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Transport kolejowy

	 Historyczny proces rozwoju sieci kole-
jowej na Śląsku, zapoczątkowany został 
w  latach 40-tych XIX w. w  rejonie Wrocła-
wia. W  stosunkowo krótkim czasie zbudo-
wano odcinki linii kolejowych z Wrocławia 
do Brzegu (rok 1842), Świebodzic (rok 1843) 
i  Legnicy (rok 1844) z  odrębnymi stacjami 
początkowymi w obszarze Wrocławia. Były 
to pierwsze odcinki linii kolejowych budo-
wanych przez oddzielne, rywalizujące To-
warzystwa Kapitałowe, głównie w celu do-
tarcia do rejonów wydobywania węgla ka-
miennego na Górnym Śląsku i  w okolicy 
Wałbrzycha, oraz w kierunku Berlina.
	 Dalszy rozwój gospodarczy Śląska w  II 
połowie XIX w. i  związane z  tym potrzeby 
sprawnych dróg transportowych dla zaspo-
kojenia rosnących potrzeb przewozowych 
przemysłu, spowodowały w  latach 1856 - 
- 1886 budowę linii kolejowych z  Wrocła-
wia w kierunku Poznania, Oleśnicy, Kłodzka, 
Głogowa, Kobierzyc i  Trzebnicy. Powiąza-
nia tych linii niezbędnymi łącznicami, sto-
sownie do gospodarczo–politycznych po-
trzeb transportowych ówczesnego Króle-
stwa Pruskiego i  późniejszego Cesarstwa 
Niemieckiego, ukształtowały w rejonie Wro-
cławia największy węzeł kolejowy na Ślą-
sku. Dalsza konieczność usprawnienia ro-
snących przewozów kolejowych i odciąże-
nia istniejących w tamtym czasie w obsza-
rze Wrocławia linii kolejowych, spowodo-
wała budowę w centralnych rejonach tego 
węzła oddzielnych linii kolejowych dla ru-
chu towarowego. W tym celu krótko przed 

końcem XIX w  . na odcinku Wrocław Bro-
chów – Stadion podg. – Wrocław Popowi-
ce, ukształtowana została obwodnica to-
warowa, istotnie uzupełniająca sieć kole-
jową tego węzła, którego zasadniczy układ 
mimo utraty znaczenia niektórych linii kole-
jowych przetrwał do dnia dzisiejszego.
	 Aktualnie wyciągając wnioski z codzien-
nego korkowania ulic wielu miast (w tym 
również Wrocławia) środkami transpor-
tu indywidualnego, konieczność zaspoko-
jenia rosnących potrzeb przewozowych 
w  relacjach lokalnych i  dalekobieżnych, 
przemawia za rozwojem w  aglomeracjach 
miejskich sprawnych systemów przemiesz-
czania osób i  towarów głównie w  oparciu 
o  transport kolejowy. Nasuwające się kie-
runki rozwoju Wrocławskiego Węzła Ko-
lejowego w  zakresie rozbudowy sieci ko-
lejowej, preferujące zasadniczą rolę trans-
portu kolejowego w  przewozach aglome-
racyjnych, uzasadniają przede wszystkim 
realizację zamierzeń pogłębiających w  re-
jonie węzła oddzielanie przewozów pasa-
żerskich od towarowych, a w ramach prze-
wozów pasażerskich wyodrębnianie ruchu 
aglomeracyjnego od dalekobieżnego. Stąd 
też naturalny wzrost przewozów aglome-
racyjnych w  obszarze Wrocławskiego Wę-
zła Kolejowego, wskazuje w pierwszym rzę-
dzie na potrzebę rozbudowy linii kolejo-
wych węzła, stanowiących w  ramach me-
tropolitalnego systemu przewozów pasa-
żerskich podstawowy układ sieci komuni-
kacyjnej aglomeracji. Podobnie w  sekto-
rze przewozów towarowych kierunki tech-
nicznych i  organizacyjnych przedsięwzięć, 
w  nawiązaniu do przebiegu europejskich 
międzynarodowych linii kolejowych w po-
łudniowo–zachodniej części Polski, powin-
ny zmierzać do kształtowania sprawnych 
kolejowych dróg tranzytowych w  rejonie 
Wrocławskiego Węzła Kolejowego, umoż-
liwiających w  sumie zwiększenie udziału 
transportu kolejowego w tych przewozach. 

