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w transporcie zbiorowym Wroctawia'

Streszczenie. Artykul przedstawia autorska propozycje wprowa-
dzenia odcinkéw podziemnych do systemu transportu zbiorowe-
go Wroclawia. Przestanka do takich planéw jest potencjalny brak
przepustowosci istniejacych tras w centrum wynikajacy z koncep-
¢ji rozwoju transportu szynowego miasta i aglomeracji. Oznacza to
miedzy innymi intensyfikacje liczby linii oraz kurséw. Wspomniana
koncepcje rozwoju, réwniez sformulowana przez autora niniejszej
publikacji, cytuje sie w artykule, opisujac najwazniejsze jej elementy
w postaci liczby kurséw na godzing w kluczowych odcinkach sieci.
Formulowane sa dwa rozwigzania tunelowe, jedno dla kolei aglo-
meracyjnej dla polaczenia dwéch dworcéw i przyblizenia linii do
Starego Miasta, drugie dla linii tramwajowych laczacych §rednicowo
osiedla zachodnie i pélnocno-wschodnie. Specyfika tunelu tramwa-
jowego jest jego sytuowanie w nasypie Fosy Miejskiej z odkryciem na
tafle wody. Tunel kolejowy zatem bylby lokalizowany glebiej i bu-
dowany metodami gérniczymi, a tunel tramwajowy, przy plytkim
prowadzeniu, méglby zosta¢ wykonany metoda odkrywkowa. Obie
inwestycje sa poréwnywane z podobnymi, niedawno zrealizowanymi
lub planowanymi, w miastach o wielkosci podobnej do Wroctawia
(kolej: Lipsk, L6dz; tramwaj: Poznan). Pozwala to wskazac na real-
no$¢ sfinansowania potencjalnej budowy. Zarysowane sa takze alter-
natywne opcje, niewymagajace budowy tuneli wraz z podaniem wad
i zalet tych alternatyw. W podsumowaniu, autor odwoluje sie do
Wroclawskiej Polityki Mobilnosci, uzasadniajac proponowane roz-
wiazania zapisami tego dokumentu. Konieczno§¢ rozwoju transpor-
tu zbiorowego wynika z zapiséw o docelowych poziomach podziatu
zadan przewozowych (modal split). Decyzja o wdrozeniu prezentowa-
nych koncepcji powinna by¢ podparta modelowaniem ruchu w skali
calej aglomeracji.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, kolej aglomeracyjna, komuni-

kacja tramwajowa, tunele

Wprowadzenie

Odcinki podziemne obecne sa w miejskim transporcie
zbiorowym co najmniej od momentu uruchomienia me-
tra w Londynie (rok 1863). Prowadzenie tras pod ziemig
nie dotyczy wylacznie metra (rozumianego tu jako system
autonomiczny i w wickszosci podziemny), ale i innych
$rodkéw transportu szynowego (kolej miejska, tramwaj)
i nieszynowego. Sieci polaczen o znacznych dlugosciach
odcinkéw podziemnych dotycza w zasadzie miast wiel-
kich. Natomiast w o$rodkach sredniej wielkosci spotyka
sie raczej krétsze odcinki tunelowe. Ich stosowanie wy-
nika¢ moze z réznych przestanek (przejscie pod géra lub
rzeka, gesta zabudowa, brak przepustowosci istniejacych
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tras itp.). W niniejszym artykule rozwazania dotyczy¢
beda miasta Sredniej wielkosci (0,5—-1,0 mln mieszkadicow
w aglomeracji), stad tematyka nie bedzie dotyczyé metra,
a kroétszych odcinkéw podziemnych dedykowanych kolei
aglomeracyjnej lub tramwajom.

