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 W artykule przedstawiono propozycje możliwo
ści wykorzystania istniejących torów kolejowych 
oraz odcinków nowo projektowanych dla pasażer
skich przewozów w aglomeracji wrocławskiej. Część 
wstępna zawiera opis rozwiązań kolejowej komu
nikacji miejskiej w Polsce i analizę wrocławskiego 
węzła kolejowego. W drugiej części przedstawiono 
koncepcje wykorzystania wrocławskiego węzła kole
jowego dla przewozów aglomeracyjnych z uwzględ
nieniem nowych odcinków linii kolejowych.

Transport kolejowy w obsłudze przewozów pasażerskich 
na obszarach aglomeracji miejskich1

Od wielu lat w różnych środowiskach związanych z pla-
nowaniem przestrzennym i transportowym powraca temat 
możliwości wykorzystania PKP do przewozów wewnątrz-
miejskich i aglomeracyjnych.

 Obecnie struktura ruchu kolejowego przechodzącego 
przez obszary aglomeracji przedstawia się następująco:

• 50% stanowią przewozy podmiejskie, 
• 35% lokalne, 
• 15% dalekobieżne. 
 
Jednym z pierwszych czynników, które można wymienić 

jako przykład wspomagania (odciążenia) środków komuni-
kacji miejskiej przez kolej, to dowóz pasażerów ze strefy pod-
miejskiej i lokalnej do wnętrza układu miejskiego. 

 Maksymalnie korzystnym układem jest takie rozmiesz-
czenie przystanków na podmiejskich liniach kolejowych 
w strefie miasta, aby jak największa część dojeżdżających, 
dla osiągnięcia celu podróży, nie musiała przesiadać się na 
środki komunikacji miejskiej. 

 Przy rozpatrywaniu warunków i możliwości wykorzy-
stania kolei do obsługi przewozów osób wewnątrz dużych 
aglomeracji zazwyczaj są brane pod uwagę następujące 
czynniki:
• konieczność znacznego zwiększenia zdolności przewo-

zowych w obszarach aglomeracji na istniejących liniach 
kolejowych,
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• wykorzystanie modernizacji trakcji i unowocześnionego 
taboru dostosowanego do masowych przewozów pasa-
żerskich, 

• konieczność wyodrębnienia ruchu masowego w obszarze 
aglomeracji na dodatkowe tory, w miarę wyczerpywania 
się zdolności przewozowych istniejących linii kolejowych,

• uzyskanie zwiększonej częstotliwości ruchu pociągów, 
która odpowiadałaby potrzebom obsługi przewozów 
wewnątrz aglomeracji,

• uzależnienie możliwości wykorzystania kolei do obsługi 
przewozów miejskich oraz wewnątrz obszarów zurbani-
zowanych od charakteru poszczególnych aglomeracji 
(wielkość obszaru i koncepcja układu przestrzennego).
 
W odniesieniu do oceny możliwości przepustowej ist-

niejących linii kolejowych, na których są prowadzone 
wszystkie rodzaje ruchu pasażerskiego oraz ruch towarowy 
o bardzo różnorodnym zakresie, występują dość rozbieżne 
poglądy. W różnych okresach i regionach nieraz przecenia-
no możliwości istniejących linii kolejowych w zakresie prze-
wozów wewnątrz aglomeracji. W odpowiedzi na pytanie, 
czy kolej może zastąpić jakikolwiek środek transportu zbio-
rowego lub znacząco uzupełnić system komunikacji, zary-
sowały się dwa zasadnicze stanowiska:
• z uwagi na charakter infrastruktury technicznej trans-

portu kolejowego – kolej nie może zastąpić żadnego ze 
środków komunikacji miejskiej,

• kolej w różnym zakresie (zależnie od warunków) może 
uzupełnić system komunikacji miejskiej na obszarze aglo-
meracji, współuczestnicząc w obsłudze przewozów miej-
sko-podmiejskich na niektórych kierunkach; jednocześ-
nie możliwe jest uruchomienie różnych urządzeń towa-
rzyszących (usługowych i liniowych) zwiększających 
sprawność obsługi i współdziałania kolei z systemem 
miejskiej komunikacji zbiorowej,

• wykorzystanie taboru tramwajowego mogącego poru-
szać się po torach tramwajowych i kolejowych.