Charakterystyka węzła

Efektem historycznego procesu kształtowa-
nia sieci kolejowej w obszarze Dolnego Ślą-
ska jest zbieganie się we Wrocławskim Węź-
le Kolejowym 10 linii kolejowych z  kierun-
ku; Opola Gł. (linia lewobrzeżna), Kamieńca 
Ząbkowickiego, Kobierzyc, Jaworzyny Śl., Le-
gnicy, Głogowa, Rawicza, Trzebnicy, Oleśnicy 
i  Opola Wsch. (linia prawobrzeżna z  rozwi-
dlonym wejściem do węzła), których obec-
ne zróżnicowane znaczenie (a nawet nie-
eksploatowanie) jest wynikiem aktualnych 
uwarunkowań społeczno–gospodarczych. 
Mimo fundamentalnych zmian politycznych 
po II wojnie światowej, przesuwających pol-
sko – niemiecką granicę państwową na li-
nię Odry i Nysy Łużyckiej, poprzednio rozbu-
dowany układ linii kolejowych w zachodniej 
części Wrocławskiego Węzła Kolejowego 
nie został zmodyfikowany w kierunku zgod-
nym z powojenną polską geopolityką trans-
portową. Do dziś bowiem brak optymal-
nie ukształtowanej linii kolejowej o  skróto-
wym przebiegu i dużej przelotowości łączą-
cej Wrocław znajwiększymi aglomeracjami 
w kraju na osi Wrocław – Łódź – Warszawa.
	 W rozważaniach o  kierunkach rozwo-
ju sieci kolejowej w  rejonie Wrocławskiego 
Węzła Kolejowego należy uwzględnić istot-
ny element tej sieci jakim jest zbieganie się 
w tym węźle międzynarodowych linii kole-
jowych, o  wskazanych w  umowach euro-
pejskich; o  głównych międzynarodowych 
liniach kolejowych („AGC"), oraz o  ważniej-
szych międzynarodowych liniach transpor-
tu kombinowanego i obiektach towarzyszą-
cych („AGTC") [1],[2], przebiegach; Drezno 
– Wrocław – Katowice – Kraków – Lwów – 
– Kijów – Moskwa (E/C – E30) i Malmo – Świ-
noujście – Szczecin – Poznań/Rzepin – Wro-
cław – Opole – Kędzierzyn Koźle – Chałupki – 
– Bohumin (E/C-E59) z  odnogą od Wrocła-
wia przez Międzylesie – Lichkov do Ceskiej 
Trebovy (o symbolu C – 59/2), tworzących 
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wraz z  liniami krajowymi podstawową sieć 
kolejową tego obszaru, na której prowadzo-
ne są pasażerskie i towarowe przewozy w re-
lacjach krajowych oraz międzynarodowych. 
W  szerszym regionalnym obszarze Dolne-
go Śląska należy zauważyć potencjalne zna-
czenie dla międzynarodowego transportu 
kombinowanego (aktualnie nie wykorzysta-
nej) linii kolejowej; Nowa Sól – Żagań – Wę-
gliniec – Zawidów – Frydland – Turnov – Pra-
ha (o symbolu C – 59/1), będącej zachodnią 
odnogą międzynarodowej linii kolejowej C – 
– E – 59 Malmo – Szczecin – Rzepin – Nowa 
Sól – Wrocław – Chałupki – Bohumin. Oby-
dwie linie określone symbolem C – 59/1 i C – 
– 59/2 stanowią południkowe połączenia 
pomiędzy ww. głównymi europejskimi linia-
mi kolejowymi E/C – E30 i E/C – E59, a linią 
kolejową E/C – E40 Le Havre – Paryż – Frank-
furt(M) – Praga – Ceska Trebova – Koszyce – 
Lwów, w realizacji międzynarodowych prze-
wozów kolejowych pomiędzy Skandynawią 
a Europą Środkową i Południową.
	 Aktualnie wszystkie zbiegające się i  wy-
chodzące z  Wrocławskiego Węzła Kolejo-
wego główne dwutorowe linie kolejowe są 
zelektryfikowane (z  wyjątkiem jednotoro-
wych znaczenia regionalnego do Kobierzyc 
i Trzebnicy). W istniejącej sieci Wrocławskie-
go Węzła Kolejowego, zasadniczo ukształ-
towanego jeszcze przed I wojną światową, 
zwraca uwagę specyficzny półokrężny prze-
bieg głównego układu kolejowego w  ob-
szarze miasta pomiędzy stacjami Wrocław 
Główny – Wrocław Nadodrze, w którym zbie-
ga się 6 głównych ciągów przewozowych 
z kierunków: Lublin – Kielce – Częstochowa, 
Warszawa – Łódź, Gdynia – Bydgoszcz/Ko-
łobrzeg – Poznań, Szczecin – Zielona Góra, 
Berlin/Drezno – Legnica, Jelenia Góra – Wał-
brzych obciążając zachodnią głowicę sta-
cji Wrocław Główny. Tylko 2 główne ciągi 
przewozowe z kierunku; Przemyśla – Krako-
wa – Katowic i Pragi – Międzylesia – Kłodz-
ka obciążają wschodnią głowicę tej stacji, co 
w  sumie kształtuje ilościowo geograficznie 
niezrównoważony układ podejść linii kolejo-
wych do głównej stacji węzła wrocławskie-
go. Wśród kierunków przewozowych zbie-
gających się i  przebiegających przez Wro-
cławski Węzeł Kolejowy, zaznacza się przede 
wszystkim ciąg transportowy pomiędzy po-
łudniowymi i  północno–zachodnimi re-
jonami kraju, na którym od lat koncentru-
ją się dalekobieżne przewozy pasażerskie 
na osi Przemyśl – Kraków – Katowice – 
– Wrocław – Poznań – Szczecin/Kołobrzeg, 
(będące konsekwencją powojennej migra-
cji ludności), jak również przewozy towaro-
we pomiędzy Górnym Śląskiem a  portami 
Pomorza Zachodniego i  Niemcami. Gene-
ralnie na liniach Wrocławskiego Węzła Kole-
jowego prowadzone są przewozy wszystki-
mi rodzajami pociągów. Stąd też cechą cha-
rakterystyczną ruchu kolejowego na istnieją-

cym układzie linii kolejowych zbiegających 
się we Wrocławskim Węźle Kolejowym, jest 
konieczność prowadzenia ruchu pociągów 
różnych prędkości; pasażerskich pociągów 
pośpiesznych (w tym kwalifikowanych), po-
ciągów osobowych oraz towarowych. Tyl-
ko w  centralnym rejonie węzła pomiędzy 
Wrocławiem Popowicami, Wrocławiem Gą-
dowem a Wrocławiem Brochowem istnieje 
możliwość prowadzenia pociągów towaro-
wych z pominięciem stacji Wrocław Główny. 
W samej stacji Wrocław Główny, fundamen-
talnej dla organizacji przewozów pasażer-
skich w całym regionie, na układzie torowym 
tej stacji położonym na osi wschód–zachód, 
mimo braku ukształtowanych układów kie-
runkowych linii zbiegających się na bezpo-
średnich podejściach do tej stacji, zaznacza 
się prawostronna kierunkowość prowadzo-
nego ruchu pociągów dalekobieżnych. Po-
ciągi kierunku wschód–zachód przepro-
wadzane są głównie przez stację po torach 
przy peronach 1 i 2, natomiast kierunku za-
chód–wschód – co ułatwia trzytorowe (nie-
stety tylko) podejście z kierunku podg. Gra-
biszyn – po torach przy peronach 3, 4 i 5.
 	 Eksploatacyjnymi następstwami tak geo-
graficznie niezrównoważonego ukształto-
wania układu Wrocławskiego Węzła Kolejo-
wego są:
•	 zbieganie się na półokrężnym głównym 

układzie kolejowym tego węzła ruchu po-
ciągów z kierunku Oleśnicy, Poznania, Zie-
lonej Góry, Legnicy i Wałbrzycha co powo-
duje przyjmowanie i wyprawianie do i ze 
stacji Wrocław Główny pociągów pasa-
żerskich ze wschodnich, północnych, za-
chodnich i południowo–zachodnich rejo-
nów tj. z ponad 4/5 obszaru kraju w sek-
torze od linii Kluczbork – Częstochowa – 
– Kielce – Lublin, przez relacje z Warszawy, 
Białegostoku, Olsztyna, Gdyni, Kołobrze-
gu, Szczecina, Berlina, Drezna aż do linii Je-
lenia Góra – Wałbrzych, z obciążeniem za-
chodniej głowicy tej stacji,

•	 konieczność przeprowadzania przez sta-
cję Wrocław Główny ruchu pociągów 
z ośmiu zasadniczych kierunków przewo-
zowych, w ilościowo niezrównoważonym 
układzie geograficznym,

•	 konieczność zmian na stacji Wrocław 
Główny czoła pociągów pasażerskich da-
lekobieżnych relacji wchodzących do wę-
zła m.in. z  kierunku wschodniego i  pół-
nocno–wschodniego przez Oleśnicę 
(z  Warszawy, Lublina) oraz północnego 
przez Rawicz, wyprawianych w  kierun-
kach zachodnim (Legnica – Bogatynia/
Drezno) i  południowo–zachodnim (Wał-
brzych – Jelenia Góra), jak również w rela-
cjach odwrotnych,

•	 konieczność kończenia i  rozpoczynania 
biegu wielu pociągów na stacji Wrocław 
Główny z  uwagi na geograficznie zróżni-
cowaną ilość kierunków przewozowych 

zbiegających się w  głowicach rozjazdo-
wych tej stacji i praktyczny brak możliwo-
ści ilościowego zrównoważenia połączeń 
relacji kończących i  rozpoczynających 
w relacje przejściowe. 

