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Historyczny proces rozwoju sieci kole-
jowej na Slasku, zapoczatkowany zostat
w latach 40-tych XIX w. w rejonie Wrocta-
wia. W stosunkowo krétkim czasie zbudo-
wano odcinki linii kolejowych z Wroctawia
do Brzegu (rok 1842), Swiebodzic (rok 1843)
i Legnicy (rok 1844) z odrebnymi stacjami
poczatkowymi w obszarze Wroctawia. Byty
to pierwsze odcinki linii kolejowych budo-
wanych przez oddzielne, rywalizujace To-
warzystwa Kapitatowe, gtéwnie w celu do-
tarcia do rejonéw wydobywania wegla ka-
miennego na Gornym Slasku i w okolicy
Watbrzycha, oraz w kierunku Berlina.

Dalszy rozwdj gospodarczy Slaska w I
potowie XIX w. i zwigzane z tym potrzeby
sprawnych drég transportowych dla zaspo-
kojenia rosnacych potrzeb przewozowych
przemystu, spowodowaty w latach 1856 -
- 1886 budowe linii kolejowych z Wrocta-
wia w kierunku Poznania, Olesnicy, Ktodzka,
Gfogowa, Kobierzyc i Trzebnicy. Powigza-
nia tych linii niezbednymi tacznicami, sto-
sownie do gospodarczo—politycznych po-
trzeb transportowych éwczesnego Kréle-
stwa Pruskiego i pdZniejszego Cesarstwa
Niemieckiego, uksztattowaty w rejonie Wro-
ctawia najwiekszy wezet kolejowy na Sla-
sku. Dalsza konieczno$¢ usprawnienia ro-
snacych przewozéw kolejowych i odcigze-
nia istniejacych w tamtym czasie w obsza-
rze Wroctawia linii kolejowych, spowodo-
wata budowe w centralnych rejonach tego
wezta oddzielnych linii kolejowych dla ru-
chu towarowego. W tym celu krétko przed
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korncem XIX w . na odcinku Wroctaw Bro-
chow — Stadion podg. — Wroctaw Popowi-
ce, uksztattowana zostata obwodnica to-
warowa, istotnie uzupetniajaca sie¢ kole-
jowa tego wezta, ktdrego zasadniczy ukfad
mimo utraty znaczenia niektoérych linii kole-
jowych przetrwat do dnia dzisiejszego.
Aktualnie wyciggajac wnioski z codzien-
nego korkowania ulic wielu miast (w tym
rowniez Wroctawia) srodkami transpor-
tu indywidualnego, koniecznos¢ zaspoko-
jenia rosnacych potrzeb przewozowych
w relacjach lokalnych i dalekobieznych,
przemawia za rozwojem w aglomeracjach
miejskich sprawnych systemow przemiesz-
czania 0séb i towardw gtéwnie w oparciu
o transport kolejowy. Nasuwajace sie kie-
runki rozwoju Wroctawskiego Wezta Ko-
lejowego w zakresie rozbudowy sieci ko-
lejowej, preferujgce zasadnicza role trans-
portu kolejowego w przewozach aglome-
racyjnych, uzasadniajg przede wszystkim
realizacje zamierzen pogtebiajacych w re-
jonie wezta oddzielanie przewozéw pasa-
zerskich od towarowych, a w ramach prze-
wozow pasazerskich wyodrebnianie ruchu
aglomeracyjnego od dalekobieznego. Stad
tez naturalny wzrost przewozéw aglome-
racyjnych w obszarze Wroctawskiego We-
zfa Kolejowego, wskazuje w pierwszym rze-
dzie na potrzebe rozbudowy linii kolejo-
wych wezta, stanowigcych w ramach me-
tropolitalnego systemu przewozéw pasa-
zerskich podstawowy uktad sieci komuni-
kacyjnej aglomeracji. Podobnie w sekto-
rze przewozow towarowych kierunki tech-
nicznych i organizacyjnych przedsiewziec,
w nawigzaniu do przebiegu europejskich
miedzynarodowych linii kolejowych w po-
tudniowo-zachodniej czesci Polski, powin-
ny zmierza¢ do ksztattowania sprawnych
kolejowych drég tranzytowych w rejonie
Wroctawskiego Wezta Kolejowego, umoz-
liwiajgcych w sumie zwiekszenie udziatu
transportu kolejowego w tych przewozach.

Charakterystyka wezta

Efektem historycznego procesu ksztattowa-
nia sieci kolejowej w obszarze Dolnego Sla-
ska jest zbieganie sie we Wroctawskim Wez-
le Kolejowym 10 linii kolejowych z kierun-
ku; Opola Gt. (linia lewobrzezna), Kamienca
Zabkowickiego, Kobierzyc, Jaworzyny Sl Le-
gnicy, Gtogowa, Rawicza, Trzebnicy, Olesnicy
i Opola Wsch. (linia prawobrzezna z rozwi-
dlonym wejsciem do wezta), ktérych obec-
ne zréznicowane znaczenie (@ nawet nie-
eksploatowanie) jest wynikiem aktualnych
uwarunkowan spoteczno—gospodarczych.
Mimo fundamentalnych zmian politycznych
po Il wojnie swiatowej, przesuwajacych pol-
sko — niemiecka granice panstwowg na li-
nie Odry i Nysy tuzyckiej, poprzednio rozbu-
dowany uktfad linii kolejowych w zachodniej
czesci Wroctawskiego Wezta Kolejowego
nie zostat zmodyfikowany w kierunku zgod-
nym z powojenng polska geopolitykg trans-
portowa. Do dzi§ bowiem brak optymal-
nie uksztattowanej linii kolejowej o skroto-
wym przebiegu i duzej przelotowosci tacza-
cej Wroctaw znajwiekszymi aglomeracjami
w kraju na osi Wroctaw — +6dzZ — Warszawa.
W rozwazaniach o kierunkach rozwo-
ju sieci kolejowej w rejonie Wroctawskiego
Wezta Kolejowego nalezy uwzglednic istot-
ny element tej sieci jakim jest zbieganie sie
w tym weZle miedzynarodowych linii kole-
jowych, o wskazanych w umowach euro-
pejskich; o gtéwnych miedzynarodowych
liniach kolejowych (,AGC"), oraz o wazniej-
szych miedzynarodowych liniach transpor-
tu kombinowanego i obiektach towarzysza-
cych (,AGTC") [11,[2], przebiegach; Drezno
- Wroctaw - Katowice — Krakow — Lwéw —
~ Kijow — Moskwa (E/C - E30) i Malmo — Swi-
noujscie — Szczecin — Poznan/Rzepin — Wro-
cfaw - Opole - Kedzierzyn KoZle — Chatupki—
— Bohumin (E/C-E59) z odnoga od Wrocta-
wia przez Miedzylesie — Lichkov do Ceskiej
Trebovy (0 symbolu C - 59/2), tworzacych
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wraz z liniami krajowymi podstawowg sie¢
kolejowa tego obszaru, na ktérej prowadzo-
ne sg pasazerskie i towarowe przewozy w re-
lacjach krajowych oraz miedzynarodowych.
W szerszym regionalnym obszarze Dolne-
go Slaska nalezy zauwazy¢ potencjalne zna-
czenie dla miedzynarodowego transportu
kombinowanego (aktualnie nie wykorzysta-
nej) linii kolejowej; Nowa Sol — Zagan — We-
gliniec — Zawidéw - Frydland — Turnov — Pra-
ha (o symbolu C - 59/1), bedacej zachodnig
odnoga miedzynarodowej linii kolejowej C —
— E - 59 Malmo — Szczecin — Rzepin — Nowa
Sol — Wroctaw — Chatupki — Bohumin. Oby-
dwie linie okreslone symbolem C-59/1i1C—
- 59/2 stanowig potudnikowe potaczenia
pomiedzy ww. gtéwnymi europejskimi linia-
mi kolejowymi E/C — E30 i E/C — E59, a linig
kolejowa E/C — E40 Le Havre — Paryz — Frank-
furt(M) — Praga — Ceska Trebova — Koszyce -
Lwow, w realizacji miedzynarodowych prze-
wozéw kolejowych pomiedzy Skandynawig
a Europa Srodkowa i Potudniowa.

