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i zbiorowej po otwarciu Autostradowej Obwodnicy Wroctawia

Sytuacja komunikacyjna Wroctawia powinna ulec znaczqcej poprawie juz w potowie 2011 roku. W tym czasie przewiduje sie oddanie
do uzytkowania dwdch duzych inwestycji drogowych. Pierwsza z nich to Autostradowa Obwodnica Wroctawia (AOW) w ciqgu drogi A8/ S8,
tqczqca Kobierzyce z Dtugofekq, przebiegajqgca po zachodniej stronie miasta w minimalnej odlegtosci od Rynku wynoszqcej okoto 6,5 km.
Druga to kolejny fragment Obwodnicy Srédmiejskiej, tgczqcy zbudowany w 2004 roku Most Milenijny z ulicami Zmigrodzkq i w nastepnym etapie
Kamieriskiego, zaplanowany do otwarcia w paZdzierniku 2010.
Przewiduje sie, ze powstanie tych dwdch drég znaczqco poprawi warunki ruchu samochoddw osobowych na obszarze miasta. Efekt ten planuje
sie uzyskac gtéwnie dzieki przeniesieniu ruchu tranzytowego, a zwtaszcza najwiekszych samochoddw ciezarowych na nowo zbudowane ciqgi.
Rozwigzanie takie niesie ze sobg wyrazne i réznorodne korzysci. Wsréd nich nalezy wymieni¢ miedzy innymi:

- uwolnienie istniejqgcej sieci ulicznej na obszarze miasta od najpowolniejszych uczestnikéw ruchu,

- zwiekszenie trwatosci nawierzchni drogowych dzieki wyeliminowaniu pojazddw o najwiekszych naciskach osiowych,

« Znaczqce zmniejszenie poziomu emisji zanieczyszczen, hatasu oraz drgan wzdtuz obecnych, gesto obudowanych ciqgéw komunikacyjnych.

Artykut jest zmodyfikowanq wersjq referatu z konferendji , Zintegrowany system transportu miejskiego z 27 i 28 maja 2010 roku.

Obecna sytuacja komunikacji miejskiej

Komunikacja zbiorowa, zaréwno tramwajowa,
jak i autobusowa, ponosi wymierne straty wy-
nikajace z kongestii, a wiec rosnacej liczby sa-
mochoddéw. Wydtuzeniu ulegajg czasy prze-
jazdow, poniewaz pojazdy stojg w korkach.
Spada réwniez niezawodnos¢ i punktualnosé
przejazddw, co powoduje irytacje pasazerow
i odchodzenie od transportu zbiorowego. Spa-
dajaca liczba pasazeréw powoduje zmniejsza-
nie pojemnosci sktaddw, ograniczanie czesto-
tliwosci kursowania oraz naktadéw na utrzyma-
nie infrastruktury oraz biezaca eksploatacje.
Suma tych zdarzer sktada sie na tzw. btedne
koto transportu zbiorowego. Jedng z podsta-
wowych przyczyn takiego stanu rzeczy jest zbyt
liberalna polityka wtadz Wroctawia w zakresie
ruchu samochodowego. Realizowane konsek-
wentnie od wielu lat przebudowy i moderni-
zacje ulic i skrzyzowar zawsze wigzg sie z po-
prawa warunkow ruchu kotowego, na przyktad
przez dobudowe dodatkowych paséw, nato-
miast do rzadkosci naleza inwestycje majace
na celu usprawnienie ruchu komunikacji zbio-
rowej. Robwniez programy sterowania sygna-
lizacjg swietlng zaktadajg maksymalnie dtugie
czasy przejazdu strumieni ruchu samochodo-
wego, mozliwie ograniczajac czasy pozosta-
wione dla pieszych i tramwajow.

