Nr 2(116) ZESZYTY NAUKOWO-TECHNICZNE SITK RP, ODDZIAY. W KRAKOWIE 2018

STACJA WROCLAW SWIEBODZKI JAKO ELEMENT
KOLEI AGLOMERACY]JNE]

Jacek Makuch

dr inz., Politechnika Wroclawska, Wydzial Budownictwa Ladowego i Wodnego, Katedra Mostéw i Kolei, Wybrzeze
Wyspianiskiego 27, 50-370 Wroctaw, tel.: 71 320 3936, e-mail: jacek.makuch@pwr.edu.pl

Streszczenie. W artykule podjeta zostata priba odpowiedzi na obecnie bavdzo aktualne
1 wazne dla przyszlosci systemu transportu publicznego aglomeracji wroclawskiej pytanie: czy stacja
Wioctaw Swichodzki jako element obstugi ruchu pasazerskiego jest sbedna, czy potrzebna, a jesli
potrzebna - to w jakiej formie? Przedstawiono w skricie historig i stan obecny stacji Wrockaw
Swichodzki. Odwolano si¢ do antorskiej propozycii uruchomienia we Wrockawin systemu kolei
aglomeracyjnej. Opisane zostaly mozliwe warianty wykorzystania stacji Wroctaw Swichodzki -
zardwno wynikajqce z opracowanych wezesniej koncepcji, jak i bgdace wlasnymi pomystami autora
artykutu. W podsumowanin zwricono nwage na zagrozenia wynikajqce z faktu dotychczasowego
odwlekania decyzji o praysztosci stacji Wrockaw Swichodzki.

Stowa kluczowe: kolej aglomeracyjna, infrastruktura transportu szyno-
wego

1. Wstep

W wyniku przeprowadzonych na przelomie lat 2010/11 kompleksowych ba-
dan ruchu we Wroctawiu [11, okazalo si¢, ze komunikacja zbiorowa realizowanych
bylo jedynie niecale 36% podrézy wykonywanych w miescie, w tym koleja - nie-
stety tylko 0,1% ! Przyczyn takiego stanu rzeczy nalezy upatrywaé w braku atrak-
cyjnej alternatywy dla podrézy wykonywanych samochodami generujacej wzrost
wskaznika motoryzacji - co z kolei skutkuje znacznym pogorszeniem jakosci zycia
w mie$cie, w postaci zakorkowanych ulic i zanieczyszczenia powietrza.

Lokalne wiladze, dostrzegajac te problemy, od pewnego czasu prébuja wlaczy¢
kolej do systemu obstugi transportem publicznym ruchu miejskiego i aglomera-
cyjnego:

— w granicach Wroclawia pasazerowie moga podrézowal koleja w oparciu

o miejski system taryfowy (Urbancard),

— w celu ulatwienia zapoznawania sie z oferta pasazerskich polaczeni kolejo-
wych, przewoznik samorzadowy (Koleje Dolnoslaskie) wprowadzil w swo-
ich rozktadach i schematach kodyfikacyjny (literowo-cyfrowy) format opisu
linii (D1, D3, ...),

— reaktywowane zostaly kolejowe przewozy pasazerskie na dwéch trasach (w
2009 r. - z Psiego Pola do Trzebnicy, a w 2017 . - z Soltysowic do Wojno-
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wa), a w najblizszym czasie planowane sa kolejne reaktywacje (z Wojnowa
do Jelcza Miloszyc oraz z Wroclawia Gléwnego do Swidnicy przez Sobétke),

— zbudowane zostaly trzy nowe przystanki kolejowe (w 2011 - Wroctaw Sta-

dion, w 2014 - Wroctaw Grabiszyn, w 2015 - Wroclaw Rézanka), a w pla-
nach jest budowa kolejnych,

— w grudniu 2017 uruchomiono pierwsza lini¢ o charakterze miejskim (D7) -

przebiegajaca tranzytowo przez stacje Wroctaw Gl.,

— co roku zwicksza si¢ dzienna liczba polaczent oferowanych na poszczegdl-

nych trasach.

Cze$¢ z tych pozytywnych zmian mozliwa byla do osiagniecia poprzez dziata-
nia organizacyjne oraz inwestowanie jedynie w nowy tabor - z pominieciem in-
frastruktury. Taka mozliwos¢ wkrétce sie jednak wyczerpie - kiedy wykorzystane
zostang rezerwy przepustowosci ,drzemigce” jeszcze w infrastrukturze, a bedace
wynikiem regresu, jaki dokonal si¢ w pasazerskim ruchu kolejowym po okresie
transformacji ustrojowej (rozrzedzanie pociagéw, zawieszenia ruchu).
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Rys. 1. Lokalizacja stacji Wrockaw Swiebodzki w uktadzie Wroctawskiego Wezta Kolejowego
(w tle wykorzystano {2})
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Coraz cze$ciej podnosi sie kwestie przywrécenia ruchu kolejowego do stacji
Wroclaw Swiebodzki (rys. 1), z ktérej ostatni pociag odjechal w 1992 roku, moty-
wujgc to co najmniej dwoma przyczynami:

— stacja ta polozona jest w odleglosci zaledwie 800 m od wroctawskiego Ryn-

ku - czyli nawet blizej niz obecnie najwazniejsza stacja kolejowa w miescie
- Wroctaw Gléwny, ktéra jest oddalona od Rynku o 1,2 km,

—  Wroctaw Swiebodzki bylby w stanie odciazy¢ Wroclaw Gléwny - w sytuacji,

gdy przepustowos¢ tego drugiego okazuje sie by¢ obecnie na wyczerpaniu.

Lokalne czasopismo ,,Gazeta Wroctawska” od ponad roku prowadzi akcje ,,Od-
dajcie nam Dworzec Swiebodzki” - cykl cotygodniowych wywiadéw, w ktérych
redaktorzy pytajg znane osoby oraz przedstawicieli réznych instytucji o swoje prze-
myslenia zwiazane z ta stacja kolejowa.

Problem braku nalezytego wykorzystania kolei do obslugi transportem pu-
blicznym aglomeracji wroctawskiej zauwazany jest juz od dluzszego czasu. Na
przestrzeni ostatnich 40 lat powstalo wiele koncepcji uruchomienia we Wroclawiu
kolei miejskiej lub aglomeracyjnej. Koncepcje te (w liczbie 29!) autor artykulu
przedstawil w referacie wygloszonym na konferencji INFRASZYN 2018 {3}.

