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Radostaw Mazurkiewicz!

PROBLEMY ZAKONCZENIA LINII DUZYCH
PREDKOSCI W WEZLE WROCLAWSKIM

Streszczenie

W artykule podano gtéwne zatozenia programu budowy ko-
lei duzych predko$ci w Polsce wraz z wyszczegdlnieniem naj-
wazniejszych parametréow technicznych zwiqzanych z geometriq
i konstrukcja drogi kolejowej. Scharakteryzowano stan istniejacy
wroctawskiego wezla kolejowego, w odniesieniu do ktérego przed-
stawiono koncepcje doprowadzenia linii duzych predkosci do stacji
Wroctaw Gtéwny. Dla rekomendowanej opcji przebiegu linii opisa-
no nqjwazniejsze problemy zwiqzane z geometria uktadu torowego
i towarzyszacymi pracami budowlanymi takimi, jak budowa lub
przebudowa obiektéw inzynierskich, czy roboty ziemne.

Stowa kluczowe: linia Y, kolej duzych predkosci, wroctawski
wezet kolejowy, szybkie pociagi

1. Wstep

Potrzeba budowy kolei duzych predkosci (kdp) w Polsce jest bez-
dyskusyjna. Systemy tego typu kolei z powodzeniem funkcjonuja
w takich krajach, jak Francja, Niemcy, Hiszpania, czy Japonia. Wie-
le innych panstw, chociazby takich, jak Turcja, Brazylia, czy Arabia
Saudyjska realizuje lub opracowuje programy budowy linii kolejo-
wych duzych predkosci. Polska, majac strategiczne potozenie w Euro-
pie Srodkowej w ciagu gtéwnych korytarzy transportowych, zaré6wno
o kierunku wschod-zachaéd, jak i péinoc-potudnie, powinna wilaczyc
sie mozliwie jak najszybciej w system kolei duzych predkosci, rozwi-
jany w krajach Europy Zachodniej. Polske obowigzuje respektowa-
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nie unijnego ustawodawstwa w dziedzinie transportu i wypracowanej
wspolnej polityki transportowe;.

Istniejace polaczenia kolejowe, charakteryzujace sie dlugimi, nie-
konkurencyjnymi w stosunku do transportu samochodowego, cza-
sami jazdy, a niekiedy takze znacznymi wydluzeniami tras (jak np.
potaczenie Warszawa — Wroclaw) stanowia coraz powazniejsza bariere
w prawidlowym rozwoju gospodarczym kraju. Dlatego za cel priory-
tetowy nalezy uznac stworzenie szybkich polaczen miedzy Warszawa
a najwazniejszymi aglomeracjami w kraju. Innym waznym celem jest
stworzenie sieci potaczen miedzynarodowych miedzy gtownymi metro-
poliami tej czesci kontynentu, przede wszystkim potaczen z Niemcami
i Czechami.

Jako najwazniejsze przestanki celowosci budowy kolei duzych
predkosci w Polsce wymienia sie [6]:

- niewystarczajaca zdolnos¢ przewozowa istniejacych linii kolejo-

wych,

- niewystarczajacy poziom jakosci oferty przewozowej,

- koniecznos¢ zbudowania brakujacych elementéw w istniejacej

sieci kolejowej.

Uruchamianie linii duzych predkosci w krajach Europy Zachod-
niej kazdorazowo okazywalo sie sukcesem, przejawiajacym sie duzym
wzrostem liczby pasazerow podrozujacych na danej relacji i przejeciem
znacznej grupy podroznych z sektora transportu lotniczego, a takze
czesciowo z sektora motoryzacji indywidualnej. Do wazniejszych zalet
i korzysci wynikajacych z budowy kolei duzych predkosci mozna za-
liczy¢:

- skrécenie czasu podrozy,

- poprawe jakosci podrozy,

- zmniejszenie zatloczenia na drogach,

- poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym,

- zmniejszenie stopnia oddzialywania transportu na srodowisko,

- poprawe wizerunku kolei.

2. Rzadowy program kolei duzych predkosci w Polsce

W roku 2008 ukazata sie Uchwata Rady Ministréw w sprawie przy-
jecia programu budowy kolei duzych predkosci w Polsce [5]. Koncep-
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cja spotkala sie z duzym poparciem Srodowisk kolejowych, nauko-
wych i zainteresowanych wladz samorzadowych. Wstepne studium
wykonalnosci dla tej inwestycji, zostalo sporzadzone na zlecenie PKP
Polskie Linie Kolejowe juz w roku 2005 przez Centrum Naukowo —
Techniczne Kolejnictwa [2]. Obecnie trwaja prace nad sporzadzeniem
studium wykonalnosci dla budowy linii kdp wraz z analiza kosztow
i korzysci.