	 Prawie identyczne konsekwencje rucho-
we na liniach zbiegających się w węźle wro-
cławskim występują w  przewozach towa-
rowych z  uwagi na zlokalizowanie głównej 
stacji towarowej Wrocław Brochów (z zacho-
wanym układem rozrządowym na kierunku 
wschód–zachód) w  południowo–wschod-
niej części węzła, na zbiegu linii prawobrzeż-
nej i  lewobrzeżnej z  kierunku Opola. Takie 
ukształtowanie węzła (z  wyodrębnioną ob-
wodnicą towarową w  centralnym rejonie 
tego węzła na odcinku Wrocław Popowice – 
– Wrocław Brochów), powoduje w szczegól-
ności że pociągi towarowe do węzła w  ro-
cławskiego z  kierunków; Kluczborka, Łodzi, 
Warszawy, Olsztyna, Gdańska, Bydgoszczy, 
w  kierunku Legnicy, Wałbrzycha, Kłodzka 
oraz w  relacjach odwrotnych, wymagające 
wynikających z  założonej organizacji prze-
wozów towarowych technicznych i techno-
logicznych „obróbek”, kierowane są okrężnie 
w obszarze węzła głównie do stacji Wrocław 
Brochów. W szczególności dotyczy to pocią-
gów towarowych kierowanych na linię Wro-
cław Główny – Międzylesie również z  Po-
znania, Szczecina, Zielonej Góry, a nawet Le-
gnicy, Wałbrzycha i w relacjach odwrotnych 
z  tej linii na ww. kierunki, w prowadzanych 
do stacji Wrocław Brochów celem koniecz-
nej zmiany czoła pociągów dla uniknięcia 
przeprowadzania tych pociągów przez sta-
cję Wrocław Główny – podg. Grabiszyn tj. 
układy torowe przeznaczone dla ruchu po-
ciągów pasażerskich. Ta uciążliwa niedogod-
ność zmiany czoła pociągów towarowych 
na stacji Wrocław Brochów dotyczy rów-
nież przewozów w  relacjach międzynaro-
dowych; m.in. pociągów przeprowadzanych 
preferowanymi dla przewozów kombinowa-
nych liniami międzynarodowymi z  kierun-
ku Węglińca, Szczecina (przez Zieloną Górę 
lub Poznań) na linię Wrocław Główny – Mię-
dzylesie – Ceska Trebova w kierunku Czech, 
Austrii (i w  relacjach odwrotnych). Nie ule-
ga wątpliwości, że możliwość bezpośred-
niego przeprowadzania pociągów towaro-
wych pomiędzy tymi liniami, eliminująca 
zmiany czoła tych pociągów na stacji Wro-
cław Brochów, byłaby istotnym usprawnie-
niem w organizacji ruchu pociągów na węź-
le wrocławskim. 

Kierunki modelowania Wrocławskiego 
Węzła Kolejowego

Potrzeby kształtowania funkcjonalnej sieci 
kolejowej Wrocławskiego Węzła Kolejowe-
go w południowo–zachodniej części nasze-
go kraju, przemawiają za korektami układu 
linii kolejowych poprawiającymi istniejące 
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powiązania komunikacyjne w obrębie tego 
węzła jak również z poszczególnymi rejona-
mi kraju i międzynarodową siecią kolejową. 
Stąd też w  rozważaniach dotyczących kie-
runków rozwoju węzła wrocławskiego, wy-
chodząc z racjonalnych przesłanek, że pod-
stawowym środkiem przewozowym w aglo-
meracji miejskiej powinna być kolej, nale-
ży dążyć do ukształtowania sieci linii kole-
jowych służących przewozom aglomeracyj-
nym. W tym celu główne kierunki modelo-
wania sieci kolejowej węzła wrocławskiego 
uzasadniają uzupełnienie układu linii kole-
jowych nowymi odcinkami; do Portu Lotni-
czego Wrocław Strachowice, w centralnych 
rejonach miasta i we wschodniej części tego 
węzła.
	 Przede w  szystkim najistotniejszym uzu-
pełnieniem sieci kolejowej Wrocławskiego 
Węzła Kolejowego dla przewozów aglome-
racyjnych, wykorzystując istniejące wzajem-
ne ułożenie linii kolejowych węzła, byłoby 
połączenie z Portem Lotniczym oraz ukształ-
towanie nowych linii kolejowych krzyżu-
jących się w  centralnych rejonach miasta 
na osi północ–południe i  wschód–zachód 
z  podziemnym tunelowym przeprowadze-
niem tych linii w obszarze zwartej zabudo-
wy miejskiej. Również istotnym uzupełnie-
niem sieci kolejowej węzła wrocławskie-
go byłoby zamknięcie głównego półokręż-
nego układu linii kolejowych we wschod-
niej części węzła, oraz połączenie z linii „ole-
śnickiej” do linii „opolskich” zbiegających się 
w południowo–wschodniej części tego wę-
zła. W  szczególności przeprowadzenie li-
nii aglomeracyjnych północ–południe i  za-
chód–wschód (z  dużą ilością przystanków 
i  węzłów przesiadkowych na tych liniach 
w  centralnej strefie śródmiejskiej) oraz po-
łączenie sieci kolejowej we wschodniej czę-
ści węzła wrocławskiego umożliwiające pro-
wadzenie okrężnego dwukierunkowego ru-
chu pociągów aglomeracyjnych w obszarze 
tego węzła zdecydowanie zwiększy dostęp-
ność komunikacji kolejowej w  całej aglo-
meracji. Proponowane natomiast połącze-
nia z  linii „oleśnickiej” wschodnim podej-
ściem do stacji Wrocław Główny dla pocią-
gów pasażerskich (oraz do stacji Wrocław 
Brochów dla pociągów towarowych), umoż-
liwią bezpośrednie przeprowadzanie pocią-
gów z  kierunku Oleśnicy (i  w  relacjach od-
wrotnych) bez konieczności okrężnego kie-
rowania przez centralne rejony węzła z od-
ciążeniem zachodniego podejścia do stacji 
Wrocław Główny i Wrocław Brochów. W dal-
szych rozważaniach dotyczących przewo-
zów towarowych prowadzonych główny-
mi liniami międzynarodowymi o  symbo-
lu C – E30 i 59 (preferowanymi dla przewo-
zów kombinowanych), istotnym elementem 
modelowania Wrocławskiego Węzła Kole-
jowego jest przede wszystkim możliwość 
ukształtowania dla ruchu tych pociągów, 

