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Fot. 1. Dtugos¢ perondw stacji Wroctaw Gtéwny umoZliwiata przed modernizacjg (i umozliwia obecme) odpraw:ame dwdch (a nawet trzech)
pociggow z jednej krawedzi peronowej. Rozwigzanie takie jest jednak bardzo kfopotliwe dla pasazeréw... Fot. M. Wiercioch

Artykut przedstawia rozwazania na temat wdrozenia cyklicznego rozktadu jazdy na duzej stacji weztowej, na przyktadzie stacji Wro-
ctaw Gtowny. Omowione zostaty zasady konstrukcji rozktadu jazdy opartego na zatozeniach cykliczno$ci. Przedstawiono uwarunko-
wania historyczne ksztattu ukfadu torowego wezta wroctawskiego, obecnie jednego z najbardziej niekorzystnych w kraju. Analize
zamykaja wnioski do modernizacji ukfadu torowego, ktdre pozwolityby na wdrozenie cyklicznego rozktadu jazdy w formie dogodnej

dla pasazerow.

Wstep
W ostatnim czasie rozpoczety sie znaczace inwestycje w polskie
dworce kolejowe. W niektorych przypadkach remont budynkow
dworcowych zwigzany jest réwniez z rewitalizacjg uktadéw toro-
wych stacji. Niestety, wspomniana rewitalizacja niekiedy sprowa-
dza sie do wymiany samej nawierzchni, bez dokonywania zmian
funkcjonalnych. Tymczasem warto zauwazyC, ze polskie stacje
(zwtaszcza weztowe) swym ksztattem nierzadko odpowiadaja
zatozeniom poczynionym jeszcze w XIX wieku, a wdrozenie przy
takiej infrastrukturze zintegrowanego cyklicznego rozktadu jazdy
(w Europie obecnego od lat 30. XX wieku [por. 8]) moze byé po
prostu niewykonalne. Przyktadem takiej rewitalizacji moze by¢
stacja Wroctaw Gtowny, ktorej zatozenia funkcjonalne w trakcie
obecnych prac nie zostaty skorygowane. Tymczasem nie mozna
nie zauwazac, ze uktad torowy nie jest juz wykorzystywany w ten
sam sposodb, co dawniej - nawet na poczatku lat 90. XX wieku.
Potrzeba zmian zatozen ruchowych w takich weztach ma korze-
nie historyczne. Dworce kolejowe w najwiekszych XIX-wiecznych
miastach lokalizowane byly z reguty poza (juz zabudowanym) ob-
szarem centrum, czesto jako stacje czotowe. Wezly jako catosé

z kolei rzadko powstawaty w sposéb planowy - pierwsze linie
kolejowe budowane byty przez towarzystwa prywatne, nierzadko
konkurujace ze soba. Istotniejsze byto zatem korzystne potozenie
dworca wzgledem zabudowy miejskiej anizeli mozliwo$¢ poten-
cjalnego przedtuzenia linii kolejowej czy tez potgczenia jej z inny-
mi kierunkami. Wtasnie z tego powodu w wielu miastach powsta-
ta spora liczba odrebnych dworcow czotowych, obstugujgcych
poszczegblne kierunki. Dopiero w kolejnych latach, zazwyczaj juz
po nacjonalizacji kolei, rozpoczynano prace nad reorganizacja
weztow (por. np. Berlin [1] czy Warszawe [6]) i budowg dworcow
centralnych, umozliwiajgcych obstuge wszystkich kierunkéw (ten
ostatni proces nierzadko - jak w przypadku Berlina czy todzi -
siega czasow wspdtczesnych).

Cykliczny rozktad jazdy i wynikajace zen zatozenia pracy wezitow
Idea cyklicznego rozktadu jazdy narodzita sie jeszcze przed druga
wojng $wiatowa jako odpowiedz kolei na rosnacg popularnosé mo-
toryzacji indywidualnej. Swoboda, jakg oferowat automobil, bedac
dostepnym blisko miejsca rozpoczecia podrdzy (wowczas problemy
z parkowaniem byty zdecydowanie mniej dotkliwe niz dzi$) i prak-
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Rys. 1. Idea cyklicznego rozkfadu jazdy dla taktu 60-minutowego - o réwnych
godzinach do weztow przybywajg pociggi (statki, autobusy), gdzie nastepuje prze-
siadanie sie (a); po chwili pojazdy rozjezdzajq sie w dalszg droge (b); krétko przed
potowg godziny dojezdzaja do innych weztéw (c), gdzie tez moze nastepowac sko-
munikowanie (d); po uptywie kolejnych 30 minut sytuacja powraca do punktu

wyjsciowego (a)
Zrédfo: oprac. B. Molecki, rys. T. Korycki [14].

tycznie w dowolnej chwili (a nie w porach odjazdow), przeciwsta-
wiata sie utartemu rytmowi pracy kolei, ktory narzucat nie tylko wa-
runki podrdzy, ale réwniez dopuszczalny moment jej rozpoczecia.

Poréwnanie konkurencyjnosci obu systemoéw szybko dopro-
wadzito do radykalnych wnioskow - pociagi powinny kursowaé
w réwnych odstepach, najlepiej tak krétkich, by pasazer nie od-
czuwat koniecznoSci zapoznawania sie z rozktadem jazdy (dzis:
co 12 minut lub czesciej). Jesli odstepy muszg by¢ wieksze, ich
zapamietanie nie moze byé dla pasazera ucigzliwe - a zatem
preferowane sg czestotliwosci ruchu co 15, co 20, co 30 minut
czy - ostatecznie - co godzine.

W ten sposob zapamietanie odjazdow stawato sie banalnie pro-
ste, a pasazer mogt wieS¢ codzienne zycie tak, jakby postugiwat
sie wtasnym pojazdem; dzieki temu na przyktad proSba ze strony
pracodawcy o przeznaczenie dodatkowego czasu na skofczenie
aktualnie wykonywanej czynnoSci mogta byé przez dojezdzajgce-
go pracownika rozpatrzona btyskawicznie (analogicznie jak decy-
zja, czy mozna 15 minut pdzniej wyjechaé z firmy samochodem).

Narzucenie cyklicznego rozktadu jazdy spowodowato, ze po-
trzebne stato sie dostosowanie dof réwniez organizacji ruchu
(w tym przesiadek) na stacjach weztowych. Jezeli bowiem sytu-
acja na sieci powtarza sie co godzing, to najefektywniejszym roz-
wigzaniem jest zorganizowanie ,spotkania” pojazdéw na wezle
[13], w sposdb umozliwiajacy przesiadke z i do wszystkich kie-
runkéw. Takie podejScie wymaga jednak, aby liczba dostepnych
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krawedzi peronowych wystarczata do zatrzymania
(i obstugi handlowej) wszystkich sktadow.

Najdalej we wdrazaniu cyklicznego rozktadu jazdy
poszta Szwajcaria [por. 14], gdzie jest on powszech-
nie stosowany nie tylko w ruchu kolejowym, ale i w ca-
tym transporcie publicznym - w tym w regionalnym
transporcie autobusowym i w zegludze pasazerskiej.
O ustalonej porze (najczeSciej - réwnej godzinie)
w weztach przesiadkowych spotykajg sie pociagi,
autobusy i statki (rys. 1). Po zakonczeniu przesiadek
wszystkie jednostki udajg sie w droge, aby godzine
poZniej sytuacja ulegta powtorzeniu.

b Jak tatwo sie zorientowaé, wdrazanie tego rodzaju
| rozwigzah wymaga odpowiednich odlegtosci czaso-
wych pomiedzy sgsiadujgcymi weztami (przy cyklu
60-minutowym - rzedu 55-58 minut lub potowy
tej wartosci). Poniewaz trudno jest wymagacé, by za-
stana sie¢ pofaczen spetniata taki warunek, proces
uruchamiania cyklicznego rozktadu jazdy musi byé
etapowany i roztozony w czasie. W niektorych wypad-
-';f.’ kach wymaga réwniez bardzo znaczacych inwestycji
’ - kosztowny proces przebudowy szwajcarskiej sieci
kolejowej zostat juz opisany [5].