Dowodem na taki stan rzeczy sa dziesigtki
skrzyzowan, gdzie idac normalnym krokiem nie
mozna przejs¢ szerokosci jezdni podczas zielo-
nego sygnatu. Najczesciej nie moze byc tez mo-
wy o udogodnieniu dla pieszych, polegajacym
na takim ustawieniu programu sygnalizacji,
aby mozliwe byto dogodne przekroczenie ulicy
dwujezdniowej, czesto z torowiskiem w pasie
rozdziatu, bez zatrzymywania sie. Wymag sto-
sowania przy przebudowach detekcji i akomo-
dagqji dla tramwajéw, szumnie nazywany ,pre-
ferencja” lub ,priorytetem’, w ostatnich latach
jest obchodzony przez wyeliminowanie fazy
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ruchu dla tramwajéw z normalnego programu
sygnalizacji i przyznawanie jej w ustalonym
miejscu cyklu dopiero po zgtoszeniu pojazdu.
Nalezy wyraznie powiedzie¢, ze takie zastoso-
wanie detekgji i akomodacji zdecydowanie nie
stuzy przyznaniu tramwajom priorytetu, na co
dowdd stanowi fakt, ze czas jazdy tramwajem
po kazdym wyremontowanym skrzyzowaniu
lub odcinku ulicy systematyczne ulega wydtu-
zeniu. Bardzo jaskrawym przypadkiem takiego
prosamochodowego i antytramwajowego po-
stepowania byto ustawienie sygnalizacji przy
wjezdzie na teren firmy PRKil przy ulicy Lotni-
czej 100 w taki sposob, ze znakomita wiekszos¢
czasu (52 s) otwarty przejazd miaty samocho-
dy, pojawiajace sie w liczbie nie przekraczajacej
kilkunastu — kilkudziesieciu na godzine, przed
tramwajami pieciu linii na waznym i potencjal-
nie szybkim ciggu (8 s). Takie rozwigzanie za-
stosowano w odlegtosci ponizej 100 metrow
od zbudowanej znacznym kosztem estakady,
majacej na celu bezkolizyjne przeprowadzenie
torowiska tramwajowego z pasa rozdziatu ulicy
Lotniczej na potudniowa strone jezdni. Sytu-
acja ulegta zmianie dopiero po pewnym czasie
i kilku doniesieniach prasowych.

Perspektywy poprawy sytuacji transportu
zbiorowego

Pomimo stabej obecnie pozycji komunikagji
miejskiej w hierarchii ruchu, wtadze Wroctawia
posiadaja bardzo dobre narzedzia, ktére moga
postuzy¢ poprawie jej wydajnosci. Podstawe
prawng dla dziatan usprawniajacych funkcjo-
nowanie transportu zbiorowego w miescie
stanowi $miato i w przewidujacy sposéb na-
pisana Uchwata nr Xl1I/396/99 Rady Miejskiej
Wroctawia z dnia 23 wrze$nia 1999 w sprawie
polityki transportowej Wroctawia. Mozna w niej
znalez¢ nastepujace fragmenty (w pkt. [V 3.2.1):
,Poprawe warunkéw funkcjonowania komuni-
kacji zbiorowej mozna osiggnac poprzez trak-
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towanie tramwajow i autobusow jak srodkéw
komunikacji o szczegdlnym priorytecie rucho-
wym. Priorytet ten nalezy zapewnia¢ poprzez
wydzielanie specjalnych korytarzy komunika-
cyjnych (wydzielone torowiska, specjalne pasy
dla autobuséw) wolnych od innych pojazdéw
oraz poprzez dostosowywanie organizadji i ste-
rowania ruchem do szczegélnych potrzeb ko-
munikacji zbiorowej. Stosowanie tego srodka,
nie moze by¢ ograniczane tylko do sytuacji,
gdy priorytet nie ogranicza warunkéw ruchu
pojazdow indywidualnych, przeciwnie, nalezy
go réwniez elastycznie stosowac nawet wtedy,
gdy odbywa sie to kosztem pogorszenia wa-
runkéw ruchu komunikacji indywidualnej”

