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Koleje miejskie i aglomeracyjne to sys-
temy transportowe należące do grupy 
kolei konwencjonalnych, które obsłu-
gują połączenia wewnątrz obszarów 
zurbanizowanych oraz codzienne do-
jazdy do miast z ich otoczenia. Sieci 
zorganizowane są na wzór komunikacji 
miejskiej - poszczególne połączenia 
posiadają oznaczenia linii, mają dużą, 
jak na kolej konwencjonalną, często-
tliwość kursowania oraz równoodstę-
powe rozkłady jazdy. Trasy związane są 
zasadniczo z krajową siecią kolejową, 
często posiadają jednak we wspól-
nych korytarzach odrębne tory. Sieci 
mogą być uzupełnione o dodatkowe 
odcinki: średnice, pętle, sięgacze. Ele-
mentami sieci mogą stawać się także 
słabo wykorzystywane lub nieczynne 
linie kolejowe wybiegające z miejskie-
go węzła. Ze względu na kształt sieci 
oraz charakter przewozów, typowym 
zjawiskiem jest istnienie silnie obciążo-
nych ruchem odcinków tras. Najwięk-
sze natężenie ruchu występuje zwykle 

na trasach średnicowych względem 
śródmieść, na których spotykają się 
wszystkie lub większość linii komuni-
kacyjnych. Może ono osiągać wartości 
nawet do 30 pociągów/h, co wymaga 
zastosowania specjalnie zaprojektowa-
nych systemów sterowania ruchem. W 
pierwszej części artykułu przedstawio-
no przykłady różnych sposobów zarzą-
dzania ruchem na odcinkach linii kolei 
miejskich przystosowanych do prowa-
dzenia ruchu o bardzo dużym natęże-
niu. Druga część stanowi koncepcję 
sieci Szybkiej Kolei Miejskiej dla obsza-
ru metropolitalnego Wrocławia, który 
boryka się z dużymi problemami trans-
portowymi, a liczne koncepcje utwo-
rzenia kolei miejskiej i aglomeracyjnej 
nie doczekały się do dziś realizacji. Jako 
jedną z głównych przyczyn technicz-
nych najczęściej podaje się zbyt małą 
przepustowości trzytorowej trasy śred-
nicowej położonej w centralnej części 
węzła. Jednocześnie bardzo rzadko 
podejmowane są dyskusje na temat 

koniecznej do zapewnienia przepusto-
wości oraz działań, jakie należy w tym 
celu podjąć. Artykuł ma na celu odpo-
wiedzieć na pytanie, czy możliwe jest 
utworzenie zupełnie nowej oferty SKM 
bez kosztownej inwestycji w dobudo-
wę czwartego toru na tym odcinku. 
Zaproponowano w nim kształt sieci 
i standardy obsługi, a na podstawie 
przeanalizowanych przykładów tras 
kolei miejskich funkcjonujących pod 
dużym obciążeniem, zaproponowano 
sposób zarządzania ruchem na trasie 
średnicowej w układzie trzytorowym.

Wzorce kolei miejskich w Europie

Systemy kolei miejskich i aglomera-
cyjnych powstawały w Europie głów-
nie w drugiej połowie XX wieku. Wy-
korzystywały istniejącą infrastrukturę 
ukształtowanych już wtedy miejskich 
węzłów kolejowych, co zdecydowało 
o ich specyfi cznym układzie. Po pierw-
szym okresie rozwoju kolei, w którym 

Zarządzanie ruchem na silnie obciążonych 
liniach kolei miejskich i aglomeracyjnych
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powstawały budowane przez pry-
watnych inwestorów, niezależne od 
siebie linie, zakończone na obrzeżach 
ówczesnych miast stacjami czołowy-
mi, nastąpił okres przekształceń wła-
snościowych - w tym upaństwowienie 
- oraz przestrzennych, polegających 
na integracji linii w sieć kolejową. W 
sąsiedztwie miasta lub jego centrum 
powstawał wspólny dworzec central-
ny, do którego doprowadzano wszyst-
kie linie dochodzące do miasta. W za-
leżności od warunków lokalnych oraz 
doświadczeń zarządów kolejowych, 
główne stacje powstawały jako czoło-
we lub przelotowe. Stacje czołowe, ze 
względu na większą czasochłonność 
wykonywanych czynności ruchowych, 
były bardziej rozbudowane niż przelo-
towe, inaczej kształtowano też dojazd 
do nich. Na zapleczu stacji czołowych 
znajdują się zwykle rozległe tereny ko-
lejowe, mieszczące m.in. wiązkę torów 
odpowiadających poszczególnym li-
niom zbiegającym się w węźle. Tory te 
najczęściej mają układ liniowy. W przy-
padku głównych dworców przeloto-
wych wiązki torów doprowadzających 
ruch do stacji są węższe dzięki temu, 
że tory poszczególnych linii przeplata-
ją się i łączą w lokalnych węzłach zlo-
kalizowanych poza centrum miasta. 
Charakteryzują się przez to większym 
natężeniem ruchu niż w przypadku 
podejść do stacji czołowych. Układ to-
rów jest zwykle kierunkowy lub nie jest 
określony stały kierunek ruchu na po-
szczególnych torach. Pomimo różnic, 
w obu opisanych przypadkach mamy 
jednak do czynienia z czytelnie wyzna-
czonym na planie miasta korytarzem 
kolejowym. W tych właśnie korytarzach 
lokalizowane były także tory kolei miej-

skich. W węzłach z głównymi stacjami 
przelotowymi naturalnie oznaczało to 
utworzenie trasy średnicowej wzglę-
dem śródmieścia, na której budowano 
kilka dodatkowych przystanków, zwy-
kle w miejscach przecięcia z głównymi 
promienistymi trasami komunikacji 
zbiorowej lub przy ważnych generato-
rach ruchu. Przykładami takich sieci są 
koleje S-Bahn w Kolonii, Norymberdze 
i Dreźnie w Niemczech [1], S-Tog w Ko-
penhadze w Danii [2] czy SKM w War-
szawie [3]. W przypadku głównych sta-
cji czołowych, często zlokalizowanych, 
z powodu zajętości terenu, w większej 
odległości od miejsc koncentracji funk-
cji śródmiejskich (oryginalnie poza 
murami miejskimi, a więc dzisiejszymi 
obszarami staromiejskimi), decydowa-
no się na budowę tunelu, przeprowa-
dzającego ruch na przeciwną stronę 
śródmieścia. Tunele takie zwykle prze-
znaczone są wyłącznie dla pociągów 
miejskich. Po przeciwnej stronie śród-
mieścia łączą się z liniami sieci krajowej. 
Tak zorganizowane węzły występują 
m.in. w Monachium, Frankfurcie nad 
Menem, Stuttgarcie w Niemczech [1]. 
Zalążek takiego rozwiązania tworzo-
ny jest w Łodzi. Schematy różnych 
rodzajów węzłów przedstawione są 
na rysunku 1. Najczęściej dwutorowe, 
wspólne dla wszystkich linii kolei miej-
skich odcinki tras, tworzą silnie obcią-
żone ruchem trasy średnicowe. Na 
ich końcach mogą znajdować się roz-
budowane lokalne węzły - stacje lub 
posterunki odgałęźne, łącznie z bez-
kolizyjnymi układami podejść. Miejskie 
węzły kolejowe często uzupełnione są 
także o trasy obwodowe, przeznaczo-
ne głównie dla ruchu towarowego, 
ponieważ centralne rejony węzłów są 