W warunkach krajowych dodatkowym elementem
utrudniajgcym wdrozenie rozktadu cyklicznego jest
poziom niedoinwestowania infrastruktury kolejowej

d oraz sam spos6b funkcjonowania jej zarzadcy. W Pol-
sce bardzo ciezko jest wdrozy¢ cykliczny rozktad jaz-
dy, wymagajacy daleko posunietej stabilizacji czaséw
jazdy. Niemniej jednak juz obecnie, w ramach opraco-
wywania rocznego rozktadu jazdy pociggow, mozliwe
i wazne jest organizowanie przesiadek wielokierun-
kowych w weztach centralnych (na gtéwnych stacjach
stolic wojewodztw).

Wroctawski wezet kolejowy - uwarunkowania przedwojenne

Wroctawski wezet kolejowy, uksztattowany w przewazajacym stop-
niu juz w XIX wieku, swoj ksztatt zawdziecza epoce konkurujacych
ze soba kolei prywatnych. W tym artykule przedstawiony zostanie
jedynie pokrotce proces budowy potaczen pomiedzy poszczegdl-
nymi liniami oraz idea dworca centralnego, ktéra do dzi§ nie do-
czekata sie petnej realizacji [wiecej informacji zob. 3, 11].

Pierwszy dworzec kolejowy we Wroctawiu zostat uruchomiony
w 1842 roku wraz z otwarciem linii kolejowej w kierunku Otawy
(pdZniej Opola i Gornego Slagska). Linia nalezata do Kolei Gorno-
Slaskiej, a dworzec zlokalizowano na potudnie od Srodmiescia.
Rok pozniej potaczenie w kierunku Swiebodzic (nastepnie Wat-
brzycha) uruchomita z dworca Swiebodzkiego (potozonego na
potudniowy zachdd od centrum) Kolej Wroctawsko-Swiebodzka.
W 1844 roku otwarto trzecig juz linie - w kierunku Legnicy (Dre-
zna i Berlina), dla ktorej dworzec Kolej Dolno$lasko-Marchijska
wybudowata obok dworca Swiebodzkiego (rys. 2).

Poczatkowo wszystkie stacje nie byly w Zaden sposob ze sobg
potgczone. Dokonano tego dopiero w 1847 roku - wybudowano
wowczas w poziomie ulic potrzebne tacznice, najpierw eksploato-
wane jedynie w trakcji konnej [por. 10]. Co istotne, to rozwigzanie
umozliwiato w praktyce jedynie przecigganie wagonow towarowych.

Sytuacja zmienita sie drastycznie, gdy ze wzgledéw politycz-
nych koncesja na potaczenie Wroctawia z Poznaniem (wyjscie
na pétnoc) zostata przyznana do realizacji Kolei Gornoslaskie;j,
posiadajacej dotad stacje wysunietg najbardziej na potudniowy



wschod. Wowczas uznano, ze najkorzystniejszym rozwigzaniem
bedzie wykorzystanie dotychczasowej tacznicy jako poczatkowe-
go fragmentu nowej trasy i wyprowadzenie linii po zachodniej
stronie centrum (1856 rok). Dla odprawy pasazeréw wybudowa-
no nowy dworzec (zwany Centralnym), potozony nieco na zachod
od Gornoslaskiego. Jego dwa skrzydta stanowity swoje symetrycz-
ne odbicie: czeS¢ zachodnia stuzyta pasazerom podrozujacym
w kierunku Poznania, wschodnia - w kierunku Gornego Slaska
(rys. 3). Uktad torowy obejmowat natomiast trzy tory przykryte
halg peronowa.

Pod koniec lat 60. XIX w. dotychczasowa tgcznica przestata wy-
starcza¢ - wybudowano wiec nowe potgczenie, przeprowadzone
wiaduktami nad liniami konkurencyjnych towarzystw kolejowych
[por. 4]. Oprécz tego Kolej Gornoslaska otrzymata koncesje na
budowe linii w kierunku granicy potudniowej (do Miedzylesia),
ktorego pierwszy odcinek (do Strzelina) otwarto w 1871 roku.
W ten sposob dworzec Centralny skupiat juz trzy kierunki odpra-
wy podroznych.

Rok podznigj, dzieki czwartej spbtce kolejowej (Kolei Prawego
Brzegu Odry), uksztattowat sie ostateczny przebieg linii kolejo-
wych w otoczeniu centrum. Decyzja wtadz miejskich podstawo-
wa stacja tej kolei zostata zlokalizowana na pdtnoc od centrum
(dworzec Nadodrze). Spotce udato sie co prawda wynegocjowaé
uruchomienie korzystniej potozonego, skromnego punktu odpra-
wy podrdznych, potozonego przy dworcach Swiebodzkim i Mar-
chijskim (tzw. dworzec Miejski ROUE), ale linia kolejowa musiata
zosta¢ tam doprowadzona wzdtuz korytarza wyznaczonego przez
linie do Poznania, obchodzacego centrum od strony zachodniej
- rys. 4. W ten sposdb ustalit sie wiec przebieg linii kolejowych,
otaczajgcych miasto od potudnia, zachodu i pétnocy, z klinem
tworzonym przez trzy dworce czotowe i tory poszczegdlnych towa-
rzystw. Warto podkresli¢ znaczenie tego momentu dla ostatecz-
nego ksztattu wezta - wtasnie wowczas zdecydowano o koniecz-
noSci okrgzania centrum przez pociggi wjezdzajgce do miasta
z czesSci kierunkow.

Przyjety sposob funkcjonowania i rozbudowy prywatnych linii
kolejowych w 1874 roku spowodowat kolejne powigkszenie kli-
na kolejowego - tym razem od strony zewnetrznej. Kolej Swie-
bodzka otrzymata wowczas koncesje na potaczenie do Gtogowa,
wchodzace do Wroctawia pomiedzy linig poznanska i legnicka.
Abstrahujac nawet od kwestii wiasnoSciowych, brak miejsca na
kolejny dworzec wymusit, aby wykorzystac do obstugi nowej linii
istniejacy juz dworzec Swiebodzki. Konieczne byto zatem prze-
ciecie na przedmiesciach linii do Legnicy i doprowadzenie torow
od strony Swiebodzic (rys. 5). W ten sposdb kolejny teren zostat
otoczony i odciety liniami kolejowymi. Potudniowo-zachodni klin
kolejowy (ktopotliwy dla przysztego rozwoju miasta) powiekszyt
sie wielokrotnie.

Dalszy rozwoj linii kolejowych miat miejsce dopiero w epoce
nacjonalizacji [12]. Miedzy innymi dzieki temu nastepne kierunki
byly podtgczane efektywniej - przytaczano je do juz istniejgcych,
najblizszych linii, jeszcze na przedpolach miasta. Mozna byto
réwniez podjac prace nad reforma obstugi pasazeréw - dostoso-
waniem ukfadu linii i dworcow zaréwno do potrzeb podrdznych,
jak i samego Wroctawia.