Aktualnie wszystkie zbiegajace sie i wy-
chodzace z Wroctawskiego Wezta Kolejo-
wego gtéwne dwutorowe linie kolejowe sg
zelektryfikowane (z wyjatkiem jednotoro-
wych znaczenia regionalnego do Kobierzyc
i Trzebnicy). W istniejgcej sieci Wroctawskie-
go Wezta Kolejowego, zasadniczo uksztat-
towanego jeszcze przed | wojng swiatowa,
zwraca uwage specyficzny poétokrezny prze-
bieg gtéwnego uktadu kolejowego w ob-
szarze miasta pomiedzy stacjami Wroctaw
Gtowny —Wroctaw Nadodrze, w ktérym zbie-
ga sie 6 gtownych ciggdéw przewozowych
z kierunkow: Lublin - Kielce — Czestochowa,
Warszawa — +6d7, Gdynia — Bydgoszcz/Ko-
tobrzeg — Poznan, Szczecin — Zielona Gora,
Berlin/Drezno - Legnica, Jelenia Gora — Wat-
brzych obcigzajac zachodnig gtowice sta-
cji Wroctaw Gtowny. Tylko 2 gtéwne ciggi
przewozowe z kierunku; Przemysla — Krako-
wa — Katowic i Pragi — Miedzylesia — Ktodz-
ka obciagzaja wschodnig gtowice tej stacji, co
w sumie ksztattuje ilosciowo geograficznie
niezrbwnowazony uktad podejs¢ linii kolejo-
wych do gtéwnej stacji wezta wroctawskie-
go. Wsréd kierunkow przewozowych zbie-
gajacych sie i przebiegajacych przez Wro-
ctawski Wezet Kolejowy, zaznacza sie przede
wszystkim cigg transportowy pomiedzy po-
tudniowymi i pdthocno—zachodnimi  re-
jonami kraju, na ktérym od lat koncentru-
ja sie dalekobiezne przewozy pasazerskie
na osi Przemysl — Krakéw - Katowice -
- Wroctaw — Poznar — Szczecin/Kotobrzeg,
(bedace konsekwencja powojennej migra-
¢ji ludnosci), jak rowniez przewozy towaro-
we pomiedzy Gornym Slaskiem a portami
Pomorza Zachodniego i Niemcami. Gene-
ralnie na liniach Wroctawskiego Wezta Kole-
jowego prowadzone sg przewozy wszystki-
mi rodzajami pociggdéw. Stad tez cecha cha-
rakterystyczng ruchu kolejowego na istnieja-
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cym uktadzie linii kolejowych zbiegajacych
sie we Wroctawskim WeZle Kolejowym, jest
konieczno$¢ prowadzenia ruchu pociggéw
roznych predkosci; pasazerskich pociaggéw
pospiesznych (w tym kwalifikowanych), po-
ciggéw osobowych oraz towarowych. Tyl-
ko w centralnym rejonie wezta pomiedzy

Wroctawiem Popowicami, Wroctawiem Ga-

dowem a Wroctawiem Brochowem istnieje

mozliwos¢ prowadzenia pociggéw towaro-
wych z pominieciem stacji Wroctaw Gtéwny.

W samej stacji Wroctaw Gtowny, fundamen-

talnej dla organizacji przewozéw pasazer-

skich w catym regionie, na ukfadzie torowym
tej stacji potozonym na osi wschéd-zachdéd,
mimo braku uksztattowanych ukfadéw kie-
runkowych linii zbiegajgcych sie na bezpo-
srednich podejsciach do tej stacji, zaznacza
sie prawostronna kierunkowos¢ prowadzo-
nego ruchu pociggéw dalekobieznych. Po-
ciggi kierunku wschéd-zachéd przepro-
wadzane sg gtdbwnie przez stacje po torach
przy peronach 1 i 2, natomiast kierunku za-
chéd-wschod — co utatwia trzytorowe (nie-
stety tylko) podejscie z kierunku podg. Gra-

biszyn — po torach przy peronach 3,41 5.

Eksploatacyjnymi nastepstwami tak geo-
graficznie niezrownowazonego uksztatto-
wania uktadu Wroctawskiego Wezta Kolejo-
wego sa:

- zbieganie sie na potokreznym gtownym
ukfadzie kolejowym tego wezta ruchu po-
ciggdéw z kierunku Olesnicy, Poznania, Zie-
lonej Gory, Legnicy i Watbrzycha co powo-
duje przyjmowanie i wyprawianie do i ze
stacji Wroctaw Gtowny pociggdéw pasa-
zerskich ze wschodnich, péthocnych, za-
chodnich i potudniowo-zachodnich rejo-
now tj. z ponad 4/5 obszaru kraju w sek-
torze od linii Kluczbork — Czestochowa —
- Kielce — Lublin, przez relacje z Warszawy,
Biategostoku, Olsztyna, Gdyni, Kotobrze-
qu, Szczecina, Berlina, Drezna az do linii Je-
lenia Goéra — Watbrzych, z obcigzeniem za-
chodniej gtowicy tej stadji,

- konieczno$¢ przeprowadzania przez sta-
cje Wroctaw Gtéwny ruchu pociggéw
z o$miu zasadniczych kierunkéw przewo-
zowych, w ilosciowo niezrbwnowazonym
ukfadzie geograficznym,

- konieczno$¢ zmian na stacji Wroctaw
Gtowny czota pociggéw pasazerskich da-
lekobieznych relacji wchodzacych do we-
zta m.in. z kierunku wschodniego i poét-
nocno-wschodniego  przez  Olesdnice
(z Warszawy, Lublina) oraz poétnocnego
przez Rawicz, wyprawianych w kierun-
kach zachodnim (Legnica — Bogatynia/
Drezno) i potudniowo-zachodnim (Wat-
brzych - Jelenia Gora), jak réwniez w rela-
cjach odwrotnych,

- koniecznos¢ konczenia i rozpoczynania
biegu wielu pociggdw na stacji Wroctaw
Gtowny z uwagi na geograficznie zrézni-
cowang ilos¢ kierunkéw przewozowych

zbiegajacych sie w gtowicach rozjazdo-
wych tej stacji i praktyczny brak mozliwo-
sci ilosciowego zréwnowazenia potaczen
relacji konczacych i rozpoczynajacych
w relacje przejsciowe.