Rozwigzania ,kolejowe” i ,tramwajowe” sg popular-
ne w funkcjonujacych (i funkcjonalnych) systemach
transportu publicznego. Wymieni¢ mozna $rednice ko-
lejowa w Warszawie, Monachium, Frankfurcie n. Menem
oraz niedawno otwartg w Lipsku, a takze tunele tramwajo-
we w Krakowie, Poznaniu czy Strasburgu. Odnotowaé tez
nalezy plan polaczenia dworcéw: Fabryczna i Kaliska
w Lodzi. Wymienione wyzej odcinki stanowig istotne, ale
nie dominujace ogniwa w calym systemie transportu pu-
blicznego. Wroclaw, z uwagi na jego wielkos¢ oraz stan
istniejacy i potencjalne mozliwosci rozwoju, wydaje sie
by¢ dobrym miejscem do rozwazan nad wprowadzeniem
odcinkéw podziemnych. Formutowano dotychczas kilka
propozycji takich rozwigzan {11, ale bez przelozenia ich
na konkretne projekty i rozstrzygniecia. Cytowana wy-
zej pozycja, oprocz nierealistycznej wizji ponad 30-kilo-
metrowej sieci podziemnego metra, opisuje takze wczes$-
niejsze koncepcje z odcinkami w tunelach.

Wizja systemu potaczen w aglomeracji Wroctawia

Autor niniejszego artykulu sformulowal i opisal sys-
tem polaczen transportu publicznego dla Aglomeracji
Wroclawskiej [2}. Jest to podsumowanie wieloletnich
studiéw prezentowanych m.in. w {3}, gdzie zaakcento-
wano wyraznie potrzebe integracji transportu aglome-
racyjnego z miejskim. Zatem, docelowa sie¢ polaczen
gltéwnych (najwazniejszych w systemie) opiera si¢ na
liniach kolejowych oraz tramwajowych z preferencja
kolei w podrézach aglomeracyjnych a tramwaju w po-
drézach miejskich. Proponowana sie¢ pokazano na ry-
sunku 1, wyrdzniajac kolorem zielonym trasy kolejowe,
a czerwonym — tramwajowe. Linie kolejowe o odcieniu
jasnozielonym nie sa obstugiwane obecnie przez trans-
port pasazerski. Linie tramwajowe oznaczone przerywa-
ng kreska to odcinki postulowane do realizacji. Na takiej
sieci transportu szynowego przewidywana jest stosowna
liczba linii: 6 kolejowych (z odstepem kurséw w szczycie
co najmniej 30 minut) i 15 tramwajowych (z odst¢pem
kurséw w szczycie 6 minut). Stad o liczbie polaczen na
danym odcinku sieci zdecyduje przeprowadzenie okres-
lonej liczby linii.

3



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 12 2015

Rys. 1. Sie¢ kolejowa i tramwajowa w Aglomeracji Wroctawskiej
Irédto: [2)

Na rysunku 2 pokazano przebiegi polaczen, przybliza-
jac centralna czes$¢ aglomeracji i przypisujac kazdej linii od-
rebng kreske. Na rysunku tym zaprezentowano takze przy-
stanki na sieci kolejowej oraz proponowane odcinki tunelo-
we. W stanie posrednim realizacji wizji docelowej przewi-
duje sie uruchamianie linii autobusowych gléwnych
o numeracji identycznej z docelowa linia tramwajowg.
Liczba kurséw takiej linii bylaby taka sama jak tramwajo-
wej, trasa zblizona (warunkowana przebiegiem ulic). Poza-
dane byloby wprowadzenie priorytetéw w ruchu dla linii
gléwnych (w tym doraznych autobusowych). Sposréd 15
gtéwnych i docelowych linii tramwajowych w etapie po-
srednim 4 bylyby obstlugiwane autobusami, a pozostalych
11 tramwajami, ze stopniowym wydluzaniem tras wraz
z rozwojem sieci torowisk.

Opcja tuneli w centrum jako uzupetnienie sieci potaczen
Gléwng przestanka do wprowadzenia odcinkéw tunelowych
s ograniczenia przepustowosci sieci, ktore moga zaistnie¢
przy intensyfikacji ruchu pojazdéw transportu publicznego.
Proponuje sie dwa tunele: kolejowy (oznaczony literg K na
rysunku 2) oraz tramwajowy (oznaczony litera T na rysun-
ku 2). Tunel kolejowy mialby polaczyé Dworzec Gléwny
z nieczynnym aktualnie Dworcem Swiebodzkim i wykre-
owa( $rednice dla czesci linii kolei aglomeracyjnej, odciaza-
jaca trase linii prowadzonych po estakadzie (gdzie réwniez
kursujg i kursowalyby nadal pociagi dalekobiezne). Obecnie
na estakadzie znajduja si¢ trzy tory, na ktérych ruch pocig-
gbéw prowadzony jest w sposob zbanalizowany (to znaczy ze
nie sg wyodrebniane tory dla poszczegblnych typéw pocia-
gbéw czy ich relagji). Dodatkowym atutem byloby przyblize-
nie linii kolei aglomeracyjnej do centrum miasta.