Proces przejmowania przez panstwo kolei funkcjonujgcych
we Wroctawiu zostat zakofczony w styczniu 1884 roku. W tym-
ze roku dawna Kolej Gornoslaska uruchomita jeszcze pierwszy
odcinek (do Kobierzyc) linii w kierunku Swidnicy (na potudnie).
Odgateziono go w Tarnogaju od dotychczasowej linii w kierunku
Strzelina i Ktodzka. Z kolei w 1886 roku dawna Kolej Prawego
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Rys. 2. Poczatek kolei we Wroctawiu - catkowicie odrebne stacje
trzech towarzystw kolejowych (1844 rok)
Zrédto: oprac. B. Molecki
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Rys. 3. Eksploatacja wroctawskich dworcow w latach 60. XIX wieku:
dworzec Marchijski odprawia pociggi w kierunku Legnicy, Swiebodzki
- Watbrzycha, Centralny - Poznania (skrzydto zachodnie) i Gornego
Slgska (skrzydto wschodnie)

Zrédto: oprac. B. Molecki
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Rys. 4. Wroctawski wezet kolejowy w latach 70. XIX wieku: dworzec
Centralny Kolei Gornoslgskiej (odjazdy w kierunku Gornego Slgska,
Poznania i Strzelina), trzy dworce skupione w zachodniej czesci mia-
sta (odjazdy do Watbrzycha, Legnicy i Kluczborka) oraz podstawowy
dworzec Kolei Prawego Brzegu Odry (Nadodrze) usytuowany na pét-
nocy miasta

Zrédfo: oprac. B. Molecki
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Rys. 5. Ostateczny ksztatt pasazerskich linii kolejowych w centrum
Wrocfawia w epoce wielkich towarzystw akcyjnych: dworzec Central-
ny (odjazdy do Poznania, Ktodzka i na Gorny Slgsk), Swiebodzki (do
Watbrzycha i Glogowa), DolnoSlgsko-Marchijski (do Legnicy) i Miejski
ROUE (do Olesnicy)

Zréato: oprac. B. Molecki

WROCLAW

Rys. 6. Ksztaft obecnej sieci kolejowej we Wroctawiu - szarym kolo-
rem oznaczono linie nieeksploatowane w ruchu pasazerskim
Zrédfo: oprac. B. Molecki

Brzegu Odry oddata do ruchu odgatezienie w kierunku Trzebnicy
(na pétnoc). Wyprowadzono je z linii kluczborskiej na Psim Polu.
Jak widag, obie te zmiany nie ingerowaty juz w uktad torow w bez-
posrednim sgsiedztwie centrum.

Proces przeksztatcania przejetej sieci kolejowej w jeden fak-
tycznie scalony organizm byt bardzo skomplikowany. Uporzadko-
wanie przebiegu linii na terenie miasta wymagato gruntownego
przeanalizowania kierunkéw cigzenia i mozliwosci inwestycyj-
nych. W przypadku Wroctawia najbardziej atrakcyjne rozwiazanie,
czyli utworzenie przelotowego dworca gtéwnego wraz z odpowied-
nim zapleczem w osi najwazniejszej linii kolejowej, oznaczato
uznanie za gtowne potgczenia (Berlin/Drezno-) Legnica-Wro-
ctaw-0pole (-Gorny Slask) wraz z przejeciem jego obstugi przez
dworzec Centralny.

Wprowadzenie pozostatych kierunkéw na dworzec Centralny
oznaczato duze problemy, przede wszystkim zwigzane z przepu-
stowoscig. W krotkim czasie (juz w 1884 roku) udato sie jedynie
zaprzestac eksploatacji najbardziej ktopotliwego obiektu - dwor-
ca Miejskiego ROUE. Duzo wiecej watpliwosci dotyczyto pozosta-
tych spornych kierunkéw: potgczen na pétnoc (linie do Poznania,
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Olesnicy i Trzebnicy) oraz potaczen wychodzacych z dworca Swie-
bodzkiego (Watbrzych i Gtogow).

Modernizacja sieci kolejowej pod zarzadem panstwowym sku-
pita sie zatem przede wszystkim na podniesieniu parametréow
ruchowych kluczowego elementu, jaki stanowita historyczna
tgcznica pomiedzy obszarem klina kolejowego i dworcem Cen-
tralnym. Najpierw wybudowano (w 1896 r.) obwodnice towarowa
miasta z facznicami do wszystkich istniejacych linii wylotowych.
Pozwolito to na ograniczenie ruchu na historycznej facznicy
i podjecie jej modernizacji; w ramach podjetych prac uzyskano
ostatecznie nowg estakade o trzech niezaleznych torach (lata
1900-1901). Ostatnim etapem byta modernizacja dworca Cen-
tralnego (zak. w 1905 r.) - dawna hale przeznaczono na hol ka-
sowy, a obok wybudowano pieé nowych, zadaszonych perondw,
co umozliwito rozszerzenie obstugi o0 nowe kierunki. Zmiana ta
znalazta odzwierciedlenie rowniez w nowej nazwie dworca -
zwanego odtad Gtownym.

Nowy dworzec przede wszystkim, zgodnie z zatozeniami,
przejat ruch dalekobiezny w osi zachod-wschod (Berlin-Gorny
Slask). Dzieki temu w 1908 r. zaprzestano odprawy pociggow da-
lekobieznych z dworca Marchijskiego, a rok pézniej zlikwidowano
na nim réwniez ruch podmiejski. W przededniu | wojny Swiatowej
dworzec Gtowny obstugiwat wszystkie pociggi w kierunku Opola
(wraz z nowym odgatezieniem do Jelcza), Ktodzka, Kobierzyc,
Poznania, a takze pociggi dalekobiezne w kierunku Olesnicy
(dawniej odprawiane z dworca Miejskiego ROUE), Legnicy (daw-
niej odprawiane z dworca Marchijskiego) i Gtogowa (wczesniej
odprawiane z dworca Swiebodzkiego). Dworzec Swiebodzki pro-
wadzit natomiast caty ruch na linii watbrzyskiej, przejat pociagi
podmiejskie w kierunku Gtogowa, a takze do Legnicy (dawnigj
odjezdzajgce z dworca Marchijskiego, od tego czasu prowadzone
natomiast podejSciem gtogowskim). Znaczaca role petnit takze
dworzec Nadodrze, na ktérym rozpoczynaty bieg sktady podmiej-
skie w kierunku Olesnicy i Trzebnicy (pdZniej rowniez Jelcza przez
Sottysowice - nowego potgczenia, uruchomionego w 1922 roku).

Dalsze zmiany opieraty sie na zwigkszeniu efektywnosci wyko-
rzystania dostepnej juz infrastruktury - plany wykupu terenu pod
kolejne rozszerzenie estakady (tym razem do 4 toréw) nie powio-
dty sie. Mimo to w przededniu Il wojny Swiatowej udato sie dopro-
wadzi¢ do sytuacji, w ktorej na dworcu Nadodrze w dni robocze
kofczyty bieg tylko dwa pociagi podmiejskie: jeden z Trzebnicy
i jeden z Jelcza - wszystkie pozostate odprawiane byty juz z dwor-
ca Gtownego. Wieksza role zachowat jedynie dworzec Swiebodz-
ki, ktory nadal obstugiwat caty ruch w kierunku Watbrzycha (ta
linia i stacja zostaty probnie zelektryfikowane) oraz pociagi pod-
miejskie w kierunku Legnicy i Gtogowa.

Zmiany w infrastrukturze wroctawskiego wezta
kolejowego po Il wojnie swiatowej

Po zakofczeniu wojny ksztatt wroctawskiego wezta kolejowego
nie roznit sie znaczaco od przedwojennego. Jedynym wyjatkiem
byt krotkotrwaty epizod podmiejskiego Brochowa jako stacji koA-
cowej toru szerokiego, prowadzacego przez catg potudniowa Pol-
ske (1946 rok).

Bardzo istotna byta jednakowoz zmiana przynaleznosci pan-
stwowej, ktora spowodowata duze perturbacje w kierunkach
cigzenia. Spadto znaczenie potgczenia do Drezna i Berlina (dla
ktorego dotad dedykowane byly dwa tory trzytorowej estakady),
wzrosto natomiast znaczenie potgczenia do Warszawy (do kto-
rej najkrotsza trasa - przez Olesnice - wiodta dookota centrum,
torami dawnej Kolei Prawego Brzegu Odry). Ktopotliwe byto réw-



niez petnienie roli gtownego wezta potudniowo-zachodniej Polski:
pociggi taczgce ziemie zachodnie ze stolicg przyjezdzaty z War-
szawy od zachodu, zatem w celu kontynuowania biegu konieczna
byta zmiana kierunku jazdy (wraz z przeczepianiem lokomotywy).