 Często przeciwstawia się rozwój motoryzacji indywidu-
alnej potrzebom rozwoju sieci i środków komunikacji zbio-
rowej. Uważa się bowiem, że rozwój motoryzacji zmniejszy 
zakres potrzeb rozwojowych systemu komunikacji zbioro-
wej. Obecnie problem ten został wyjaśniony opinii społecz-
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nej i w środowiskach fachowców: uznaje się bezwzględny 
priorytet komunikacji zbiorowej wobec ograniczeń przepu-
stowości dróg miejskich oraz wobec zagrożeń ekologicz-
nych dla obszaru miejskiego.

 Podstawowym zabiegiem mającym na celu usprawnie-
nie przewozów pasażerskich na obszarach aglomeracji miej-
skich i miejsko-przemysłowych jest dążenie do wyodręb-
nienia, w miarę możliwości, układów obsługujących ruch 
towarowy z całości układów sieci kolejowych położonych 
na miejskich obszarach zurbanizowanych.

Charakterystyka systemu kolejowego we Wrocławiu
Codziennie, łącznie z i do centrum Wrocławia przejeżdża oko-
ło 1000 autobusów PKS. Wybudowanie centralnego dworca 
autobusowego w centrum miasta, tuż przy dworcu kolejo-
wym, jest przeniesieniem sposobu rozumowania ze wsi do sto-
licy regionu. Faktycznie, we wioskach i małych miasteczkach 
oba dworce muszą być obok siebie z oczywistych względów. 
Natomiast w większości dużych miast, gdzie funkcjonuje kolej 
miejska, autobusy dalekobieżne mają swoje terminale na koń-
cowych stacjach kolei miejskiej. Jest to logiczne, bo podróżni 
przyjeżdżający do stolicy regionu mają sprawy do załatwienia 
w różnych dzielnicach miasta, a nie tylko na dworcu central-
nym. Kolej regionalna, pełniąc rolę kolei miejskiej na terenie 
miasta, zawiezie podróżnych możliwie najbliżej ich celu. 

 Kolej regionalna w znacznym stopniu mogłaby zastąpić 
autobusy PKS na trasie z Trzebnicy do Wrocławia. O sen-
sowności tego rozwiązania niech świadczy następujący 
przykład: z Trzebnicy do rogatek Wrocławia (około 30 km) 
jedzie się tyle samo, co od rogatek do centrum Wrocławia 
(około 6 km). 

 Wrocławski obszar aglomeracyjny obejmuje około 176 
km linii kolejowych (rys. 1). Są to w większości zelektryfiko-
wane linie dwutorowe, stanowiące przedłużenia głównych 
ciągów komunikacyjnych sieci PKP. Układ linii i łącznic ko-
lejowych we Wrocławiu jest bardzo dobrze rozbudowany.

Linie kolejowe okalają miasto prawie ze wszystkich stron, 
rozchodząc się ponadto promieniście we wszystkich kierun-
kach. Lokalizacja istniejących linii kolejowych daje możliwo-

ści wykorzystania części torów dla potrzeb komunikacji 
miejskiej. Pomimo to kolej nie odgrywa praktycznie żadnej 
roli w podróżach w granicach aglomeracji wrocławskiej. Jako 
najważniejsze przyczyny takiej sytuacji można wymienić:
• zbyt rzadkie rozmieszczenie stacji i przystanków, niepo-

wiązanych z innymi środkami komunikacji miejskiej ani 
z centrami mieszkalnymi i usługowymi, 

• zły stan techniczny linii kolejowych w obszarze metropo-
litalnym Wrocławia uniemożliwia skrócenie czasów jaz-
dy pociągów, a co za tym idzie – stworzenie możliwości 
poprawienia oferty przewozowej przez przewoźnika ko-
lejowego o nowe, atrakcyjne połączenia aglomeracyjne,

• różne taryfy – brak możliwości podróży pociągiem na 
ten sam rodzaj biletu, który obowiązuje w tramwajach 
i autobusach, w tej chwili jest dostępny zintegrowany 
bilet imienny – wciąż jednak nie ma jednolitego rozwią-
zania systemowego,

