany ruch kolei
miejskiej, konieczne jest wprowadzenie sze-
regu usprawniert i modyfikacji, zwigzanych
przede wszystkim z dobudowg czwartego
toru. Duze znaczenie dla frekwencji na pla-
nowanych potaczeniach kolejowych ma tez
mozliwos¢ dogodnej przesiadki na pozosta-
te formy transportu zbiorowego, co mozna
0siggna¢ przez wprowadzenie dodatko-
wych przystankéw w rejonie ul. Zaporoskie]
i Swidnickiej.

Ze wzgledu na rozmiary estakady oraz jej
obecnod¢ w scistym centrum miasta nalezy
zadba¢ o nadanie nowym i remontowanym
konstrukcjom eleganckiego, spdjnego wyra-
zu architektonicznego. Najlepszg formg wy-
tonienia optymalnego rozwigzania jest prze-
prowadzenie konkursu, uwzgledniajacego
zarbwno rozwigzanie ogodlne, jak i szcze-
gotowe. Nalezy tez zastosowac nowe tech-
nologie w projektowaniu i wykonawstwie
nawierzchni szynowych i podtorzy, pozwa-
lajgce na maksymalne obnizenie poziomu
hatasu i przenoszonych wibracji z torowisk
na przylegte budynki i pozostate elementy
bezposredniego otoczenia estakady. <
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Z przyjemnoscia informujemy, ze Przeglad Komunikacyjny
objat patronatem ksigzki wydawane przez Ksiezy Miyn.

Prezentujemy okfadki dwdéch nowych pozycji z zakresu kolejnictwa.

W najblizszych numerach Przegladu Komunikacyjnego zamiescimy

obszerne recenzje wybranych pozycji.

Wiecej informacji na stronie www.km.com.pl.
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