Prawie identyczne konsekwencje rucho-
we na liniach zbiegajacych sie w weZle wro-
cfawskim wystepujg w przewozach towa-
rowych z uwagi na zlokalizowanie gtéwnej
stacji towarowej Wroctaw Brochéw (z zacho-
wanym ukfadem rozrzagdowym na kierunku
wschod-zachoéd) w potudniowo-wschod-
niej czesci wezta, na zbiegu linii prawobrzez-
nej i lewobrzeznej z kierunku Opola. Takie
uksztattowanie wezta (z wyodrebniong ob-
wodnica towarowg w centralnym rejonie
tego wezta na odcinku Wroctaw Popowice —
— Wroctaw Brochéw), powoduje w szczegdl-
nosci ze pociagi towarowe do wezta w ro-
ctawskiego z kierunkow; Kluczborka, todzi,
Warszawy, Olsztyna, Gdarska, Bydgoszczy,
w kierunku Legnicy, Watbrzycha, Ktodzka
oraz w relacjach odwrotnych, wymagajace
wynikajacych z zatozonej organizacji prze-
wozéw towarowych technicznych i techno-
logicznych ,obrébek’, kierowane s3 okreznie
w obszarze wezta gtéwnie do stacji Wroctaw
Brochow. W szczegdlnosci dotyczy to pocia-
gow towarowych kierowanych na linie Wro-
cfaw Gtowny — Miedzylesie réwniez z Po-
znania, Szczecina, Zielonej Gory, a nawet Le-
gnicy, Watbrzycha i w relacjach odwrotnych
z tej linii na ww. kierunki, w prowadzanych
do stacji Wroctaw Brochow celem koniecz-
nej zmiany czota pociggéw dla unikniecia
przeprowadzania tych pociggdw przez sta-
cje Wroctaw Gtéwny — podg. Grabiszyn tj.
uktady torowe przeznaczone dla ruchu po-
Ciggéw pasazerskich. Ta ucigzliwa niedogod-
no$¢ zmiany czota pociaggéw towarowych
na stacji Wroctaw Brochéw dotyczy réw-
niez przewozéw w relacjach miedzynaro-
dowych; m.in. pociaggéw przeprowadzanych
preferowanymi dla przewozéw kombinowa-
nych liniami miedzynarodowymi z kierun-
ku Weglinca, Szczecina (przez Zielong Gore
lub Poznan) na linie Wroctaw Gtowny — Mie-
dzylesie — Ceska Trebova w kierunku Czech,
Austrii (i w relacjach odwrotnych). Nie ule-
ga watpliwosci, ze mozliwos¢ bezposred-
niego przeprowadzania pociggéw towaro-
wych pomiedzy tymi liniami, eliminujaca
zmiany czota tych pociggdw na stacji Wro-
ctaw Brochow, byfaby istotnym usprawnie-
niem w organizacji ruchu pociggdéw na wez-
le wroctawskim.

Kierunki modelowania Wroctawskiego
Wezta Kolejowego

Potrzeby ksztattowania funkcjonalnej sieci
kolejowej Wroctawskiego Wezta Kolejowe-
go w potudniowo-zachodniej czesci nasze-
go kraju, przemawiajg za korektami uktadu
linii kolejowych poprawiajgcymi istniejgce
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powigzania komunikacyjne w obrebie tego
wezla jak rowniez z poszczegdlnymi rejona-
mi kraju i miedzynarodowsg siecig kolejowa.
Stad tez w rozwazaniach dotyczacych kie-
runkdw rozwoju wezta wroctawskiego, wy-
chodzac z racjonalnych przestanek, ze pod-
stawowym $rodkiem przewozowym w aglo-
meracji miejskiej powinna byc kolej, nale-
7y dazy¢ do uksztattowania sieci linii kole-
jowych stuzacych przewozom aglomeracyj-
nym. W tym celu gtéwne kierunki modelo-
wania sieci kolejowej wezta wroctawskiego
uzasadniajg uzupetnienie uktadu linii kole-
jowych nowymi odcinkami; do Portu Lotni-
czego Wroctaw Strachowice, w centralnych
rejonach miasta i we wschodniej czesci tego
wezta.

Przede w szystkim najistotniejszym uzu-
petnieniem sieci kolejowej Wroctawskiego
Wezta Kolejowego dla przewozéw aglome-
racyjnych, wykorzystujac istniejgce wzajem-
ne utozenie linii kolejowych wezta, bytoby
potaczenie z Portem Lotniczym oraz uksztat-
towanie nowych linii kolejowych krzyzu-
jacych sie w centralnych rejonach miasta
na osi pétnoc—potudnie i wschéd-zachod
7 podziemnym tunelowym przeprowadze-
niem tych linii w obszarze zwartej zabudo-
wy miejskiej. Réwniez istotnym uzupetnie-
niem sieci kolejowej wezta wroctawskie-
go bytoby zamkniecie gtéwnego pdtokrez-
nego ukfadu linii kolejowych we wschod-
niej czesci wezta, oraz potgczenie z linii,ole-
$nickiej” do linii ,opolskich” zbiegajacych sie
w potudniowo-wschodniej czesci tego we-
zta. W szczegdlnosci przeprowadzenie li-
nii aglomeracyjnych pétnoc—potudnie i za-
chéd-wschod (z duzg iloscig przystankow
i weztéw przesiadkowych na tych liniach
w centralnej strefie srédmiejskiej) oraz po-
taczenie sieci kolejowej we wschodniej cze-
$ci wezta wroctawskiego umozliwiajace pro-
wadzenie okreznego dwukierunkowego ru-
chu pociaggdéw aglomeracyjnych w obszarze
tego wezta zdecydowanie zwiekszy dostep-
nos$¢ komunikacji kolejowej w catej aglo-
meracji. Proponowane natomiast potgcze-
nia z linii ,olesnickiej” wschodnim podej-
sciem do stacji Wroctaw Gtowny dla pocia-
goéw pasazerskich (oraz do stacji Wroctaw
Brochow dla pociggdéw towarowych), umoz-
liwig bezposrednie przeprowadzanie pocia-
goéw z kierunku Olesnicy (i w relacjach od-
wrotnych) bez koniecznosci okreznego kie-
rowania przez centralne rejony wezta z od-
cigzeniem zachodniego podejscia do stacji
Wroctaw Gtéwny i Wroctaw Brochéw. W dal-
szych rozwazaniach dotyczacych przewo-
z6w towarowych prowadzonych gtowny-
mi liniami miedzynarodowymi o symbo-
lu C - E30i 59 (preferowanymi dla przewo-
z6w kombinowanych), istotnym elementem
modelowania Wroctawskiego Wezta Kole-
jowego jest przede wszystkim mozliwosc¢
uksztattowania dla ruchu tych pociggow,
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z kierunku Opola Wschodniego w kierun-
ku Szczecina, Drezna i w relacjach odwrot-
nych, linii obwodowych wezta wroctawskie-
go; — potnocnej przez Wroctaw Sottysowi-
ce do linii nadodrzanskiej zasadniczo dla li-
nii C = E59 i potudniowej przez Wroctaw Bro-
chow — Wroctaw Gaddw zasadniczo dla linii
C - E30. W sumie proponowane uzupetnie-
nia sieci kolejowej Wroctawskiego Wezta Ko-
lejowego miatyby istotne znaczenie dla or-
ganizacji przewozéw pasazerskich i towa-
rowych w obrebie wezta, wnoszac rowniez
nowe mozliwosci poprawy funkcjonowania
tych przewozéw w catym dolnoslgskim rejo-
nie.