Po odbudowie torow i ustabilizowaniu sytuacji obstuga kolejo-
wa Dolnego Slaska, z punktu widzenia pasazera, nie ulegta wiek-
szym zmianom. WiekszoS¢ pociagdw odprawiana byta jak dotad
z dworca Gtownego; z Nadodrza wyruszaty nadal tylko niektore
pociagi podmiejskie. W przypadku dworca Swiebodzkiego jedyna
zmiang byto wprowadzenie pociagdw dalekobieznych z kierunku
Watbrzycha na dworzec Gtowny (problem trakcji elektrycznej juz
nie istniat - zostata ona zdemontowana przez Rosjan); pociagi
podmiejskie pozostaty bez zmian.

Znaczacej korekcie ulegt natomiast uktad torowy na estaka-
dzie, a wtasciwie na kofczacym jg podg Grabiszyn. Po przebudo-
wie w miejsce dwoch torow w kierunku zachodnim (dawniej Ber-
lin i Drezno) oraz jednego na pétnoc (dawniej przede wszystkim
Poznan) dwa tory dedykowano kierunkom pétnocnym (Poznan,
Warszawa, Kluczbork), a jeden - pozostatym kierunkom (Gtogow,
Legnica, Watbrzych), obstugiwanym w ruchu podmiejskim przez
dworzec Swiebodzki (fot. 2).

Rozwigzanie takie zostato utrwalone na kolejne kilkadzie-
sigt lat. Nie podjeto powazniejszych prac ani nad stworzeniem
nowego dworca centralnego, odpowiadajacego nowym Kierun-
kom cigzenia, ani nad wyprowadzeniem nowej linii w kierunku
stolicy w bardziej naturalny sposéb - od wschodu. W pierwszym
przypadku poziom trudnosci (i kosztow) byt oczywisty: narzucaja-
cym sig rozwiazaniem byto (i wedtug niektorych opracowan jest
do dzi§!) podziemne przedtuzenie linii z dworca Swiebodzkiego
na potnoc i potnocny wschdd, z lokalizacja nowego dworca pod
Scistym centrum. W drugim przypadku, pomimo zachecajgcych
wynikow (pocigg ekspresowy Odra, uruchomiony w 1962 roku
przez Opole [por. 2, 9]), dopiero niedawno pochylono sie nad tym
problemem (tzw. proteza koniecpolska).

Z powodu zachowawczego podejscia do infrastruktury wro-
ctawskie dworce funkcjonowaty niemal w niezmienionym ksztat-
cie przez caty okres powojenny. Dopiero w 1992 roku udato sie
ostatecznie wytgczyC z eksploatacji ostatni dworzec czotowy -
dworzec Swiebodzki, ktory utrudniat przesiadki i stanowit relikt
epoki podziatu rynku przewozow miedzy wielkie spotki kolejowe.
Co nalezy jednak wyraznie podkreslié, operacja ta nie zostata na-
lezycie przygotowana - nie przebudowano uktadu torowego po-
sterunku odgateznego (podg) Grabiszyn (por. wyzej, fot. 2), przez
co wszystkie pociggi z Watbrzycha, Legnicy i Gtogowa musza wia-
czaé sie do ruchu na estakadzie poprzez jeden, krytyczny rozjazd,
aby wjechaé na dworzec Gtowny.

Podobnie jest w przypadku dworca Nadodrze - do dzi§ nie
udato sie doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej zaden pociag z Trzeb-
nicy badz OleSnicy nie musiatby kofczyé na nim biegu. W kolej-
nych rozktadach jazdy, pomimo zawieszenia ruchu pasazerskie-
g0 na linii do Jelcza przez Sottysowice, ze wzgledu na problemy
z przepustowoscia pojedyncze sktady i tak nie docierajg na dwo-
rzec Gtowny.

Obecny ksztatt sieci kolejowej Wroctawia przedstawiony jest na
rysunku 6.

Obecne potrzeby przewozowe na liniach istniejacych

W chwili obecnej w wezle wroctawskim ruch pasazerski prowa-
dzony jest na dziewieciu kierunkach - do Olesnicy, Trzebnicy,
Poznania, Gtogowa, Legnicy, Watbrzycha, Ktodzka, Opola i Jelcza
(przez Brochéw). Dwa kierunki (Kobierzyce oraz Jelcz przez Nad-
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odrze), na ktorych ruch zostat zawieszony w 2000 roku, pozosta-
ja czynne dla przewozow towarowych.

W przypadku potaczenia w kierunku Kobierzyc (i dalej: Sobot-
ki i Swidnicy) istnieje potencjalne zapotrzebowanie na przewozy.
Decyzja 0 zawieszeniu ruchu pasazerskiego z 2000 roku byta
dosé kuriozalna; Sobdtka jest tradycyjnym miejscem wypoczynku
wroctawian, przewozy w jej kierunku realizowane byty za pomocg
czterocztonowych zespotow pietrowych serii Bhp, w pogodne dni
wypetnionych do ostatniego miejsca, natomiast zawieszenie ru-
chu nastapito tuz przed wakacjami (z koncem roku szkolnego).

Po kilkunastu latach eksploatacji linii 285 wytacznie w ruchu
towarowym jej stan techniczny jest zty. Predko$¢é maksymalna
[15] dla pociggdw pasazerskich wynosi generalnie 20 km/h (dla
autobuséw szynowych fragmentami dopuszcza sie 40 km/h), do
czego dochodzg liczne punktowe ograniczenia predkosci i catko-
wite wstrzymanie ruchu (predkoS¢ maksymalna O km/h) pomie-
dzy Sobdtka Zachodnia i Pszennem (ok. 13 km). W tej sytuacii
Urzad Marszatkowski Wojewddztwa DolnoSlgskiego zlecit analize
celowosci przejecia linii oraz kosztéw doprowadzenia jej do sta-
nu umozliwiajgcego podjecie przewozow pasazerskich. Niestety,
poziom wymaganych naktadéw, wraz z mozliwymi do osiggnie-
cia korzysciami dla pasazerow (skroceniem czasu dojazdu do
Wroctawia), spowodowat, ze w chwili obecnej reaktywacja linii
jest mato prawdopodobna ze wzgledow finansowych. Jedynym
wiekszym miastem na trasie przejazdu jest Swidnica (60 tys.
mieszkancow), a w jej przypadku korzystniejszy czas przejazdu
mozna osiagnaé poprzez wykorzystanie obecnie modernizowa-
nej linii 274 do Jeleniej Gory (predko$¢ maksymalna rzedu 120-
130 km/h) i dojazd od strony Jaworzyny Slaskiej.

W przypadku potgczenia w kierunku Jelcza przez Wroctaw
Nadodrze i Sottysowice potencjalnie moze zaistnieé zapotrzebo-
wanie na przewozy zwigzane z rozwojem budownictwa mieszka-
niowego w sasiedztwie linii. W tym przypadku zawieszenie ruchu
w 2000 roku odbyto sie co prawda przy Sladowym wrecz zainte-
resowaniu pasazeréw, ale nalezy mie¢ na uwadze, ze linia ma
charakter podmiejski, a obstugiwaty ja wowczas zaledwie dwie
pary pociggow w ciggu doby.

Fot. 2. Ukfad toréw posterunku odgateznego Grabiszyn po powojen-
nej przebudowie. Od lewej: dwa tory tgcznicy z kierunku Watbrzych/
Gfogow, dwa tory z Legnicy/Gtogowa i jeden tor ze stacji towarowej
na wroctawskim Gadowie zbiegajg sie w jeden rozjazd (bliski miej-
scu wykonania zdjecia). Z prawej strony - dwa tory w kierunku pét-
nocnym, ktére niezaleznie prowadzone sg az do dworca Gtéwnego.
Fot. B. Molecki
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Stan techniczny linii 292 jest nieco lepszy - predkos¢ mak-
symalna [15] wynosi 40 km/h. Nie jest to jednak wartosé kon-
kurencyjna w ruchu miejskim, zwiaszcza, ze nalezy pamietaé
0 przebiegu trasy w granicach miasta - dojazd do dworca Gtow-
nego ze wzgledu na opisane wyzej uwarunkowania historyczne
wymaga objechania catego centrum, w dodatku nalezy spodzie-
wac sie problemoéw z przepustowoscig estakady.