Jesienia 2017 roku Politechnika Wroctawska wykonala na zlecenie Urzedu
Marszalkowskiego Wojew6dztwa Dolnoslaskiego opracowanie dotyczace mozli-
wosci i warunkéw funkcjonowania Wroclawskiej Kolei Aglomeracyjnej {4}, kt6-
rej uruchomienie samorzad wojewddztwa, w porozumieniu z miastami i gminami
aglomeracji wroclawskiej planuje od pewnego czasu. Autor niniejszego artykulu
zastal zaproszony do udzialu w zespole wykonujacym to opracowanie. Jego zada-
niem bylo zaproponowanie i analiza wariantu posredniego, pomiedzy rozwiaza-
niem ,,minimalnym” (bez rozbudowy infrastruktury) a ,maksymalnym”. Wnioski
z przeprowadzonych rozwazan i analiz autor artykulu zaprezentowal w kolejnym
osobnym referacie na wspominanej juz konferencji INFRASZYN 2018 {5].

Jednym z elementéw przeprowadzonych badaf bylo rozpoznanie zasadnosci
oraz mozliwosci przywrécenia ruchu kolejowego do stacji Wroclaw Swiebodzki.
Celem niniejszego artykulu jest zaprezentowanie wnioskéw z przeprowadzonych
rozwazan i analiz dotyczacych wihasnie tego zagadnienia.

2. Historia i stan obecny stacji Wroctaw Swiebodzki

Zbudowana przez Niemcéw w roku 1842 stacja Wroctaw Swiebodzki (Bre-
slau Freiburger Bahnhof) zlokalizowana przy dzisiejszym pl. Orlat Lwowskich byla
poczatkiem Kolei Wroclawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej (Breslau—Schweidnitz—
Freiburger Eisenbahngesellschaft, w skrécie BSFE) - drugiej w kolejnosci linii ko-
lejowej rozpoczynajacej swoj bieg we Wroctawiu, a uruchomionej tylko rok pézniej
po Kolei Gérnoslaskiej (Oberschlesische Eisenbahn, w skrécie OSE) rozpoczyna-
jacej sie Dworcem Gérnoslaskim, potozonym przy dzisiejszej ul. Malachowskiego
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(obecnie obiekt biurowo-mieszkalno-magazynowy), prowadzacej poprzez Olawe,
Brzegi i Opole w kierunku Gérnego Slaska {6].

Dworzec Swiebodzki posiadal polaczenie z Dworcem Gérnoslaskim poczatko-
wo torem pomocniczym do przetaczania wagonéw ciagnionych przez konie. Pz-
niej wybudowano regularne polaczenie obydwu dworcéw, biegnace w poziomie te-
renu, dzisiejszymi ulicami Kolejowg i Bogustawskiego. Jeszcze p6zniej, pod koniec
lat 60-tych XIX wieku, polaczenie to wyniesiono na nasyp, a w jego zachodnim
odcinku tory przesunicto kilkaset metréw dalej na poludniowy zachéd, wzdluz
dzisiejszych ulic Owsianej i Manganowej, przerzucajac wiadukty nad przecinaja-
cymi si¢ z torami ulicami i umozliwiajac w ten sposéb bezkolizyjny rozwéj miasta
w kierunku poludniowym {7}.

W 1844 roku tuz obok dworca Swiebodzkiego (nieco na péinoc) powstal
dworzec Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej (Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn,
w skrécie NME), prowadzacej tory w kierunku Legnicy. W 1872 roku Kolej Pra-
wego Brzegu Odry (Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn, w skrécie ROUE), ktéra od
1868 roku docierata juz z Olesnicy (pézniej z Gérnego Slaska) do wroctawskiego
dworca Nadodrze (Breslau ROUE Bahnhof) uruchomila przedtuzenie z mostami
przez Odre i nieopodal stacji Wroctaw Swiebodzki (jeszcze bardziej na péinoc)
zbudowala kolejny - trzeci juz w tym miejscu Dworzec Miejski Kolei Prawego
Brzegu Odry (Rechte-Oder-Ufer Eisenbahn Stadtbahnhof). W ten sposéb ksztal-
towaly sie poczatki wroclawskiego wezla kolejowego. W rejonie dzisiejszego placu
Orlat Lwowskich, ulic Robotniczej i Braniborskiej funkcjonowaly réwnoczesnie
trzy dworce kolejowe - miejsce to nazywano wtedy ,,placem trzech dworcéw” [8].
W po6zniejszych latach dworce kolei NME i ROUE stracily jednak racje bytu, z ich
polaczenia powstal Dworzec Towarowy Zachodni (West-Guter Bahnhof) - jego
pozostalosci to znajdujace sic w tym rejonie miasta magazyny i bocznice, nato-
miast obstuge ruchu pasazerskiego przejat w calosci Dworzec Swiebodzki.

Pierwsza stacja Wroclaw Swiebodzki (1843 - 68) posiadala trzy tory: przy-
jazdowy, komunikacyjny i odjazdowy. Dworzec zaprojektowany w stylu pézno-
klasycystycznym przez inz. Cochiusa stanowil poczatkowo parterowy budynek
ze $rodkowa czescia zlozona z dwdch kondygnacji, potozony przy dzisiejszej ul.
Teczowej, miescila sie tam pdzniej administracja dworca. Na dworcu przy torach
zewnetrznych znajdowaly sie dwa perony nakryte daszkiem podpartym kolu-
mienkami, a przed nim, na dzisiejszym placu Orlat Lwowskich, znajdowala si¢
obrotnica laczaca tory. Z biegiem czasu dobudowano drugi pawilon, na péinoc
od toréw. Na ,tylach” dworca Swiebodzkiego wzdhuz dzisiejszych ulic Teczowej
i Robotniczej powstaly z czasem korzystajace z transportu kolejowego magazyny
i hurtownie oraz gazownia.