Tunel tramwajowy stuzylby do przeprowadzenia $redni-
cowej trasy tramwajowej przez obszar centrum spinajacej
nowe (proponowane) odcinki sieci do osiedli polozonych na
zachdd i pétnocny wschéd od $rédmiescia. Koncepcje i za-
kres budowy tych odcinkéw pokazano na rysunku rys. 3
(nowe torowiska wyrédzniajac kolorem granatowym na tle
obecnej sieci prezentowanej na czerwono). Wyrdznié tu
mozna trzy czesci potencjalnej inwestycji (z mozliwoscia re-
alizacji etapami): odcinek zachodni, wschodni i centralny.
Odcinek zachodni prowadzony jest od zespotlu osiedli
Nowy Dwér do Dworca Swiebodzkiego (oznaczone na ry-
sunku 3 ,ND” i ,DS”). Obecnie rozpoczyna sie procedura
projektowania czgSci z proponowanej tu trasy. Odcinek
wschodni przebiega od placu Spotecznego do zespolu osie-
dli Psie Pole (0znaczone na rysunku 3 ,,PS” i ,PP”) czeSciowo
po istniejacych torowiskach. Odcinek ten przewidywany
jest do realizacji w przyszlosci, ale bez rozstrzygnie¢ odno-
$nie trasy przebiegu. Spiecie tych odcinkéw, czyli koniecz-
nos$¢ wykreowania nowej $rednicy jest oczywista z uwagi na
znaczne zwickszenie liczby tramwajéw w sieci po wykona-
niu odcinka zachodniego i wschodniego. Mozliwos¢ kon-
czenia linii tramwajowych z tych odcinkéw na granicy cen-

Rys. 2. Proponowane potgczenia w centrum aglomeracji
Irédto: [2)
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Rys. 3. ldea pofaczenia nowych tras tramwajowych wybiegajacych z centrum za pomoca
nowej Srednicy
Zrodto: Opracowanie wiasne
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trum moze by¢ traktowana jako rozwiazanie dorazne, ale
efektywnym celem powinno by¢ ich polaczenie. W propo-
zycji autora niniejszego artykulu jest to polaczenie z wyko-
rzystaniem tunelu. To rozwigzanie, w przeciwiefistwie do
tunelu kolejowego, nie byloby obiektem drazonym na
wickszej glebokosci. Proponuje sie plytki tunel, umiejsco-
wiony w skarpie nasypu Fosy Miejskiej (i na nia otwarty),
do wykonania metoda odkrywkowa. Warto dodad, ze obie
propozycje tuneli to rozwigzania uzupelniajace sie, a nie
opcje alternatywne.