Podsumowujac, obecne potrzeby przewozowe sprowadzajg
sie do obstugi dziewieciu kierunkéw (Jelcz przez Brochdw, Opole,
Ktodzko, Watbrzych, Legnica, Gtogdw, Poznan, Trzebnica, Olesni-
ca). Pozostate dwa kierunki eksploatowane w przesztosci (Jelcz
przez Sottysowice oraz Kobierzyce) nie majg uzasadnienia dla
natychmiastowe] reaktywacji przewozow, ale charakteryzujg sie
potencjalnym zainteresowaniem podrdznych - stad nalezy braé
je pod uwage w rozwazaniach dtugookresowych.

Koncepcje nowych linii i potaczen

W zwiazku z rozwojem aglomeracji powstaja réwniez koncepcje no-

wych potaczen, ktére powinny by¢ rozpatrywane podczas okreélania

kierunkow obstugiwanych transportem aglomeracyjnym. W przypad-
ku Wroctawia rozpatrywano dwa takie powazne projekty: budowa
potgczenia na lotnisko oraz budowa kolei duzych predkosci.

Idea potaczenia lotniskowego wynika z rozwoju portu lotnicze-
go Wroctaw-Strachowice im. Mikotaja Kopernika oraz uruchomie-
nia szeregu tego rodzaju potaczen w Polsce. W przypadku Wro-
ctawia lotnisko potozone jest stosunkowo blisko - w granicach
administracyjnych miasta, okoto 10 km od centrum. Z punktu
widzenia podiagczenia do sieci kolejowej znajduje sie pomiedzy
linig watbrzyska i legnickg, w linii prostej w odlegtosci ok. 3 km
od obu tych tras.

Wliczajac koncepcje polityczne, istnieja 3 giéwne warianty tra-
sowania tego potaczenia:

% od stacji Wroctaw Zerniki na linii legnickiej na potudnie do
dworca czotowego,

% od stacji Wroctaw Zerniki na linii legnickiej na potudnie
przez dworzec lotniczy do stacji Wroctaw Zachodni na linii
watbrzyskiej,

% od stacji Wroctaw Zachodni na linii watbrzyskiej na potnoc
z wykorzystaniem dawnej bocznicy wojskowej do dworca czoto-
wego (wariant oszczednosciowy).

Potgczenie przelotowe (wariant II), lansowane przez niektore
Srodowiska polityczne, opiera sie na zatozeniu poprawy dostep-
nosci lotniska dla mieszkancow regionu (zaktada sie skierowanie
przez lotnisko istniejacych potaczen do Watbrzycha i Legnicy).
Wprowadzenie takiej organizacji ruchu wigzatoby sie jednak z wy-
dtuzeniem czasu codziennych dojazddw z podwroctawskich miej-
scowosci nawet o kilkanascie minut [por. 16]. Dodatkowo w tym
wariancie nalezy braé pod uwage budowe kilkuset metréw tunelu
kolejowego pod pasem startowym, co - ze wzgledu na koszty -
czyni caty projekt bardzo dyskusyjnym. .

Pozostate dwa warianty (I - ze stacji Wroctaw Zerniki i Ill -
z Wroctawia Zachodniego) zaktadajg uruchomienie specjalnego
potgczenia dedykowanego obstudze lotniska. Najtanszy jest wa-
riant lll, zaktadajacy wykorzystanie dawnej bocznicy wojskowej.
Wiasnie dla tej koncepcji Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Dolno$laskiego zlecit opracowanie wstepnego studium wykonal-
nosci [16]. Jakkolwiek jednak w opracowaniu przytoczono wyniki
badan ankietowych, wskazujace ze 55% respondentéw deklaru-
je zainteresowanie szybkim potaczeniem kolejowym, ostateczny
wniosek - nawet w przypadku tego najtafnszego wariantu - ne-
gatywnie ocenia celowoS¢ budowy linii kolejowej: ,wykonawca
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nie rekomenduje do wykonania zadnego wariantu inwestycyjne-
g0, a biorgc pod uwage rozwijajgca sie infrastrukture drogowg
w bezposredniej bliskosci Strachowic, zaleca sie rozwijaé system
szybkiej komunikacji autobusowej lub szybkiego tramwaju ze
srodmiescia do nowego terminala lotniska. Natomiast majac na
uwadze szybko zachodzgce zmiany w zagospodarowaniu prze-
strzennym i gwattowny rozwdj Wroctawia, zaleca sie ponowne
dokonanie analiz optacalnosci finansowo-ekonomicznej projektu
w latach przysztych (w okresie 10-15 lat) oraz ponowng ocene
optacalno$ci przedsiewziecia” [16].

Zawieszona obecnie koncepcja budowy kolei duzych predkosci
(tzw. Y: Wroctaw/Poznan-todz-Warszawa) zaktadata wprowa-
dzenie nowej linii kolejowej do Wroctawia z pétnocnego wschodu.
Rozpatrywane byty dwa warianty: tradycyjne dla tego kierunku
podejscie poprzez Wroctaw Nadodrze i okrgzenie centrum mia-
sta oraz wybudowanie nowego torowiska w $ladzie zblizonym do
przebiegu linii z Jelcza (przez Wroctaw Brochéw). Ze wzgledu na
wydtuzenie czasu jazdy i problemy z przepustowoscig do realiza-
cji rekomendowano wariant Il (od strony Brochowa). Ostatecznie
jednak - jak juz wspomniano - budowa kolei duzych predkoSci
w Polsce zostata na razie zawieszona, stad ten sposéb wprowa-
dzenia do wezta moze - w przysztych, byé moze innych warun-
kach spoteczno-gospodarczych - ulec zmianie.

Nalezy przy tym zwrdcié uwage, ze nawet w przypadku reali-
zacji tej inwestycji istotniejsze bedzie zorganizowanie dogodnych
skomunikowan pociagdéw KDP z innymi pociagami pos$piesznymi
anizeli z pociggami ruchu aglomeracyjnego. Celowe nawet be-
dzie, jezeli odjazd (przyjazd) pociggu KDP bedzie odlegly w cza-
sie od przyjazdu (odjazdu) pociggdw aglomeracyjnych - w ten
sposob bowiem, kosztem czasu oczekiwania, znaczaco wzro$nie
niezawodno$é potgczen, co w przypadku podrdzy incydentalnych
jest rozwigzaniem jak najbardziej zasadnym i akceptowalnym.

Podsumowujgc - oba potencjalne kierunki obstugi nie sg prze-
widziane do realizacji w latach najblizszych. Ponadto zwigzane
sg one z podr6zami incydentalnymi, a nie z obligatoryjnymi do-
jazdami do pracy i szkoty, a zatem nie musza by¢ brane pod uwa-
ge podczas konstrukcji podstawowych skomunikowan w ruchu
aglomeracyjnym.

Zatozenia funkcjonowania stacji Wroctaw Gtowny przy

cyklicznym rozkladzie jazdy

Projektowanie oferty w oparciu o cykliczny zintegrowany rozktad

jazdy zostato juz szczegdtowo omowione [8, 14]. W skrdcie sku-

pia sie ono na spetnieniu nastepujgcych zatozen w weztach sieci

(dla kolei - na stacjach weztowych):

¢ pociggi ze wszystkich kierunkow kursujg w takcie bedacym
podwielokrotno$cig godziny (np. co 30 minut, co 15 minut),

¢ pociggi ze wszystkich kierunkow przyjezdzajg na stacje weztowa

w okreSlonym momencie godziny (dla najwiekszych stacji - naj-

czeSciej tuz przed petna godzing, jej potowa, kwadransem itp.),
¢ po przyjezdzie pociggbw pasazerowie moga przesia$é sie

z kazdego pociggu do dowolnego innego pociagu,
¢ po dokonaniu przesiadek pociggi rozjezdzajg sie we wszyst-

kich obstugiwanych kierunkach.