Proponowany uktad sieci kolei duzych predkosci w kraju przedsta-
wiono na rys. 1. Zasadniczym szkieletem systemu kdp ma by¢ catko-
wicie nowa linia kolejowa— tak zwana linia ,Y”, o przebiegu: Warszawa
— L6dz — Poznan/Wroclaw, przystosowana do prowadzenia ruchu po-
ciggow z predkosciami nie mniejszymi niz 300 km/h. Drugim podsta-
wowym elementem sieci kdp ma byc¢ istniejaca Centralna Magistrala
Kolejowa, obstugujaca relacje Warszawa — Katowice/Krakow, ktora
bedzie zmodernizowana do rozwijania predkosci 250 km/h. Réwno-
cze$nie planowana jest modernizacja do predkosci 160 lub 200 km/
h innych najwazniejszych magistralnych linii kolejowych, objetych
umowami AGC i AGTC.

Wilno

Ryga
Tallin

Berlin

Drezno
Kijow

budowa linii ,.Y” W-wa - Poznar - Wroctaw
w latach 2008-2020

— ie Centralnej
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Rys. 1. Uktad projektowanych linii duzych predkosci i gtownych linii
przeznaczonych do modernizacji (2rédto: PKP PLK)
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Harmonogram realizacji programu budowy linii ,Y” przewiduje, ze
prace budowlane rozpoczna sie w roku 2014, w latach 2018 — 2020
przeprowadzone zostana testy i proby powykonawcze, natomiast uru-
chomienie pierwszych przewozow pasazerskich nastapi w roku 2019.

3. Charakterystyka wroclawskiego wezla kolejowego

Wroclaw posiada znacznie rozbudowany uktad linii i lacznic ko-
lejowych. Z miasta wybiega promieniscie we wszystkich kierunkach
dziewiec linii. Charakterystyczna cechg uktadu sieci kolejowej w wez-
le jest dookolny przebieg toréw wokél centrum miasta. Inng bardzo
istotng wlasciwoscig jest wyrazna niesymetria w ukltadzie linii wpro-
wadzanych do stacji Wroclaw Glowny oraz duza nieré6wnomiernosc
ruchowa obciazenia wschodniej i zachodniej glowicy stacyjnej. Od
strony wschodniej do stacji tej dobiegaja linie kolejowe z czterech kie-
runkow (w tym jedna, po ktérej nie prowadzi sie obecnie ruchu pa-
sazerskiego). Wedlug obowiazujacego rozktadu jazdy po liniach prze-
biegajacych przez wschodnia glowice stacyjna prowadzony jest ruch
pociagow w liczbie okolo 80 par na dobe, wliczajac rowniez pociagi
kursujace niecodziennie w okreslonych dniach lub okresach. Zachod-
nia glowica stacyjna obciazona jest ruchem z az siedmiu dobiegaja-
cych kierunkoéw (z ktorych jeden nie jest eksploatowany w ruchu pa-
sazerskim). Natezenie ruchu z tej strony stacji wynosi okoto 135 par
pociagéw na dobe.

Kolejna specyficzna cecha sieci kolejowej w wezle jest geometria
odcinkow polozonych bezposrednio przy stacji Wroctaw Glowny.
Szlaki przylegle od strony wschodniej posiadaja dogodny przebieg
toréw, umozliwiajacy po modernizacji rozwiniecie predkosci rzedu
120+160 km/h. Odcinek od strony zachodniej posiada tuki kotowe
o promieniach 600 m i mniejszych, skomplikowane drogi zwrotnico-
we (zwlaszcza w rejonie posterunku odgateznego Grabiszyn i stacji
Wroctaw Mikolajow), znaczna liczbe mostow i wiaduktéw, przy jed-
noczesnym przebiegu torow przez gesto zabudowany teren miejski.
Predkos¢ drogowa z uwagi na geometrie uktadu torowego wynosi na
kilku odcinkach 60, a nawet miejscami 40 km/h i praktycznie nie ma
wiekszych mozliwosci jej podwyzszenia bez przesuwania toréw poza
obszar kolejowy na tereny miejskie.
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Schematyczny uktad linii kolejowych w wezle wroctawskim przed-
stawiono na rysunku 2.