zwykle tego ruchu pozbawione (za-
wsze w przypadku głównych dworców 
czołowych). Z tras obwodowych korzy-
stają czasami także pociągi pasażerskie, 
w tym miejskie, które obsługują istot-
ne potoki pasażerskie niezwiązane ze 
śródmieściem.
 Opisane prawidłowości charaktery-
styczne są dla miast dużych, posiadają-
cych zwykle do około dwóch milionów 
mieszkańców. W przypadku miast wiel-
kich, takich jak Madryt, Paryż czy Berlin, 
układ sieci kolei miejskich jest inny od 
przedstawionego. Może w nich istnieć 
wiele tras średnicowych przecinają-
cych śródmieście, szczególnie gdy nie 
istnieje jedna stacja obsługujący ruch 
regionalny i dalekobieżny. Sytuacja 
taka występuje w Madrycie i Paryżu, 
gdzie dodatkowo stacje te są czoło-
we (w Madrycie trwa budowa tunelu 
dla dalekobieżnych pociągów daleko-
bieżnych poruszających się po torze 
normalnym). Podobny układ węzła 
można zaobserwować także w nieco 
mniejszych miastach, takich jak Medio-
lan czy Zurych. W Berlinie znajduje się 
natomiast stacja główna krzyżowa, a 
także dwie średnicowe trasy kolei miej-
skiej, powstającą trzecią średnicę oraz 
linię obwodową.
 Znane są również przykłady sieci  ko-
lei aglomeracyjnych opartych o głów-
ne stacje czołowe, funkcjonujące bez 
tunelu i trasy średnicowej rozumianej 
w sposób opisany wyżej - na przykład 
w Rzymie (dworcem centralnym jest 
Roma Termini) oraz Helsinkach (dwo-
rzec Helsinforgs) [4]. W tych przypad-
kach układ podejść do stacji czołowej 
jest liniowy, a pociągi aglomeracyjne 
poruszają się w ruchu mieszanym. Duże 
natężenie ruchu wymaga wielu torów 
przyperonowych - wszystkie pociągi 
kończą bieg na stacji i muszą zmieniać 
na niej kierunek. W Helsinkach natęże-
nie ruchu pociągów aglomeracyjnych 
na dworcu czołowym wynosi ponad 
35 pociagów/h. Planowana jest budo-
wa podziemnej pętli dla kolei aglome-
racyjnej, którą pociągi mają kursować 
zamiast zmieniać kierunek na dworcu 
głównym [2].
 Terytorialny zasięg systemów trans-
portowych rozumianych pod poję-
ciem kolei miejskich i aglomeracyjnych 

1. Schematy węzłów kolejowych z główną stacją przelotową (a) i czołową (b), z zaznaczonymi trasa-
mi pociągów różnych rodzajów oraz charakterystycznymi elementami sieci kolei miejskiej
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może być różny. Wzorzec trudny jest do 
zdefi niowania, tak jak trudne do zdefi -
niowania są granice aglomeracji czy 
obszarów metropolitalnych [5]. Można 
za nie przyjąć koniec obszaru ciągłej 
zabudowy lub koniec obszaru, z któ-
rego odbywają się masowe codzienne 
dojazdy do rejonu centralnego. Często 
także zasięg linii ogranicza znajdujące 
się na trasie większe miasto satelickie 
lub istotny generator ruchu, np. regio-
nalny port lotniczy. W aglomeracjach 
policentrycznych (konurbacjach) sys-
temy kolei miejskich obsługują także 
połączenia pomiędzy poszczególny-
mi ośrodkami (m.in. Zagłębie Ruhry w 
Niemczech, Trójmiasto).
 Koleje aglomeracyjne na wielu tra-
sach funkcjonują równocześnie z po-
łączeniami regionalnymi, z którymi 
pokrywają się na odcinku aglomeracyj-
nym. Pełnią jednak różne role, rozwią-
zując konfl ikt interesów pomiędzy pa-
sażerami z regionu, którzy zwykle chcą 
dojechać jak najszybciej do ośrodka 
centralnego, a tymi z aglomeracji i ob-
szaru miasta, którzy wymagają bardzo 
dobrej dostępności kolei, co z kolei wy-
musza częste zatrzymania. Faktem jest, 
że im krócej trwa podróż pociągiem, 
tym bardziej wzrasta oczekiwanie co 
do dobrej dostępności stacji i przystan-
ków względem punktu początkowego 
i końcowego podróży. Zwiększa się 
bowiem znacznie udział czasu dojścia 
lub dojazdu do pociągu w całkowitym 
czasie podróży w relacji "od drzwi do 
drzwi" i stąd na stosunkowo krótkim 
odcinku drogi istotnie spada prędkość 
komunikacyjna. Równoległe funkcjo-
nowanie kolei miejskich i aglomera-
cyjnych z połączeniami regionalnymi 
rozwiązuje także problem dostosowa-
nia taboru do zróżnicowanej specyfi -
ki tych połączeń. Notowana na wielu 
gęsto rozmieszczonych przystankach 
kolei miejskiej duża wymiana pasażer-
ska wymaga większej liczby drzwi w 
wagonach i bardziej równomiernego 
ich rozmieszczenia, w celu minimaliza-
cji czasu postoju. Odbywa się to jednak 
kosztem liczby miejsc siedzących, co 
jest niekorzystne w przypadku pocią-
gów obsługujących znacznie dłuższe 
połączenia regionalne. Wnętrze pocią-
gów miejskich powinno być urządzone 