Do pozytywnych zjawisk nalezy réwniez za-
liczy¢ istotne inwestycje. Do inwestycji w infra-
strukture nalezy zaliczy¢ chocby przebudowe
Placu Bema czy budowe tordw tramwajowych
w kierunku osiedla Gaj oraz przechodzenie z fa-
zy projektowej do realizacyjnej takich zadan jak
torowisko w kierunku osiedla Kozanéw czy uru-
chomienie obszarowego systemu sterowania
ruchem. Natomiast inwestycje w tabor trwajg
od kilku lat i obejmuja zaréwno zakup nowych
pojazddw (Skoda 16T, Protram 204 i 205, serie
autobusoéw Volvo i Mercedes), jak i moderniza-
je starszych wozéw (Konstal 105Na).

Obstuga transportowa miasta za pomoca sa-
mochodow staje sie coraz trudniejsza, pomimo
znacznych i rosngcych nakfadéw na rozbudowe
i modernizacje ukfadu drogowego. Dlatego,
korzystajac ze zblizajacej sie okazji do przetoze-
nia czesci ruchu kotowego na trasy o charakte-
rze obwodowym i mato kolidujace z komuni-
kacjg miejska, nalezy w zdecydowany sposéb
wzmocnic¢ pozycje transportu zbiorowego przez
wydzielenie torowisk wbudowanych w po-
wierzchnie jezdni. Zabieg ten ma na celu popra-
we bezpieczenstwa pasazerdw, punktualnosé
i niezawodnos¢ kursowania pojazdéw, a w po-
wigzaniu z przebudowa niebezpiecznych i nie-
wygodnych przystankéw dodatkowo ostonic¢
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wsiadajacych i wysiadajacych. Rozwigzanie ta-
kie jest konieczne, poniewaz jak dowodzi analiza
stanu istniejacego, najwiecej opdznien i koli-
zZji zdarza sie na torowiskach niewydzielonych
o znacznym iloczynie ruchu. Predko$¢ handlo-
wa tramwajéw we Wroctawiu systematycznie
spada i obecnie oscyluje w granicach 13 km/h,
co stanowi wynik gorszy niz w jakimkolwiek
miescie w Polsce o podobnej lub wiekszej licz-
bie mieszkancow, nie wspominajac juz o przy-
ktadach z Europy Zachodniej, gdzie wartos¢ ta
potrafi przekraczac 23 km/h.

Srodki techniczne poprawiajace funkcjono-
wanie komunikacji miejskiej

Do $rodkéw proponowanych do zastosowa-
nia w celu poprawy bezpieczeristwa i nieza-
wodnosci komunikacji miejskiej we Wroctawiu
nalezy zaliczy¢ przebudowe przystankdw i wy-
dzielenie torowisk. Poniewaz projekt obszaro-
wego systemu sterowania ruchem jest realizo-
wany niezaleznie, nie zostanie doktadnie omo-
wiony w niniejszej pracy. Podobnie sytuacja
wyglada z tablicami systemu dynamicznej in-
formacji pasazerskiej. Ponizej opisano pewne
sposoby i pomysty, ktére nalezy wykorzystac
podczas modernizadji sieci tramwajowej:

« Przystanek wiedenski — rozwigzanie sto-
sowane na ulicach o torowisku tramwajowym
w osi jezdni i pojedynczych pasach ruchu
umieszczonych zewnetrznie do szyn. W celu
utatwienia wymiany pasazerskiej i jednoczesnie
uspokojenia ruchu samochodowego fragment
pasa ruchu na dtugosci przystanku zostaje wy-
niesiony na takg wysokos$¢, aby przy krawez-
niku ulicy zapewni¢ swobodny sptyw wdéd
opadowych, natomiast od strony torowiska
wytworzy¢ krawedZ do wsiadania. Przystanki
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1. Przekrdj poprzeczny przystanku wiederiskiego

wiedenskie mozna stosowac przy wydzieleniu
organizacyjnymtorowiskaalbotezbrakuwydzie-
lenia, wtedy dtugos¢ peronu stanowi wydziele-
nie punktowe. Przejazd samochodéw odbywa
sie zograniczona predkoscia ze wzgledu na ram-
py. Rozwigzanie to sprawdza sie od lat w wielu
miastach, jak Praga, Wieden czy Krakow.

