Konferenc

a , Zintegrowan

System Transportu Mie

skie

0”

Studium uktadu torowego

kolei podziemnej we

Marek Kruzynski, Michat Nowak

Wrocdtawiu

Wroctaw od lat cierpi na niewydolnos¢ uktadu komunikacyjnego. Obecne inwestycje majq poprawic ten stan ale nie zapewniq rozwiqzania
problemu na przysztos¢. Miasta wielkosci Wroctawia szukajq ratunku w zbiorowym transporcie szynowym. Jednym z rozwiqzan jest premetro.
Juz w latach siedemdziesigtych ubiegtego wieku tworzone byty koncepcje wykorzystania kolei podziemnej do obstugi centrum Wroctawia.
Obecnie nalezatoby wrécic¢ do analizy mozliwosci stworzenia takiego Srodka transportu.
W artykule przedstawiono dwie koncepcje tras z tunelowq czesciq w obrebie centrum, poréwnano je ze sobq i wytypowano korzystniejszq.
Mogtyby one potqczy¢ najwazniejsze punkty w miescie, zapewniajqc mieszkaricom i przyjezdnym mozliwos¢ szybkiego przemieszczania sie

miedzy nimi.

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

Wprowadzenie

Tendencje wprowadzania komunikacji tram-
wajowej pod ziemie zapoczatkowano w latach
1960-tych w Monachium, Brukseli i Wiedniu,
a w latach 1970-tych w 14-stu niemieckich
miastach. Charakterystycznym zabiegiem byto
obnizanie peronéw na stacjach podziemnych
(Bruksela, Stuttgart), podwyzszanie torow
(Wieden), stosowanie taboru przystosowa-
nego do perondw wysokich (Frankfurt nad
Menem) oraz uniwersalnego, z rozktadanymi
stopniami (Hanower, Dortmund, Essen).
W Europie premetra powstawaty w takich pan-
stwach jak Belgia i Holandia, a takze w Niem-
czech (Stuttgart, Zagtebie Ruhry). W Polsce pew-
ne cechy premetra posiadaja Poznarnski Szybki
Tramwaj (PST), todzki Tramwaj Regionalny
(KTR) i Krakowski Szybki Tramwaj (KST), ktére-
mu najblizej do okreslenia premetro w zwigzku
z jedynym w Polsce tunelem tramwajowym.

Jak sie okazuje premetro nie powoduje cat-
kowitego wyparcia i eliminacji naziemnego
tramwaju.

Okreslenia takie jak ,Szybki Tramwaj’, czy
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Tab. 1. Podstawowe parametry trzech omawianych rodzajéw komunikacji

L.p. Parametr Szybki tramwaj Premetro Metro

1 Typ skrajni Tramwajowa / Metra Metra Metra
) Minimalna we?rtosc promlen{a Rmin.[m] 150/300 300 300

poziomego na trasie
3 Maksymalne poghylenle niwelety 20 40 40

na trasie imax [%o]
4 Minimalne dtugosci peronéw [m] 30 (65 - podwdjny) / 100 =100 >100
5 Predkos¢ maksymalne [km/h] 60/70 70 90
6 Predkos$¢ komunikacyjna [km/h] <35 <35 <35

- Pantografi przewéd jezdny ~ Pantografi przewdd jezdny ~ Odbierak i trzecia
7 Zasilanie
lub szyna pradowa lub szyna pradowa szyna pradowa
8 Odlegtos¢ pomlgdzy stacjami / ~500 ~500 ~1000
przystankami [m]

9 Czestotliwosc kursowania 5410 510 25

w godzinach szczytu [min]

premetro uzywane sg zamiennie. Czesto takze
bywa, ze metro i premetro traktowane s3 jako
ten sam rodzaj szynowego transportu miej-
skiego. W tabeli nr 1 zestawiono podstawowe
parametry omawianych rodzajow komunikadji.

ZAVIESZENIA PREEWODU

¥

WY SOKOSCE
PRZEWODL
JEZDNEGO

:'
|
|
4 :
|

DLA PANITTOGRAFU
VY STAMNIE EEOZOMNYM

S |

i
| iioo
Anm-xaus rosTErcEE dua

ELHEL IO MO O 1 032 08
DIFAGE i, ODICIHIL BROET v
T ML LS 3 3 g

i

A

\

\L-—_..
-

PO EEERIEN B A LU
P ECTIORA YRA T ORI LS
,  —

\

0 DR CE TS R, LWL
O T TO L

Trudno jest jednoznacznie wskaza¢ kiedy
konczymy moéwic o szybkim tramwaju, a kiedy
rozpoczynamy opisywac metro. Granica ta tym
bardziej zaciera sie gdy w zyciu codziennym
uzywane jest jedno okredlenie dla réznych

ez — -

we,00
: ! '+ 5,70
| |
L 4,50 /
- W+3.90
!
5.40
e +3.20 :
: &
: oy
: o
1
| .
: POIOM
i | PERCML
H T
!
H y
E \ ¥ \ 7
: &
1
|
.
1
1
|
|

P s e T e e T
\

"

1
i
i

L

1. Skrajnia kinematyczna wagonu tramwajowego dla szerokosci toru 1435

mmwg [2]

32
rzeglad komunikacyj

o

S

.