Z przytoczonych powyzej analiz wynika, ze w przypadku sta-
cji weztowej Wroctaw Gtowny do projektu przyjaé nalezy dziewigé
kierunkow podstawowych (Jelcz przez Brochéw, Opole, Kiodzko,
Watbrzych, Legnica, Glogow, Poznan, Trzebnica, OleSnica) oraz
dwa potencjalnie mozliwe do uruchomienia (Jelcz przez Sottyso-
wice, Kobierzyce). Odpowiada to w uproszczeniu liczbie dostep-
nych krawedzi peronowych.



Systemy transportowe

Stacja Wroctaw  Gtowny
(rys.7) posiada obecnie szes¢
perondw, przy ktorych znaj-
duje sie jedenascie tordow.
Perony -1V sg dwukrawedzio-
we (tory1i12,3i4,5i6,7 2
i 8) i przykryte halami. Peron
V znajduje sie poza obrebem 2
hal, ale réwniez jest zadaszo-
ny. Dostepny zef przelotowy
tor 10 w niekorzystny sposob A
taczy sie rozjazdem z torem 11,
przez co sektor A na tym pe-
ronie nie moze petni¢ funkcji
handlowych. Dawniej dostepny
w sektorze C peronu V Slepy B PERON V
tor 9 obecnie zostat ogrodzony
i rowniez nie petni funkcji han-
dlowych (fot.3). Ostatni peron
VI zostat wybudowany jako kon-
strukcja tymczasowa, na czas
przebudowy dworca (przykrywa
tor 13). Lezy on pomiedzy tora- PNOCNY
mi 12 i 14, przy czym od strony
toru 14 znajduje sie ogrodze-
nie uniemozliwiajace jego han-  Rys. 7. Schemat funkcjonalny peronéw stacji Wroctaw Gtowny
dlowe wykorzystanie. Dodatko-  Zrddfo: rys. B. Molecki
wo nalezy zwrdci¢ uwage na
fakt, ze peron VI nie jest potgczony z zadnym z tuneli dworcowych; W zwiazku z powyzszym uwage nalezy skupiaé na torach 1-8
dostep nan wymaga znacznego wydtuzenia drogi dojscia (fot. 4), i 10. Tory 9 i 12 moga natomiast zosta¢ przeanalizowane pod
przez co w normalnej sytuacji ruchowej nie powinien w ogole by¢  katem przydatnosci do obstugi dwdch potencjalnych kierunkow.
eksploatowany.

B PERON |

2 —

3 —
B PERON 1l
] —

5 —

B PERON 11l

B PERON IV

—_—

10—
1] —

12—
B PERON VI

— 13—

14 =

B Ny By BEN NNy hEN BN
~

= ogrodzeme od str awej - |
Fot. 3. Stan obecny krawedzitoru 9 na peronie V stacji W octaw Glow- - drogowskaz do perone\##— ZL c daleklego
ny. Fot. B. Molecki AT obejscia’i brak dostept do tun i pod eronaml%t B. Molecki
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Projekt organizacji ruchu dla obecnie funkcjonujacych

kierunkow potaczen

Projekt organizacji ruchu powinien - z handlowego punktu widze-

nia - spetniaé nastepujace warunki:

¢ najbardziej obcigzone kierunki podrdzy powinny byé realizowa-
ne bez przesiadki,

¢ najczesSciej realizowane przesiadki powinny mie¢ miejsce
w obrebie jednego peronu,

¢ wruchu aglomeracyjnym celowe jest utatwianie zwtaszcza tych
przesiadek, ktore umozliwiajg lepsza penetracje miasta cen-
tralnego (dostepnosé celdéw podrdzy w réznych dzielnicach),

¢ w przypadku, gdy w danym kierunku odjezdza kilka pojazdow,

pierwszy z nich powinien charakteryzowa¢ sie najwieksza po-

daza (badz rezerwa) miejsc.

Istotne jest rowniez spetnienie ograniczen technicznych:

zmiana kierunku jazdy wymaga dtuzszego czasu postoju, stad

ten rodzaj obstugi nalezy redukowa¢ do minimum,

przejazd przez wezet bez zmiany kierunku jazdy jest pozadany,

wymaga jednak zgodnoSci wymaganych parametréw taboru

(rodzaj trakcji, predkoS¢ maksymalna, przys$pieszenia, czas

wymiany pasazeréw, pojemno$é sktadu) dla obu obstugiwa-

nych kierunkow.

Na podstawie obu powyzszych grup zatozen wyspecyfikowane

zostaty charakterystyczne cechy dotyczace obstugi poszczegdl-

nych kierunkéw. Najwazniejsze z nich ujeto w tabeli 1.

Poza wymienionymi uwarunkowaniami technicznymi nalezy
przywotaC ograniczenia handlowe. W obecnej sytuacji kierunek
poznanski charakteryzuje sie najwiekszymi przewozami, przez co
- jako jedyny - wymaga obstugi za pomocg podwdjnych sktadow
elektrycznych zespotow trakcyjnych. Kwalifikuje go to do odreb-
nej obstugi, co najmniej w godzinach szczytu.

Na podstawie powyzszych przestanek dla obecnych warunkow
eksploatacyjnych zestawi¢ mozna nastepujace relacje obstugi:
O Opole-Wroctaw-Legnica - obstugiwana taborem, ktory moze

wykorzystaé parametry linii E30,

O Ktodzko-Wroctaw-Glogow - analogicznie, dopasowanie do
parametréw linii C-E59,

0 Wroctaw-Poznan - odrebny, bardziej pojemny tabor, dopaso-
wany do parametrow linii E59,

Q Wroctaw-Watbrzych - odrebny tabor, dopasowany do wa-
runkoéw gorskich (co najmniej dla pociggdw wydtuzonych do
Szklarskiej Poreby),

a Wroctaw-Trzebnica - odrebny tabor (trakcja spalinowa), do-
stosowany pojemnoscig do potrzeb lokalnych,

Q Jelcz-Brochéw-Wroctaw-0leSnica - pozostata,
obecnie do zestawienia, relacja.

Kolejnym krokiem winno byé ustalenie kolejnosci wjazdow na
wezet. Ze wzgledu na historyczny ksztatt wezta i uktad torow (por.
wyzej - opis podg Grabiszyn) nie wszystkie kierunki moga by¢
obstugiwane réwnoczes$nie. Ograniczenia dotycza:

“ pociagdw watbrzyskich, legnickich i glogowskich, ktore w obre-
bie podg Grabiszyn wykorzystuja jeden rozjazd,

+ pociggdw jelczanskich i opolskich, ktére od Brochowa wykorzy-
stujg wspolnie jedng linie kolejowa,

“ pociggdw trzebnickich i olesnickich, ktére od Psiego Pola wy-
korzystujg wspolnie jedna linie kolejowa, a od Mikotajowa dzie-
la ja jeszcze z pociggami poznanskimi.

Najpowazniejsze ograniczenie zwigzane jest z krytycznym
rozjazdem w obrebie podg Grabiszyn. Wymusza ono realizacje
wjazdow na wezet w trzech fazach. Kolejno$é wjazdow powinna
uwzgledniaé nastepujgce warunki:
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Tab. 1. Parametry obstugi pasazerskiej kierunkow wylotowych
aglomeracji wroctawskiej

Kierunek Trakcja Parametry linii

Jelcz przez Brochéw  elektryczna magistrala C-E30
Opole elektryczna magistrala E30
Klodzko elektryczna magistrala C-E59
Watbrzych elektryczna gtéwna, gorska
Legnica elekryczna magistrala E30
Glogow elektryczna magistrala C-E59
Poznan elektryczna magistrala E59
Trzebnica spalinowa boczna

Ole$nica elekryczna gtéwna

Zrédto: oprac. B. Molecki.