Brzeg Dolny | \1 Oborniki $1. | J]
Swiniary
Pracze

Sroda Slaska [J Osobowice Trzebnica '

Pawtowice

Les$nica

Zakrzéw
] Popowice
O Kuzniki

Nadodrze Soltysowice Oleénica
I
1

Psie Pole

Nowy Dwor Gadow, 1 Mikotajow

Zerniki .
Swojczyce

Wroctaw
Glowny

Laskowice
Jelez

Brochéw

Wojszyce

Otawa l

Zachodni
l Katy Wroctawskie

Klecina

Kohierzycel l Strzelin

Rys. 2. Schemat sieci kolejowej wezta wroctawskiego

4. Opcje wprowadzenia linii duzych predkosci do wezla wroc-
lawskiego

W pracy [2] przedstawiono siedem ogo6lnych wariantow przebiegu
linii duzych predkosci. Polozenie geograficzne Wroctawia wzgledem
Warszawy narzuca doprowadzenie nowego polaczenia z kierunku
wschodniego lub péinocno-wschodniego. Majac na wzgledzie przebieg
istniejacych linii kolejowych, ograniczenia wynikajace z zagospodaro-
wania terenow oraz ztozona sie¢ wodna, przebieg trasy kdp w rejonie
wezta wroctawskiego dla wszystkich opracowywanych wariantow zo-
stal ograniczony do dwoéch opcji:

* opcja 1. (rys. 3 — kolor czerwony): wlaczenie toréow kdp w ist-

niejaca sie¢ kolejowa w rejonie Olesnicy, a dalej doprowadzenie
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linii do stacji Wroctaw Gléwny po torach linii nr 143, 271 i 273
od strony zachodniej przez stacje Wroctaw Psie Pole i Wroclaw
Nadodrze,

* opcja 2. (rys. 3 — kolor zielony): wlaczenie toréw kdp w istnieja-
ca sie¢ kolejowa w rejonie Czernicy Wroclawskiej, a nastepnie
wprowadzenie linii do stacji Wroctaw Gléwny po torach linii nr
277 i 132 od strony wschodniej przez stacje Wroctaw Brochow.
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Rys. 3. Opcje przebiegu linii duzych predkosci w wezle wroctawskim

Zarowno w studium [2], jak i w innych opracowaniach, jako ko-
rzystniejsza uwaza sie opcje 2., przebiegajaca przez Czernice. Jako
istotne zalety tej opcji mozna wymienic:

- mozliwos¢ osiagniecia predkosci 100 km/h i wyzszych na calej

dhugosci odcinka,

- korzystniejsza geometrie linii (wieksze promienie tukéw koto-
wych) i znacznie wieksze mozliwosci przeprowadzania korekt
przebiegu toréw w planie,

- niewielkie zewnetrzne ograniczenia pasa terenu zajmowanego
przez linie (przebieg linii po terenach kolejowych, wzdluz stacji
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postojowej, stacji trakcyjnej, stacji rozrzadowej oraz w wiekszo-
Sci w sasiedztwie terenow przemystowych).

- znacznie mniejsza liczbe obiektow inzynierskich, zwlaszcza wia-

duktéw nad drogami,

- mniejsze obciazenie ruchowe wschodniej glowicy stacji Wroctaw

Glowny.

Wobec powyzszych konkluzji, w dalszej czesci referatu zajeto sie
analizowaniem tylko wariantu przebiegajacego od strony Czernicy
Wroctawskiej, pomijajac opcje wprowadzenia linii kdp do wezla przez
stacje Wroctaw Nadodrze.

5. Glowne zalozenia i parametry techniczne przyjete dla linii
duzych predkosci ,,Y”

W oparciu o doswiadczenia krajow, w ktorych koleje duzych pred-
kosci sa juz eksploatowane, proponuje sie przyjecie dla linii ,Y” na-
stepujacych parametrow technicznych zwigzanych z geometria i kon-
strukcja drogi kolejowej [1, 2]:

* minimalne promienie tukéw kotowych w torach gtéwnych:

- wartos¢ zasadnicza R = 6000 m dla v = 350 km/h,

- wartos¢ wyjatkowa 4500 m dla v = 300 km/h,

- na obszarach aglomeracji miejskich wartosci promieni tukow
beda mniejsze, uzaleznione od miejscowych warunkéw tere-
nowych i istniejacej zabudowy,