+ Antyzatoka - rozwigzanie pokrewne
z przystankiem wiedenskim. Réznica polega
na tym, ze ruch samochodéw odbywa sie po to-
rowisku, natomiast pozostata przestrzen jezdni
stuzy do parkowania. W rejonie przystanku pas
do parkowania konczy sie, za$ poszerzony chod-
nik dochodzi az do skrajni tramwajowej — kra-
weznik petni wiec jednoczesnie role krawedzi
peronu. Przy nieco szerszych ulicach, gdzie
zachodzitoby ryzyko wyprzedzania stojacych
tramwajéw, mozna zastosowac odmiane tego
rozwigzania, polegajaca na rozsunieciu toréw
od osi ulicy i wprowadzenie miedzy nie wy-
sepki.

+ Wydzielenie za pomoca niskich separa-
torow - takie wytgczenie przestrzeni torowiska
lub pasa autobusowo - tramwajowego, zeby
fizycznie oddzieli¢ jg od paséw ruchu, jedno-
czesnie czyniac bariere mozliwag do pokonania
dla pojazdow uprzywilejowanych (stuzby ra-
tunkowe) i przenikalng dla sptywajacych wod
opadowych. Efekt ten mozna osiaggna¢ dwo-
jako, albo podczas budowy jezdni umieszcza-
jac odpowiednie prefabrykowane elementy
zelbetowe w formie specjalnie uksztattowane-
go kraweznika, albo — po wykonaniu warstw
nawierzchni — przymocowac do niej elementy
z tworzyw sztucznych. Najczesciej spotykane
ksztatty obejmuja wystajace z jezdni potkule,
pionowe walce sciete ukosnie oraz watki o prze-
kroju potokragtym i $cietych koricach, lezace
na nawierzchni.

Oprocz wymienionych powyzej srodkéw tech-
nicznych, réwniez konstrukcja samego toro-
wiska ma wielki wptyw na jakos¢ funkcjono-
wania komunikacji. Obecnie norma powinno
by¢ stosowanie rozwiazan trawiastych, innych
zielonych lub zapewniajacych maksymalna
ochrone przed hatasem i wibracjami dzieki
zastosowaniu wktadek i podlewéw z mas ela-
stycznych. Analiza literatury dowodzi, ze jest to
jeden z petnoprawnych sposobéw ogranicza-
nia hatasu komunikacyjnego w miastach: na
Zachodzie do roku 1989 udziat tramwajowych
torowisk zamknietych wynosit okoto 55%, zas
tradycyjnych otwartych na ttuczniu okoto 45%.
W latach 1990-99 proporcje te zmienity sie
dos¢ wyraznie, dzielgc udziaty pomiedzy toro-
wiska zielone (20%), zamkniete (65%) i otwarte
(15%), by po roku 2000 zatrzymac sie orienta-
cyjnie w proporcjach 40% torowisk trawiastych
i 60% zamknietych, z catkowitym wyelimino-
waniem konstrukgji kolejowej na podsypce
ttuczniowej.