Po ponad 20-letnim okresie eksploatacji okazalo si¢, ze w wyniku stopniowego
wzrostu przewozow, konieczna jest rozbudowa stacji, ktéra przeprowadzono w la-
tach 1868-74. Dworzec przebudowany wedlug projektéw Walthera Kyllmanna,
Adolfa Heydena oraz Karla Ludeckego (projekt fasady), uzyskal dzisiejsza postac,
okazalsza niz pierwotna. Wobec zamierzefi uruchomienia z tego dworca potaczenia
Wroclawia ze Szczecinem — nad wejsciem poza zegarem znalazly si¢ alegoryczne
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rzezby Silesii i Pomeranii z herbami obu prowingji i ich stolic. Na tukach wejscia
pétnocnego z kolei umieszczono alegorie Industrii i Merkurego - nawigzania do
Slaskiego gérnictwa i pomorskiej zeglugi. Druga stacja posiadala juz cztery tory
przyperonowe oraz jeden odstawczy i trzy perony: jeden dwukrawedziowy i dwa
jednokrawedziowe. Tory od strony centrum byly zakoniczone dwoma obrotnicami
sektorowymi. Uklad taki (lecz bez obrotnic) pozostal do czaséw wspolczesnych.

W latach 20-tych XX wieku architekci miejscy Max Berg, Richard Konwiarz
i Ludwig Moshamer zaproponowali generalng przebudowe stacji na dwupozio-
mowa, czolowo-przelotowa, w ukladzie krzyzowym - poprzez dodanie nowej po-
przecznej trasy kolejowej, prowadzacej szlakiem dzisiejszej ul. Kolejowej. Plany te
jednak nie doczekaly sie realizacji.

Linie kolejowa z Wroclawia do Swiebodzic uruchomiono 29 pazdziernika
1843 r., nastepnie 1 marca 1853 r. przedtuzono do Walbrzycha, a 15 sierpnia
1867 r. polaczono ze Slaska Koleja Gérska z Jeleniej Gory. Odgalezienie do Swid-
nicy uruchomiono 21 lipca 1844 r. Linia zostala zelektryfikowana przez Niemcéw
w 1914 roku, niestety po II wojnie §wiatowej, w lipcu 1945 r. Armia Czerwona
zdemontowala i wywiozta do Rosji trakcje elektryczna oraz odcinki drugiego toru.
Dworzec Swiebodzki wznowil powojenna dziatalnos¢ w sierpniu 1945 roku, a linia
do Jeleniej Géry zostala ponownie zelektryfikowana w 1966 roku. Odbudowano
réwniez rozebrane odcinki drugiego toru.

W roku 1992, tuz przed zawieszeniem ruchu pasazerskiego, z Dworca Swie-
bodzkiego odjezdzalo 6 par pociagéw w strone Glogowa, 3 pary - w strone Legnicy
i 2 pary - w strone Swiebodzic. Po roku 1992 stacja obshugiwata juz tylko okolicz-
ne bocznice - niektére, jak np. do Dolkomu - czynne sa do dnia dzisiejszego {9]. Po
zawieszeniu ruchu pasazerskiego zdemontowano sie¢ trakcyjna oraz znaczna czes¢
ukladu torowego, natomiast w torach i peronach dworca urzadzono plac targo-
wy. PKP wydzierzawilo ponadto pomieszczenia dworca réznym klubom i firmom
uslugowym oraz Teatrowi Polskiemu - po pozarze w styczniu 1994 r. znajdowala
sie tam zastepczo (na czas odbudowy budynku teatru) jego gléwna scena. Od
2015 roku w budynku dworca miesci si¢ réwniez ,, Kolejkowo” - najwieksza w Pol-
sce makieta kolejowa, z jezdzacymi miniaturowymi pociggami i samochodami.

3. Autorska propozycja systemu kolei aglomeracyjnej dla Wroclawia

W proponowanym rozwigzaniu dla Wroclawia (rys. 2) zaklada si¢ wykreowa-
nie dwéch tras $rednicowych kolei aglomeracyjnej, przecinajagcych sie na odcin-
kach z najintensywniejszym ruchem (z mozliwoscia przesiadki w tym miejscu),
natomiast rozgaleziajacych sie na przedmiesciach. Srednica obstugujaca kierunki
zachodnie, ze wzgledu na wroclawskie uwarunkowania, niestety konczy sie ,,$lepo”
przed obszarem $cistego centrum (w miejscu stacji Wroctaw Swiebodzki) - tak na
prawde mozna ja nazwac jedynie ,,pélsrednicgy”.
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W proponowanym rozwiazaniu przewidziano okreslony zakres oddzialywania
systemu, czyli zakoficzenia tras linii kolei aglomeracyjnej w regionie (poza granica-
mi Wroctawia). W niniejszym artykule zagadnienia te nie zostaly jednak uwzgled-
nione, gdyz z punktu widzenia formulowanych wnioskéw nie maja wickszego

znaczenia.
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Rys. 2. Propozycja tras kolei aglomeracyjnej na terenie Wroclawia (w tle wykorzystano {2})

W proponowanym rozwigzaniu zalozono, ze na kazdej z dwdch $rednic kur-
sowalyby po 4 linie kolei aglomeracyjnej, co przy takcie wynoszacym 30 minut
dawaloby na centralnych odcinkach obu $rednic pociagi z czestotliwoscia co 7,5
minuty. Przy odpowiedniej synchronizacji rozkladéw jazdy na obu $rednicach,
mozliwe byloby zminimalizowanie czasu przesiadki w wezle pomiedzy nimi do
niecalych 4 minut. Zastosowane oznaczenia linii kolei aglomeracyjnej: Al, A2,

. odwoluja si¢ do pierwszej litery stowa ,aglomeracyjne”, cyfry za$ przypisano
wedlug zasady: nieparzyste - dla Srednicy , pelnej”, a parzyste - dla ,,p6lsrednicy”.

Realizacja zaproponowanego rozwigzania wymaga przeprowadzenia szeregu
dzialan inwestycyjnych. Najwazniejsze z nich to:
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- dobudowanie dodatkowych toréw w celu wydzielenia pasazerskiego ru-
chu aglomeracyjnego z ruchu regionalnego i dalekobieznego - wzdluz
»pelnej” srednicy co najmniej na odcinku od stacji Wroctaw Mikolajéw do
planowanego nowego przystanku Wroctaw Armii Krajowej,

- budowa nowego wezla przesiadkowego na przecieciu rozwazanych Sred-
nic, z podlaczeniem do infrastruktury transportowej (nowe ulice, linie
tramwajowe i autobusowe),

- rewitalizacja czesci nieczynnych toréw (Dworzec Swiebodzki, linie do
Swidnicy i Jelcza Miloszyc),

- budowa nowych odcinkéw linii (potaczenie z Portem Lotniczym).