* maksymalne dopuszczalne pochylenia podluzne torow glow-

nych:

- zalecanei= 15 %o,

- dopuszczalne i = 20 %o,

* minimalny promien tuku pionowego:

- wartosc¢ zasadnicza R = 25000 m,

- wartos¢ wyjatkowa R = 20000 m,

* rozstaw osiowy torow: 4,75 m, zaréwno na szlakach, jak i na

stacjach,

* przechylka:

- wartos¢ zalecana 160 mm,

- wartos¢ maksymalna 180 mm,

* dopuszczalne przyspieszenie niezrownowazone: a aop = 0,6 m/s?,
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maksymalny pionowy nacisk dynamiczny kotla na szyne:

- dlav <250 km/h (v>200 km/h): P, = 180 kN,

- dlav>250km/hiv=<300km/h: P, =170 kN,

- dlav > 300 km/h: P, = 160 kN,

maksymalny pionowy nacisk statyczny osi pojazdow:

- dlav <250 km/h: P = 180 kN/os dla osi napednej i P, =170
kN/os dla osi tocznej,

- dlav>250 km/h: P =170 kN/os,

rozjazdy:

- dla predkosci do 350 km/h w torze zasadniczym i 160 km/h
w torze zwrotnym: Rz-60E1-10000/4000-1:32,050 (rozjazd
z ruchomym dziobem krzyzownicy i krzywa przejsciowa w to-
rze zwrotnym),

- dla predkosci do 350 km/h w torze zasadniczym i 100 km/
h w torze zwrotnym: Rz-60E1-3000/1500-1:18,132 (rozjazd
z ruchomym dziobem krzyzownicy i krzywa przejsciowa w to-
rze zwrotnym) lub: Rz-60E1-1200-1:18,5 (rozjazd z rucho-
mym dziobem krzyzownicy bez krzywej przejSciowej w torze
zwrotnym),

- w wezlach kolejowych na obszarach aglomeracji miejskich
i na wykorzystywanych istniejacych odcinkach linii kolejo-
wych: Rz-60E1-760-1:14 lub: Rz-60E1-500-1:12,

wysokos¢é peronéw: 550 lub 760 mm nad gltowka szyny.

. Wybrane problemy wprowadzenia linii kdp do wezla wroc-

lawskiego

6.1.Stacja Czernica Wroclawska
Wszystkie dotychczas opracowywane warianty wprowadzenia linii

kdp do stacji Wroctaw Gléwny od strony wschodniej zaktadaja jej pro-
wadzenie w sasiedztwie stacji Czernica Wrocltawska i dalszy jej prze-

bieg wzdluz istniejacej linii nr 277. Polaczenie linii duzych predkosci

z ta linia powinno by¢ zrealizowane w sasiedztwie zachodniej glowicy
stacji Czernica Wroctawska. Uktad torowy rozgaltezienia musi zostac
podporzadkowany dla jazdy po torach linii duzych predkosci (kierunek

zasadniczy na wprost). Proponowane rozjazdy, to Rz-60E1-500-1:12,
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ktorych promien jest wystarczajacy ze wzgledu na predkos¢ pociagow
jadacych po linii 277 przez stacje Czernica Wroctawska.

Glownym problemem jest niewielka iloS¢ miejsca do wykonania
rozgalezienia, z jednej strony ograniczonego ukladem torowym sta-
cji, a z drugiej - poczatkiem mostu na rzece Odra. Ponadto pomiedzy
mostem a glowica stacyjng istniejacy tor przebiega w tuku o promie-
niu okolo 900 m, w zwiazku z czym polaczenie obu linii nalezy wy-
konaé¢ bezposrednio przy poczatku mostu. Nowobudowane rozgate-
zienie linii, przy zalozeniu rozjazdow o skosie 1:12, zabierze dtugosc
nie mniejsza, niz 170 m. Spowoduje to koniecznos¢ korekty przebiegu
toru gtownego zasadniczego linii 277 na podejsciu do zachodniej gto-
wicy stacji Czernica, zwiazanej ze zmiana (zmniejszeniem) promienia
tuku. Proponowany schemat potaczenia linii kdp z torami istniejacy-
mi pokazano na rys. 4.