z  kierunku Opola Wschodniego w  kierun-
ku Szczecina, Drezna i  w  relacjach odwrot-
nych, linii obwodowych węzła wrocławskie-
go; – północnej przez Wrocław Sołtysowi-
ce do linii nadodrzańskiej zasadniczo dla li-
nii C – E59 i południowej przez Wrocław Bro-
chów – Wrocław Gądów zasadniczo dla linii 
C – E30. W sumie proponowane uzupełnie-
nia sieci kolejowej Wrocławskiego Węzła Ko-
lejowego miałyby istotne znaczenie dla or-
ganizacji przewozów pasażerskich i  towa-
rowych w  obrębie węzła, wnosząc również 
nowe możliwości poprawy funkcjonowania 
tych przewozów w całym dolnośląskim rejo-
nie. 

Korekta połączenia linii przewozów 
dalekobieżnych

Eksploatacyjnym efektem ukształtowane-
go jeszcze przed I wojną światową ukła-
du głównych linii kolejowych Wrocławskie-
go Węzła Kolejowego jest geograficzne nie-
zrównoważenie węzła, w  którym 6 kierun-
ków przewozowych z 8-miu głównych zbie-
gających się w węźle, wchodzi do stacji Wro-
cław Główny z  kierunku zachodniego, a  2 
z kierunku wschodniego. Uwzględniając po-
łożenie Wrocławskiego Węzła Kolejowego 
w  południowo–zachodniej części sieci ko-
lejowej naszego kraju i samej stacji Wrocław 
Główny w obszarze tego węzła, nasuwa się 
celowość nowego połączenia węzła w  kie-
runku centralnych rejonów kraju, korygują-
cego dotychczasowe geograficzne i  wyni-
kające z tego eksploatacyjne niezrównowa-
żenie węzła. Osiągnięcie tego celu jest moż-
liwe poprzez przeprowadzenie w  obszarze 
Wrocławskiego Węzła Kolejowego głów-
nych ciągów przewozowych z kierunku War-
szawy – Łodzi i Lublina – Kielc – Częstocho-
wy zbiegających się na węźle oleśnickim, 
nowym przebiegiem z rejonu Borowa – Dłu-
gołęka do stacji Wrocław Główny, umożli-
wiającym przyjmowanie (i wyprawianie) po-
ciągów z  wymienionych kierunków przez 
wschodnią głowicę rozjazdową stacji Wro-
cław Główny, w której zbiegają się linie z kie-
runku Opola i Kłodzka. Połączenie z linii ole-
śnickiej do wschodniej głowicy rozjazdowej 
stacji Wrocław Główny, pozwoliłoby ukształ-
tować geograficznie i eksploatacyjnie zrów-
noważone obciążenie węzła głównymi dale-
kobieżnymi relacjami przewozowymi w któ-
rych pociągi z czterech kierunków: Warsza-
wy, Lublina, Przemyśla i  Kłodzka przyjmo-
wane i  wyprawiane byłyby przez wschod-
nią głowicę rozjazdową, a z czterech kierun-
ków; Poznania, Zielonej Góry, Legnicy i Wał-
brzycha przez zachodnią głowicę rozjazdo-
wą tej stacji. Korzystną konsekwencją takie-
go układu linii kolejowych byłoby wyelimi-
nowanie dotychczasowej eksploatacyjnej 
konieczności zmiany czoła pociągów da-
lekobieżnych z  kierunku Warszawy/Lubli-

na przechodzących przez węzeł wrocławski 
z podejścia oleśnickiego w kierunku Jeleniej 
Góry/Bogatyni/Drezna i w relacjach odwrot-
nych. Połączenie z  linii oleśnickiej do linii 
opolskich układem łącznic pomiędzy tymi 
liniami do stacji Wrocław Brochów miałoby 
również istotne znaczenie dla przewozów 
towarowych, umożliwiając bezpośrednie 
prowadzenie pociągów towarowych z cen-
tralnych, wschodnich i północnych rejonów 
kraju kierowanych przez węzeł oleśnicki do 
stacji Wrocław Brochów bez konieczności 
okrężnego przeprowadzania tych pociągów 
w węźle wrocławskim. Odczuwalną ogólno-
eksploatacyjną konsekwencją nowego ukła-
du linii kolejowych umożliwiających prowa-
dzenie nowym wschodnim podejściem z li-
nii oleśnickiej pociągów z kierunku Warsza-
wy, Lublina, Kielc (i w relacjach odwrotnych); 
– pasażerskich do stacji Wrocław Główny, 
a  towarowych do stacji Wrocław Brochów, 
byłoby odciążenie obecnego półokrężnego 
układu linii kolejowych tego węzła od ruchu 
tych pociągów i  stworzenie optymalnych 
warunków organizacji ruchu pociągów na 
węźle stosownie do występujących i poten-
cjalnych kierunków przewozowych w aglo-
meracji.

Linie przewozów aglomeracyjnych

W naturalnym procesie rozwoju aglomeracji 
miejskich, komunikacja szczególnie szyno-
wa, odgrywa wręcz podstawową stymulują-
cą rolę. Stąd też dostosowanie komunikacji 
w aglomeracji wrocławskiej, przede wszyst-
kim w  zakresie kolejowego udostępnienia 
centralnych rejonów miasta, z funkcjonalny-
mi węzłami przesiadkowymi pomiędzy kole-
jowymi oraz szynowymi i drogowymi środ-
kami komunikacji miejskiej, wskazuje głów-
ne kierunki uzupełnienia sieci kolejowej wę-
zła wrocławskiego nowymi odcinkami linii:
•	 tworzącymi w  centrum aglomeracji me-

tropolitalne ciągi przewozowe na osi pół-
noc–południe i wschód–zachód,

•	 łączącymi centrum aglomeracji z  Portem 
Lotniczym Wrocław Strachowice, oraz 

•	 zamykającymi istniejący półokręg linii ko-
lejowych we wschodniej części tego wę-
zła.