Zagadnienia te zostaly bardziej szczegblowo przedstawione w {5}.

Kluczowym elementem proponowanego rozwiazania, oprocz ukladu w po-

staci dwéch przecinajacych sie $rednic, jest zalozenie wykreowania wezta prze-
siadkowego w miejscu ich przeciecia. Prognozujac poziom jego wykorzystania,
na pewno za potrzebne i atrakcyjne nalezy uznaé przesiadki z ,,pétsrednicy” na
$rednice ,pelna” - w celu dotarcia chociazby do stacji Wroctaw Gl. (poranne
podréze do szkoly albo pracy, po poludniu analogicznie na odwrét - powroty
do domu). Watpliwosci natomiast budzi¢ moze potrzeba porannych przesiadek
z $rednicy ,,pelnej” na ,pélsrednice” - czy pasazerom bedzie sie chcialo i opta-
calo przesiada¢ w tym miejscu, po to, aby po przejechaniu dalej tylko jednego
przystanku (do stacji Wroclaw Swiebodzki) znowu przesiada¢ sie do tramwajéw
albo autobuséw? Analogicznie dla przesiadek popoludniowych - na kierunku
odwrotnym.

W swietle tych watpliwosci rysuje sie kilka mozliwych, odmiennych wzgle-

dem siebie alternatywnych rozwiazan do rozwazenia.

4. Mozliwe warianty wykorzystania (lub nie) stacji Wroctaw Swiebodzki

4.1. Rewitalizacja stacji, ale z ulatwieniem przesiadek na tramwaje i auto-
busy

Zgodnie z przedstawionymi w poprzednim rozdziale artykulu zalozeniami
stacja Wroclaw Swiebodzki w wyniku przeprowadzonej rewitalizacji ma pelni¢
funkcje czotowej stacji koficowej i poczatkowej dla pociagéw aglomeracyjnych
obstugujacych ,pétsrednice”, co wymagaé bedzie znacznie wigkszej liczby toréw
i perondw, niz w przypadku obstugi $rednicy ,,pelnej” w jej kluczowym punkcie
- na stacji Wroctaw Gléwny, ktéra tak na prawde dla pociagéw aglomeracyjnych
stanie si¢ przelotowym przystankiem, dlatego nie bedzie z tego tytulu wymaga¢
rozbudowanej infrastrukcury (dla obstugi pociagéw aglomeracyjnych wystarcza
dwa tory z dwoma peronami jednokrawedziowymi, albo z jednym wyspowym -
dwukrawedziowym). Na szczescie stacja Wroclaw Swiebodzki, rozbudowywana
w swojej historii, posiada niezbedny potencjal. Zaklada si¢, aby na potrzeby
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postulowanego taktu 30 minutowego czterech nowouruchamianych linii aglo-
meracyjnych reaktywowac 4 krawedzie peronowe (rys. 3):

— jednokrawedziowy peron 1 - przy torze 1p,

— dwukrawedziowy, wyspowy peron 2 - pomiedzy torami 2p i 4p,

— jednokrawedziowy peron 4 - przy torze 8p.

\ Tory booznicows

\ DOLKOM
s
)

2

c("‘;

Rys. 3. Uklad torowy stacji Wroctaw Swiebodzki w czesci peronowej {9}

Wskazane jest rowniez odtworzenie toru 6p, ale jako odstawczego. Dla ula-
twienia rozpoznawania przez pasazerow ,swoich” pociagéw, korzystne byloby de-
dykowanie rozwazanych toréw poszczegélnym kierunkom:

— tor 1p - kierunek Pracze Odrzafiskie (Glogéw) - A6,

— tor 2p - kierunek Le$nica (Legnica) - A2,

— tor 4p - kierunek Port Lotniczy - A8,

— tor 8p - kierunek Smolec (Swiebodzice) - A4.

Przypisanie linii A2 i A8 do dwéch krawedzi tego samego peronu jest uzasad-
nione tym, ze linie te maja wspélny przebieg az do stacji Wroctaw Zerniki.

W celu zminimalizowania niedogodnosci przesiadek pomiedzy pociagami kolei
aglomeracyjnej a tramwajami i autobusami na pl. Orlat Lwowskich, konieczna
jest reorganizacja przystankdéw w tym miejscu. Propozycje takich zmian pojawily
sie juz w koncepcjach budowy nowej trasy tramwajowej na Nowy Dwoér (rys. 4).

Nowe przystanki tramwajowo-autobusowe na kierunku do i z Nowego Dworu
planuje si¢ zlokalizowaé w ciagu nowego przebiegu ul. Robotniczej, korzystnie bli-
sko proponowanych do reaktywacji peronéw stacji Wroctaw Swiebodzki. Niestety
przesiadka na linie komunikacji zbiorowej na kierunku pélnoc - potudnie (linie:
0, 14, 24 i 144) nadal wymaga dlugiej drogi dojscia - warto wiec rozwazy¢ moz-
liwos¢ wybudowania dla tych linii nowej trasy tramwajowo-autobusowej ulicami
Nabyciniska albo Sokolnicza, tak aby mogly one obstuzyé nowe przystanki trasy
na Nowy Dwor, a potem powrdcic na pl. Jana Pawla II. Oczywiscie wymagatoby
to przebudowy zachodniego wlotu tego placu (preferowane rozwiazanie z cztere-
ma torami - analogicznie jak wybudowany niedawno w Lodzi wezel przesiadkowy
~Piotrkowska Centrum”), z drugiej strony pozwoliloby to na wykreowanie dla
pasazer6w wygodniejszego (niz obecny) wezla przesiadkowego w tym miejscu.
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Lokalizacja nowych
przystankow

Dworzec
Swiebodzki

Pl. Orlat

RAEL \ Lwowskich
ul. Nabycinska

Rys. 4. Reorganizacja przystankéw tramwajowych i autobusowych w rejonie pl. Orlgt Lwowskich

w zwigzku z budowg nowej trasy tramwajowej na Nowy Dwér {10}

Do rozwazenia jest réwniez pomyst skrcenia peronéw stacji Wroclaw Swie-
bodzki o okolo 120 metréw - tak aby koficzyly si¢ one jeszcze przed poczatkiem
zachodniego skrzydta budynku dworca i wykonanie w tym miejscu przej$cia w po-
ziomie terenu, ulatwiajacego przedostawanie sie pasazeréw z wszystkich czterech
peronéw do planowanych przystankéw tramwajowo - autobusowych nowej trasy
na Nowy Dwoér. Skrécenie dlugosci peronéw jest mozliwe uwzgledniajac fake, iz
perony 1 i 2 przed wylaczeniem ich z eksploatacji posiadaly ponad 300 metréw
dhugosci, a pociagi aglomeracyjne nie beda potrzebowac az tak duzych dhugosci
(przykladowo szesciocztonowy Impuls Newagu posiada niecale 114 metréw dhu-
gosci). Pomyst ten ma jednak pewna wade - skracajac perony, wydluzymy droge
dojscia o okoto 120 metréw pasazerom, ktdrzy beda chcieli przedostaé sie przez
gléwne wyjscie z dworca na pl. Orlagt Lwowskich.