O najwczesSniej wjezdza¢ i najpdzniej wyjezdzac powinny te skia-
dy, ktére beda zmieniaé kierunek jazdy (konieczno$¢ zmiany
kabiny przez maszyniste i wykonania préby hamulcow),

Q w przypadku pociggdw, ktore w obrebie miasta korzystaja
z tych samych linii kolejowych, wczesSniej powinny jechac te,
ktore dysponujg wieksza rezerwg pojemnosci (beda bowiem
korzystaé z nich pasazerowie, ktorym odpowiadajg oba skfady),

O wramach jednej fazy nie moze odbywac sie ruch pociggow, kté-
rych drogi przebiegu sg sprzeczne (w analizowanym przypad-
ku: Opole-Wroctaw-Legnica oraz Ktodzko-Wroctaw-Gtogow),

Q jezeli istnieje taka mozliwosé i jest to celowe, dla poprawy do-
stepnosci czasowej pociagi korzystajace z tych samych linii
kolejowych powinny poruszaé sie w odlegtych fazach.

Na podstawie wymienionych wyzej zatozen opracowano naste-
pujacy harmonogram ruchu:

x faza | - przyjazdy: pociggi z Watbrzycha i Trzebnicy (zmieniaja-
ce kierunek ruchu),

x faza Il - przyjazdy: pociagg z Gtogowa (do Ktodzka), z Poznania
(zmieniajacy kierunek ruchu) i z Jelcza (do Olesnicy),

% faza lll - przyjazdy: pociag z Legnicy (do Opola), z Olesnicy (do
Jelcza), z Ktodzka (do Gtogowa) i z Opola (do Legnicy),

x faza IV - odjazdy: pociag do Ktodzka (z Gtogowa), do Jelcza
(z Olesnicy), do Gtogowa (z Ktodzka) i do OleSnicy (z Jelcza),

x faza V - odjazdy: pocigg do Opola (z Legnicy), do Legnicy
(z Opola) i do Poznania (zmieniajgcy kierunek ruchu),

x faza VI - odjazdy: pociggi do Watbrzycha i Trzebnicy (zmienia-
jgce kierunek ruchu).

Kolejnym krokiem jest opracowanie przydziatu krawedzi pero-
nowych dla przyjetego harmonogramu ruchu. Nalezy wskaza¢ tu
nastepujace zasady:
¢ w celu racjonalnego przebiegu przesiadek zajmowanie pero-

néw przez poszczegoblne sktady powinno nastepowaé od pero-
néw zewnetrznych w kierunku peronu $rodkowego; odjazdy po-
winny nastepowa¢ w odwrotnej kolejnosci (najszybciej moga
opuscié dworzec pociagi z peronu $rodkowego, pdzniej z bar-
dziej dla przesiadajgcych sie oddalonych - zewnetrznych),

¢ pociagi 0 najwiekszym potencjale penetracji centralnego mia-
sta aglomeracji powinny mie¢ wyznaczony najkrétszy postoj,

¢ wobrebie jednej fazy nie moga wystepowaé przebiegi sprzeczne,

¢ w obrebie jednej fazy powinien wystepowac tylko jeden wjazd
na peron (kwestia przepustowosci wyjs¢ z peronu),

¢ w sgsiednich fazach przebiegi sprzeczne winny by¢ minimali-
zowane (stabilizacja ruchu w przypadku zaktdcen).



Fot. 5. Rozjazd faczacy tory 107 11 znjduje sie na wysokos’ci éekto—
ra A peronu V. W efekcie znaczgco wydtuza sie droga dojscia pasaze-
row z i do pociggow zatrzymywanych przy tym peronie. Fot. B. Molecki

Przy uwzglednieniu powyzszych zatozef opracowano harmo-
nogram ruchu na stacji. W efekcie okreslono ostateczny przydziat
krawedzi peronowych dla poszczegblnych pociagow:

Q peron |, tor 1: Trzebnica (przyjazd w fazie 1) -Wroctaw-Trzebni-

ca (odjazd w fazie VI),

Q peron |, tor 2: Poznan (przyjazd w fazie Il) -Wroctaw-Poznanh

(odjazd w fazie V),

a peron I, tor 3: Jelcz (przyjazd w fazie Il) -Wroctaw-0leSnica

(odjazd w fazie V),

Q peron Il, tor 4: Opole (przyjazd w fazie Ill) -Wroctaw-Legnica

(odjazd w fazie V),

a peron I, tor 5: Olesnica (przyjazd w fazie Ill) -Wroctaw-Jelcz

(odjazd w fazie V),

Q peron lll, tor 6: Ktodzko (przyjazd w fazie Ill) -Wroctaw- Gto-

gow (odjazd w fazie V),

a peron IV, tor 7: Legnica (przyjazd w fazie Ill) -Wroctaw-Opole

(odjazd w fazie V),

a peron IV, tor 8: Gtogow (przyjazd w fazie Il) -Wroctaw-Ktodzko

(odjazd w fazie IV),

Q peron V, tor 10: Watbrzych (przyjazd w fazie I) -Wroctaw-Wat-

brzych (odjazd w fazie VI).

Jak widaé, obecny uktad torowy umozliwia organizacje prze-
siadek wielokierunkowych, polegajacych na rownoczesnej wy-
mianie pasazerdw w pociagach aglomeracyjnych (regionalnych)
ze wszystkich obecnie obstugiwanych kierunkow. Jedynym za-
strzezeniem, ktore nalezy podniesé, jest niefortunna konstrukcja
toru nr 10 (opisana wyzej), ktéra powodowaé bedzie, ze pociagi
watbrzyskie nie bedg mogly zatrzymywac sie w sektorze A, najdo-
godniejszym dla podrdznych (fot. 5).

Okreslenie minimalnego handlowego czasu trwania
przesiadki wielokierunkowej oraz sktadowych technicznych
Biorac pod uwage opisane wyzej zatozenia, mozliwe jest okresle-
nie minimalnego czasu trwania catej operacji przesiadki wielo-
kierunkowej z uwzglednieniem wymaganych odstepow technicz-
nych do okreSlenia odstepow pomiedzy poszczegblnymi fazami
przyjecia (i analogicznie - wyprawienia), odstepdw technicznych
zwigzanych z operacjg zmiany kierunku jazdy oraz wymaganego
czasu na przesiadki.

Pomiedzy faza | i Il konieczne jest zachowanie nastepujacych
odstepow:

emy transportowe

¢ pociag z Gtogowa moze jechaé co najmniej 6 minut po pociagu

z Watbrzycha,
¢ pocigg z Poznania moze jecha¢ co najmniej 6 minut po pocia-

gu z Trzebnicy (zaktadajgc wykorzystanie jednego toru).

Odlegtosé czasowa pomiedzy faza Il i Ill wymaga zachowania
odstepow:

% pociagg z Legnicy moze jecha¢ co najmniej 7 minut po pociagu

z Gtogowa (odbieg od Muchoboru),

% pocigg z Olesnicy moze jecha¢ co najmniej 6 minut po pociagu

z Poznania (zaktadajac wykorzystanie jednego toru),

% pocigg z Opola moze jecha¢ co najmniej 5 minut po pociagu

z Jelcza (zaktadajgc wykorzystanie jednego toru).

Z analogicznych przyczyn wynika, ze odstep miedzy fazg IV i V
musi wynosic¢ co najmniej 7 minut (kierunki krytyczne: Gtogow i Le-
gnica), a miedzy fazg ViVl - 6 minut (kierunki: Legnica i Watbrzych).

Warunki techniczne zwigzane z zachowaniem czasu na zmia-
ne kierunku jazdy musza by¢ uwzglednione miedzy fazami | i VI
(kierunki: Trzebnica i Watbrzych) oraz I1i V (kierunek Poznan). Juz
ze wzgledu na wyzej opisane odstepy miedzy fazami Il i lll oraz IV
i V warunki te zostajg spetnione z niewielkg rezerwa.