	 Wykorzystując układ linii kolejowych 
zbiegających się w  węźle wrocławskim 
i  samo ukształtowanie węzła, nasuwają się 
propozycje połączenia linii z  kierunku Ko-
bierzyc i Trzebnicy nowym odcinkiem w ob-
szarze miasta Wrocławia na osi północ–po-
łudnie. W szczególności uzyskanie tego po-
łączenia byłoby możliwe w drodze przedłu-
żenia linii z kierunku Kobierzyc, w podziem-
nym tunelowym przeprowadzeniu w obsza-
rze zwartej zabudowy miejskiej, z rejonu po-
łudniowych dzielnic aglomeracji wrocław-
skiej; Kleciny, Partynice pod stacją Wrocław 
Główny – Rynkiem Głównym – stacją Wro-
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cław Nadodrze z wyjściem w rejonie Karło-
wic i włączeniem w stacji Wrocław Psie Pole 
do istniejącej linii w kierunku Trzebnicy. Ko-
munikacyjna funkcjonalność nowego po-
łączenia linii Trzebnica – Wrocław Psie Pole 
i Wrocław Główny – Kobierzyce – Świdni-
ca (z przystankami pod miejską zabudową 
centralnych dzielnic Wrocławia) umożliwi 
przede wszystkim korelację przewozów:
•	 metropolitalnych w centralnych rejonach 

aglomeracji (z  dużo większą częstotliwo-
ścią kursowania pociągów w  bliższych 
aglomeracyjnych relacjach pomiędzy sta-
cjami strefowymi np. Wrocław Psie Pole – 
Kobierzyce), z

•	 regionalnymi wychodzącymi poza aglo-
merację miejską, (z  mniejszą częstotliwo-
ścią kursowania pociągów w dalszych re-
lacjach np.Trzebnica – Świdnica).

	 W tym rozwiązaniu wyspecjalizowanie li-
nii Trzebnica – Wrocław Rynek – Kobierzy-
ce dla przewozów pasażerskich z relacyjnym 
przedłużeniem do Świdnicy, nie wyklucza 
zachowania istniejącego połączenia na od-
cinku Klecina – Wrocław Brochów dla ewen-
tualnych lokalnych przewozów towarowych 
na południowych odcinkach (odnogach) tej 
linii. Ponadto rezygnacja z wprowadzenia li-
nii „kobierzyckiej” do stacji Wrocław Główny 
luzuje częściowo wschodnią głowicę tej sta-
cji dla wprowadzenia linii z kierunku Oleśni-
cy. 
	 Istotnym uzupełnieniem sieci kolejowej 
w  centralnych rejonach miasta, wykorzy-
stując lokalizację stacji Wrocław Świebodz-
ki, byłoby tunelowe przeprowadzenie z  re-
jonu tej stacji pod zwartą zabudową miej-
ską, równoleżnikowej linii metropolitalnej 
zachód–wschód w osi Rynek Główny – Po-
litechnika – Hala Ludowa – Biskupin aktywi-
zującej wschodnie rejony miasta, z  włącze-
niem w rejonie Wojnowa do linii w kierunku 
Jelcza Laskowic. 
	 Nieodzownym wręcz dla dalszego rozwo-
ju aglomeracji wrocławskiej staje się uzyska-
nie kolejowego połączenia Portu Lotnicze-
go Wrocław Strachowice z  siecią kolejową 
węzła za pośrednictwem linii „legnickiej” lub 
„wałbrzyskiej”. Takie powiązanie linii umożli-
wiłoby modelowanie w układzie kolejowym 
węzła, funkcjonalnych metropolitalnych re-
lacji przewozowych, np.: Kąty Wrocław-
skie/Port Lotniczy Wrocław Strachowice/ 
/Leśnica – Wrocław Świebodzki – Rynek – 
– Wrocław Wojnów – Jelcz Laskowice, sto-
sownie do przyjętego modelu ruchu pod-
miejskiego z  funkcjonalnie rozmieszczony-
mi stacjami strefowymi (postojowymi) po-
ciągów aglomeracyjnych. Połączenie Por-
tu Lotniczego Wrocław Strachowice relacja-
mi metropolitalnymi nie powinno wyklu-
czać możliwości kształtowania wynikających 
z potrzeb przewozowych regionalnych rela-
cji przewozowych przede wszystkim przez 
główną stacją węzła Wrocław Główny, np.: 

w relacjach przejściowych do Opola Gł. czy 
Kłodzka, umożliwiających dojazd do lotniska 
z największego węzła przesiadkowego i linii 
z potencjalnie ciążącymi potokami podróż-
nych do Wrocławia i Portu Lotniczego.
	 W sumie tunelowe przeprowadzenie 
krzyżujących się w  centrum aglomeracji 
w  rocławskiej linii kolejowych północ–po-
łudnie i zachód–wschód jako linii metropo-
litalnych (w  charakterze zbliżonym do linii 
metra), z rozmieszczeniem co 1000 – 1500 m 
przystanków w miejscach generowania du-
żych potoków podróżnych (stacje, uczelnie, 
centra handlowe) umożliwiających prze-
mieszczanie pomiędzy siecią kolejową a tra-
sami przewozów miejskich (autobus, tram-
waj) oraz kolejowe połączenie z Portem Lot-
niczym Wrocław Strachowice, miałoby de-
cydujące znaczenie dla komunikacyjnego 
udostępnienia centrum miasta i  kształto-
wania funkcjonalnych połączeń (w węzłach 
mobilności) w obszarze tej aglomeracji oraz 
w  przyległym rejonie [4]. 
	 Również istotnym uzupełnieniem istnie-
jącej sieci Wrocławskiego Węzła Kolejowe-
go byłoby zamknięcie obecnego układu li-
nii kolejowych we wschodniej części węzła 
z  rejonu Wrocławia Swojczyc do Wrocławia 
Głównego w  łącznicowym nawiązaniu do 
proponowanego połączenia z  linii oleśnic-
kiej z rejonu Długołęki do Wrocławia Głów-
nego. Zamknięcie kręgu we wschodniej czę-
ści węzła umożliwi przede wszystkim wpro-
wadzenie dwukierunkowego ruchu okręż-
nego pociągów aglomeracyjnych w  ob-
szarze miasta, stwarzając również możliwo-
ści w  szczególnych sytuacjach ruchowych 
(np; awarie) elastycznego przeprowadzania 
pociągów pasażerskich z  zachodnich i  pół-
nocnych kierunków przewozowych do sta-
cji Wrocław Główny przez wschodnią głowi-
cę rozjazdową. Problematyka nowych linii 
kolejowych w  rejonie Wrocławia była m.in. 
przedmiotem konferencji poświęconej roz-
wojowi komunikacji kolejowej w aglomera-
cji wrocławskiej, aczkolwiek z innymi propo-
zycjami przebiegu połączeń linii kolejowych 
w tej aglomeracji [5]. 
	 Eksploatacyjnymi następstwami zrów-
noważonego układu linii kolejowych węzła 
wrocławskiego dla ruchu pociągów aglo-
meracyjnych w  szerszym regionalnym ob-
szarze oddziaływania tego węzła, byłyby 
wariantowe możliwości optymalnego łą-
czenia relacji kończących i  rozpoczynają-
cych w relacje przejściowe np.: Opole Gł. – 
– Wrocław Gł. – Legnica, Kłodzko – Wrocław 
Gł. – Rawicz, Oleśnica – Wrocław Gł. – Wał-
brzych, co w  sumie zwiększyłoby ilość po-
ciągów przejściowych w stosunku do koń-
czących i  rozpoczynających bieg, a w kon-
sekwencji przepustowość stacji Wrocław 
Główny. Układ przejściowych relacji prze-
wozowych, stosownie do optymalnie moż-
liwych ramion obsługi (rozmieszczenia sta-