w sposób właściwy bardziej pojazdom 
komunikacji miejskiej - tzn. pojazdom 
metra lub tramwajom, co oznacza 
inny układ siedzeń, poręczy itp. Pocią-
gi przeznaczone do obsługi połączeń 
miejskich nie muszą posiadać zajmu-
jących wiele przestrzeni we wnętrzu 
toalet lub ich liczba może być zmniej-
szona. Rozdzielenie segmentów prze-
wozów ułatwia także dostosowywanie 
zdolności przewozowej do zmieniają-
cych się na długości trasy oraz w ciągu 
doby potoków pasażerskich poprzez 
zmianę długości (pojemności) pocią-
gów. Unika się np. konieczności prowa-
dzenia długich połączeń regionalnych 
słabo wypełnionym na dużej części tra-
sy taborem, dostosowanym do zsumo-
wanego potoku pasażerów z regionu 
oraz aglomeracji i miasta.
 W związku z tym, że na obszarze 
aglomeracji występuje zwiększone na-
tężenie ruchu pociągów, a koleje miej-
skie wymagają znacznie częstszych 
zatrzymań, przez co charakteryzują się 
niższą maksymalną prędkością tech-
niczną i handlową niż pozostałe, często 
posiadają we wspólnych korytarzach 
wydzielone tory [1]. Wydzielenie to 
może znajdować się na całej długości 
trasy, na której kolej aglomeracyjna po-
krywa się z ruchem regionalnym, dale-
kobieżnym bądź towarowym, lub na 
części, zwykle położonej bliżej centrum 
węzła, gdzie istnieje taka konieczność. 
Na pozostałej części trasy wszystkie 
pociągi poruszają się w ruchu miesza-
nym, co wymusza pełną kompatybil-
ność techniczną kolei miejskiej z siecią 
kolei krajowych. Zwykle obligatoryjnie 
wydzielone są odcinki średnicowe pro-
wadzące ruch miejski o największym 
natężeniu, choć znane są przypadki, 
gdzie występuje na nich intensywny 
ruch mieszany (np. w jednym z tuneli 
średnicowych w Zurychu) lub incyden-
talny (np. w tunelu w Lipsku). Istnieją 
również systemy kolei miejskich całko-
wicie lub niemal całkowicie technicz-
nie oddzielone od sieci krajowej, np. 
poprzez zastosowanie innego napięcia 
zasilania i sposobu odbioru energii z 
sieci trakcyjnej. Taki przypadek wystę-
puje w Berlinie (zasilanie całej sieci na-
pięciem stałym 750V z trzeciej szyny) i 
Hamburgu (zasilanie napięciem stałym 

1200V z trzeciej szyny, z wyjątkiem 
fragmentu jednej z tras, gdzie pociągi 
kursują po linii użytku ogólnego).
 W ramach sieci kolei aglomeracyj-
nych mogą znaleźć się trasy wykracza-
jące znacznie poza zasadniczy obszar 
zurbanizowany. Kolej aglomeracyjna 
często ma wyłączność na obsługę 
włączonych w jej sieć dawnych linii 
kolei lokalnych, dojazdowych, zbudo-
wanych w dawnych czasach wyłącz-
nie do obsługi połączenia określonej 
miejscowości lub obiektu z miastem i 
nie mających znaczenia dla transportu 
w szerszej skali - regionu lub kraju. Na 
części z nich przed włączeniem do sie-
ci aglomeracyjnej ruch pasażerski od-
bywał się z niewielkim natężeniem lub 
był zawieszony. Linie takie muszą zwy-
kle zostać przystosowane do ruchu po-
ciągów z większą częstotliwości oraz w 
równym takcie (dotyczy to szczególnie 
linii jednotorowych i konieczności bu-
dowy mijanek, często wydłużonych, w 
miejscach wynikających z krzyżowań w 
rozkładzie jazdy), często także zelektry-
fi kowane. Przykładami takich linii mogą 
być trasy do Rödermark-Ober Roden 
w aglomeracji Frankfurtu nad Menem 
czy do Altomünster w aglomeracji Mo-
nachium, obsługiwane obecnie przez 
tamtejsze koleje S-Bahn. Budowane 
współcześnie nowe odcinki linii z prze-
znaczeniem dla kolei miejskich, ode-
rwane od korytarzy sieci krajowej, to 
przede wszystkim pętle i sięgacze ma-
jące służyć obsłudze konkretnych loka-
lizacji - dużych osiedli mieszkaniowych 
(np. dzielnicy Chorweiler w Kolonii, 
centrum miasta Off enbach leżącego w 
obszarze metropolitalnym Frankfurtu 
nad Menem czy dzielnicy Steinach w 
Fürth w aglomeracji Norymbergii) czy 
portów lotniczych, co stało się w ostat-
nich latach na całym świecie silnym 
trendem w kształtowaniu systemów 
transportowych. Trasy takie prowadzo-
ne są często środkiem założeń urba-
nistycznych, co wymusza stosowanie 
separacji pionowej (przekopów, tuneli, 
estakad) [1].
 W skład sieci kolei aglomeracyjnych 
mogą także wchodzić długie trasy wy-
biegające w region na znaczne odle-
głości. Połączenia takie pełnią dwojaką 
rolę: aglomeracyjną lub regionalną, w 
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zależności od odcinka. Często stano-
wią one przedłużenie linii miejskich 
w rozrzedzonym takcie. Przykładem 
mogą być połączenia do Zwickau, Des-
sau i Hoyerswerdy obsługiwane przez 
S-Bahn Mitteldeutschland funkcjonują-
cą wokół aglomeracji Lipska i Halle, czy 
trzy z czterech linii funkcjonujących w 
ramach sieci Regio-S-Bahn Bremen. 
Linie te kursują w takcie 60- lub nawet 
120-minutowym, charakterystycznym 
bardziej  dla kolei regionalnej niż aglo-
meracyjnej. Z linii kursujących w takcie 
godzinnym i wybiegających na kilku-
dziesięciokilometrowe odległości w 
region złożona jest także sieć S-Bahn w 
Hanowerze, a większa częstotliwość w 
obszarze aglomeracji uzyskiwana jest 
poprzez nakładanie się linii na stosun-
kowo długich odcinkach tras. W dużej 
mierze pociągi S-Bahn nie mają jednak 
wyłączności na obsługę swoich tras i 
funkcjonują równolegle z pociągami 
kategorii regionalnej lub ekspresów re-
gionalnych.
 Standardy częstotliwościowe kur-
sowania pociągów w sieciach kolei 
miejskich są zróżnicowane. Można jed-
nak zauważyć pewne prawidłowości, 
według których za minimalną atrak-
cyjną częstotliwość dla pojedynczych 
linii na obszarze aglomeracji uznaje się 
dwa pociągi na godzinę. Jest to jednak 
wartość niewystarczająca z punktu wi-
dzenia komunikacji miejskiej (według 
badań jakości transportu zbiorowego 
w polskich miastach, w obszarach pe-
ryferyjnych za minimalną atrakcyjną 
uznaje się częstotliwość trzech kursów 
na godzinę [6]). Większą częstotliwość 
kursowania na odcinkach tras, na któ-
rych funkcjonuje wiele linii, można 
uzyskać w takim przypadku przez ko-
ordynację ich rozkładów jazdy. Takt roz-
rzedzony na końcach linii może mieć 
wartość 60, 90 lub 120 minut. W ten 
sposób zorganizowane są m.in. sieci S-
-Bahn w Wiedniu i Zurychu, które łączą 
cechy kolei miejskiej, aglomeracyjnej i 
na części tras regionalnej - w obszarze 
aglomeracji kursują w takcie 30-minu-
towym, a na wspólnych odcinkach tras 
posiadają skoordynowane rozkłady jaz-
dy, oferując takt zagęszczony. W opar-
ciu o częstotliwość 15-minutową na 
wszystkich liniach funkcjonuje S-Bahn 