——— Wroctaw (KDP) Warszawa (KDP)

T T T T
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Rys. 4. Schemat potaczenia linii kdp z liniq nr 277. Po lewej stronie za-
znaczono poczatek mostu na Odrze

6.2.Szlak Czernica Wroctawska - Siechnice

Obecnie linia nr 277 na odcinku Czernica Wroctawska — Siechnice
jest jednotorowa. Do konca drugiej wojny swiatowej istniat drugi tor,
jednak zostal on rozebrany. Budowa linii kolei duzych predkosci wy-
maga odtworzenia drugiego toru na tym szlaku. Budowle ziemne po-
siadaja szerokosci przewidziane do prowadzenia dwoch torow i znaj-
duja sie w calosci na terenie kolejowym, wiec dobudowa drugiego toru
nie powinna stwarzac¢ wigekszych problemow. Geometria linii nr 277
na tym odcinku, z wyjatkiem rejonu przystanku Zakrzéow Kotowice,
pozwala uzyskac predkosci rzedu 140+160 km/h.

Glownym problemem na odcinku Czernica Wroctawska — Siech-
nice jest koniecznos¢ zmodernizowania przepraw mostowych przez
Odre (glowny nurt i starorzecze) i przez Olawe. Wszystkie istniejace
mosty, potozone na przedmiotowym szlaku, sg jednotorowe. Obecnie
nie ma niektorych przesel mostowych pod drugi tor, lecz przyczotki
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i filary posiadaja wystarczajace szerokosci do posadowienia braku-
jacych konstrukcji. Oprocz koniecznosci wykonania nowych przeset
mostowych pod drugi tor niezbedna bedzie konserwacja istniejacych
stalowych konstrukcji mostow.

Problematyczna jest takze mozliwos¢ i celowos¢ korekty (zwieksza-
nie promienia) tukéw kotowych na przedmiotowym szlaku w celu uzy-
skania wiekszych predkosci, co zwigzane jest z koniecznoscia prze-
suwania osi istniejacych torow poza teren kolejowy. Sytuacja taka
ma miejsce gtownie w rejonie przystanku osobowego Zakrzéw Koto-
wice, gdzie linia przebiega przez tereny lesne i obszary chronionego
krajobrazu. Ze wzgledu na bliskos¢ stacji docelowej Wroctaw Glowny
i przebieg linii kdp w sasiedztwie stacji Wroctaw Brochow, gdzie wy-
stepuja miejsca ograniczajace predkosé, dazenie do uzyskania pred-
kosci wiekszych niz 140+160 km/h na szlaku Czernica Wroctawska
— Siechnice nie jest konieczne.

6.3.Stacja Siechnice

Istniejacy uklad torowy stacji Siechnice bedzie wymagal niewiel-
kich korekt w zwigzku z odtworzeniem drugiego toru na linii 277.
W kierunku stacji Wroctaw Brochow wybiegaja obecnie trzy tory: dwa
przeznaczone dla ruchu towarowego i jeden dla ruchu pasazerskie-
go, przy czym uklad torowy podporzadkowany jest linii pasazerskiej.
Przebudowa polegac bedzie przede wszystkim na zabudowaniu kilku
niezbednych rozjazdow w ciggu ukladanego nowego toru oraz na mo-
dernizacji peronow.

6.4.Szlak Siechnice - Wroctaw Brochow

Na calej dlugosci tego trzytorowego szlaku konieczne bedzie do-
budowanie czwartego toru w celu umozliwienia prowadzenia ruchu
pasazerskiego po linii kolei duzych predkosci dwoma torami i roz-
dzielenia ruchu pasazerskiego od towarowego. Pociagnie to za soba
koniecznos¢ poszerzenia nasypow, budowy nowego przesta mostowe-
go pod czwarty tor na rzece Szalonej i poszerzenia sSwiatla wiaduktu
w ciagu drogi krajowej nr 94. Z uwagi na uktad torowy stacji Siech-
nice i zgodnie z rekomendowanym sposobem dalszego prowadzenia
torow linii kdp w kierunku stacji Wroctaw Gtéwny, dobudowywany
tor powinien znalez¢ sie po stronie poludniowo-wschodniej wzgledem
torow istniejacych.
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6.5.Stacja Wroctaw Brochow