Korekta potaczenia linii przewozéw
dalekobieznych

Eksploatacyjnym efektem uksztattowane-
go jeszcze przed | wojng $wiatowg ukta-
du gtéwnych linii kolejowych Wroctawskie-
go Wezta Kolejowego jest geograficzne nie-
zrbwnowazenie wezta, w ktérym 6 kierun-
kéw przewozowych z 8-miu gtownych zbie-
gajacych sie w wezle, wchodzi do stacji Wro-
cfaw Gtéwny z kierunku zachodniego, a 2
z kierunku wschodniego. Uwzgledniajac po-
tozenie Wroctawskiego Wezta Kolejowego
w potudniowo-zachodniej czesci sieci ko-
lejowej naszego kraju i samej stacji Wroctaw
Gtowny w obszarze tego wezla, nasuwa sie
celowos¢ nowego potgczenia wezta w kie-
runku centralnych rejondéw kraju, koryguja-
cego dotychczasowe geograficzne i wyni-
kajace z tego eksploatacyjne niezrownowa-
Zenie wezfa. Osiggniecie tego celu jest moz-
liwe poprzez przeprowadzenie w obszarze
Wroctawskiego Wezta Kolejowego gtow-
nych ciggdw przewozowych z kierunku War-
szawy — todzi i Lublina - Kielc — Czestocho-
wy zbiegajacych sie na wezle olesnickim,
nowym przebiegiem z rejonu Borowa — Diu-
goteka do stacji Wroctaw Gtéwny, umozli-
wiajacym przyjmowanie (i wyprawianie) po-
ciaggéw z wymienionych kierunkéw przez
wschodnig gtowice rozjazdowa stacji Wro-
ctaw Gtoéwny, w ktorej zbiegaja sie linie z kie-
runku Opola i Ktodzka. Potgczenie z linii ole-
$nickiej do wschodniej gtowicy rozjazdowej
stacji Wroctaw Gtéwny, pozwolitoby uksztat-
towac geograficznie i eksploatacyjnie zrow-
nowazone obcigzenie wezta gtdwnymi dale-
kobieznymi relacjami przewozowymi w kto-
rych pociagi z czterech kierunkéw: Warsza-
wy, Lublina, Przemydla i Ktodzka przyjmo-
wane i wyprawiane bytyby przez wschod-
nia gtowice rozjazdowa, a z czterech kierun-
kéw; Poznania, Zielonej Gory, Legnicy i Wat-
brzycha przez zachodnig gtowice rozjazdo-
wa tej stacji. Korzystng konsekwencjg takie-
go uktadu linii kolejowych bytoby wyelimi-
nowanie dotychczasowe] eksploatacyjnej
koniecznosci zmiany czota pociagéw da-
lekobieznych z kierunku Warszawy/Lubli-

na przechodzacych przez wezet wroctawski
z podejscia olesnickiego w kierunku Jeleniej
Gory/Bogatyni/Drezna i w relacjach odwrot-
nych. Pofaczenie z linii olesnickiej do linii
opolskich uktadem tacznic pomiedzy tymi
liniami do stacji Wroctaw Brochéw miatoby
rowniez istotne znaczenie dla przewozédw
towarowych, umozliwiajagc bezposrednie
prowadzenie pociggdéw towarowych z cen-
tralnych, wschodnich i pétnocnych rejonow
kraju kierowanych przez wezet olesnicki do
stacji Wroctaw Brochéw bez koniecznosci
okreznego przeprowadzania tych pociggdw
w wezle wroctawskim. Odczuwalng ogélno-
eksploatacyjna konsekwencja nowego ukia-
du linii kolejowych umozliwiajacych prowa-
dzenie nowym wschodnim podejsciem z li-
nii ole$nickiej pociggdw z kierunku Warsza-
wy, Lublina, Kielc (i w relacjach odwrotnych);
— pasazerskich do stacji Wroctaw Gtowny,
a towarowych do stacji Wroctaw Brochéw,
bytoby odcigzenie obecnego pdtokreznego
uktadu linii kolejowych tego wezta od ruchu
tych pociggéw i stworzenie optymalnych
warunkéw organizacji ruchu pociggéw na
weZle stosownie do wystepujacych i poten-
cjalnych kierunkéw przewozowych w aglo-
meracji.

Linie przewozéw aglomeracyjnych

W naturalnym procesie rozwoju aglomeracji

miejskich, komunikacja szczegdlnie szyno-

wa, odgrywa wrecz podstawowa stymuluja-
cq role. Stad tez dostosowanie komunikacji

w aglomeracji wroctawskiej, przede wszyst-

kim w zakresie kolejowego udostepnienia

centralnych rejonéw miasta, z funkcjonalny-

mi weztami przesiadkowymi pomiedzy kole-

jowymi oraz szynowymi i drogowymi $rod-

kami komunikacji miejskiej, wskazuje gtéw-
ne kierunki uzupetnienia sieci kolejowej we-
zta wroctawskiego nowymi odcinkami linii:

- tworzacymi w centrum aglomeracji me-
tropolitalne ciggi przewozowe na osi pot-
noc—potudnie i wschéd-zachdd,

- faczacymi centrum aglomeracji z Portem
Lotniczym Wroctaw Strachowice, oraz

- zamykajgcymi istniejacy potokreg linii ko-
lejowych we wschodniej czesci tego we-
Za.