Detale i alternatywy dla propozycji , kolejowej”
Koncepcja (rys. 4) zaklada wydrazenie metodg gérnicza tu-
nelu o dhugosci okoto 2600 m na glebokosci okoto 20 m
pod poziomem terenu oraz realizacj¢ ramp o stosownej
dlugosci. W ramach odcinka podziemnego przewiduje
sie 4 przystanki (przynajmniej niektére z nich do realiza-
¢ji metoda odkrywkowg). Tunel to dwie odrebne rury dla
toréw w przeciwnych kierunkach. Perony na przystankach
proponuje si¢ o dlugosciach po 200 metréw dla obstugi
dhuzszych sktadéw w kolei aglomeracyjnej. Wyjscia z przy-
stankéw mozliwe sa na dwa ich korice, co zwiecksza dostep-
n0s¢ i obszar obstugi koleja. Szczegdlnego znaczenia nabie-
raja polaczenia z innymi trasami transportu publicznego
(kazdy przystanek jest wezlem komunikacyjnym), w tym
z na- lub nadziemnymi czesciami dworcéw: Swiebodzkiego
i Gléwnego. Dokladnych studiéw wymaga obszar tego
pierwszego (dzi§ nieczynnego) dworca, a w szczegdlnosci
rozstrzygnie¢ o utrzymaniu naziemnych linii kolejowych
(np. w ruchu regionalnym), funkcji budynku dworca oraz
zagospodarowaniu okolicznych obszaréw. Takie studia, jak
réwniez opracowanie innych detali niniejszej propozycji,
wymagaja dalszych prac, w tym modelowania ruchu najle-
piej wedlug metod opisanych szczegélowo w [4}.
Oszacowaé mozna koszt proponowanej inwestycji, po-
réwnujac wydane lub planowane kwoty w Lipsku i Lodzi
(poréwnanie przebiegu tych tuneli pokazano na rysunku 5).
Inwestycja niemiecka pochlonela niemal 1 mld euro, w Lodzi
moéwi sie o 2 mld zlotych. Ze wzgledu na uwarunkowania
danego kraju, dla koncepcji wroctawskiej bardziej adekwatna
wydaje si¢ by¢ ta druga kwota. Nie jest to zatem propozycja
nierealna, aczkolwiek droga, zatem decyzja o jej wdrazaniu
powinna by¢ podparta analiza kosztéw/korzysci wraz z po-
réwnywaniem alternatywnych opcji. Oczywistg alternatywa
jest rezygnacja z tunelu. Pojawia si¢ tutaj pytanie: ktéredy
w takim wariancie przeprowadzi¢ potencjalnie intensywny
ruch pociagéw aglomeracyjnych? Mozliwa jest rozbudowa
istniejacej estakady z 3 do 4 toréw i prowadzenie wszystkich
pociagéw aglomeracyjnych jedna Srednica razem z pociggami
dalekobieznymi (ale z separacja par toréw dla ruchu lokalne-
go i dalekiego). Otwarte pozostaje pytanie: czy w sytuacji
dalszego wzrostu liczby przewozéw koleja estakada czteroto-
rowa zapewni wystarczajaca przepustowo$¢? W Lipsku juz
w dwa lata po uruchomieniu tunelu (dwutorowego) odnoto-
wuje sie problemy z zapewnieniem plynnego ruchu pocia-
gbéw. By¢ moze Wroctaw powinien przewidzie¢ dwie Sredni-
ce: podziemna dwutorows i na estakadzie z czterema torami.
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Rys. 4. Autorska koncepcja tunelu kolejowego
Irédto: opracowanie whasne
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Rys. 5. Poréwnanie tunelu w Lipsku i w todzi
Zrodto: opracowanie wasne

Rys. 6. Autorska koncepcja tunelu tramwajowego
Zrédto: opracowanie wiasne

Detale i alternatywy dla propozycji ,tramwajowej”

Tunel tramwajowy (rys. 6) o dlugosci rzedu 1600-2000 m
(w zaleznosci od wariantu przebiegu oraz miejsc lokaliza-
¢ji ramp) w wickszo$ci swojego przebiegu zaplanowany jest
jako trasa otwarta na lustro Fosy Miejskiej poprzez stosowne
uksztaltowanie jej skarpy oraz trasowanie pod ulica Podwale
bezposrednio przy tej skarpie. Koncepcja ta pozwala do-
swietli¢ tunel oraz przystanki i tym samym uatrakcyjnié
przejazd. Idee te pokazuje wstepna wizualizacja jednego
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Rys. 7. Wizualizacja fragmentu tunelu tramwajowego

z przystankéw (rys. 7), ktérych tacznie przewiduje sie pied.
Zaklada si¢ przystanki o dlugosci 90 m. Plytkie prowadze-
nie tunelu umozliwi jego budowe metoda odkrywkowa oraz
oznacza dobrg dostepnos$¢ przystankéw. W wickszosci lo-
kalizacji mozliwe bedzie wykonanie ramp obok schodéw
i wind.

Poréwnujac zakres proponowanej inwestycji z niedawno
wykonanym tunelem tramwajowym w Poznaniu (Franowo,
koszt 260 mln zl), zadanie wroclawskie oszacowaé¢ mozna
na 350-400 mln zlotych.

Podobnie jak w przypadku tunelu ,kolejowego” ko-
nieczne jest sformulowanie rozwigzan alternatywnych oraz
wyb6r najkorzystniejszej opcji. Mozliwa jest realizacja toro-
wiska naziemnego o niemal identycznym przebiegu jak
proponowany tunel. Poniewaz aktualnie na poziomie tere-
nu prowadzona jest ulica jednokierunkowa (na wiekszosci
rozpatrywanego odcinka) o dwéch lub trzech pasach ruchu,
wprowadzenie tam tramwaju oznaczaloby redukcje liczby
pas6éw ruchu ogdlnego. Nie jest to rozwigzanie niemozliwe,
ale reperkusje zwigzane z taka redukcja dotyczylyby nie
tylko ulicy Podwale, ale calego systemu potaczers w oko-
licznej sieci. Rozwazenie wad i zalet takiej opcji wymaga
modelowania ruchu (por. {4}).