cji strefowych kończenia i  rozpoczynania 
biegu pociągów), powinien zasadniczo wy-
nikać z  rozpoznanych potrzeb przewozo-
wych. Ogólne przesłanki eksploatacyjne 
przemawiają bowiem za kształtowaniem 
geograficznie przejściowych relacji prze-
wozów aglomeracyjnych w  zależności od 
zbliżonych wielkości potoków podróżnych 
i  w  miarę zrównoważonego natężenia ru-
chu pociągów regionalnych w poszczegól-
nych kierunkach przewozowych.
	 Nie wchodząc w  szczegółowe rozważa-
nia przebiegu układów torowych linii i łącz-
nic Wrocławskiego Węzła Kolejowego, uza-
sadnione potrzeby usprawnienia komuni-
kacji w  aglomeracji wrocławskiej, wskazu-
ją główne kierunki dalszego pogłębienia se-
gregacji ruchu pasażerskiego od towaro-
wego, oraz tworzenia optymalnego ukła-
du linii dla ruchu aglomeracyjnego i daleko-
bieżnego. Niewątpliwie z  rozpoznania po-
trzeb przewozowych i zakładanego natęże-
nia ruchu kolejowego w poszczególnych re-
lacjach przewozowych w  aglomeracji wro-
cławskiej powinien wynikać kierunek mode-
lowania układów torowych na podejściach 
do stacji Wrocław Główny. Czy preferować 
okrężny ruch aglomeracyjny na ukształto-
wanej obwodnicy, czy optymalny układ re-
lacji przejściowych (uwzględniający nowe 
wschodnie podejście z  kierunku Oleśni-
cy) uzasadniony potrzebami przewozowy-
mi (potokami podróżnych) na liniach zbie-
gających się w  tej stacji. Sądzę, że przydat-
niejsze dla organizacji przewozów pasażer-
skich w  rejonie Wrocławskiego Węzła Kole-
jowego znaczenie przejściowych relacji re-
gionalnych nad miejskim ruchem okręż-
nym, wobec niezwykle trudnych uwarun-
kowań kształtowania podejść wyodrębnio-
nych linii kolejowych zbiegających się w za-
chodniej głowicy rozjazdowej stacji Wrocław 
Główny konsekwentnie w układach kierun-
kowych, przemawia za preferowaniem roz-
wiązań układów kolejowych w kierunku: 
•	 czterotorowego układu linii pomiędzy sta-

cją Wrocław Główny a  podg. Grabiszyn 
z banalizacją przebiegów, w połączeniu z

•	 modelowaniem tam gdzie to możliwe 
układów kierunkowych (w  optymalnym 
stopniu bezkolizyjności przebiegów), wy-
nikających z  potrzeb eksploatacyjnych 
w poszczególnych kierunkach ruchowych 
i  uwzględniających przyszłościowe prze-
prowadzenie linii dużych prędkości V 300 
km/h w osi zbliżonej do przebiegu E30.

Linie dużych prędkości

Nowym istotnym elementem rozwoju Wro-
cławskiego Węzła Kolejowego kształtują-
cym znaczenie tego węzła w  szerszej eu-
ropejskiej skali, jest rozpatrywane połącze-
nie węzła wrocławskiego linią dużych pręd-
kości V 300 km/h z Warszawą, z nieuniknio-
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ną konsekwencją wytyczenia dalszego prze-
biegu tej linii w kierunku zachodnim w na-
wiązaniu do koncepcji potencjalnej sieci li-
nii dużych prędkości łączących europejskie 
aglomeracje w  sąsiednich krajach. Z  uwagi 
na fundamentalną rolę stacji Wrocław Głów-
ny w  organizowaniu przewozów pasażer-
skich w południowo–zachodniej części na-
szego kraju, nie ulega wątpliwości zasad-
ność przeprowadzenia tej linii przez tą sta-
cję w celu uniknięcia bardzo niekorzystnego 
(wręcz nie do przyjęcia) lokalizowania w re-
jonie węzła wrocławskiego nowego dwor-
ca dla tej linii w miejscu oddalonym od sta-
cji koncentrującej ruch prawie wszystkich 
pociągów pasażerskich w  tym węźle. Stąd 
nasuwa się wprowadzenie linii V 300 km/h 
z Warszawy – Łodzi do stacji Wrocław Głów-
ny przez wschodnią głowicę rozjazdową 
tej stacji, z dalszym przebiegiem tej linii na 
zachód od Wrocławia w kierunku Drezna –  
– Frankfurtu n/M i ewentualnym odgałęzie-
niem do Pragi (z przejściem w rejonie prze-
łęczy Lubawskiej). Sądzę, że w uzupełnieniu 
rozpatrywanych przez PKP kierunków bu-
dowy linii dużych prędkości V 300 km/h, łą-
czących Warszawę z największymi aglome-
racjami w  południowej i  zachodniej części 
naszego kraju, należy również modelować 
sieć racjonalnych i  funkcjonalnych linii ko-
lejowych dużych prędkości V 300 km/h po-
między tymi aglomeracjami. Rozmieszcze-
nie dużych ośrodków miejskich w południo-
wej i  zachodniej części Polski i  nieuniknio-
na konieczność zapewnienia mieszkańcom 
tych aglomeracji szybkiej komunikacji kole-
jowej na miarę XXI w. przemawia również 
za przeprowadzeniem przez Wrocław Głów-
ny linii V 300 km/h z  kierunku Krakowa – 
– Katowic w osi zbliżonej do linii E30 z dal-
szym przebiegiem przez Poznań do Szcze-
cina w osi zbliżonej do linii E59. Na margine-
sie tych rozważań należy zauważyć, że zakła-
dane połączenie Warszawy z Wrocławiem na 
wspólnym odcinku przez Łódź również do 
Poznania (linia „Y”), kształtuje sytuację prze-
prowadzenia linii dużych prędkości V 300 
km/h w węźle poznańskim przez stację Po-
znań Główny (z tych samych powodów co 
przez Wrocław Gł.), w kierunku Berlina na osi 
południe–północ (odwrotnie od obecnego 
przebiegu połączenia Warszawa – Berlin), co 
sprawia, że wyprowadzenie tej linii do Berli-
na z północnej części tego węzła (np. z rejo-
nu Kiekrza), stanowić może również nawią-
zanie do wytyczenia linii dużych prędkości 
do Szczecina, z  likwidacją dotychczasowej 
konieczności zmiany na stacji Poznań Głów-
ny czoła pociągów relacji Warszawa – Szcze-
cin/Świnoujście – Warszawa.