S T

g OEQDEZYINY POZIOM GEGWIA SZvH

ny

\m

2. Skrajnia metra w Warszawie wg [3]

4-6/2010



Konferenc

srodkdw  szynowego transportu miejskiego.
W Rotterdamie i Amsterdamie eksploatowa-
ne s3 linie tramwajowe (Sneltram), ktére na
powierzchni zasilane s3 z sieci napowietrznej,
a w tunelu z tzw. trzeciej szyny, a we Frank-
furcie nad Menem pierwsza podziemna trasa
tramwajowa zostata przeznaczona dla wago-
noéw o szerokos$ci 2,65 m.

Podsumowujac — czynniki, ktére mogtyby
jednoznacznie okresla¢ rodzaj transportu, takie
jak: szerokos¢ skrajni taboru, sposéb zasilania,
brak lub obecnos¢ odcinkéw tunelowych nie
determinujg go. Nalezy jednak przyja¢ jakies
kryteria, aby rozrozni¢ ,Szybki Tramwaj” od
metra. Uznajmy jako podstawowe: geometrie
trasy, predkos¢ komunikacyjng taboru i wiek-
sz autonomicznos¢ trasy w przypadku metra.
Natomiast ,Szybki Tramwaj" i premetro przede
wszystkim rozréznia dominacja odcinkéw tu-
nelowych na trasie tego drugiego (rys.1, 2).

Przyktady Szybkiego Tramwaju i Premetra
wg [1]

System szybkiego tramwaju we Frankfurcie
sktada sie z trzech odcinkéw, po ktérych kursu-
je siedem linii tramwaju. Poréwnanie Frankfur-
tu i Wroctawia przedstawiono w tab. 2.

Tab. 2. Dane demograficzne
Frankfurtu i Wroctawia

Parametr Frankfurt ~ Wrodtaw
Powierzchnia [m?] U3 2930
Liczba ludnosci [tys. 0s.] 670,1 632,8
Gestos¢ zaludnienia [os./ ka] 2688 2167

Brukselskie metro rozpoczeto swojg dziatal-
nos¢ jako premetro podobne do niemieckiego
Stadtbahn, czyli z trasg biegnacg odcinkami
w tunelach. Poréwnanie Brukseli i Wroctawia
przedstawiono w tab. 3.

Tab. 3. Dane demograficzne
Brukseli i Wroctawia

Parametr Bruksela ~ Wrodaw
Powierzchnia [mz] 161,4 293,0
Liczha ludnosci [tys. 0s.] 851,0 632,8
Gestosc zaludnienia [os./km?] 572 2167

Obecnie linie 1, 2, 5 i 6 maja parametry metra,
podczas gdy potnocno—potudniowy  tunel
oraz zachodni tunel okrezny sg ciggle eksplo-
atowane przez linie Szybkiego Tramwaju.

Wspétczesna infrastruktura tramwajowa we
Wroctawiu i perspektywy poprawy sytuacji
komunikacyjnej miasta wg [1], [4]

Wroctawskie torowiska tramwajowe wyko-
nane s3 jako wydzielone lub wbudowane
w konstrukcje jezdni. Cze$¢ torowisk jest wy-
niesiona w stosunku do poziomu ulicy, co
umozliwia wykorzystanie ich przez pojazdy
specjalne, a w niektorych przypadkach takze
autobusy. Zmiana kierunku ruchu tramwaju,
mozliwa jest tylko na petlach lub trojkatach
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torowych. Zawracanie mozliwe jest réwniez

w zajezdniach, posiadajacych uktad przelotowy.
Z powodu duzej ilosci remontéw ulic we

Wroctawiu nie zdarzyto sie od 1997 roku, aby

wszystkie linie tramwajowe kursowaty po swo-

jej statej trasie.