Propozycja wydzielenia torowisk dla obszaru
miasta

Ponizej przedstawiono sugestie dotyczace
wydzielenia torowisk na obszarze Wroctawia.
W znacznej czedci sg to punkty newralgiczne,
ktérych przejechanie w godzinach szczytu jest
niezwykle trudne i generuje znaczne opdznie-
nia. Czes¢ z postulowanych usprawnieri dla
komunikacji zbiorowej wigze sie z niewielkimi
ograniczeniami ruchu samochodowego. Jed-
nakze, biorac pod uwage planowane otwarcie
obydwu obwodnic, efekt takich zabiegdéw nie
powinien negatywnie wpltynaé na ptynnosc
przemieszczania samochodéw. W wielu przy-
padkach, ze wzgledu na niski iloczyn ruchu,
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2. Niskie separatory w formie kraweznikdw z potkulami. Budapeszt, Erzsébet kortit

nie proponuje sie wydzielenia torowiska, po-
niewaz taka inwestycja nie wptynefaby na po-
prawe kursowania transportu zbiorowego.
W niektérych miejscach dopisano jeszcze inne
uwagi, ktére maja réwniez zwigzek z usuwa-
niem przeszkéd w sprawnym funkcjonowaniu
komunikacji miejskie).

Obszar centralny

- Grodzka: wprowadzenie wydzielenia orga-
nizacyjnego w postaci niskich separatorow
na odcinku Most Uniwersytecki — Most Po-
morski, zamiana przystanku Uniwersytet na
wiedenski lub antyzatoke.

- Nowy Swiat: wydzielenie w kierunku Most
Pomorski — Sw. Mikotaja.

- Krupnicza: wydzielenie na catej dhugosci,
rozwazy¢ zamkniecie dla ruchu samochodo-
wego oprocz taksowek.

.+ Szewska: dostosowanie przystankéow do
wagondéw niskopodtogowych, skuteczne
egzekwowanie zakazu ruchu samochoddéw
wzdtuz ulicy.

Clqgl poza granicami Starego Miasta
+ Mosty Trzebnickie: zastosowanie sygnalizadji
czyszczacej przejazd dla tramwaju, w szcze-
golnosci uprzywilejowanie tramwaju przy
wjezdzie na most od pétnocy.

- Trzebnicka: wydzielenie, zamiana przystanku
Trzebnicka na wysepke lub wiederski.

« Plac Powstancéw Wielkopolskich pod wia-
duktem kolejowym: wydzielenie, wymiana
sieci trakcyjnej pod wiaduktem na napo-
wietrzng szyne pradowa.

- Chrobrego: zamiana przystanku Paulinska na
wiedenski lub antyzatoke.
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- tokietka: wydzielenie.
- Drobnera do Mostu Uniwersyteckiego: wy-

dzielenie, poszerzenie perondw, na moscie
w obydwu kierunkach przenies¢ pas do le-
woskretow z torowiska.

- Stowianska: zamiana przystanku Stowianska

na wiedenski lub antyzatoke.

- Jednosci Narodowej: zamiana przystanku

Daszynskiego na wysepke lub wiederski.

- Poniatowskiego: wydzielenie, zamiana przy-

stankéw Jednosci Narodowej oraz Na Szan-
cach na wiedenskie lub antyzatoki.

+ Nowowiejska: zamiana przystankow Wyszyn-

skiego oraz Prusa na wiedenskie lub antyza-
toki.

- Piastowska od Sienkiewicza do Grunwaldz-

kiej: wydzielenie oraz zamiana przystanku
Piastowska na wiedenski.

- Sienkiewicza: wydzielenie na odcinku Gor-

nickiego — Wyszyniskiego, zamiana przystan-
kéw Grunwaldzka, Piastowska oraz Gornic-
kiego na wiedenskie lub wysepki.

+ Mickiewicza/most Zwierzyniecki/Wystawo-

wa: doprowadzi¢ do przebudowy wedtug
gotowych projektow, rozwazy¢ przenie-
sienie przystankow przed rozjazd w strone
mostu, aby przyjmowac wszystkie linie tram-
wajowe na wspdlnym przystanku.

« Marii Curie-Sktodowskiej: wydzielenie, za-

miana przystanku Kliniki na wysepki.

- Szczytnicka: rozwazy¢ zamkniecie dla ruchu

samochodowego na odcinku Piwna — tad-
na, zamiana przystanku Reja na wiedenski
lub antyzatoke.