Linie przewozów towarowych

W rozważaniach o  kierunkach rozwoju sie-
ci kolejowej w  rejonie Wrocławskiego Wę-

zła Kolejowego nie można pominąć linii ko-
lejowych służących przewozom towarowym 
na głównych ciągach transportowych w po-
łudniowo–zachodniej części naszego kraju, 
a  w  szczególności wskazanych dla prowa-
dzenia tranzytowego ruchu pociągów to-
warowych systemowych, jak również pozo-
stałych masowych i  niemasowych w  rela-
cjach krajowych i międzynarodowych. Są to 
przede wszystkim przebiegające przez wę-
zeł wrocławski międzynarodowe linie kole-
jowe transportu kombinowanego C – E30 
Drezno – Wrocław – Opole – Katowice – Kra-
ków – Lwów – Kijów – Moskwa i C – E59 Mal-
mo – Świnoujście – Szczecin – Rzepin – Wro-
cław – Opole – Kędzierzyn Koźle – Chałup-
ki – Bohumin z odnogą od Wrocławia przez 
Międzylesie – Lichkov do Ceskiej Trebovy, na 
których od lat koncentrowane są przewo-
zy towarowe w  południowo–wschodnich, 
zachodnich i  północno–zachodnich rela-
cjach transportowych pomiędzy Górnym 
Śląskiem, Małopolską i Czechami a portami 
morskimi Pomorza Zachodniego oraz Niem-
cami. W istniejącym układzie linii międzyna-
rodowych w  rejonie węzła wrocławskiego 
zwraca uwagę nakładanie się przebiegu linii 
C – E30 i C – E59 w kierunku Górnego Ślą-
ska na odcinku Wrocław – Opole z nasuwa-
jącą się możliwością specjalizacji linii opol-
skich – lewobrzeżnej dla przewozów pasa-
żerskich i prawobrzeżnej dla przewozów to-
warowych, za czym przemawia duże obcią-
żenie linii lewobrzeżnej i możliwość rozdzie-
lenia ruchu pociągów pasażerskich od to-
warowych na tym kierunku przewozowym. 
Uważam, że służy temu podjęta już moder-
nizacja preferowanej dla przewozów pasa-
żerskich w  relacjach międzynarodowych 
i  krajowych linii E30, biegnącej od Wrocła-
wia Głównego do Opola Głównego lewym 
brzegiem Odry, na której nie należy mieszać 
ruchu pociągów towarowych z  pasażerski-
mi. Stąd też uzasadniona jest koncentracja 
przewozów towarowych (w tym kombino-
wanych) w  relacjach krajowych i  między-
narodowych na linii prawobrzeżnej Opole 
Groszowice – Opole Wsch. – Jelcz Miłoszyce 
z modelowaniem linii C – E30 dla tych prze-
wozów wspólnie na tym odcinku z C – E59 
i  oddzielnym przeprowadzeniem tych cią-
gów przewozowych przez węzeł wrocławski 
w drodze uzupełnienia w obrębie tego wę-
zła istniejących powiązań komunikacyjnych 
tych linii dla ukształtowania towarowych li-
nii obwodowych:
•	 północnej dla C – E59 od Jelcza Miło-

szyc przez Wrocław Sołtysowice – Wro-
cław Osobowice z bezpośrednim przedłu-
żeniem do linii nadodrzańskiej w  rejonie 
Wrocław Pracze, oraz

•	 południowej dla C – E30 od Jelcza Miło-
szyc przez Wrocław Brochów – podg. Sta-
dion – Wrocław Gądów – Wrocław Nowy 
Dwór zasadniczo w  kierunku Legnicy 

(z  utrzymaniem istniejącego włączenia 
do linii nadodrzańskiej dla pociągów wy-
magających technicznych czy organiza-
cyjnych „obróbek” na stacji Wrocław Bro-
chów).

	 Proponowane uzupełnienia sieci kolejo-
wej we wschodniej części węzła wrocław-
skiego układem łącznic (z podejścia „oleśnic-
kiego” do północnej odnogi prawobrzeż-
nej linii opolskiej w  rejonie Wrocławia Woj-
nowa i  południowej odnogi tej linii w  re-
jonie Siechnic) umożliwią również bezpo-
średnie wprowadzanie pociągów towaro-
wych dla przewozów niemasowych (wa-
gonowych w  systemie rozproszonym kon-
centrowanych w  procesie organizacji prze-
wozów na sieci PKP m.in. na stacji Wrocław 
Brochów [6]), z kierunku linii oleśnickiej, po-
znańskiej, nadodrzańskiej, a nawet legnickiej 
wschodnim podejściem do tej stacji. Układ 
nowych łącznic w istotny sposób usprawnił-
by przede wszystkim ruch pociągów tranzy-
tujących węzeł wrocławski z ww. linii w kie-
runku linii C – E59/2 Wrocław – Międzyle-
sie (i  odwrotnie), bez konieczności wpro-
wadzania tych pociągów do stacji Wrocław 
Brochów z  kierunku zachodniego na zmia-
nę czoła. Nasuwające się w  rozwiązaniach 
projektowych związanych z  modernizacją 
linii Wrocław Główny – Międzylesie ukształ-
towanie funkcjonalnej dla tych przewozów 
łącznicy podg. Stadion – podg. Lamowice 
(umożliwiającej bezpośrednie przeprowa-
dzanie pociągów z  i w  kierunku Międzyle-
sia bez konieczności wprowadzania do sta-
cji Wrocław Brochów) może wymagać więk-
szej przebudowy w  rejonie gęstej zabudo-
wy miejskiej. W  sumie proponowane uzu-
pełnienia sieci kolejowej pozwoliłyby istot-
nie usprawnić przeprowadzanie pociągów 
towarowych w  rejonie węzła wrocławskie-
go, w relacjach krajowych jak również mię-
dzynarodowych z Niemcami, Skandynawią, 
Czechami, Austrią, i  krajami Półwyspu Bał-
kańskiego.