w Stutgarcie, a o częstotliwości 15- i 
30-minutowe m.in. sieć Cercanías Ma-
drid czy kolej aglomeracyjna Rzymu.
Inną popularną częstotliwością, cha-
rakterystyczną dla typowych kolei miej-
skich i aglomeracyjnych w Niemczech, 
jest częstotliwość 3 poc/h dla pojedyn-
czej linii, co odpowiada taktowi 20-mi-
nutowemu. Pojedyncza linia zapewnia 
już minimalny atrakcyjny z punktu wi-
dzenia pasażera standard obsługi w 
komunikacji miejskiej. Takt może być w 
tym przypadku stopniowo rozrzedza-
ny wraz z oddalaniem się od centrum 
aglomeracji do wartości 40, 60, 80 mi-
nut, a także zagęszczany do 10-minu-
towego. W oparciu o takt 20-minutowy 
wraz z jego pochodnymi funkcjonują 
m.in. sieci S-Bahn w Monachium, Ko-
lonii, Frankfurcie nad Menem, Zagłębiu 
Ruhry, Norymberdze. Można go także 
przypisać do specyfi cznie ukształto-
wanej sieci RER w aglomeracji Paryża i 
regionie stołecznym Francji.
 Kolejną charakterystyczną częstotli-
wością obsługi pojedynczych linii jest 
standard 6 poc/h, co daje takt 10-mi-
nutowy. Jest to wartość typowa dla 
sieci S-Bahn w Berlinie czy Hamburgu. 
Spotykana jest także na części linii S-
-Bahn w Monachium w godzinach 
szczytu.

Systemy sterowania ruchem na 

odcinkach  linii o dużym natężeniu 

ruchu kolei miejskich

Opisane sposoby kształtowania sieci 
kolei miejskich i aglomeracyjnych oraz 
standardy częstotliwościowe ich obsłu-
gi powodują powstawanie odcinków o 
bardzo dużych, jak na kolej konwen-
cjonalną, natężeniach ruchu. Mogą 
one osiągać wartości 20-30 poc/h, co 
wymaga stosowania specjalnie zapro-
jektowanych systemów sterowania ru-
chem. W dalszej części artykułu przed-
stawione są przykłady różnego rodzaju 
rozwiązań w tym zakresie.

Paryż

Sieć RER regionu Ile-de-France - sto-
łecznego regionu Francji - łączy cechy 
kolei miejskiej, aglomeracyjnej oraz re-
gionalnej. Podzielona jest na pięć linii, z 
których każda zbudowana jest w opar-

ciu o własną, głównie tunelową trasę 
średnicową na obszarze Paryża (trasy 
średnicowe linii RER B i RER D korzy-
stają częściowo ze wspólnego tunelu). 
Linie rozgałęzione są w zewnętrznych 
rejonach aglomeracji, niektóre na wie-
le długich odnóg, co sprawia, że każda 
stanowi w zasadzie odrębną podsieć. 
Przykładowo, linia RER A obejmuje 
podstawowe połączenia Boissy-Sa-
int Germain i Chessy-Cergy kursujące 
w takcie 10-minutowym oraz Torcy-
-Poissy w takcie 20-minutowym, któ-
re w godzinach szczytu wzmacniane 
są do uzyskania taktu 2-minutowego 
na odcinku średnicowym w kierunku 
bardziej obciążonym oraz 2,5-minuto-
wego w kierunku mniej obciążonym 
(rysunek 2). Na części trasy, charakte-
ryzującej się największym natężeniem 
ruchu, zastosowano system sterowania 
SACEM opracowany w latach 80. XX 
wieku przez Siemensa dla RATP (ope-
ratora transportu zbiorowego w Pa-
ryżu i aglomeracji) i SNCF [7]. Jest on 
systemem typu ATC - Automatic Train 
Control [8], który został zaprojektowa-
ny do wdrożenia na funkcjonującej 
linii w celu zwiększenia przepustowo-
ści. Sterowanie prędkością pociągu 
odbywa się za pomocą tzw. krzywych 
prędkości, obliczanych przez kompute-
ry pokładowe na podstawie znanego 
opisu trasy, charakterystyk trakcyjnych 
pojazdu oraz informacji o zajętości 
odstępów, która przekazywana jest w 
sposób ciągły z toru do pojazdu. Po-
dział na odstępy zagęszczony jest w 
otoczeniu stacji, co jest cechą decydu-
jącą o możliwości uzyskania 2-minuto-
wego następstwa pociągów. Pierwszy, 
30-kilometrowy odcinek linii został 
wyposażony w system SACEM w 1989 
roku; kolejny, 45-kilometrowy - w roku 
1997. Do  roku 2018 system ma zostać 
rozbudowany i zmodernizowany przez 
koncern Alstom, co ma poprawić re-
gularność ruchu na linii i dać średnio 
dwuminutowe skrócenie czasu prze-
jazdu na najbardziej centralny, pary-
skim odcinku pomiędzy  La Défense a 
Vincennes.

Monachium

Odcinek średnicowy monachijskiej S-
-Bahn charakteryzuje się największym 
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natężeniem ruchu na sieci kolei kon-
wencjonalnej w Niemczech. Prowadzi 
ruch siedmiu linii kolei aglomeracyj-
nej, które kursują zasadniczo w takcie 
20-minutowym, z zagęszczeniem 
kursowania trzech linii w godzinach 
szczytu do taktu 10-minutowego. Mak-
symalne sumaryczne natężenie ruchu 
wynosi 30 poc/h. Już w momencie 
oddania do użytku w 1972 roku odci-
nek średnicowy był wyposażony we 
wczesną wersję niemieckiego systemu 
sygnalizacji kabinowej LZB, który miał 
umożliwiać zastosowanie 90-sekundo-
wego następstwa pociągów, a przez to 
przepustowość 40 poc/h z 20% rezer-
wą. Problemy z eksploatacją systemu 
spowodowały jednak jego likwidację w 
1983 roku i wprowadzenie sygnalizacji 
świetlnej. W efekcie nastąpiło zmniej-
szenie przepustowości do 24 poc/h. 
Rosnący popyt na przewozy koleją S-
-Bahn spowodował, że w 1991 roku 
zdecydowano o zwiększeniu często-
tliwości kursowania wybranych linii. W 
2004 roku ponownie uruchomiono na 
trasie średnicowej system sygnalizacji 
kabinowej LZB w wersji CIR ELKE-II.
LZB jest systemem typu ATP - Auto-
matic Train Protection - automatycznej 
ochrony pociągu, czyli samoczynnego 
ograniczania prędkości w przypadku 
popełnienia błędu przez prowadzące-
go pojazd. Wyposażony jest w niego 
odcinek zwany Stammstrecke od stacji 
München-Pasing do stacji München 
Ost, który obejmuje 6,3-kilometrowy 
odcinek naziemny między Pasing a zej-
ściem do tunelu przebiegającego pod 
dworcem głównym i śródmieściem 
oraz 3,7-kilometrowy tunel pomiędzy 
stacją München Hauptbahhof a Mün-
chen Ost. Teoretyczna przepustowość 
wynosi 37,5 poc/h (96-sekundowy czas 
następstwa), jednak przy zastosowaniu 
20-procentowej rezerwy rozkładowej 
eksploatacja odbywa się z maksymal-
nym nateżeniem 30 poc/h. Długość 
odstępu blokowego zmniejszona jest 
w stosunku do sygnalizacji LZB sto-
sowanej na liniach dalekobieżnych 
do minimalnej wartości nawet 50 m, 
ponadto zostały opracowane nowe 
krzywe hamowania, zwiększona do-
kładność wyświetlania odległości do 
punktu zatrzymania, skrócone wyprze-