+ Krakowska: wydzielenie organizacyjne za

pomoca separatorow kraweznikowych bez
przebudowy ulicy, zamiana przystanku WSZ

Edukacja na wysepke lub wiederiski.

- Traugutta: wydzielenie na odcinku co naj-

mniej Pl. Wréblewskiego — Zgodna, zamia-
na przystanku Plac Zgody na wiedenski lub
antyzatoke.

- Putaskiego: do przebudowy wedtug osob-

nego projektu na ulice o przekroju maksy-
malnie 2x2 z wydzieleniem torowiska i przy-
stankow.

- Hubska: zgodnie z pierwotnym projektem

Tramwaju Plus.

- Gliniana: wydzielenie na odcinku Joannitéow —

— Borowska, zamiana przystankéw Gajowa,
Joannitow oraz Dyrekcyjna na wiedenskie,
antyzatoki lub wysepki.

- Stawowa: wydzielenie pod wiaduktem, uzy-

cie szyny pragdowe;j.

- Podwale: wydzielenie na odcinku Sadowa —

— Swidnicka oraz Plac Orlat Lwowskich — Plac
Jana Pawfa Il, egzekwowanie zakazu wjaz-
du i parkowania samochodéw na odcinku
takowa — Swidnicka, zamiana przystanku
Podwale oraz przystanku awaryjnego przy
Placu Orlat Lwowskich na wiedenskie lub
antyzatoki.

- Sadowa: wydzielenie.
- Grabiszynska: wydzielenie pod wiaduktami

kolejowymi oraz na odcinku od przystanku
Fadroma do skrzyzowania z Hallera. Zamiana
przystankéow dochodzonych Bzowa i Hut-
men na wysepki lub inne bezpieczne.

+ Dubois: wydzielenie na odcinku Pomorska —

- Drobnera.

- Pomorska od Grodzkiej do Dubois: wydziele-

nie co najmniej w kierunku potudniowym.

- Pomorska/Reymonta/Most Osobowicki: wy-

dzielenie na catej dtugosci lub co najmniej
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na odcinkach Dubois — Plac Staszica do kon-
ca Skweru Sybirakéw oraz od wiaduktu kole-
jowego wraz z wiaduktem do korica mostu,
zamiana przystankow Plac Staszica oraz
Kleczkowska na wiedenskie lub wysepki,
ponadto wymiana sieci trakcyjnej pod wia-
duktem na szyne pradowa.

Podsumowanie i wnioski

Oproczwymienionych powyzej szczegdtowych
zalecert dotyczacych poprawy funkcjonowa-
nia komunikacji miejskiej w newralgicznych
punktach, istnieje réwniez szereg ogdlnych
wytycznych, przeznaczonych do zastosowania
na obszarze catego miasta.

Miedzy innymi nalezy:

- zakazac stosowania przystankéw dochodzo-
nych z chodnika,

- nie stosowac torowisk wydzielonych na
tluczniu, zastepujac je zielonymi lub PATami,

- stosowac wydzielenie fizyczne przez oddzie-
lenie torowiska od jezdni albo wydzielenie
organizacyjne za pomoca niskich separato-
row w formie kraweznikéw lub innych ob-
tych elementéw, mozliwych do przejechania
przez pojazdy uprzywilejowane,

- do momentu uruchomienia obszarowego
systemu sterowania ruchem skréci¢ cykle
sygnalizacji $wietlnej na wybranych wezfach
tramwajowych, zeby wykluczy¢ niebezpie-
czenstwo tworzenia sie korkéw tramwajo-
wych,

- po uruchomieniu obszarowego systemu

sterowania ruchem przyzna¢ komunikacji
zbiorowej, zwtaszcza tramwajowej, najwyz-
szy priorytet,

- doprowadzi¢ do poprawnego funkcjono-

wania system dynamicznej informacji pasa-
zerskie]. <
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3. Zbiorcze zestawienie omawianych usprawnien w komunikacji zbiorowej
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