Podsumowanie

Kształtowanie w  aglomeracjach miejskich 
w  miarę ich rozwoju, funkcjonalnych sys-
temów komunikacyjnych opartych na sie-
ciach linii kolejowych jest procesem długo-
trwałym i  praktycznie nieskończonym, wy-
magającym określania i  uzupełniania po-
łączeń linii kolejowych stosownie do ujaw-
niających się potrzeb transportowych w po-
szczególnych sektorach przewozowych. In-
tencją przedstawionych rozważań (będą-
cych w istocie głosem w dyskusji) nie są roz-
wiązania techniczne przebiegu poszcze-
gólnych linii kolejowych w  obszarze węzła 
wrocławskiego, ale zwrócenie uwagi na ra-
cjonalne możliwości rozwoju sieci kolejo-
wej tego węzła w  perspektywie wielu lat, 
w  kierunku pełniejszego wykorzystania ko-
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lei w  przewozach aglomeracyjnych, regio-
nalnych i  dalekobieżnych. Nie ulega wąt-
pliwości, że potrzeba szerszego komunika-
cyjnego udostępnienia centralnych rejo-
nów miasta w  systemie przewozów aglo-
meracyjnych, przemawia za przeprowadze-
niem w pierwszej kolejności linii kolejowych 
na osi północ–południe i  wschód–zachód, 
oraz linii aglomeracyjnej łączącej Port Lotni-
czy Wrocław Strachowice z  istniejącą siecią 
kolejową Wrocławskiego Węzła Kolejowe-
go. Byłyby to rozwiązania istotnie poszerza-
jące ofertę kolejowych przewozów pasażer-
skich w centralnych rejonach miasta i wno-
szące odczuwalną poprawę funkcjonowania 
transportu szynowego na najbardziej obcią-
żonych kierunkach przewozowych z  wyso-
kim stopniem aprobaty społecznej, ograni-
czające również negatywne oddziaływanie 
transportu samochodowego na środowisko. 
	 Wśród uzupełnień sieci kolejowej dla ru-
chu dalekobieżnego oraz towarowego naj-
większy wpływ na usprawnienie przewozów 
w rejonie Wrocławskiego Węzła Kolejowego 
wniesie uelastycznienie układu kolejowego 
węzła systemem funkcjonalnych łącznic we 
wschodniej części tego węzła, oraz ukształ-
towanie północnej obwodnicy towarowej 
w ciągu linii C – E59. Ogólnie proponowa-
ne kierunki eksploatacyjnie pożądanych 
uzupełnień powiązań komunikacyjnych linii 

w rejonie węzła, zasadniczo poszerzają moż-
liwości oddzielenia ruchu pociągów towa-
rowych od pasażerskich już na podejściach 
do węzła z wykorzystaniem istniejących już 
układów torowych służących przewozom 
towarowym, w  tym południowej obwod-
nicy towarowej Wrocław Brochów – podg. 
Stadion – Wrocław Gądów – Wrocław Nowy 
Dwór w ciągu linii C – E30.
	 Warto podkreślić bardzo istotne możli-
wości poprawienia jakości przewozów pa-
sażerskich w  obszarze Wrocławskiego Wę-
zła Kolejowego wynikające z realizacji możli-
wych projektów przeprowadzenia przez sta-
cję Wrocław Główny linii dużych prędkości 
z kierunku Warszawy i Katowic w połączeniu 
z liniami dużych prędkości w kierunku Dre-
zna – Frankfurtu(M), Pragi czy Poznania – 
– Szczecina w nawiązaniu do rozwoju sieci 
tych linii w  Europie.
	 W sumie modyfikacja Wrocławskiego Wę-
zła Kolejowego dająca możliwości tworze-
nia nowych relacji przewozowych i poprawy 
jakości przewozów poprzez skrócenie cza-
su jazdy oraz zwiększenie częstotliwości kur-
sowania pociągów do pożądanego pozio-
mu oferty przewozowej, byłaby istotnym ele-
mentem w pływającym na optymalne funk-
cjonowanie komunikacji kolejowej w  aglo-
meracji wrocławskiej. Sądzę że przedstawio-
ne zakresy uzupełnień sieci kolejowej Wro-

cławskiego Węzła Kolejowego, w  noszące 
możliwości usprawnienia przewozów aglo-
meracyjnych, dalekobieżnych oraz towaro-
wych w  zaspakajaniu potrzeb transporto-
wych wynikających z  naturalnego rozwoju 
regionu Dolnego Śląska, wpisują się w racjo-
nalną strategię rozwoju sieci kolejowej i syste-
mów transportu kolejowego w naszym kraju 
w parametrach standardów europejskich. 
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Recenzja 

Recenzja książki 

„Tramwaje w Polsce”
Autorzy: praca zbiorowa
Wydawnictwo Księży Młyn, http://www.km.com.pl/ 

Książka Tramwaje w  Polsce przedstawia hi-
storię, rozwój, najważniejsze aspekty tech-
niczne – taborowe i  infrastrukturalne –  
– wszystkich sieci tramwajowych, które 
funkcjonowały bądź funkcjonują na terenie 
naszego kraju w  jego obecnych granicach 
oraz trzy działające na obszarach znajdują-
cych się poza Polską.

Zgodnie z definicją tramwaj to szynowy po-
jazd transportu miejskiego. W  niektórych 
przypadkach rodzi ona jednak problem: czy 
można jednoznacznie stwierdzić, że opi-
sywana sieć była rzeczywiście tramwajem, 
a  nie lokalną kolejką dojazdową, tym bar-
dziej, jeśli podlegała przepisom kolejowym. 

Takie dylematy dotyczą sieci, które funkcjo-
nowały w: Strumieniu, Wąbrzeźnie, Walimiu, 
ale także w Łodzi (dwa odcinki czasowo ob-
sługiwano parowozami) i w Warszawie (sieć 
Elektrycznych Kolei Dojazdowych). Znalazły 
się one w książce, ponieważ na sieciach tych 
najczęściej stosowano tabor typu tramwajo-
wego i funkcjonowały one w systemie ko-
munikacji miejskiej.

Publikacja składa się z 39 rozdziałów napi-
sanych przez 30 autorów. Wzbogacają ją 
schematy przebiegu każdej z  sieci, ram-
ki z  najważniejszymi informacjami, cieka-
wostki oraz unikatowe zdjęcia archiwalne  
i współczesne.