Ostatnim elementem wymagajacym ustalenia jest okreSlenie
czasu potrzebnego na przesiadke. Wedtug tradycyjnych zatozen
minimalny czas przesiadki wynosi 5 minut. Rzeczywiste potrzeby
w tym zakresie zostaty przedstawione w tabeli 2.

Pomiar czasu potrzebnego na przesiadke zostat dokonany
z wykorzystaniem zatozen wiasciwych dla ruchu aglomeracyjne-
go. W potoku przemieszczajacych sie pasazerow umieszczana
byta osoba dokonujgca pomiaru, ktéra poruszata sie zgodnie
z tempem sasiadujacych podrdznych. Ze wzgledu na odnotowy-
wane réznice w tempie przemieszczen, wystepujgce pomiedzy
poszczegdlnymi grupami pieszych [por. np. 7], do pomiaréw wy-
typowano kobiete poruszajgcg sie w okazjonalnym obuwiu na
wysokich obcasach.

Analiza wymagan przy uwzglednieniu harmonogramu przyjeé
i wyprawien pociggéw wskazuje, ze kluczowy jest czas przejScia
pomiedzy peronami Il i IV, ktéry determinuje odstep pomiedzy
faza lll (ostatnie przyjazdy pociggdw - m.in. z Opola i Legnicy) oraz
faza IV (pierwsze odjazdy pociggdw - m.in. do OleSnicy i Ktodzka).
Z pomiardw (tab. 2) wynika, ze odstep ten minimalnie musi wy-
nosi¢ 2 min i 40 s. Przyjmowana standardowo warto§¢ 5 minut
o0znacza czas z rezerwa, zatem nie musi podlegaé korekcie.

Tab. 2. Czas przejScia pomiedzy peronami stacji Wroctaw Gtowny
(z doktadnoscig do 10 sekund)

Potozenie pociagow ccz)gg %trgvgjzga Wykorzystanie do analiz
przy tym samym peronie 20s [uﬁhl\n’ cl)\l;rebie perondw:
przy sasiednich peronach ~ 2mini20's lp\?_r(\)/rly: I, T, 14V,
ﬁ”ﬁ]yn;’;“;“efgﬂ JozdZeONVh 9 mini40s  perony: I, I, -V*
grﬁlyn;’;ri"gjrf;;‘ﬁﬂe'o”yc" 3 min perony: -1V, II-V*
przy peronach rozdzielonych 3mini30s oerony: -V

3 innymi peronami

* - w przypadku peronu V, ze wzgledu na inng konstrukcje, w tym nie-
mozliwoS¢ wykorzystania sektora A (fot. 5), podany czas nalezy zwiek-
szy¢ 0 10 sekund.

Zrédto: oprac. B. Zegarlicka.
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Ostateczny harmonogram przyjeC i wyprawien przedstawiatby
sie nastepujgco:
+ start (minuta 00) - zakofczenie fazy | (zatrzymanie przy pero-
nach pociggéw z Watbrzycha i Trzebnicy),
% minuta 06 - zakonczenie fazy Il (zatrzymanie przy peronach
pociagdw z Gtogowa, Poznania i Jelcza),
minuta 13 - zakonczenie fazy Il (zatrzymanie przy peronach
pociggdw z Legnicy, Olesnicy, Ktodzka i Opola),
minuta 18 - rozpoczecie fazy IV (wyprawienie pociggéw do
Ktodzka, Jelcza, Gtogowa i OleSnicy),
minuta 25 - rozpoczecie fazy V (wyprawienie pociagow do
Opola, Legnicy i Poznania),
minuta 31 - rozpoczecie fazy VI (wyprawienie pociggdw do
Watbrzycha i Trzebnicy).
Jak widac¢, powyzszy proces jest czasochtonny i nie umozliwia
wprowadzenia wiekszej czestotliwosci w ruchu aglomeracyjnym
niz 60-minutowa. Taka warto$¢ w ruchu aglomeracyjnym jest nie-
akceptowalna - stad konieczne jest rozwazenie inwestycji umoz-
liwiajgcych zageszczenie potaczen.
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Podsumowanie - wnioski do rekonstrukcji uktadu torowego
Na podstawie powyzszej analizy wskazano elementy kluczowe
dla efektywnej realizacji przesiadki wielokierunkowej na stacji
Wroctaw Gtéwny. Docelowo obliczony szeSciofazowy proces prze-
biegu przesiadki jest zbyt diugi dla warunkdéw ruchu aglomera-
cyjnego, w zwigzku z tym istotne bytoby ograniczenie sumarycz-
nej liczby faz przyjecia i wyprawiania pociagdw do czterech badz
skrécenie czasow odstepdw technicznych pomiedzy kolejnymi
pociggami przy zachowaniu szesciu faz obstugi.

Pierwsze rozwigzanie bytoby mozliwe, jezeli nastapitoby prze-
niesienie pociggdw obstugiwanych w fazach | i VI (kierunki Wat-
brzych i Trzebnica) do faz II-V. W tym przypadku wnioski do re-
konstrukcji uktadu torowego bytyby nastepujace:

O ukftad toréw na tgcznicy oraz w obrebie podg Grabiszyn powi-
nien docelowo umozliwia¢ petng banalizacje przebiegéw i row-
noczesny ruch trzech pociggdw przyjmowanych badz wypra-
wianych ze stacji Wroctaw Gtowny;

O ze wzgledu na dtuzszy wspdlny odcinek przejazdu pociagow kie-
runkow Gtogow i Legnica (od Muchoboru) oraz Olesnica i Trzeb-
nica (od Psiego Pola) nalezatoby zatozyé, ze te pociggi nie beda
nigdy przyjmowane czy wyprawiane w obrebie jednej fazy;

O pociggi obstugujace kierunki Watbrzych, Poznar i Trzebnica
(zmieniajace na stacji Wroctaw Gtowny kierunek jazdy) nie
mogtyby byé ujete w ramach jednej fazy (ze wzgledu na nie-
mozliwo$¢ ujecia w jednej fazie pociggdw z/do Gtogowa i Le-
gnicy); podczas okreslania minimalnego odstepu czasu mie-
dzy fazami Srodkowymi (ostatnie przyjazdy i pierwsze odjazdy)
konieczne bytoby zatem uwzglednianie przejs¢ pieszych nawet
pomiedzy skrajnymi peronami (I i V), a z tego wzgledu wyma-
gana bytaby korekta uktadu torowego stacji Wroctaw Gtéwny,
umozliwiajgca handlowe wykorzystywanie sektora A peronu V;

O potencjalne dwa pozostate kierunki (Kobierzyce oraz Jelcz przez
Sottysowice) nie mogtyby by¢ uruchomione bez znaczacych inwe-
stycji: wprowadzenie pociggdw do Swidnicy wymagatoby przebu-
dowy peronu V badZ VI (umozliwienia wiasciwego czasu dostepu
- najlepiej z zatrzymaniem pociggu w obrebie sektora A), ruch do
Jelcza natomiast - dodatkowego, czwartego toru w obrebie esta-
kady oraz umozliwienia réwnoczesnego ruchu dwdch pociagow
€0 najmniej na odcinku Wroctaw Gtéwny-Wroctaw Sottysowice.
Drugie rozwiazanie (skrocenie czaséw odstepdw miedzy po-

szczegbdlnymi pociggami) wymagatoby znaczacych inwestycji
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w urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, umozliwiajgcych
osiggniecie odbiegdw rzedu dwoch, trzech minut.

Oba powyzsze rozwigzania sa bardzo kosztowne, ze wzgledu
jednak na przygotowywang modernizacje podg Grabiszyn przy-
najmniej cze$¢ z nich moze zosta¢ wdrozona w zycie. Powyzsza
analiza pokazuje natomiast, jak Scisle wszelkie inwestycje powin-
ny by¢ powigzane z opracowywanym i aktualizowanym(!) docelo-
wym modelem ruchu pociggow.
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