Wykorzystujac  uktad linii  kolejowych
zbiegajacych sie w weZle wroctawskim
i samo uksztattowanie wezta, nasuwajg sie
propozycje potaczenia linii z kierunku Ko-
bierzyc i Trzebnicy nowym odcinkiem w ob-
szarze miasta Wroctawia na osi pétnoc—po-
tudnie. W szczegolnosci uzyskanie tego po-
taczenia bytoby mozliwe w drodze przedtu-
zenia linii z kierunku Kobierzyc, w podziem-
nym tunelowym przeprowadzeniu w obsza-
rze zwartej zabudowy miejskiej, z rejonu po-
tudniowych dzielnic aglomeracji wroctaw-
skiej; Kleciny, Partynice pod stacjg Wroctaw
Gtowny — Rynkiem Gtéwnym - stacjg Wro-
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ort kolejow

Trans

cfaw Nadodrze z wyjsciem w rejonie Karfo-

wic i wigczeniem w stacji Wroctaw Psie Pole

do istniejgcej linii w kierunku Trzebnicy. Ko-
munikacyjna funkcjonalnos¢ nowego po-
tgczenia linii Trzebnica — Wroctaw Psie Pole

i Wroctaw Gtowny — Kobierzyce — Swidni-

ca (z przystankami pod miejskg zabudowg

centralnych dzielnic Wroctawia) umozliwi
przede wszystkim korelacje przewozdéw:

- metropolitalnych w centralnych rejonach
aglomeracji (z duzo wieksza czestotliwo-
$cig kursowania pociggéw w blizszych
aglomeracyjnych relacjach pomiedzy sta-
cjami strefowymi np. Wroctaw Psie Pole —
Kobierzyce), z

- regionalnymi wychodzacymi poza aglo-
meracje miejska, (z mniejszg czestotliwo-
$cig kursowania pociaggéw w dalszych re-
lacjach np.Trzebnica — Swidnica).

W tym rozwigzaniu wyspecjalizowanie li-
nii Trzebnica — Wroctaw Rynek — Kobierzy-
ce dla przewozow pasazerskich z relacyjnym
przedfuzeniem do Swidnicy, nie wyklucza
zachowania istniejgcego potaczenia na od-
cinku Klecina — Wroctaw Brochéw dla ewen-
tualnych lokalnych przewozow towarowych
na potudniowych odcinkach (odnogach) tej
linii. Ponadto rezygnacja z wprowadzenia li-
nii  kobierzyckiej” do stacji Wroctaw Gtéwny
luzuje czes$ciowo wschodnig gtowice tej sta-
cji dla wprowadzenia linii z kierunku Olesni-
cy.

Istotnym uzupetnieniem sieci kolejowej
w centralnych rejonach miasta, wykorzy-
stujac lokalizacje stacji Wroctaw Swiebodz-
ki, bytoby tunelowe przeprowadzenie z re-
jonu tej stacji pod zwartg zabudowg miej-
ska, réwnoleznikowej linii metropolitalnej
zachdd-wschéd w osi Rynek Gtéwny — Po-
litechnika — Hala Ludowa — Biskupin aktywi-
zujgcej wschodnie rejony miasta, z wigcze-
niem w rejonie Wojnowa do linii w kierunku
Jelcza Laskowic.

Nieodzownym wrecz dla dalszego rozwo-
ju aglomeracji wroctawskiej staje sie uzyska-
nie kolejowego potaczenia Portu Lotnicze-
go Wroctaw Strachowice z siecig kolejowg
wezta za posrednictwem linii legnickiej” lub
,watbrzyskiej” Takie powigzanie linii umozli-
witoby modelowanie w uktadzie kolejowym
wezta, funkcjonalnych metropolitalnych re-
lacji przewozowych, np. Katy Wroctaw-
skie/Port  Lotniczy Wroctaw Strachowice/
/Le$nica — Wroctaw Swiebodzki — Rynek —
- Wroctaw Wojnéw - Jelcz Laskowice, sto-
sownie do przyjetego modelu ruchu pod-
miejskiego z funkcjonalnie rozmieszczony-
mi stacjami strefowymi (postojowymi) po-
ciggéw aglomeracyjnych. Pofgczenie Por-
tu Lotniczego Wroctaw Strachowice relacja-
mi metropolitalnymi nie powinno wyklu-
cza¢ mozliwosci ksztattowania wynikajacych
7 potrzeb przewozowych regionalnych rela-
cji przewozowych przede wszystkim przez
gtéwng stacjag wezta Wroctaw Gtowny, np.:
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w relacjach przejsciowych do Opola Gt. czy
Ktodzka, umozliwiajacych dojazd do lotniska
z najwiekszego wezta przesiadkowego i linii
z potencjalnie cigzacymi potokami podréz-
nych do Wroctawia i Portu Lotniczego.

W sumie tunelowe przeprowadzenie
krzyzujgcych sie w centrum aglomeragji
w roctawskiej linii kolejowych pdthoc—po-
tudnie i zachéd-wschdéd jako linii metropo-
litalnych (w charakterze zblizonym do linii
metra), z rozmieszczeniem co 1000 — 1500 m
przystankoéw w miejscach generowania du-
zych potokéw podrdznych (stacje, uczelnie,
centra handlowe) umozliwiajacych prze-
mieszczanie pomiedzy siecig kolejowg a tra-
sami przewozéw miejskich (autobus, tram-
waj) oraz kolejowe potgczenie z Portem Lot-
niczym Wroctaw Strachowice, miatoby de-
cydujgce znaczenie dla komunikacyjnego
udostepnienia centrum miasta i ksztatto-
wania funkcjonalnych potaczen (w weztach
mobilnosci) w obszarze tej aglomeracji oraz
w przylegtym rejonie [4].

Rowniez istotnym uzupetnieniem istnie-
jacej sieci Wroctawskiego Wezta Kolejowe-
go bytoby zamkniecie obecnego uktadu li-
nii kolejowych we wschodniej czesci wezta
z rejonu Wroctawia Swojczyc do Wroctawia
Gtéwnego w tgcznicowym nawigzaniu do
proponowanego potaczenia z linii olesnic-
kiej z rejonu Dtugoteki do Wroctawia Gtéw-
nego. Zamkniecie kregu we wschodniej cze-
sci wezta umozliwi przede wszystkim wpro-
wadzenie dwukierunkowego ruchu okrez-
nego pociaggéw aglomeracyjnych w ob-
szarze miasta, stwarzajac réwniez mozliwo-
sci w szczegoélnych sytuacjach ruchowych
(np; awarie) elastycznego przeprowadzania
pociggdw pasazerskich z zachodnich i pot-
nocnych kierunkéw przewozowych do sta-
cji Wroctaw Gtéwny przez wschodnig gtowi-
ce rozjazdowa. Problematyka nowych linii
kolejowych w rejonie Wroctawia byta m.in.
przedmiotem konferencji poswieconej roz-
wojowi komunikacji kolejowej w aglomera-
¢ji wroctawskiej, aczkolwiek z innymi propo-
zycjami przebiegu potgczen linii kolejowych
w tej aglomeracji [5].