• niewłaściwe dobranie godzin odjazdu części pociągów, 
nie trafiające w zapotrzebowanie podróżnych,

• aglomeracja wrocławska jest podzielona na dwie strefy, 
są to: 
– duża aglomeracja wrocławska w obszarze ograniczo-

nym stacjami: Strzelin, Jaworzyna Śląska, Malczyce, 
Wołów, Żmigród, Oleśnica, Jelcz Laskowice, Oława, 

– mała aglomeracja wrocławska na obszarze ograniczo-
nym stacjami: Wrocław Brachów, Wrocław Zachod-
ni, Wrocław Leśnica, Wrocław Pracze, Wrocław, Świ-
niary, Wrocław Psie Pole,

• ograniczone możliwości obsługi przez transport kolejo-
wy miejscowości na wschód od Wrocławia.

Koncepcje wykorzystania kolei aglomeracyjnej  
na wschód od Wrocławia
Można sformułować cztery warianty wykorzystania syste-
mu kolejowego do obsługi pasażerskiej.
• Wariant 1. Odgałęzienie nowej linii od istniejącej linii 

z Wrocławia do Oleśnicy na wysokości miejscowości 
Mirków. Następnie przebieg linii w pobliżu Starego 
Mirkowa, Piecowic, Kiełczowa, Kiełczówka, Wojnowa, 
Dobrzykowic, Kamieńca Wrocławskiego, Jeszkowic do 
Czernicy Wrocławskiej. Dalej po istniejącej linii do stacji 
Wrocław Brochów.

• Wariant 2. Jak w wariancie 1 do Kamieńca Wrocławskiego 
i następnie Gajków, Janowice, Zakrzów Kotowice i dalej 
po istniejącej linii do stacji Wrocław Brochów.

• Wariant 3. Odgałęzienie nowej linii od istniejącej linii 
z Wrocławia do Oleśnicy na wysokości miejscowości 
Mirków. Następnie w okolicy Starego Mirkowa, Kolonii 
Kiełczów, Kiełczowa, Wilczyc, Strachocina, Wojnowa, 
Dobrzykowic, Kamieńca Wrocławskiego, Jeszkowic, 
Czernicy Wrocławskiej i dalej po istniejącej linii do stacji 
Wrocław Brochów.

• Wariant 4. Jak w wariancie 3 do Kamieńca Wrocławskiego 
i potem przez Gajków, Janowice, Zakrzów Kotowice, a da-
lej po istniejącej linii do stacji Wrocław Brochów.

Rys. 1. Schemat kolejowego węzła wrocławskiego Dokończenie tekstu na stronie 40
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Długości linii kolejowych w proponowanych wariantach 
wynosi:
• wariant 1 – łączna długość od Mirkowa do stacji 

Wrocław Brochów – 30,250 km, w tym po istniejących 
liniach 14,750 km,

• wariant 2 – łączna długość 27,250 km, w tym po istnie-
jących liniach 11,250 km, 

• wariant 3 – łączna długość 29,400 km, w tym po istnie-
jących liniach 16,000 km,

• wariant 4 – łączna długość 26,400 km, w tym po istnie-
jących liniach 12,500 km.
 
Proponowane nowe przystanki osobowe wraz z mijanka-

mi w omawianych wariantach: Mirków, Piecowice, Kiełczów, 
Kiełczówek, Kamieniec Wrocławski, Jeszkowice, Gajków, 
Wilczyce.

W wariantach 2 i 4 wymagane jest wybudowanie dwóch 
dużych mostów przez Odrę. Pozostała liczba obiektów in-
żynierskich jest porównywalna.

Z uwagi na duże koszty obiektów inżynierskich i dłu-
gości nowych odcinków linii zasadny do realizacji wydaje 
się wariant 3.

Podsumowanie
W perspektywie rozwoju komunikacji samochodowej ob-
sługa ruchu pasażerskiego w aglomeracji wrocławskiej 
transportem kolejowym jest nieodzowna. Proponowane 
rozwiązania obsługi ruchu transportem kolejowym to jedy-
nie sugestia do dalszej, ale możliwie szybkiej dyskusji.
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