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Koleje miejskie i regionalne

Metro, premetro, SKM
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Metro, to odpowiedź czy pytanie? 
Wielodyscyplinowe spojrzenie na zagadnienie budowy metra
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IDEA / Idealizacja METRA:

‐ szybkie,

‐ niezawodne,

‐ wygodne,

‐ o dużej zdolności                                                                             
przewozowej,

‐ niezależne od ruchu,

‐ podnoszące prestiż metropolii.

Elementy krytyki METRA:

‐ drogie w budowie i eksploatacji,

‐ długi czas realizacji,

‐ konieczność podróży z 
przesiadkami,

‐ utrudniona dostępność.

Definicja: Metro jest tu rozumiane jako: środek transportu miejskiego           
o dużej przepustowości / prędkości handlowej, kursujący po wydzielonej 

(odseparowanej) infrastrukturze
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Premetro (Stadtbahn)
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Kolej wisząca (Wuppertal) – w zasadzie „nie metro”
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Przecinanie / rozploty
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Stacje
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Tabor / zasilanie
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Sieci 
metra
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T+S+U
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Fragment sieci Paryża ‐ CartoMetro
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W polskich miastach (poza Warszawą) nie ma uzasadnienia na budowę ‐
przynajmniej w wyobrażalnej perspektywie czasu ‐metra klasycznego, 
przede wszystkim ze względu na skrajnie wysoki koszt budowy (...), a 
także na wysokie jego koszty eksploatacji. (...) Nie uzyska się 
oczekiwanego wsparcia środków pomocowych Unii Europejskiej (...) jeśli 
wynik analiz ekonomicznych budowy metra będzie negatywny oraz jeśli 
można wskazać rozwiązania o wyższej efektywności (a przecież takie 
istnieją). Również nie sposób wykazać pozytywny wynik analizy 
finansowej, która gwarantowałaby pozyskanie środków na ten cel ‐
decyzja o budowie metra mogłaby poważnie zagrozić stabilności 
budżetu miasta na wiele lat.

Z konferencji: "Problemy komunikacyjne miast w warunkach zatłoczenia motoryzacyjnego" A. 
Rudnicki (Politechnika Krakowska): "Czy uzasadniona jest budowa metra w polskich miastach o 
wielkości rzędu od pół do 1 mln mieszkańców?". 
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Budowa metra (jak i każdych innych dużych inwestycji) wymaga Studium 
Wykonalności. 

Ważnym elementem SW jest porównanie opcji ‐ nie tylko z tak zwanym 
"wariantem zerowym" (bez inwestycji), ale z innymi wariantami systemu 

transportu publicznego (bez metra, ale na przykład z SKM). 
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Źródło: „Metro we Wrocławiu”, BRW 2012/2013
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Przykład wyników modelu transportu publicznego
z uwzględnieniem „linii głównych”
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Podsumowanie:

Podstawowy dylemat dotyczy usprawnienia sposobów podróżowania po mieście i aglomeracji     
z uwzględnieniem nowych trendów i możliwości

Metro może być jednym z rozwiązań, ale nie jedynym

Potrzeba stosowania różnorodnych i kompleksowych rozwiązań, ale też z uwzględnieniem 
efektywności ekonomicznej sytuuje metro jako rozwiązanie nie optymalne w ośrodkach o 

średniej wielkości

Powyższe nie wyklucza stosowania odcinków podziemnych

Konieczne są badania wielo‐ i intertdyscyplinarne, między innymi nad modelem podróży, 
posiadając i stosując model łatwiej jest oceniać opcje
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KTÓRĘDY POJEDZIE KOLEJ

W AGLOMERACJI WROCŁAWSKIEJ?
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AGLOMERACJA
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DOTYCHCZASOWE KONCEPCJE (PRZYKŁAD 1)

A. Fularz (2002)
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DOTYCHCZASOWE KONCEPCJE (PRZYKŁAD 2)

UMWD (2010)
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JESZCZE STARSZE KONCEPCJE (1)

Autorska (lata 90. XX. w.)
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JESZCZE STARSZE KONCEPCJE (2)

Pracownia Urbanistyczna m. 
Wrocławia (lata 70. XX. w.) 50



JESZCZE STARSZE KONCEPCJE (3)

Niemieckie (lata 20. XX. w.)
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UWARUNKOWANIA SIECI KOLEJOWEJ

Źródło: Railmap www.kolej.one.pl
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IDEA WIĄZKI TRAS (PRZYKŁAD MONACHIUM 1)
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IDEA WIĄZKI TRAS (PRZYKŁAD MONACHIUM 2)
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PLAN AUTORA
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PLAN AUTORA
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LINIE AGLOMERACYJNE I REGIONALNE
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STAN DOCELOWY 
SIECI
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STAN ETAPOWY 
SIECI
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PODZIEMNE ODCINKI TRASY KOLEJOWEJ W LIPSKU

Źródło: www.citytunnelleipzig.info
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WIZUALIZACJA PODZIEMNEJ TRASY KOLEJOWEJ W LIPSKU

Źródło: www.citytunnelleipzig.info

61



KOLEJOWA TRASA ŚREDNICOWA W WARSZAWIE

Źródło: A. Romanowicz „Dworce i przystanki kolejowe” Arkady 1970
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I W… ŁODZI