Rozwiazania w postaci utworzenia systemu kolei miejskiej badZz aglomeracyj-
nej zakladajace rewitalizacje stacji Wroclaw Swiebodzki byly juz prezentowane
przez autoréw, w wielu réznych opracowaniach [11-171. W 2009 roku powsta-
fo ponadto opracowanie zespotowe (PKP S.A., Urzad Miasta Wroclawia, Urzad
Marszalkowski Wojew6dztwa Dolnoslaskiego) poswiecone w calosci zagadnieniu
rozpoznania mozliwosci przywrécenia ruchu pociagéw do stacji Wroctaw Swie-
bodzki {18}. Zaproponowano w nim dwa gléwne warianty: pierwszy z lokalizacja
peronéw w ich ,historycznym” polozeniu i drugi - z przesunieciem peronéw na
pétnocny zachdd - w celu przyblizenia ich do planowanych przystankéw tramwa-
jowo-autobusowych nowej trasy na Nowy Dwor.

4.2. Zejscie ze stacjq pod ziemie i budowa podziemnej srednicy kolejowej

Jesli jednak uznamy, ze zaproponowane w poprzednim podrozdziale rozwia-
zania ulatwiajace pasazerom przesiadki na pl. Orlat Lwowskich z pociagéw do
tramwajow i autobuséw nie sa w stanie okazal si¢ wystarczajaco atrakcyjne - nie
pozostaje nic innego jak z czolowej stacji Wroclaw Swiebodzki uczyni¢ przelotowa
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iwydluzy¢ , pélsrednice” we wschodnim kierunku, tak aby obstuzyla centrum mia-
sta i wpiela sie w sie¢ kolejowa po drugiej jego stronie. W przesztosci wiele miast
decydowalo sie na takie wlasnie rozwigzania. Ostatnio - kilka lat temu, pozwolit
sobie na to nieco mniejszy od Wroclawia Lipsk. Rozwigzania takie mozliwe sa do
zrealizowania na dwa sposoby: na estakadzie albo w tunelu - cho¢ w obecnych cza-
sach, ze wzgledu na wysoki poziom zurbanizowania centréw wspoélczesnych miast,
wiasciwie tylko ten drugi sposéb pozostaje aktualny.

Konieczne wiec okazuje sie by¢ ,zejscie” z linia kolejowa pod ziemie jeszcze
przed stacja Wroclaw Swiebodzki i wybudowanie podziemnej $rednicy kolejowej
z przystankami pod centrum Wroclawia. Rozwigzania takie byly juz kilkakrotnie
proponowane przez réznych autoréw, w réznych opracowaniach {19-26}, poréw-
nanie ich przebiegu przedstawiono na rys. 5.
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Rys. 5. Poréwnanie przebiegu dotychczas proponowanych rozwigzai w postaci podziemnej kolejowej
Srednicy w centrum (w tle wykorzystano {2})

Rozwiazania te zakladajg obstuzenie tak atrakcyjnych miejsc w centrum Wro-
clawia jak: Rynek, ul. Swidnicka, pl. Nowy Targ, pl. Katedralny, pl. Spoleczny, pl.
Grunwaldzki, Hala Stulecia oraz wlaczenie w linie kolejowe: do Ole$nicy (143)
albo do Jelcza Miloszyc (292), albo tez we wschodnia glowice stacji Wroctaw
Gléwny lub linie z niej wychodzace (132, 276 i 285). Rozwiazania te r6znia si¢
dlugoscia tuneli, liczba proponowanych stacji, koniecznoscia badz nie przekrocze-
nia Odry - co w oczywisty sposéb réznicuje ogélny koszt kazdego z nich.

Do rozwazenia pozostaje réwniez wykonanie rozwiazania cz¢$ciowego - na
przyktad tylko do pl. Grunwaldzkiego albo Spotecznego (bez przekraczania Odry),
a moze nawet tylko do Rynku? Co prawda pozostaje to w sprzecznosci z podstawo-
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wym zalozeniem rozwazanego wariantu - ktérego celem byla zamiana , p6lsred-
nicy” na $rednice. Mozna zapytaé, po co budowaé bardzo kosztowny tunel, aby
wydluzy¢ linie kolejowa tylko o 800 metréw (miedzy Swiebodzkim a Rynkiem),
skoro odleglos¢ te mozna pokonaé pieszo w 10 minut! W tym momencie autor
pragnie ,rozprawi¢” sic z pewnymi dwoma mitami, na ktére powoluje si¢ wielu
autoréw publikacjach poswigconych wroclawskiemu weztowi kolejowemu.

Pierwszy z nich to stwierdzenie, iz Dworzec Swiebodzki jest polozony blisko
Rynku. Zdaniem autora artykulu, tak mozna bylo uwazaé w XIX wieku - wte-
dy kiedy zbudowano Dworzec Swiebodzki, ale juz na pewno nie wspélczesnie.
Obecnie pod pojeciem ,blisko” rozumie si¢ najcz¢sciej minimalna (w konkretnym
przypadku) odleglos¢ pomiedzy miejscem mozliwego zaparkowania samochodu
osobowego, a celem odbywanej podrézy. Od wielu lat nie mozna juz wjechaé sa-
mochodem do wroclawskiego Rynku, ale nadal mozna zaparkowac znacznie blizej,
niz gdyby$my wysiedli z pociagu na Dworcu Swiebodzkim, co gorsze - réwniez
gdyby$Smy wysiedli na przystanku linii tramwajowej, albo autobusowej dojezdza-
jacych jak najblizej Rynku (co prawda za wyjatkiem dwéch przystankéw na ul
Szewskiej, ale tu z kolei doswiadczymy innego upos$ledzenia: tramwaje jada tyl-
ko w jednym kierunku, czyli jesli przyjedziemy - to mamy blisko do Rynku, ale
jak juz chcemy wréci¢ - to musimy i$¢ znacznie dalej). Dlatego wlasnie transport
publiczny we Wroclawiu, w przypadku podrézy do Rynku, wciaz ,przegrywa”
z samochodami.