Na tej stacji nastepuje polaczenie linii nr 277, po ktorej ma prze-
biegac projektowana linia kdp, z magistralng linia nr 132 znaczenia
miedzynarodowego (E30). Jednoczes$nie znajduje sie tu tez duza sta-
cja rozrzadowa. Ze wzgledu na uklad torowy stacji Siechnice jako
najwlasciwszy nalezy uznac¢ wariant prowadzenia toréw linii duzych
predkosci od strony potudniowo-zachodniej, ktéredy przebiegaja tory
glowne linii 132. Rozwigzanie takie umozliwia ponadto zgrupowanie
obok siebie torow linii kdp i linii nr 132 (E30), po ktérych jest pro-
wadzony ruch pasazerski, i wykluczenie kolizji z torami przeznaczo-
nymi dla ruchu towarowego i bocznicami. Jednoczesnie pojawia sie
koniecznos¢ wybudowania kilku wiaduktow w celu bezkolizyjnego po-
konania toréw linii nr 132 i 349.

Jako najwlasciwszy uwaza sie kierunkowy uktad toréow linii duzych
predkosci i linii nr 132 do miejsca ich polaczenia. Mozliwe jest prowa-
dzenie niezalezne torow obu linii na calym odcinku Wroctaw Brochow
— Wroctaw Glowny (cztery tory) lub wspoélne (dwa tory), z wykonaniem
rozgalezienia w rejonie istniejacego posterunku Wroctaw Brochow
WBA.

Przy zalozeniu prowadzenia ruchu na linii duzych predkosci i linii
nr 132 po wspolnych torach (opcja dwutorowa), na nowym posterunku
odgaleznym powinny zostac¢ ulozone rozjazdy Rz-60E1-1200-1:18,5,
aby w jak najmniejszym stopniu ograniczy¢ predkos¢ pociagéw po-
ruszajacych sie na kierunku zwrotnym. Ze wzgledu na minimalizacje
zajecia terenu, robot ziemnych i uproszczenie geometrii rozgatezienia,
kierunek zwrotny rozjazdow nalezy przyjac¢ dla ruchu po torach linii
duzej predkosci, przy zastosowaniu huku kotowego w torze nr 1 (w kie-
runku Wroctawia Gl.) za rozgatezieniem o promieniu nie mniejszym
niz R=2150 m bez koniecznosci stosowania krzywych przejsciowych.
Tor nr 1 linii duzych predkosci moze zosta¢ doprowadzony do nowego
posterunku odgateznego po istniejacym torze linii nr 277, przekracza-
jac istniejacym wiaduktem tory linii nr 349, prowadzace do stacji roz-
rzadowej Wroctaw Brochow. Tor nr 2 linii kdp, obecnie nieistniejacy,
powinien przekroczy¢ bezkolizyjnie linie 349 i 132 i podejs¢ do poste-
runku odgalteznego od strony potudniowo-zachodniej. Proponowany
schemat ukladu torowego w rejonie nowego posterunku odgateznego
Wroctaw Brochow WBA pokazano na rys. 5.
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Rys. 5. Schemat uktadu torowego potaczenia linii kdp i linii nr 132 w re-
Jjonie potudniowo-wschodniej gtowicy stacji Wroctaw Brochow

S

W przypadku prowadzenia ruchu na linii duzych predkosci i linii
nr 132 po oddzielnych torach (opcja czterotorowa), przystanek oso-
bowy Wroctaw Brochow wymaga poszerzenia. W tej sytuacji najwlas-
ciwszym rozwiazaniem byloby czeSciowe wykorzystanie terenow stacji
rozrzadowej, polaczone z likwidacjga dwoéch torow grupy przyjazdowe;j
na kierunku zachéd-wschod i wykonaniem robo6t ziemnych polega-
jacych na obnizeniu poziomu rowni stacyjnej grupy przyjazdowej na
szerokosci likwidowanych toréw do wysokosci torowiska przystanku
osobowego. Przyjecie takiej koncepcji nie wymagatoby wykupu jakich-
kolwiek gruntow obcych.

6.6.Szlak Wroctaw Brochow - Wroctaw Glowny

Jak juz napisano w punkcie 6.5, na szlaku Wroctaw Brochéow —
Wroctaw Glowny mozliwe jest wspolne prowadzenie ruchu pociagow
jezdzacych na linii duzych predkosci i linii nr 132 po dwoéch torach
lub rozdzielenie ruchu na tych liniach az do stacji Wroctaw Glowny
(cztery tory).

Wersja dwutorowa prowadzenia ruchu po tym szlaku nie stwarza
zadnych problemoéw, gdyz bedzie odbywac sie on na catej dhugosci
odcinka po torach istniejacych.