Eksploatacyjnymi nastepstwami  zrow-
nowazonego uktadu linii kolejowych wezta
wroctawskiego dla ruchu pociaggéw aglo-
meracyjnych w szerszym regionalnym ob-
szarze oddziatywania tego wezia, bytyby
wariantowe mozliwosci optymalnego fa-
czenia relacji konczacych i rozpoczynaja-
cych w relacje przejsciowe np.: Opole Gt. —
- Wroctaw Gt. — Legnica, Ktodzko — Wroctaw
Gt. — Rawicz, Olesnica — Wroctaw Gt. — Wat-
brzych, co w sumie zwiekszytoby ilo$¢ po-
Ciggow przejsciowych w stosunku do kon-
czacych i rozpoczynajacych bieg, a w kon-
sekwencji przepustowos$¢ stacji Wroctaw
Gtowny. Uktad przejsciowych relacji prze-
wozowych, stosownie do optymalnie moz-
liwych ramion obstugi (rozmieszczenia sta-
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cji strefowych koriczenia i rozpoczynania
biegu pociaggdéw), powinien zasadniczo wy-
nika¢ z rozpoznanych potrzeb przewozo-
wych. Ogdlne przestanki eksploatacyjne
przemawiaja bowiem za ksztattowaniem
geograficznie przejsciowych relacji prze-
wozdw aglomeracyjnych w zaleznosci od
zblizonych wielkosci potokéw podréznych

i w miare zrbwnowazonego natezenia ru-

chu pociaggdéw regionalnych w poszczegol-

nych kierunkach przewozowych.

Nie wchodzac w szczegdtowe rozwaza-
nia przebiegu uktadéw torowych linii i tacz-
nic Wroctawskiego Wezta Kolejowego, uza-
sadnione potrzeby usprawnienia komuni-
kacji w aglomeracji wroctawskiej, wskazu-
ja gtéwne kierunki dalszego pogtebienia se-
gregacji ruchu pasazerskiego od towaro-
wego, oraz tworzenia optymalnego ukfa-
du linii dla ruchu aglomeracyjnego i daleko-
bieznego. Niewatpliwie z rozpoznania po-
trzeb przewozowych i zaktadanego nateze-
nia ruchu kolejowego w poszczegdélnych re-
lacjach przewozowych w aglomeracji wro-
cfawskiej powinien wynikac kierunek mode-
lowania uktadéw torowych na podejsciach
do stacji Wroctaw Gtéwny. Czy preferowac
okrezny ruch aglomeracyjny na uksztatto-
wanej obwodnicy, czy optymalny uktad re-
lacji przejéciowych (uwzgledniajacy nowe
wschodnie podejscie z kierunku Olesni-
cy) uzasadniony potrzebami przewozowy-
mi (potokami podréznych) na liniach zbie-
gajacych sie w tej stacji. Sadze, ze przydat-
niejsze dla organizacji przewozéw pasazer-
skich w rejonie Wroctawskiego Wezta Kole-
jowego znaczenie przejsciowych relacji re-
gionalnych nad miejskim ruchem okrez-
nym, wobec niezwykle trudnych uwarun-
kowan ksztattowania podejs¢ wyodrebnio-
nych linii kolejowych zbiegajgcych sie w za-
chodniej gtowicy rozjazdowej stacji Wroctaw
Gtowny konsekwentnie w uktadach kierun-
kowych, przemawia za preferowaniem roz-
wigzan uktadow kolejowych w kierunku:

- czterotorowego uktadu linii pomiedzy sta-
cjg Wroctaw Gtéwny a podg. Grabiszyn
z banalizacja przebiegdw, w potaczeniu z

- modelowaniem tam gdzie to mozliwe
ukfadow kierunkowych (w optymalnym
stopniu bezkolizyjnosci przebiegdw), wy-
nikajacych z potrzeb eksploatacyjnych
w poszczegdélnych kierunkach ruchowych
i uwzgledniajacych przysztosciowe prze-
prowadzenie linii duzych predkosci V 300
km/h w osi zblizonej do przebiegu E30.

Linie duzych predkosci

Nowym istotnym elementem rozwoju Wro-
cfawskiego Wezta Kolejowego ksztattuja-
Cym znaczenie tego wezta w szerszej eu-
ropejskiej skali, jest rozpatrywane potgcze-
nie wezta wroctawskiego linig duzych pred-
kosci V 300 km/h z Warszawg, z nieuniknio-
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na konsekwencjg wytyczenia dalszego prze-
biegu tej linii w kierunku zachodnim w na-
wigzaniu do koncepcji potencjalnej sieci li-
nii duzych predkosci faczacych europejskie
aglomeracje w sgsiednich krajach. Z uwagi
na fundamentalng role stacji Wroctaw Gtow-
ny w organizowaniu przewozow pasazer-
skich w potudniowo-zachodniej czesci na-
szego kraju, nie ulega watpliwosci zasad-
nos¢ przeprowadzenia tej linii przez ta sta-
cje w celu unikniecia bardzo niekorzystnego
(wrecz nie do przyjecia) lokalizowania w re-
jonie wezfa wroctawskiego nowego dwor-
ca dla tej linii w miejscu oddalonym od sta-
cji koncentrujacej ruch prawie wszystkich
pociggéw pasazerskich w tym weZle. Stad
nasuwa sie wprowadzenie linii V 300 km/h
z Warszawy — todzi do stacji Wroctaw Gtow-
ny przez wschodnig gtowice rozjazdowa
tej stacji, z dalszym przebiegiem tej linii na
zachéd od Wroctawia w kierunku Drezna -
— Frankfurtu n/M i ewentualnym odgatezie-
niem do Pragi (z przejsciem w rejonie prze-
teczy Lubawskiej). Sadze, ze w uzupetnieniu
rozpatrywanych przez PKP kierunkoéw bu-
dowy linii duzych predkosci V 300 km/h, fa-
czacych Warszawe z najwiekszymi aglome-
racjami w potudniowej i zachodniej czesci
naszego kraju, nalezy rowniez modelowac
sie¢ racjonalnych i funkcjonalnych linii ko-
lejowych duzych predkosci V 300 km/h po-
miedzy tymi aglomeracjami. Rozmieszcze-
nie duzych osrodkéw miejskich w potudnio-
wej i zachodniej czesci Polski i nieuniknio-
na konieczno$¢ zapewnienia mieszkaricom
tych aglomeracji szybkiej komunikacji kole-
jowej na miare XXI w. przemawia rowniez
za przeprowadzeniem przez Wroctaw Gtow-
ny linii V 300 km/h z kierunku Krakowa -
— Katowic w osi zblizonej do linii E30 z dal-
szym przebiegiem przez Poznan do Szcze-
cina w osi zblizonej do linii E59. Na margine-
sie tych rozwazan nalezy zauwazy¢, ze zakta-
dane pofaczenie Warszawy z Wroctawiem na
wspolnym odcinku przez +6dz réwniez do
Poznania (linia ,Y"), ksztattuje sytuacje prze-
prowadzenia linii duzych predkosci V 300
km/h w weZle poznanskim przez stacje Po-
znan Gtowny (z tych samych powoddéw co
przez Wroctaw Gt.), w kierunku Berlina na osi
potudnie—pdtnoc (odwrotnie od obecnego
przebiegu potgczenia Warszawa — Berlin), co
sprawia, ze wyprowadzenie tej linii do Berli-
na z pétnocnej czesci tego wezta (np. z rejo-
nu Kiekrza), stanowi¢ moze réwniez nawia-
zanie do wytyczenia linii duzych predkosci
do Szczecina, z likwidacjg dotychczasowe;j
koniecznosci zmiany na stacji Poznan Gtow-
ny czota pociggodw relacji Warszawa — Szcze-
cin/Swinoujécie — Warszawa.