W niektdérych miastach na §wiecie (Wiedeni, Kolonia, Lipsk), w przypadku ryn-
ku, centralnego placu albo ulicy - wylaczonych z ruchu samochodéw, a pelniacych
funkcje ,deptakéw”, znajdujg sie na nich bezposrednie zej$cia do podziemnych
przystankéw transportu szynowego - i takie rozwigzania, rozumujac wspodlcze-
snymi kategoriami mozna zdaniem autora artykulu okresli¢ mianem ,blisko”.
W przypadkach tych kolosalne znaczenie ogrywa oddzialywanie efektu psycho-
logicznego: tramwajem, metrem, koleja - dojade do samego rynku, a jesli pojade
samochodem - to bede musial z miejsca zaparkowania troche podej$¢! Autorowi
artykulu marzy sie, aby za swego zycia doczekal siec na wroclawskim Rynku, na
przyklad nieopodal pomnika Aleksandra Fredry, subtelnego i eleganckiego zejscia
schodami do podziemnej stacji transportu szynowego.

Drugi z mitéw kwestionowanych przez autora artykulu, to stwierdzenie, iz
Wroctaw posiada sie¢ toréw kolejowych znakomicie penetrujaca centrum mia-
sta. Rzeczywiscie — odziedziczyliémy po Niemcach bardzo dobrze rozwinieta in-
frastrukture kolejowa (od poczatkéw rozwoju kolejnictwa, znajdowaly sie one
w Swiatowej czoléwce pafistw pod tym wzgledem), niestety tory te raczej jedynie
okrazaja rejon centrum (od potudnia, zachodu i pétnocy), a tak wazne i atrakcyjne
miejsca jak: Rynek, pl. Spoleczny (przy czym nie ten obecny, tylko planowany
— z nowa zabudowa), pl. Grunwaldzki, rejon Hali Stulecia i Zoo, najwazniejsze
osiedla tzw. ,, Wielkiej Wyspy” (Sepolno i Biskupin) — pozostajg bez obstugi trans-
portem kolejowym. Polaczenie tych pieciu punktéw definiuje brakujacy element
infrastruktury szynowego transportu publicznego, bez ktérego zdaniem autora ar-
tykuhu nie uda sie¢ wykreowaé we Wroclawiu atrakcyjnego systemu kolei miejskiej
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badz aglomeracyjnej. Brak takiego polaczenia moze zawazy¢ nad powodzeniem
planowanej rewitalizacji ruchu pasazerskiego na linii kolejowej z Jelcza Miloszyc.
Czy dla pasazeréw z tego kierunku wystarczajaco atrakcyjne okaze sie podrézowa-
nie do centrum Wroclawia tak bardzo okrezna trasa - przebiegajaca najpierw przez
wschodnie, pézniej pétnocne, zachodnie i na koficu poludniowe jego obrzeza?

4.3. Zastosowanie tramwaféw dwusystemowych

Podstawowa wada rozwiazania przedstawionego w poprzednim podrozdziale
sa jego wysokie koszty. Ten sam efekt (zamiany ,pétsrednicy” na Srednice) mozna
jednak prébowaé osiagnal poprzez zastosowanie tramwaju dwusystemowego. Za-
miast ,,schodzi¢” z linia kolejowa pod ziemig, tramwaje dwusystemowe wijezdzaly
by na sie¢ tramwajéw miejskich w okolicach stacji Wroctaw Swiebodzki.

Rozwiazania tego typu réwniez byly juz kilkakrotnie proponowane przez réz-
nych autoréw, w réznych opracowaniach {27-28}. W uchwalonym w lipcu 2006 r.
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Wrocla-
wia rejon ul. Robotniczej przy stacji Wroclaw Swiebodzki stal sie jednym z siedmiu
miejsc proponowanych powigzan sieci tramwajowej z liniami kolejowymi. Zapisy
te powtdrzono w kolejnej wersji studium - z roku 2010, niestety zostaly one usu-
niete z najnowszego studium - z roku 2018.

Podstawowa korzyscia zastosowania rozwazanego wariantu jest niejako ,z de-
finicji” nizszy jego koszt - dzigki rezygnacji z budowy tunelu. Pozostale zalety to:

- lepsza dostepnos¢ dla pasazeréw, dzieki cze$ciej rozmieszczonym przystan-
kom, umieszczonym w poziomie ulicy,

- latwiejsze i tafisze trasowanie polaczenia stacji Wroctaw Zerniki z Portem
Lotniczym,

- mozliwo$é polaczenia tramwajem dwusystemowym polozonej w znacznym
oddaleniu stacji kolejowej w Srodzie Sl. z centrum tej miejscowosci (powrét
do rozwiazania sprzed wielu lat - ,za Niemcow” kursowal w ten sposéb
spalinowy szynobus [291).

Niestety na tym zalety si¢ koncza.

Odwolujac sie do przedstawionej w trzecim rozdziale autorskiej propozycji sys-
temu kolei aglomeracyjnej dla Wroctawia, w przypadku zastosowania rozwazane-
go wariantu, liniami wybiegajacymi z , polSrednicy” na zachéd (273, 274, 275)
kursowalyby tramwaje dwusystemowe. Ze wzgledu na specyfike tych linii (zelek-
tryfikowane napieciem 3 kV, z intensywnym ruchem mieszanym) w gre wchodzi-
lyby jedynie drozsze wersje tych pojazdéw:

—  dwunapieciowe,

- o wigkszej wytrzymatosci zderzeniowej,

- o szeroko$ci posredniej pomiedzy taborem tramwajowym a kolejowym

(2,65 m),

-z dodatkowym rozkladanym stopniem w drzwiach (dla zniwelowania rézni-

cy odleglosci w poziomie).
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Problemem bylyby tez perony stacji i przystankéw na tych liniach — plano-
wane do wyniesienia albo juz posiadajace wysokosé 0,76 m powyzej poziomu
gléwki szyny. Konieczna bylaby ich przebudowa w postaci obnizenia czesci ich
powierzchni (albo wydhluzenia o taka powierzchnie), ewentualnie dobudowanie
po drugiej stronie obecnych peronéw jednokrawedziowych dodatkowych toréw
(przescigowych) dedykowanych tylko dla tramwajéw dwusustemowych - z od-
powiednim dostosowaniem krawedzi peronowych po ich stronie.