Źródło:
ekologiczna‐lodz.blogspot.com
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POWIĄZANIA POMIĘDZY KOLEJĄ A TRAMWAJAMI
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PROPONOWANE ODCINKI PODZIEMNE TRASY KOLEJOWEJ DLA 
WROCŁAWIA
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OPCJA BEZ TUNELU

Źródło: I. Gisterek „Projekt dobudowy czwartego toru na estakadzie kolejowej we Wrocławiu wraz z 
identyfikacją zagadnień podtorzowych” Przegląd Komunikacyjny 11/2012
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Estakada dla kolei miejskiej, porównanie 
sytuacji w Krakowie i we Wrocławiu
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źródło: M. Kruszyna 
„Koleje miejskie i regionalne w Polsce”
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źródło: M. Kruszyna „Koleje miejskie i regionalne w Polsce”
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źródło: M. Kruszyna 
„Koleje miejskie i regionalne w Polsce”
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…

http://www.zablocie-krzemionki.pl/

Obecnie: K. Podgórze
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Dostępność …
ale: „Podgórze”
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http://krakow-rudzice.pl/
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Zakres inwestycji:

Przebudowa 4 stacji (Kraków Główny Towarowy, Kraków Główny Osobowy, Kraków 
Płaszów, Kraków Bieżanów)

Przebudowa 4 przystanków (Kraków Łobzów, Kraków Prokocim, Kokotów, Węgrzce 
Wielkie)

2 nowe przystanki (Kraków Grzegórzki, Złocień – ul. Złocieniowa)

Nowe tory i obiekty inżynieryjne (dodatkowa para torów aglomeracyjnych na odcinku 
Kraków Główny – Kraków Płaszów, dodatkowy tor na odcinku Kraków Płaszów –

Kraków Bieżanów, 850 m linii kolejowej na estakadzie – od ul. Kopernika 
do ul. Miodowej, 2 dodatkowe mosty o długości około 200 m nad Wisłą, 2 Lokalne 

Centra Sterowania)

Koszt całkowity projektu: 1 678 500 000 zł (netto)
Wysokość dofinansowania: 1 518 000 000 zł (netto)

Czas realizacji przedsięwzięcia – 48 miesięcy od podpisania umowy
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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http://krakow-rudzice.pl/
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PROPONOWANE INWESTYCJE NA TRASIE ŚREDNICOWEJ 

WE WROCŁAWIU

źródło: M. Kruszyna, J. Makuch, A. Popiołek, K. Gasz 
„Koncepcja rozwoju pasażerskiego transportu kolejowego w Aglomeracji Wrocławskiej (…)” Raport Politechniki 

Wrocławskiej, Wydziału Budownictwa Lądowego i Wodnego z serii SPR nr 32 / 2017 86



źródło: M. Kruszyna 
„Koleje miejskie i regionalne w Polsce”
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ODLEGŁOŚCI PRZYSTANKÓW, WROCŁAW: STADION - KUŹNIKI

Źródło mapy: http://gis.um.wroc.pl/ 88



ODLEGŁOŚCI PRZYSTANKÓW, WROCŁAW: POPOWICE - RÓŻANKA

Źródło mapy: http://gis.um.wroc.pl/ 89



ODLEGŁOŚCI PRZYSTANKÓW, GDAŃSK: ŚRÓDMIEŚCIE - GŁÓWNY

Źródło mapy: www.google.com/maps/

Ok. 900 m
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ODLEGŁOŚCI PRZYSTANKÓW, 

KRAKÓW: GŁÓWNY - GRZEGÓRZKI - ZABŁOCIE

Źródło mapy: www.google.com/maps/

Po ok. 900 m
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ODLEGŁOŚCI PRZYSTANKÓW, WARSZAWA: MŁYNÓW - KOŁO

Źródło mapy: www.google.com/maps/

Ok. 700 m

92



ODLEGŁOŚCI PRZYSTANKÓW, BERLIN: ALEXANDERPLATZ –
HACKESHER MARKT (I KOLEJNE)

Źródło mapy: www.google.com/maps/

Ok. 500 m
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ODLEGŁOŚCI PRZYSTANKÓW, 

WROCŁAW: GŁÓWNY – POWSTAŃCÓW ŚL. ‐ GRABISZYŃSKA

Źródło mapy: http://gis.um.wroc.pl/ 94



PROPOZYCJA WPROWADZENIA KOLEI AGLOMERACYJNEJ

NA DWORZEC GŁÓWNY WE WROCŁAWIU

źródło: M. Kruszyna, J. Makuch, A. Popiołek, K. Gasz 
„Koncepcja rozwoju pasażerskiego transportu kolejowego w Aglomeracji Wrocławskiej (…)” Raport Politechniki 

Wrocławskiej, Wydziału Budownictwa Lądowego i Wodnego z serii SPR nr 32 / 2017 95



PROPOZYCJA ROZPLANOWANIA PRZYSTANKU POWSTAŃCÓW ŚL.

źródło: M. Kruszyna, J. Makuch, A. Popiołek, K. Gasz 
„Koncepcja rozwoju pasażerskiego transportu kolejowego w Aglomeracji Wrocławskiej (…)” Raport Politechniki 

Wrocławskiej, Wydziału Budownictwa Lądowego i Wodnego z serii SPR nr 32 / 2017
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