Zgodnie z danymi Urzedu Miasta we Wro-
ctawiu w roku 2001 zostata przyjeta tzw. Stra-
tegia Rozwoju Aglomeracji Wroctawskiej, ktérej
podstawowym zatozeniem jest opracowanie
jednolitego systemu transportu zbiorowego,
zapewniajacego powszechng dostepnos¢ do
poszczegdlnych rejondw obszaru i stanowigce-
go alternatywe dla komunikacji indywidualnej.

W zwigzku z powyzszym, na najblizsze lata
przewiduje sie:

- wytrasowanie nowych korytarzy w obszarze
srodmiejskim,

-+ budowe nowych lub zmodernizowanie ist-
niejacych weztéw przesiadkowych,

- wprowadzenie nowego taboru o podwyz-
szonych parametrach,

- wprowadzenie na skrzyzowaniach systemu
sterowania ruchem z preferencjg dla ruchu
szynowego,

- wprowadzenie systemu elektronicznej i dy-
namicznej informacji pasazerskiej na przy-
stankach i w pojazdach,

- wdrozenie w catym systemie komunikagji
zbiorowej zintegrowanych biletéw elektro-
nicznych.

Zatozenia powyzsze ma spetnic¢ tzw. Tram-
waj PLUS’, ktérego ideg bedzie potaczenie
osiedli mieszkaniowych z centrum miasta, z
rejonem stacji kolejowych i dworcow autobu-
sowych komunikacji dalekobiezne;j.

Ostatecznie, po zmianach, zaproponowano
dwie trasy ,Tramwaju PLUS":

- linia 12+ (Pilczyce — Kwiska — pl. Jana Pawia I
- Rynek — Galeria Dominikariska — Most Grun-
waldzki - pl. Grunwaldzki — Most Szczytnicki —
Stadion Olimpijski);

- linia 22+ (Stadion Euro (kraicéwka przy
skrzyzowaniu ul. Pilczyckiej, Krdlewieckiej i Ma-
Slickie)) — Kozandw (krancoéwka o uktadzie
przelotowym przy ul. Gwareckiej) — Pilczycka —
Kwiska — pl. Jana Pawta Il - pl. Orlgt Lwowskich
- pl. Legiondw — Arkady — Stawowa — Dworzec
PKS - Bardzka — Swieradowska/Ferio Gaj - krari-
codwka Swieradowska/Dziatkowa)

Tramwajowe Trasy Srednicowe (TTS) czyli
trasy linii nr 4, 6, 7, 10, ktére po modernizacji
charakteryzowac by miata:
- dominacja torowisk wydzielonych,
- nowy tabor, przynajmniej czesciowo nisko-
podfogowy,
- priorytet na wiekszosci skrzyzowan z sygnali-
zacjg swietlng,
- elektroniczna informacja pasazerska on-line
na weztowych przystankach i w pojazdach,
+ wyzsza niz obecnie czestotliwos¢ kursowania,
- przystanki zlokalizowane na wyspach.
Linia nr 4 zostala wykluczona z projekty,
a wiaczono do niego linie nr 11 (Cmentarz Gra-
biszynski — FAT — pl. Legiondw — Arkady — Dwo-
rzec PKP — Galeria Dominikariska — pl. Bema —
Jednosci Narodowej — Kromera).

a ,, Zinteqrowany System Transportu Miejskieqo”

Wstepne zatozenia do koncepgji

Wroctaw jest jednym z wiekszych osrodkow
akademickich w Polsce z liczba blisko 130 tys.
studentéw. Miasto jest réwniez duzym osrod-
kiem przemystowym i turystycznym. Powodem
bardzo trudnej sytuacji komunikacyjnej mia-
sta jest brak rozwigzan, ktére byty by w stanie
sprostac takim ,wyzwaniom komunikacyjnym’
jak poczatek roku akademickiego, organizacja
duzych imprez, m.in. w Hali Stulecia, poranne
i wieczorne dojazdy do szkét i pracy z rejondw
podmiejskich oraz ruch wewnatrz miasta (ok.
400 tys. samochoddw osobowych).

d

Trudna sytuacja komunikacyjna spowodowa-

na jest brakiem takiego $rodka komunikacji

miejskiej, ktéry skutecznie zachecitby do pozo-

stawienia samochodu i zapewnit szybkie prze-

kroczenie obszaru centralnego miasta. Srodek

ten powinien zapewniac:

- niewielky liczbe przesiadek w podrézy do
celu (do dwoch przesiadek),

- wysoka czestotliwos¢ kursowania (<5 min.
w godz. szczytu),

- przystepne koszty podrézy,

- wygode,

- pofaczenie gtdwnych czesci miasta,

- stworzenie weztdéw przesiadkowych,

- poprowadzenie korytarzy wytgcznie dla komu-
nikacji tramwajowej przez centrum miasta.