dzenie sygnalizacji punktu hamowania 
w kabinie maszynisty. Zastosowanie 
50-metrowych odstępów w rejonie pe-
ronów umożliwia dojeżdżanie do przy-
stanku w czasie, gdy poprzedni pociąg 
jeszcze stoi przy peronie oraz szybsze 
zwalnianie przystanków (rysunek 3). 
Zwiększona została również prędkość 
maksymalna w tunelu z 60 do 80 km/h 
[9]. Poza LZB odcinek średnicowy wy-
posażony jest także w konwencjonalną 
sygnalizację świetlną systemu Ks, za 
pomocą której ruch prowadzony jest w 
sytuacjach awaryjnych, a także w okre-
sach o mniejszym natężeniu ruchu, aby 
zapobiec wyjściu z wprawy maszyni-
stów przy korzystaniu z tego sposobu 
sterowania ruchem na odcinku średni-
cowym.
 W trakcie prac studialnych poprze-
dzających instalację systemu LZB na 
linii monachijskiej kolei S-Bahn zre-
zygnowano z zastosowania systemu 
ETCS, który był wtedy we wczesnej 
fazie rozwoju i nie gwarantował nieza-
wodnej eksploatacji na newralgicznym 
dla transportu miejskiego i aglome-
racyjnego odcinku trasy. Obecnie, ze 
względu na wyczerpanie możliwości 
zwiększenia przepustowości istnieją-

cej trasy oraz wciąż rosnące potrzeby 
przewozowe, trwa budowa drugiej, 
równoległej trasy średnicowej (2. Stam-
mstrecke) z nowym tunelem pod cen-
trum miasta.

Berlin

Na sieci berlińskiej kolei S-Bahn stoso-
wany jest system sygnalizacji świetlnej 
umożliwiający uzyskanie 90-sekun-
dowego następstwa pociągów, co 
daje przepustowość 40 poc/h. Takie 
natężenie ruchu nie występuje jed-
nak obecnie na żadnym odcinku sieci. 
Odcinkiem, na którym między innymi 
zastosowano ten system sterowania 
ruchem, są tory miejskie na Stadtbahn, 
czyli nadziemnej linii przebiegającej na 
kierunku wschód-zachód pomiędzy 
stacjami Berlin Ostkreuz a Berlin West-
kreuz. W normalnej sytuacji ruchowej 
natężenie ruchu wynosi na niej 18 po-
c/h (trzy linie w takcie 10-minutowym). 
Rozkładowe odstępy między pociąga-
mi nie są jednak równe - dwie z linii (S7 
i S75), z uwagi na wspólnych przebieg 
na dłuższym odcinku trasy, mają roz-
kłady skoordynowane z sumarycznym 
taktem 5-minutowym; pociągi trzeciej 
linii (S5) kursują zawsze dwie minuty 

 

2. Schemat linii RER A w Paryżu i regionie Ile-de-France

 
 

3. Schemat podziału na odstępy w otoczeniu peronów, stosowany na trasie średnicowej kolei S-Bahn 
w Monachium (LZB-BK jest wskaźnikiem granic bloków) - opracowano na podstawie [10]
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po pociągach linii S7. W niedalekiej 
przyszłości można się jednak spodzie-
wać zwiększenia natężenia ruchu na 
przedmiotowej trasie. Trwająca od 
2011 roku gruntowna przebudowa 
stacji Ostkreuz spowodowała bowiem 
istotne zmiany w układzie połączeń, 
m.in. przełożenie na trasę obwodo-
wą linii S9 prowadzącej do lotniska 
Schönefeld, która po przebudowie 
stacji wrócić ma na trasę średnicową i 
obsługiwać połączenie rozbudowane-
go portu lotniczego (pod nową nazwą 
Berlin-Brandenburg) z dworcem głów-
nym. Inną reperkusją prowadzonych 
prac jest skrócenie do stacji Ostkreuz 
docierającej ze wschodu linii S3.
 Na rysunku 4 przedstawiono sche-
mat blokady samoczynnej dostoso-
wanej do prędkości maksymalnej 60 
km/h, 90-sekundowego czasu na-
stępstwa pociągów i mechaniczne-
go systemu zabezpieczenia ruchu na 
wypadek przejechania sygnału "stój". 
Znajdująca się za semaforem droga 
ochronna odpowiada drodze hamo-
wania pociągu poruszającego się z 
maksymalną dopuszczalną prędkością. 
Pociąg wjeżdżający na określony od-
stęp zajmuje także odstęp wcześniej-
szy do momentu, w którym opuści od-
cinek drogi ochronnej. Ma to zapewnić 
możliwość awaryjnego zatrzymania 
pociągu przed pociągiem poprzedza-
jącym niezależnie od aktualnej jego 
pozycji. Działanie mechanicznego sys-
temu zabezpieczenia ruchu opiera się 
o ruchome płozy (tzw. Bernauer Fahr-
sperre), które znajdują się w miejscach 

ustawienia sygnałów blokady. W czasie, 
gdy odstęp jest wolny, znajdują się w 
pozycji odchylonej od toru, a gdy od-
stęp jest zajęty - w pozycji pionowej, 
tak aby czujnik umieszczony na pierw-
szym wózku pociągu, po wykryciu me-
chanicznego kontaktu, mógł  urucho-
mić hamowanie awaryjne.
 Odstępy skrócone są w otoczeniu 
przystanków, co sprawia że pociąg 
może zbliżyć się w bezpośrednie są-
siedztwo przystanku, gdy poprzedni 
jeszcze stoi przy peronie. Miejsca za-
trzymania pociągu (różne dla pocią-
gów o różnej długości) są tak dobrane, 
aby pociąg stojący przy peronie znajdo-
wał się jeszcze w obrębie drogi ochron-
nej i powodował zajętość dwóch naj-
krótszych odstępów poprzedzających 
przystanek. Jednak gdy pociąg ten już 
ruszy, pierwszy z odstępów jest zwal-
niany i pociąg kolejny może kontynu-
ować jazdę lub rozpoczynać rozruch, 
podczas gdy odstęp z przystankiem 
nie jest jeszcze całkowicie zwolniony 
[11].
 Poprawne działanie mechanicznego 
systemu zabezpieczenia ruchu (opra-
cowanego w początkach XX wieku) 
uzależnione jest od przestrzegania 
przez maszynistów dopuszczalnej 
prędkości maksymalnej. W przypadku 
jej przekroczenia może dojść do sy-
tuacji zagrożenia. Z uwagi na ten fakt 
podjęto decyzję o modernizacji sys-
temu. Nowy system zabezpieczenia 
ruchu -  Zugbeeinfl ussungssystem S-
-Bahn Berlin (ZBS), oparty w dużej mie-
rze o system ETCS poziomu 1, ma zo-

stać uruchomiony na linii średnicowej 
wschód-zachód do 2020 roku, na linii 
średnicowej północ-południe do 2023 
roku, a na linii obwodowej do 2025 
roku.