Glownym problemem rozdzielenia ruchu na cztery tory jest prze-
bieg linii 132 i kdp pod kilkoma wiaduktami (wiadukt kolejowy — linia
nr 349, kladka — ul. Brochowska, wiadukt drogowy — ul. Karwinska),
co wymagacé bedzie poszerzenia ich Swiatla i czesciowego wykupu
gruntéw. W tej opcji konieczna bedzie takze przebudowa poludniowo-
wschodniej glowicy stacji Wroctaw Glowny, gdzie zbiegaja sie tory linii
nr 132, 276 i 285 oraz linii towarowej od stacji rozrzadowej Wroclaw
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Brochéw nr 763. Przeprowadzenie nowych torow gltownych linii kdp
w sasiedztwie stacji postojowej i stacji trakcyjnej Wroctaw Glowny nie
stwarza problemow terenowych ani geometrycznych.

W pracy [2] rozwaza sie takze opcje przyjecia szlaku Wroctaw Bro-
choéw — Wroclaw Glowny jako trzytorowego, rozdzielajac tory nr 1 li-
nii nr 132 i linii duzych predkosci w kierunku wjazdowym do stacji
Wroctaw Glowny oraz przyjmujac jeden wspolny tor wyjazdowy nr
2 z tej stacji dla obu linii. Rozgalezienie torow obu linii przewiduje
sie wykonac¢ na odcinku Wroclaw Brochow P.O. — Wroctaw Brochow
WBA. Wykorzystujac dla potrzeb linii kdp jeden z dwoch toréw linii nr
763, eksploatowanej wylacznie w ruchu towarowym o niewielkim na-
tezeniu, mozliwe jest przeprowadzenie wszystkich toréw pod powyzej
wspomnianymi wiaduktami bez koniecznosci ich przebudowy i posze-
rzania $Swiatta. W tym przypadku malo obcigzona ruchowo linia nr
763 zostalaby przeksztalcona z dwutorowej w jednotorowa.

6.7. Stacja Wroctaw Gltowny
Obecnie stacja osobowa Wroctaw Gléwny jest poddana gruntowne;j
modernizacji. W zakresie ukladu torowego stacji przebudowa polega
miedzy innymi na:
- wydluzeniu peronéw 1 i 2 do dtugosci 300 m,
- wydluzeniu peronu 3 do dtugosci 400 m,
- likwidacji niektorych torow zeberkowych, umozliwiajacej wydtu-
zenie peronow,
- zmianie lub likwidacji niektérych rozjazdow,
- korekcie geometrii niektorych torow w zwiazku z powyzej wymie-
nionymi zmianami wprowadzonymi w ukladzie torowym.
Dhugosci torow przyperonowych po modernizacji zestawiono w tab-
licy nr 1.

Tab. 1. Zestawienie dtugosci torow przyperonowych i peronéw na stacji
Wroclaw Gtowny [3]

Numer | Numer Dlugosci [m] Dlugos¢ krawedzi
toru peronu ogélna budowlana uzyteczna per([)lr:l(;wej
1 1 992 660 379 300
2 1 880 544 335 300
3 2 929 548 387 300
4 2 696 489 361 300
5 3 626 482 397 400
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6 3 882 610 403 400
7 4 709 508 405 345
8 4 624 451 378 345
9 5 218 141 100

10 5 431 298 209 206,50

Uwaga: tablica nie zawiera danych o tymczasowym peronie nr 6.

W tablicy 2 podano diugosci elektrycznych zespotow trakcyjnych
osiagajacych predkos¢ v = 300 km/h, eksploatowanych obecnie
w krajach posiadajacych linie kolejowe duzych predkosci.