Linie przewozéw towarowych

W rozwazaniach o kierunkach rozwoju sie-
ci kolejowej w rejonie Wroctawskiego We-

1/2014

zta Kolejowego nie mozna poming¢ linii ko-

lejowych stuzacych przewozom towarowym

na gtéwnych ciggach transportowych w po-
tudniowo-zachodniej czesci naszego kraju,

a w szczegodlnosci wskazanych dla prowa-

dzenia tranzytowego ruchu pociggdéw to-

warowych systemowych, jak réwniez pozo-
statych masowych i niemasowych w rela-
cjach krajowych i miedzynarodowych. Sg to
przede wszystkim przebiegajace przez we-
zet wroctawski miedzynarodowe linie kole-
jowe transportu kombinowanego C — E30

Drezno — Wroctaw — Opole — Katowice — Kra-

kéw — Lwow — Kijow — Moskwa i C - E59 Mal-

mo — Swinoujscie — Szczecin — Rzepin — Wro-
ctaw — Opole — Kedzierzyn KoZle — Chatup-
ki — Bohumin z odnogg od Wroctawia przez

Miedzylesie — Lichkov do Ceskiej Trebovy, na

ktérych od lat koncentrowane s przewo-

zy towarowe w potudniowo—-wschodnich,
zachodnich i pétnocno-zachodnich rela-
cjach transportowych pomiedzy Gornym

Slaskiem, Matopolskg i Czechami a portami

morskimi Pomorza Zachodniego oraz Niem-

cami. W istniejgcym uktadzie linii miedzyna-
rodowych w rejonie wezta wroctawskiego
zwraca uwage nakfadanie sie przebiegu linii

C - E30i C - E59 w kierunku Gérnego Sla-

ska na odcinku Wroctaw — Opole z nasuwa-

jaca sie mozliwoscig specjalizacji linii opol-
skich — lewobrzeznej dla przewozéw pasa-
zerskich i prawobrzeznej dla przewozow to-
warowych, za czym przemawia duze obcig-
zenie linii lewobrzeznej i mozliwos¢ rozdzie-
lenia ruchu pociggdéw pasazerskich od to-
warowych na tym kierunku przewozowym.

Uwazam, ze stuzy temu podjeta juz moder-

nizacja preferowanej dla przewozéw pasa-

zerskich w relacjach miedzynarodowych

i krajowych linii E30, biegnacej od Wrocta-

wia Gtéwnego do Opola Gtéwnego lewym

brzegiem Odry, na ktdrej nie nalezy mieszac
ruchu pociggéw towarowych z pasazerski-

mi. Stad tez uzasadniona jest koncentracja

przewozéw towarowych (w tym kombino-

wanych) w relacjach krajowych i miedzy-
narodowych na linii prawobrzeznej Opole

Groszowice — Opole Wsch. - Jelcz Mitoszyce

z modelowaniem linii C - E30 dla tych prze-

wozéw wspdlnie na tym odcinku z C - E59

i oddzielnym przeprowadzeniem tych cia-

gow przewozowych przez wezet wroctawski

w drodze uzupetnienia w obrebie tego we-

zta istniejacych powiazan komunikacyjnych

tych linii dla uksztattowania towarowych li-

nii obwodowych:

- potnocnej dla C - E59 od Jelcza Mito-
szyc przez Wroctaw Sottysowice — Wro-
ctaw Osobowice z bezposrednim przedtu-
zeniem do linii nadodrzanskiej w rejonie
Wroctaw Pracze, oraz

- potudniowej dla C - E30 od Jelcza Mito-
szyc przez Wroctaw Brochéw — podg. Sta-
dion — Wroctaw Gadéw — Wroctaw Nowy
Dwor zasadniczo w  kierunku Legnicy

(z utrzymaniem istniejacego wigczenia

do linii nadodrzanskiej dla pociagdw wy-

magajacych technicznych czy organiza-
cyjnych ,obrébek” na stacji Wroctaw Bro-
chéw).

Proponowane uzupetnienia sieci kolejo-
wej we wschodniej czesci wezta wroctaw-
skiego ukfadem tgcznic (z podejscia,olesnic-
kiego” do pdtnocnej odnogi prawobrzez-
nej linii opolskiej w rejonie Wroctawia Woj-
nowa i potudniowej odnogi tej linii w re-
jonie Siechnic) umozliwig réwniez bezpo-
srednie wprowadzanie pociggéw towaro-
wych dla przewozéw niemasowych (wa-
gonowych w systemie rozproszonym kon-
centrowanych w procesie organizacji prze-
wozdw na sieci PKP m.in. na stacji Wroctaw
Brochéw [6]), z kierunku linii olesnickiej, po-
znanskiej, nadodrzanskiej, a nawet legnickiej
wschodnim podejsciem do tej stacji. Uktad
nowych fgcznic w istotny sposdb usprawnit-
by przede wszystkim ruch pociggdw tranzy-
tujgcych wezet wroctawski z ww. linii w kie-
runku linii C — E59/2 Wroctaw - Miedzyle-
sie (i odwrotnie), bez koniecznosci wpro-
wadzania tych pociggéw do stacji Wroctaw
Brochow z kierunku zachodniego na zmia-
ne czota. Nasuwajace sie w rozwigzaniach
projektowych zwigzanych z modernizacja
linii Wroctaw Gtéwny — Miedzylesie uksztat-
towanie funkcjonalnej dla tych przewozéw
tacznicy podg. Stadion - podg. Lamowice
(umozliwiajgcej bezposrednie przeprowa-
dzanie pociaggéw z i w kierunku Miedzyle-
sia bez koniecznosci wprowadzania do sta-
cji Wroctaw Brochéw) moze wymagac wiek-
szej przebudowy w rejonie gestej zabudo-
wy miejskiej. W sumie proponowane uzu-
petnienia sieci kolejowej pozwolityby istot-
nie usprawni¢ przeprowadzanie pociggéw
towarowych w rejonie wezta wroctawskie-
go, w relacjach krajowych jak rowniez mie-
dzynarodowych z Niemcami, Skandynawig,
Czechami, Austrig, i krajami Pétwyspu Bat-
kanskiego.