Kolonia

Kolej S-Bahn w aglomeracji Kolonii 
składa się obecnie z czterech linii, które 
kursują w takcie 20-minutowym w go-
dzinach szczytu. Do sieci zaliczana jest 
także jedna linia obsługiwana przez 
tabor spalinowy i kursująca w szczycie 
co 30 minut. Pociągi te korzystają na 
terenie miasta ze wspólnego odcinka 
- nadziemnej Stammstrecke pomię-
dzy stacjami Köln Messe/Deutz a Köln 
Hansaring, przez główną stację Köln 
Hbf oraz most nad Renem. Minimalny 
czas następstwa wynosi 3,33 min [12], 
co daje 18 tras do wykorzystania w 
ciągu godziny. Przy obecnym układzie 
linii wykorzystywanych jest 14, o nie-
których porach 16 (dodatkowe kursy 
linii kursującej co 30 minut). Linie S6 
oraz S11, a także S12 i S13/S19, mają 
rozkłady skoordynowane na dłuższym 
odcinku do taktu 10-minutowego. Sy-
tuację tą przedstawiono w tabeli 1.
 W związku z rosnącymi potrzebami 
przewozowymi oraz chęcią włączenia 
do S-Bahn kolejnych odcinków sieci 
kolejowej w aglomeracji, opracowano 
plan rozwoju, który zakłada, że docelo-
wo po odcinku średnicowym kursować 
będzie 8 linii w takcie 20-minutowym, 
co wymaga uzyskania następstwa 
2,5-minutowego (przepustowość 24 
poc/h). Zaplanowany układ tras przed-
stawiono w tabeli 2 [13].
 W tym celu zaplanowano zoptyma-
lizowanie liczby i miejsc ustawienia 
semaforów odstępowych, a także bu-
dowę nowych peronów na stacjach 
Hauptbahnhof oraz Messe/Deutz tak, 
aby dla obu kierunków dostępne były 
po dwie krawędzie peronowe. Ma to 
umożliwić wjazd kolejnego pociągu 
na stację, podczas gdy poprzedni stoi 
jeszcze przy peronie. Dodatkową za-
letą jest powiększenie przestrzeni dla 
pasażerów na peronach, co jest istotne 
przy dużych potokach pasażerskich na 
głównej stacji położonej w centrum 
miasta Hauptbahnhof oraz obsługują-
cej masowe imprezy targowe (Messe/

4. Schemat podziału na odstępy i sekwencji sygnałów w blokadzie samoczynnej  stosowanej na sieci 
S-Bahn Berlin (dla ułatwienia analizy schematu podano polskie odpowiedniki sygnałów zgodnie z 

instrukcją Ie-1) - opracowano na podstawie [11]
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Deutz). Poza tym dla uzyskania docelo-
wego kształtu sieci S-Bahn zaplanowa-
no kilkanaście zadań inwestycyjnych w 
różnych miejscach węzła.
 Z przedstawionych przykładów wy-
nika, że główny nacisk w działaniach 
związanych z koniecznością uzyska-
nia dużej przepustowości linii kolei 
miejskich, położony jest na otoczenie 
przystanków. Decydują one o przepu-
stowości linii silniej, niż odcinki między-
przystankowe. Podejmowane działania 
mają na celu zapewnienie możliwości 
zbliżenia się na niewielką odległość do 
pociągu poprzedniego stojącego jesz-
cze przy peronie lub wręcz wjazd na 
przystanek, gdy poprzedni pociąg jesz-
cze na nim stoi. Taka organizacja ruchu 
stanowi także swoisty bufor pomagają-
cy tłumić opóźnienia oraz redukować 
skutki wystąpienia trwającej dłużej niż 
typowo wymiany pasażerskiej.

Koncepcja sieci Szybkiej Kolei 

Miejskiej we Wrocławiu

Wrocław jest miastem, które nieustan-
nie boryka się z dużymi problemami 
transportowymi. Ruch samochodowy 
wciąż rośnie, przez co pogarsza się ja-
kość powietrza, zwiększa hałas, a prze-
strzeń chodników, placów, podwórek, 
obszarów zieleni zawłaszczana jest 
przez samochody na potrzeby parko-
wania, w tym coraz częściej w sposób 
nieprawidłowy i niszczący przestrzeń 
publiczną. Wzrost ruchu spowodo-
wany jest w dużej mierze zjawiskiem 
suburbanizacji, a także zwiększania 
atrakcyjności miasta jako usługowego, 
fi nansowego, edukacyjnego, kultural-
nego centrum regionu. Według da-
nych opublikowanych w marcu 2016 
roku przez Urząd Miasta, liczba samo-
chodów wjeżdżających każdego dnia 
do Wrocławia z jego otoczenia wzrosła 
pomiędzy 2010 a 2015 rokiem o 79% 
[14]. Nowa zabudowa mieszkaniowa, 
także ta w granicach miasta, powstaje 
w dużej mierze na obszarach peryferyj-
nych, z dala od tras wydajnej komuni-
kacji miejskiej, bez planowej zabudowy 
w pierwszej kolejności terenów dobrze 
skomunikowanych. Jednocześnie duże 
rozproszenie nowych osiedli powodu-
je trudności w obsłudze transportem 

zbiorowym.
 Rozbudowany węzeł kolejowy w 
bardzo niewielkim stopniu wykorzy-
stywany jest do przewozów wewnątrz-
miejskich i aglomeracyjnych. Dzieje się 
tak pomimo, że wiele obszarów bory-
kających się z poważnymi problemami 
transportowymi (m.in. Maślice, Stabło-
wice, Jagodno, Złotniki na terenie mia-
sta, czy znajdujące się bezpośrednio za 
jego granicami Iwiny, Smolec, Mirków, 
Długołęka) znalazło się w bliskim są-
siedztwie linii kolejowych, a kolej na 
terenie miasta jest dobrze zintegrowa-
na z komunikacją miejską w zakresie 
biletów długookresowych. Powodem 
takiego stanu rzeczy jest zdecydowa-
nie zbyt mała, jak na wymagania trans-
portu miejskiego i aglomeracyjnego, 
liczba połączeń, ograniczająca się do 
pociągów o charakterze regionalnym, 
oraz słaba dostępność kolei poprzez 
małą liczbę przystanków, szczególnie 
w nowych obszarach intensywnie roz-
wijającej się zabudowy.
 Istniejące od wielu lat liczne koncep-
cje utworzenia dla Wrocławia nowych 
połączeń o charakterze metropolital-
nym nie doczekały się do dziś realizacji. 
Jako jedną z głównych przyczyn tech-
nicznych podaje się zbyt małą przepu-
stowości trzytorowej trasy średnicowej 
położonej w centralnej części węzła, 
pomiędzy stacją Wrocław Główny a 
posterunkiem odgałęźnym Grabiszyn. 
Istniejące koncepcje często ogranicza-