Tab. 2. Dtugosci elektrycznych zespotow trakcyjnych eksploatowanych na
liniach duzych predkosci w Europie [7]

elektryczne Dlugosé Predkosé
Kraj sklady calkowita maksymalna
zespolone [m] [km/h]
Niemcy ICE3 200/400 330
Francja TGV-Reseau 200/400 320
Francja TGV-Duplex 200/400 320
Francja TGV-Est 200/400 320
Francja AGV 130/260 360
Francja/Wielka Brytania Eurostar 394 300
Francja/Belgia/Holandia Thalys 200/400 320
Witochy ETR 500 354 300
Hiszpania AVE S-100 200/400 300
Hiszpania AVE S-102 200/400 330
Hiszpania AVE S-103 200/400 350

Poréwnujac dhugosci obecnie produkowanego taboru, przeznaczo-
nego do eksploatacji na liniach duzych predkosci, z dtugosciami pe-
ronow podanymi w tablicy 1., mozna zauwazyc, ze w przypadku sto-
sowania na linii duzych predkosci ,Y” skltadow podwojnych, majacych
najczesciej dtugosé okoto 400 m, do ich przyjmowania przystosowany
bedzie tylko peron nr 3, co stwarza¢ moze pewne ograniczenia ru-
chowe. Przy stosowaniu pojedynczych skladéw zespolonych, za czym
moga przemawiac prognozowane wielkosci potokow pasazerow w rela-
cji Warszawa-Wrocltaw, pociagi duzych predkosci mozna bedzie przyj-
mowac przy czterech peronach na torach 1+8, co da pelna swobode
ruchowa przy ewentualnych zaburzeniach w punktualnosci przyjaz-
dow pociagow.
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7. Podsumowanie

Dotychczasowe wstepne studia przebiegu linii duzych predkosci
pozwolity dojs¢ do wniosku, ze istnieja dwa najkorzystniejsze sposoby
wprowadzenia tej linii do wezta wroctawskiego: od strony potudniowo-
wschodniej przez stacje Siechnice i Wroctaw Brochoéw oraz od strony
poinocno-wschodniej przez stacje Wroctaw Psie Pole i Wroctaw Nad-
odrze. Opcja rekomendowana jest doprowadzenie linii kdp do stacji
Wroctaw Glowny od strony potludniowo-wschodniej. Prowadzenie linii
duzych predkosci zgodnie z ta koncepcja pozwala na odcinkach ist-
niejacych, po zrealizowaniu niewielkich korekt geometrycznych, uzy-
skac predkosci pociagow przekraczajace 100 km/h, a na wielu frag-
mentach odcinka siegajace 120+160 km/h, co nie jest mozliwe przy
wprowadzeniu linii kdp od strony stacji Wroctaw Nadodrze.

Do glownych dylematow i probleméw wprowadzenia linii duzych
predkosci od strony Czernicy Wroctawskiej (potudniowo-wschodniej)
mozna zaliczy¢:

- potlaczenie linii kdp z linia nr 277 w rejonie stacji Czernica Wroc-
tawska, gdzie wystepuja duze ograniczenia terenowe ze wzgle-
du na blisko$s¢ mostu na Odrze i wystepowanie tuku kolowego
o promieniu nie przekraczajacym 1000 metréw,

- celowos¢ korekty tukow kotowych w rejonie przystanku osobo-
wego Zakrzow Kotowice; dyskusyjne moze by¢ w tym przypadku
uzyskanie kompromisu miedzy podwyzszeniem predkosci pocia-
gow, a zwiekszeniem kosztow calosci inwestycji (wykup grun-
tow, wieksze roboty ziemne) i uwzglednieniem argumentow eko-
logicznych,

- przebudowe posterunku odgateznego Wroctaw Brochow WBA,

- sposob prowadzenia toréw kdp na odcinku Wroctaw Brochow
— Wroctaw Glowny.

- Ponadto do przedsiewzie¢ majacych istotny wplyw na catkowi-
te koszty prac zwiazanych z wprowadzeniem linii kdp do wezta
wroclawskiego mozna zaliczyc:

- koniecznos¢ budowy drugiego toru w ciagu linii nr 277 na od-
cinku Czernica Wroctawska — Wroctaw Brochow,

- koniecznos¢ odbudowy przesel mostowych na przeprawach
przez rzeki Odre i Olawe.
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PROBLEMS OF HIGH SPEED LINE ENDING
IN WROCLAW RAILWAY NODE

Summary

The main foundations of the program of high speed railway line
building in Poland have been given in the paper. The most impor-
tant technical parameters connected with geometry and constru-
ction of the railway line have been specified. The existing state of
Wroctaw railway node has been characterized. The conceptions of
the high speed line layout to Wroctaw Gtéwny station have been
also presented in the article. The most important problems, con-
nected with the geometry of track layout and with building works
such as construction or reconstruction bridges and viaducts or ter-
restrial works, have been described for recommended option of
line layout.

Keywords: ,Y” line, high speed line, high speed railway, Wroc-
taw railway node, high speed trains