Podsumowanie — proponowane rozwigzania na tle
Wroctawskiej Polityki Mobilnosci

Obowiazujaca od roku 2013 Wroctawska Polityka Mobil-
nosci (WPM, [5}) wyraznie wskazuje na znaczenie trans-
portu szynowego (kolej i tramwaj) w sprawnej obstudze
miasta. Postulat osiagnigcia ambitnego podziatu zadan
przewozowych (powyzej 65% udzialu podrézy transpor-
tem niesamochodowym w ogélnej liczbie podrézy) oznacza
wymog uatrakcyjnienia transportu publicznego zaréwno
w aspekcie siatki polaczen, jak i zwigkszenia predkosci na
trasach priorytetowych. Z jednej strony propozycje rozwo-
jowe moga przyczyni¢ sie do osiggniecia celow WPM, ale
z drugiej ich precyzyjne sformulowanie powinno by¢ trak-
towane jako uzupelnienie zapiséw Uchwaly RM. Jak pod-
nosil autor niniejszego artykulu w {6}, bez takiego uszcze-
gbélowienia zapisy Polityki pozostana jedynie na papierze,
bez szansy na urzeczywistnienie si¢ w praktyce. W przy-
taczanej pozycji pokazano miedzy innymi plan strefowania
miasta na obszary o réznorodnych aspektach oddzialywa-
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nia polityki mobilnosci. Granice poszczegdlnych obsza-
réw wynikaja z planowanej sieci polaczefi priorytetowych
(gléwnych).

Obecna sie¢ w centrum miasta moze nie sprosta¢ rosna-
cej liczbie polaczen w skali miasta i aglomeracji, stad nalezy
poszukiwal rozwigzan poprawiajacych przepustowosé ist-
niejacych tras i wezléw oraz kreowal nowe Srednice.
Proponowane rozwigzania wychodza naprzeciw tym po-
trzebom. Sformulowano je z wprowadzeniem odcinkéw
podziemnych, opisujac jednak takze opcje bez tuneli. Tunel,
jako element transportu publicznego miast sredniej wielko-
$ci, powinien by¢ realizowany incydentalnie z uwagi na
ograniczanie dostepnosci do transportu publicznego oraz
wysokie koszty budowy i utrzymania. W uzasadnionych
lokalizacjach korzysci z podziemnego poprowadzenia trasy
(np. wynikajace z wyzszej predkosci i przepustowosci) po-
zwola zadecydowac o ich realizacji. W opinii autora niniej-
szego artykulu preferowane powinny by¢ odcinki o niewiel-
kich dlugosciach (rzedu 1,5-2,0 km) wzgledem planéw
sieci bardziej rozleglych, w wigkszo$ci podziemnych. O kon-
kretnych decyzjach powinny rozstrzygal studia wykorzy-
stujace modele ruchu dostosowane do specyfiki lokalne;
(np. uksztaltowania terenu).

Interesujgcy jest takze watek modelowania podrézy
oraz konstrukcji/dysponenta modelu. W zasadzie kazda in-
westycja w system transportowy miasta i aglomeracji po-
winna by¢ kreowana w oparciu o model ruchu. Modelowanie
podrézy (przejazdéw) pozwoli wybraé opcje, okresli¢ kolej-
no$¢ realizacji, wyznaczy¢ dogodny termin budowy.
Przydatny bylby model uwzgledniajacy wszystkie $rodki
lokomocji (w tym przeplywy podréznych pomiedzy trans-
portem samochodowym a publicznym) oraz w skali calej
aglomeracji. Zaleca si¢ aby polskie miasta (aglomeracje)
opracowaly i udostepnialy jednolity model dla wszystkich
inwestycji. Przestanka takiej propozycji jest uzytecznosé
Krajowego Modelu Ruchu stosowanego na sieci drég kra-
jowych przez GDDKIA.
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