Z kolei na tramwajowej sieci miejskiej konieczna bylaby budowa nowej albo
modernizacja istniejacej, przynajmniej jednej trasy Srednicowej, w celu dosto-
sowania jej do zwickszonych naciskéw osi oraz wickszej szerokosci taboru. Za-
danie to mozna by potaczy¢ z planami budowy przez miasto nowej trasy tram-
wajowej w centrum, wynikajacymi z koniecznosci przyjecia dodatkowych linii
tramwajowych, ktére pojawia sic momencie uruchomienia obstugi tramwajami
Nowego Dworu. Propozycja przebiegu takiej trasy ulicami Podwale i Slowac-
kiego znalazta sie w ogloszonym przez prezydenta miasta jesienia 2016 roku
~Programie Tramwajowym”, zostala tez zapisana do ostatniej wersji studium
—z 2018 roku.

Osobnym problemem wymagajacym rozwiazania jest spos6b przejazdu tram-
wajow dwusystemowych pomiedzy siecig kolejowa a tramwajowa. W przypad-
ku przedmies$é, buduje sic w tym celu najczesciej krétkie tacznice w miejscach
zblizen sieci kolejowej i tramwajowej. Nieco inaczej jest w przypadku centréow
miast. W Karlsruhe wykorzystano w tym celu Albtalbahnhof — czolowa sta-
cje lokalnej kolei dojazdowej, przylegajaca do uktadu torowego gléwnej stacji
kolejowej, ktéra przebudowano na przelotowa i polaczono z trasa tramwajowg
przebiegajaca ulicg polozong przed ta stacjg. W Kassel i Chemnitz uczyniono
podobnie, z ta tylko rdéznica, ze przebudowa dotyczyla czesci gléwnych stacji
kolejowych: w Kassel - czolowej (zastosowano rampy i tunel), a w Chemnitz
— przelotowej (zastosowano obnizenie do poziomu ulicy). W przypadku stacji
Wroctaw Swiebodzki, mimo iz jest ona polozona w centrum, ze wzgledu na za-
bytkowy charakter obiektu (a przez to ograniczona mozliwos¢ jego modyfika-
cji) odpowiedniejszy bylby zapewne ten pierwszy sposéb. Dogodnym miejscem
wydaje sie by¢ wlaczenie w tory tramwajowe planowanej trasy z Nowego Dwo-
ru w ul. Robotnicza, tuz przed pl. Orlat Lwowskich, zaproponowane w {271.

Na koniec nalezy wspomnie¢ o pewnym niebezpieczefistwie zwiazanym
z rozwiazaniem w postaci tramwaju dwusystemowego. Ot6z jak pokazuje przy-
padek Karlsruhe, jesli si¢ to zrobi zbyt dobrze, to i tak trzeba bedzie budowac
tunele. W mie$cie tym zastosowane rozwigzanie padlo ofiarg wlasnego sukcesu:
chetnych do podrézowania tramwajami dwusystemowym bylo tak wielu, iz aby
podarza zaspokoi¢ popyt, konieczne bylo uruchamianie duzej liczby kurséw,
ktéra spowodowala wyczerpanie przepustowosé tras prowadzonych w poziomie
terenu i tramwaje zaczely grzeznal w korkach. Aby temu zaradzi¢ podjeto de-
cyzje o budowie tuneli.
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4.4. Cofniecie stacyi, ale za to przyblizenie do niej miasta

Jezeli za$ uznamy, ze zaréwno tunel kolei Srednicowej jak i tramwaje dwusyste-
mowe sa rozwigzaniami przekraczajacymi nasze mozliwosci finansowe, a nadal nie
chcemy sie przesiada¢ ,na Swiebodzkim”, to pozostaje ostatnia czwarta mozliwos¢,
polegajaca na polaczeniu niepozadanej przesiadki z poprzednig i tak juz realizo-
wana - w miejscu przeciecia sie $rednic kolejowych, wedlug autorskiej propozycji
przedstawionej w rozdziale trzecim artykulu. W tym celu nalezy jeszcze bardziej
skroci¢ ,,polsrednice” i zakoniczy¢ nowa stacja, polozona o jeden przystanek wcze-
$niej, natomiast po $ladzie zlikwidowanej trasy kolejowej nalezy poprowadzi¢ ulice
z transportem publicznym (tramwaje i autobusy) i po obu jej stronach zrealizowad
zabudowe srodmiejska, aby w ten sposéb przyblizy¢ miasto do nowej, cofnietej
stacji Wroclaw Swiebodzki. Oczywiscie, aby unikna¢ pomylek, mozna by ja na-
zwad inaczej, cho¢ tu celowe wydaje si¢ by¢ wykorzystanie starej nazwy w nowym
miejscu, w celu podkreslenia, ze nowa lokalizacja niejako zastepuje starg.

Nowy Swiebodzki bylby stacja dwupoziomowa. Gérny poziom bylby tak na-
prawde przystankiem dla linii aglomeracyjnych obstugujacych ,pelna” pélredni-
ce, wyposazonym w dwa perony jednokrawedziowe albo jeden dwukrawedziowy,
polozone przy torach dla pociggdéw aglomeracyjnych, natomiast tory dla pociagéw
regionalnych i dalekobieznych nie posiadalyby peronéw. Dolny poziom bylby sta-
cja koficows i poczatkowa dla linii aglomeracyjnych, obstugujacych , pétsrednice”,
dlatego powinien mie¢ uklad analogiczny do proponowanej rewitalizowanej sta-
¢ji Wroctaw Swiebodzki (przedstawionej trzy podrozdzialy wezesniej) czyli cztery
krawedzie peronowe (dwa perony dwukrawedziowe albo jeden dwukrawedziowy
z dwoma jednokrawedziowymi) i co najmniej jeden tor odstawczy, ewentualnie
tylko jeden peron dwukrawedziowy, za ktérym musialoby powstaé co najmniej 5
toréw odstawczych.