ją się do wytyczenia siatki połączeń 
bez określenia standardów obsługi 
poszczególnych odcinków linii, co jest 
niezbędne do zbudowania rozkładu 
jazdy, a na tej podstawie wyznaczenia 
spodziewanego natężenia ruchu, od-
stępów pomiędzy pociągami i wyma-
ganej przepustowości. W dalszej części 
artykułu przedstawiona została kon-
cepcja Szybkiej Kolei Miejskiej we Wro-
cławiu i aglomeracji, zbudowanej w 
oparciu o trasę średnicową. Zapropo-
nowane zostały standardy obsługi po-
szczególnych odcinków sieci oraz, przy 
uwzględnieniu potrzeb ruchu regio-
nalnego oraz dalekobieżnego, podjęto 
próbę skonstruowania rozkładu jazdy 
dla newralgicznego, trzytorowego 
odcinka średnicowego. Na podstawie 
przeanalizowanych przykładów tras 
kolei miejskich funkcjonujących pod 
dużym obciążeniem zaproponowano 
sposób zarządzania ruchem na trasie 
średnicowej w układzie trzytorowym. 
Przyjęto następujące założenia:
• system kolei miejskiej i aglomera-

cyjnej powinien stanowić nową, 
niezależną od połączeń regional-
nych, ofertę komunikacyjną; za-
pewni to możliwość niezależnego 
kształtowania oferty przewozowej 
w zależności od specyfi ki dane-
go rodzaju połączeń, a także za-
pobiegnie konfl iktowi interesów 
pomiędzy pasażerami z regionu i 
aglomeracji, ponieważ nie spowo-

S13/19 S6
RB25

S12 S11
RB25

wolny wolny

Końcówki minutowe czasów odjazdów wynikające z minimalnego czasu następstwa pociągów

00,00 03,33 06,66 (RB25) 10,00 13,33 16,66 (wolny)

20,00 23,33 26,66 (wolny) 30,00 33,33 36,66 (RB25)

40,00 43,33 46,66 (wolny) 50,00 53,33 56,66 (wolny)

Rozkładowe końcówki minutowe czasów odjazdów

00 04 07 (RB25) 10 14 17 (wolny)

20 24 27 (wolny) 30 34 37 (RB25)

40 44 47 (wolny) 50 54 57 (wolny)

Tab. 1. Koordynacja rozkładu jazdy dla odjazdów ze stacji Koln Hbf na kierunku wschód-zachód

S13 S15 S11 S12 S16 S17 S11V S6

Końcówki minutowe czasów odjazdów wynikające z minimalnego czasu następstwa pociągów

00 02,5 05 07,5 10 12,5 15 17,5

20 22,5 25 27,5 30 32,5 35 37,5

40 42,5 45 47,5 50 52,5 55 57,5

Tab. 2. Koordynacja rozkładu jazdy dla stanu docelowego - opracowano na podst. [13]
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duje wydłużenia czasu podróży na 
długich trasach regionalnych oraz 
zapewni możliwość częstych za-
trzymań na obszarze aglomeracji i 
miasta,

• sieć SKM w części związanej z trasą 
średnicową składa się z sześciu linii 
(rysunek 5),

• sieć SKM przejmuje całkowicie 
obsługę połączeń do Trzebnicy i 
Jelcza Laskowic, a także pociągów 
kursujących w relacjach Wrocław 
Główny - Rawicz, Wrocław Głów-
ny - Wołów i Wrocław Główny - 
Oleśnica, jako połączeń o zasięgu 
aglomeracyjnym,

• pociągi regionalne mogą mieć na 
odcinkach pokrywających się z 
SKM zmniejszoną liczbę zatrzymań,

• połączenie Wrocław Główny - 
Dzierżoniów włączone zostaje do 
sieci SKM na obszarze aglomeracji, 
a poza nią ma charakter regionalny; 
rekompensatą za zwiększoną licz-
bę zatrzymań w aglomeracji jest 
likwidacja zatrzymań na przystan-
ku Mietków i stacji Imbramowice 
- te punkty handlowe obsługują 
pociągi kursujące w kierunku Wał-
brzycha; pociągi w kierunku Wał-

brzycha nie obsługują przystanku 
Sadowice Wrocławskie,

• linie SKM kursują w takcie 20-mi-
nutowym co najmniej w granicach 
ciągłego obszaru zabudowanego; 
granicznymi stacjami dla obsługi 
w takim standardzie, w pierwszym 
etapie rozwoju sieci SKM, są: Wro-
cław Pracze Odrzańskie, Wrocław 
Leśnica, Wrocław Pawłowice, Dłu-
gołęka, Smolec, Smardzów Wro-
cławski, a także Jelcz Laskowice i 
Oborniki Śląskie; na dalszych od-
cinkach tras takt jest  rozrzedzony 
do 40-minutowego; wzrost poto-
ków pasażerskich może z czasem 
wymusić zagęszczenie taktu,

• dla wszystkich relacji regionalnych 
korzystających z odcinka trzytoro-
wego należy zapewnić możliwość 
obsługi co najmniej dwóch par 
połączeń w ciągu godziny w rów-
nym takcie 30-minutowym; po-
ciągi regionalne powinny być ob-
sługiwane zgodnie z założeniami 
cyklicznego zintegrowanego roz-
kładu jazdy [15]; wyjątkiem jest po-
łączenie z Poznaniem, dla którego 
można przewidzieć jeden pociąg 
w ciągu godziny,

• dla wszystkich relacji dalekobież-
nych korzystających z odcinka 
trzytorowego należy zapewnić 
możliwość obsługi jednej w ciągu 
godziny pary pociągów, a w przy-
padku kierunku Poznania dwóch 
par w ciągu godziny.