Podsumowanie

Ksztattowanie w aglomeracjach miejskich
w miare ich rozwoju, funkcjonalnych sys-
teméw komunikacyjnych opartych na sie-
ciach linii kolejowych jest procesem dtugo-
trwatym i praktycznie nieskonczonym, wy-
magajacym okreslania i uzupetniania po-
taczen linii kolejowych stosownie do ujaw-
niajacych sie potrzeb transportowych w po-
szczegolnych sektorach przewozowych. In-
tencjg przedstawionych rozwazan (beda-
cych w istocie gtosem w dyskusji) nie sg roz-
wigzania techniczne przebiegu poszcze-
golnych linii kolejowych w obszarze wezta
wroctawskiego, ale zwrdcenie uwagi na ra-
cjonalne mozliwosci rozwoju sieci kolejo-
wej tego wezla w perspektywie wielu lat,
w kierunku petniejszego wykorzystania ko-
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lei w przewozach aglomeracyjnych, regio-
nalnych i dalekobieznych. Nie ulega wat-
pliwosci, ze potrzeba szerszego komunika-
cyjnego udostepnienia centralnych rejo-
néw miasta w systemie przewozéw aglo-
meracyjnych, przemawia za przeprowadze-
niem w pierwszej kolejnosci linii kolejowych
na osi potnoc—potudnie i wschéd-zachdd,
oraz linii aglomeracyjnej taczacej Port Lotni-
czy Wroctaw Strachowice z istniejaca siecig
kolejowa Wroctawskiego Wezta Kolejowe-
go. Bytyby to rozwigzania istotnie poszerza-
jace oferte kolejowych przewozéw pasazer-
skich w centralnych rejonach miasta i wno-
szgce odczuwalng poprawe funkcjonowania
transportu szynowego na najbardziej obcig-
zonych kierunkach przewozowych z wyso-
kim stopniem aprobaty spotecznej, ograni-
czajgce rowniez negatywne oddziatywanie
transportu samochodowego na srodowisko.

Wsrdd uzupetnien sieci kolejowej dla ru-
chu dalekobieznego oraz towarowego naj-
wiekszy wptyw na usprawnienie przewozéw
w rejonie Wroctawskiego Wezta Kolejowego
whniesie uelastycznienie ukfadu kolejowego
wezta systemem funkcjonalnych tacznic we
wschodniej czesci tego wezta, oraz uksztat-
towanie poétnocnej obwodnicy towarowe;j
w ciggu linii C — E59. Ogodlnie proponowa-
ne kierunki eksploatacyjnie pozadanych
uzupetnier powigzan komunikacyjnych linii
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w rejonie wezta, zasadniczo poszerzajg moz-
liwosci oddzielenia ruchu pociggéw towa-
rowych od pasazerskich juz na podejsciach
do wezta z wykorzystaniem istniejacych juz
uktadow torowych stuzacych przewozom
towarowym, w tym potudniowej obwod-
nicy towarowej Wroctaw Brochéw — podg.
Stadion — Wroctaw Gadow — Wroctaw Nowy
Dwaor w ciggu linii C - E30.

Warto podkresli¢ bardzo istotne mozli-
wosci poprawienia jakosci przewozdw pa-
sazerskich w obszarze Wroctawskiego We-
7ta Kolejowego wynikajgce z realizacji mozli-
wych projektéw przeprowadzenia przez sta-
cje Wroctaw Gtéwny linii duzych predkosci
z kierunku Warszawy i Katowic w pofgczeniu
7 liniami duzych predkosci w kierunku Dre-
zna — Frankfurtu(M), Pragi czy Poznania -
— Szczecina w nawigzaniu do rozwoju sieci
tych liniiw Europie.

W sumie modyfikacja Wroctawskiego We-
zta Kolejowego dajaca mozliwosci tworze-
nia nowych relacji przewozowych i poprawy
jakosci przewozéw poprzez skrécenie cza-
su jazdy oraz zwiekszenie czestotliwosci kur-
sowania pociggéw do pozadanego pozio-
mu oferty przewozowej, bytaby istotnym ele-
mentem w ptywajacym na optymalne funk-
cjonowanie komunikacji kolejowej w aglo-
meracji wroctawskiej. Sadze ze przedstawio-
ne zakresy uzupetniert sieci kolejowej Wro-

Recenzja ksigzki

»Tramwaje w Polsce”
Autorzy: praca zbiorowa

ctawskiego Wezta Kolejowego, w noszace
mozliwosci usprawnienia przewozéw aglo-
meracyjnych, dalekobieznych oraz towaro-
wych w zaspakajaniu potrzeb transporto-
wych wynikajacych z naturalnego rozwoju
regionu Dolnego Slaska, wpisuja sie w racjo-
nalna strategie rozwoju sieci kolejowej i syste-
mow transportu kolejowego w naszym kraju
w parametrach standardéw europejskich. «
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Ksigzka Tramwaje w Polsce przedstawia hi-
storie, rozwdj, najwazniejsze aspekty tech-
niczne — taborowe i infrastrukturalne -
- wszystkich sieci tramwajowych, ktére
funkcjonowaty badz funkcjonuja na terenie
naszego kraju w jego obecnych granicach
oraz trzy dziatajgce na obszarach znajduja-
cych sie poza Polska.

Zgodnie z definicja tramwaj to szynowy po-
jazd transportu miejskiego. W niektérych
przypadkach rodzi ona jednak problem: czy
mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze opi-
sywana sie¢ byta rzeczywiscie tramwajem,
a nie lokalng kolejka dojazdowa, tym bar-
dziej, jesli podlegata przepisom kolejowym.

rzeglad komunikacyjny

Takie dylematy dotyczg sieci, ktére funkcjo-
nowaty w: Strumieniu, Wabrzeznie, Walimiu,
ale takze w todzi (dwa odcinki czasowo ob-
stugiwano parowozami) i w Warszawie (sie¢
Elektrycznych Kolei Dojazdowych). Znalazty
sie one w ksigzce, poniewaz na sieciach tych
najczesciej stosowano tabor typu tramwajo-
wego i funkcjonowaty one w systemie ko-
munikacji miejskiej.

Publikacja sktada sie z 39 rozdziatow napi-
sanych przez 30 autoréw. Wzbogacaja ja
schematy przebiegu kazdej z sieci, ram-
ki z najwazniejszymi informacjami, cieka-
wostki oraz unikatowe zdjecia archiwalne
i wspotczesne.
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