Nowa ulica prowadzgca od pl. Orlat Lwowskich musialaby posiadaé trase tram-
wajowg obstugiwana co najmniej trzema liniami (przy takcie co 12 minut w szczy-
cie) i bylaby zakonczona kraficéwka albo petla z przystankami polozonymi bez-
posrednio przy peronach kolejowych. Trasa ta zmierzajac w kierunku wschodnim
moglaby wykorzystywaé wspomniany w poprzednim podrozdziale korytarz ulica-
mi Podwale i Stowackiego, cho¢ mozna by pokusic sie o skierowanie jej czesciowo
przez Rynek (wschodnia pierzeja), co byloby ,,zamiennikiem” proponowanego dwa
podrozdzialy wczesniej podziemnego przystanku kolei sSrednicowej w tym miejscu.

Rozwiazanie w postaci ,cofniccia” stacji Wroctaw Swiebodzki zostalo juz przy-
najmniej raz zaproponowane {23}, zakladalo sic w nim jeszcze wickszy zakres ob-
stugi, tacznie z pociagami regionalnymi i dalekobieznymi, w formie Dworca Cen-
tralnego. Rozwiazanie tego typu nawiazuje rowniez do wspomnianej w rozdziale
drugim artykutu niezrealizowanej koncepcji wspétautorstwa Maxa Berga z roku
1919 - budowy nowego dwupoziomowego dworca w uktadzie krzyzowym, cho¢
w nieco innym miejscu (blizej centrum).
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5. Podsumowanie

W dyskusji prowadzonej na temat przyszlosci stacji Wroclaw Swiebodzki écieraja
si¢ roznorakie odmienne poglady. Najczesciej podnoszone propozycje dziatan to:

- rewitalizacja tylko samego dworca, ale z przeznaczeniem na cele inne niz

kolejowe, rozebranie infrastruktury torowej i przeznaczenie uwolnionego
w ten sposéb terenu pod zabudowe $rédmiejska,

- rewitalizacja stacji, ale z przeznaczeniem na muzeum kolejnictwa i obstuge
jedynie pociagéw ,retro”,

- przywrécenie na zrewitalizowana stacje pociaggéw zaréwno aglomeracyij-
nych jak i regionalnych, ale tylko z kierunkéw: swiebodzickiego, legnickie-
go i glogowskiego (czyli tak jak w okresie sprzed zawieszenia ruchu pocia-
gbéw w 1992 roku),

- skierowanie na zrewitalizowang stacje tylko pociagéw aglomeracyjnych, ale
za to ze wszystkich kierunkéw wroclawskiego wezta kolejowego - wymaga-
jace budowy nowych lacznic.

Autor artykulu jest zwolennikiem rozwiazania polegajacego na skierowaniu do
zrewitalizowanej stacji tylko pociagéw aglomeracyjnych i tylko z trzech wspo-
mnianych powyzej kierunkéw oraz ewentualnej obstugi pociggéw retro. Wszyst-
kie zaprezentowane w poprzednim rozdziale cztery mozliwe warianty wykorzysta-
nia w tym celu stacji Wroclaw Swiebodzki, pomimo dzielacych je do§¢ znacznych
réznic, wydaja sie w ocenie autora artykulu réwnoprawne. Przykladowo wariant
z podziemng $rednica kolejowa pod wzgledem kosztéw znacznie przewyzsza pozo-
stale, ale jednocze$nie pozwala osiagnaé najlepszy efekt komunikacyjny.

Codzienna rzeczywisto$¢ pokazuje, ze nie ma rozwiazan idealnych, wszystko
posiada swoje zaréwno zalety jak i wady. Nie moze to jednak stawac si¢ powodem
niepodejmowania kluczowych w danej kwestii decyzji i przeciggania takiego stanu
w nieskoficzonosc.

Zdaniem autora artykutu dalsze odwlekanie decyzji o przyszlosci stacji Wro-
claw Swiebodzki bedzie negatywnie wplywac na wizerunek i atrakeyjno$¢ tworzo-
nego systemu kolejowych polaczen aglomeracyjnych dla Wroctawia i jego okolic,
a nawet moze staé sie powodem upadku tej jakze potrzebnej dla regionu koncep-
cji. Podjecie odpowiednich decyzji jest réwniez konieczne ze wzgledu na potrze-
be zsynchronizowania dzialain w odniesieniu do innych podsysteméw transportu
(Program Tramwajowy, plany rozbudowy ulic) oraz planowania przestrzennego
(plany miejscowe, sprzedaz dzialek i ich zabudowa).

Wroclaw czeka juz zbyt dlugo, ale i sam jest troche sobie winien. W poréwna-
niu z innymi polskimi miastami moze pochwali¢ sie imponujaca liczbg zapropo-
nowanych dotychczas koncepcji uruchomienia kolei aglomeracyjnej {31, niestety
z ich realizacja jest juz znacznie gorzej, inne polskie osrodki wyprzedzily pod tym
wzgledem Wroctaw {30}. ,,Weteranami” w tej dziedzinie sa: Tréjmiasto (SKM od
1951 r., PKM od 2015 r.) oraz Warszawa (wydzielenie ruchu podmiejskiego na
$rednicy kolejowej od 1963 r., Koleje Mazowieckie i SKM od 2005 r.). ,Mlode
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wilki” to za$: £6dZz (KA od 2014 r.) i Krakéw (SKA réwniez od 2014 r.) oraz
Poznan (PKM od 2018 r.).

Na zakoficzenie autor artykulu pragnie zwréci¢é uwage na konieczno$¢ uzu-
pelnienia wroctawskiej sieci kolejowej o brakujacy element, w postaci wykreowa-
nia trasy transportu szynowego laczacej wskazane w podrozdziale 4.2 nastepujace
pie¢ lokalizacji: Rynek, pl. Spoleczny, pl. Grunwaldzki, Hala Stulecia, Biskupin/
Sepolno. Mniejsze znaczenie ma fake, czy bedzie to podziemna $rednica kolejowa,
czy trasa tramwaju dwusystemowego, czy nawet klasycznego (ale o odpowiednio
dobrych parametrach). Wazne aby taka trasa w ogdle powstala, gdyz bez niej nie
uda si¢ zdaniem autora artykulu utworzy¢ we Wroclawiu w pelni atrakcyjnego
systemu kolei miejskiej badz aglomeracyjne;j.
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