Schemat ruchu pasażerskiego we 
Wrocławskim Węźle Kolejowym z 
uwzględnieniem powyższych założeń 
pokazany jest na rysunku 5. Przedsta-
wioną sytuację należy traktować jako 
maksymalne obciążenie węzła w go-
dzinie najbardziej obciążonej, na które 
powinna być projektowana przepu-
stowość poszczególnych jego ele-
mentów. Zaproponowane natężenie 
ruchu pociągów dalekobieżnych i re-
gionalnych powinno się traktować jako 
wartość, do której można dochodzić 
stopniowo. Natomiast natężenie ruchu 
pociągów SKM powinno w momencie 
uruchomienia sieci osiągać wartości 
docelowe, ponieważ tylko wtedy ofer-
ta będzie atrakcyjna z punktu widzenia 
pasażerów. Wyjątkiem może być linia 
S8, której częstotliwość kursowania 
może być początkowo zmniejszona 
z powodu ograniczeń infrastruktural-
nych na odcinkach Wrocław Psie Pole 
- Trzebnica oraz na linii w kierunku Ko-
bierzyc. Także pociągi SKM do Świdnicy 
mogą kursować z mniejszą częstotli-
wością, jednak do stacji Kąty Wrocław-
skie linia S6 powinna dojeżdżać w tak-
cie 40-minutowym.
 Na schemacie zaznaczono natężenie 
ruchu pociągów na poszczególnych 
odcinkach linii w zachodniej części wę-
zła, ponieważ od tego natężenia zależy 
przepustowość, jaką należy uzyskać na 
newralgicznym, trzytorowym odcin-
ku położonym między stacją Wrocław 
Główny a podg Grabiszyn. Sumarycz-
nie wynosi ono 33 pary poc/h. Obec-
nie tory nie mają określonego stałego 
kierunku ruchu, a cały szlak stanowi 
jeden odstęp. W celu zwiększenia jego 
przepustowości, niniejsza koncepcja 
proponuje wprowadzenie ruchu kie-
runkowego na dwóch torach i pozo-
stawienie ruchu zmiennokierunkowe-
go na trzecim z nich. Założono także 
podział szlaku na odstępy. Na wszyst-
kich torach miałby się odbywać ruch 
mieszany, jednak pociągi SKM kurso-

 

 

  

5. Schemat ruchu pasażerskiego we Wrocławskim Węźle Kolejowym z uwzględnieniem Szybkiej Kolei 
Miejskiej
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wałyby tylko po torach skrajnych, z po-
wodu możliwości lokalizacji przy nich 
peronów bez konieczności przebudo-
wy podtorza i obiektów inżynieryjnych. 
Proponowane jest przystosowanie to-
rów skrajnych do prowadzenia ruchu 
pociągów w takcie 2,5-minutowym, co 
pozwala na osiągnięcie przepustowo-
ści 24 poc/h na kierunek. Na torze środ-
kowym należy zatem wytrasować 9 par 
pociągów w ciągu godziny. Na rysunku 
6  pokazano propozycję podziału szla-
ku na odstępy. Podział dobrano tak, 
aby pociąg SKM stojący przy peronie 
przystanku zwalniał odstęp za sobą. 
Stacja Wrocław Główny przedstawio-
na jest w sposób uproszczony. Pociągi 
regionalne i dalekobieżne korzystają z 
torów przy peronach 2-5. Ze względu 
na przepustowość głowicy zachodniej 
zalecane jest, aby pociągi w kierunku 
podg Grabiszyn obsługiwane były na 
torach położonych w północnej części 
stacji, a pociągi z kierunku podg Grabi-
szyn w południowej części stacji. Tory 
przy peronie 1 (istniejącym) i 6 (istnie-
jącym, do przebudowy) wydzielone są 
tylko dla ruchu pociągów SKM. Dwa 
tory przyperonowe umożliwiają wjazd 
pociągu, gdy poprzedni stoi jeszcze 
przy peronie i jednoczesną obsługę 
dwóch pociągów. Jest to spowodowa-
ne spodziewaną intensywną wymianą 
pasażerską, a także stanowi element 
pomagający tłumić opóźnienia. Na ry-
sunku 7 przedstawiona jest propozycja 
rozkładu jazdy w formie uproszczo-
nego wykresu ruchu. Prędkość mak-
symalna na szlaku Wrocław Główny 
- podg Grabiszyn wynosi 60 km/h. Na 
głowicy stacji Wrocław Główny przyję-
to prędkość 40 km/h.
 W toku dalszych prac nad koncepcją 
SKM we Wrocławiu należy przeanalizo-
wać przepustowość innych elemen-
tów węzła pod kątem dostosowania do 
zaplanowanego obciążenia ruchem, 
a także określić zakres niezbędnych 
inwestycji: w pierwszej kolejności na 
samej stacji Wrocław Główny oraz po-
sterunku odgałęźnym Grabiszyn, a 
później stopniowo dalszych odcinków 
linii w węźle.

Podsumowanie

W artykule opisano sposoby kształto-
wania sieci kolei miejskich  i aglome-
racyjnych oraz ich charakterystyczne 
cechy w zakresie układu przestrzenne-
go, organizacji ruchu czy rozkładowych 
standardów obsługi. Zidentyfi kowano 
zjawisko występowania silnie obcią-
żonych ruchem tras średnicowych. Na 
podstawie przedstawionych przykła-
dów można stwierdzić, że uzyskanie 
przepustowości takiej trasy na pozio-

mie 20-30 pociągów/h możliwe jest 
za pomocą różnego rodzaju środków: 
począwszy od systemów automatycz-
nego prowadzenia pociągu, poprzez 
systemy sterowania wykorzystują-
ce sygnalizację kabinową, kończąc 
na klasycznej sygnalizacji świetlnej. 
Ich wspólną cechą jest specyfi czna 
konfi guracja urządzeń w otoczeniu 
przystanków, które silniej decydują o 
przepustowości linii niż odcinki mię-
dzyprzystankowe.
 W artykule przedstawiono także 

7. Uproszczony wykres ruchu na szlaku Wrocław Główny - podg Grabiszyn

 

6. Schemat podziału na odstępy szlaku Wrocław Główny - podg Grabiszyn
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ogólną koncepcję sieci Szybkiej Kolei 
Miejskiej we Wrocławiu i jego aglome-
racji. Poza układem linii, przyjęto stan-
dardy obsługi w zakresie częstotliwości 
kursowania pociągów na poszczegól-
nych odcinkach tras oraz zapropono-
wano rozkład jazdy dla newralgicz-
nego, trzytorowego fragmentu trasy 
średnicowej pomiędzy stacją Wrocław 
Główny a posterunkiem odgałęźnym 
Grabiszyn. Zaproponowana sieć SKM 
składa się z sześciu  linii kursujących 
na terenie miasta w takcie 20-minuto-
wym. Ponadto uwzględniono potrzeby 
ruchu pociągów regionalnych oraz da-
lekobieżnych. Zaproponowany układ 
połączeń pasażerskich w zachodniej 
części Wrocławskiego Węzła Kolejo-
wego przewiduje ponad dwukrotny 
wzrost natężenia ruchu pociągów w 
stosunku do stanu obecnego. W związ-
ku z tym przedstawiono ogólne zało-
żenia dla systemu sterowania ruchem 
na szlaku Wrocław Główny - podg Gra-
biszyn, gdzie kumuluje się ruch pocią-
gów z całej zachodniej części węzła.  
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