Koncepcje poprowadzenia komunikacji
tramwajowej we Wroctawiu tunelowymi
odcinkami podziemnymi - [5]

Proponowane warianty dotyczg bezposrednio
linii tzw. ,Tramwaju PLUS" oraz tras $rednico-
wych wroctawskich linii tramwajowych. Obsza-
rem poddanym szczegdtowej analizie, bedzie
tu $ciste centrum miasta.

Propozycje poprowadzenia tras pojazdéw
szynowych pod powierzchnig ziemi byty juz
poruszane.W roku 1976 przewidziano juz tune-
lowe odcinki podziemnych tras tych srodkow
komunikacji miejskiej. Na wspomnianej kon-
cepgji z korica lat 70-tych ubiegtego stulecia,
linie krzyzujg sie w rejonie Rynku, a wiasciwie
pod nim. Na pétnocy wyjscie z tunelu znajduje
sie w okolicach parku Stanistawa Staszica, na
potudniu w okolicy osiedla Krzyki. Na zacho-
dzie wyjscie z tunelu znajduje sie na wysokosci
ulicy Szczecifiskiej w ciggu ulicy Lotniczej, a na
wschodzie za mostem Zwierzynieckim. Opisa-
ny przyktad pokazuje, ze juz trzy dekady temu
brano pod uwage wprowadzenie publicznej
komunikacji miejskiej do tuneli mimo, ze w tam-
tym okresie Wroctaw nie byt w takim stopniu
obcigzony ruchem samochodowym jak ma to
miejsce dzis.

Proponowane warianty tras T+, czesciowo
w tunelach

Wariant nr 1

Nitka oznaczona jako A1 (rys. 3) stanowi cze$¢
biegnacej z osiedla Maslice do osiedla Se-
polno linii tramwajowej. Poczatek odcinka
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tunelowego znajduje sie w ciggu ulicy Legnic-
kiej — przed placem Solidarnosci, gdzie zloka-
lizowano rampe zjazdowa. Dalej trasa tunelu
biegnie w linii prostej pod Rynkiem, Placem
Dominikariskim, Placem Powstancow Warsza-
wy, rzeka Odra, Rondem R. Reagana, ulica M.
Sktodowskiej-Curie i wchodzi w tuk o promie-
niu réwnym 250 m pod rzekg Odrg w okolicach
mostu Zwierzynieckiego, za ktérym tramwaj
opuszcza tunel rampa wyjazdowa w ciaggu uli-
cy A. Mickiewicza w kierunku osiedla Sepolno.

Nitka B1 (rys. 4) biegnie z osiedla Gaj do
osiedla Poswietne czesciowo trasg ,Tramwa-
ju PLUS" Poczatek odcinka B1 znajduje sie
w ciaggu ulicy Hubskiej, gdzie tramwaj zostaje
stopniowo wprowadzony rampg o promieniu
rownym 400 m w odcinek tunelowy. Dalej
trasa przebiega pod Dworcem Gtéwnym PKP,

i o ' . ) 2

4. Nitka B proponowanej trasy
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3. Nitka A proponowanej trasy

Placem Teatralnym, Rynkiem, pod ktérym tu-
kiem o promieniu réwnym 500m kieruje sie
na potnoc. Tunel przebiega pod korytem rzeki
Odry w okolicach mostéw Pomorskich. Wyjscie
tramwaju na powierzchnie przewidziane jest
w okolicach Placu Ks. St. Staszica, gdzie linia
przez Plac Powstancow Wielkopolskich kieruje
sie w kierunku osiedla Poswietne.

Wariant nr 2

Nitka A2 (rys. 3) biegnie podobnie jak w wa-
riancie 1 trasa A1. Rdznica polega na tym, iz
w wariancie drugim odcinek ten kieruje sie
prosto pod Rondem R. Reagana w kierunku
mostu Szczytnickiego. Tramwaj opuszcza tunel
na Pl Grunwaldzkim rampa (pomiedzy ron-
dem, a mostem Szczytnickim).

Odcinek B2 (rys. 4) rozpoczyna sie réwniez —
jak miato to miejsce w B1 — na ulicy Hubskiej,
gdzie rampa w fuku o promieniu réwnym
400m schodzi do tunelu. Dalej biegnie pod
placem Teatralnym, ul. Kazimierza Wielkiego i
wznosi sie rampga na powierzchnie w ciggu uli-
cy Nowy Swiat; biegnie ulica Grodzka i mostem
Uniwersyteckim w kierunku osiedla Poswietne.

Analiza wariantéw i wybér wariantu ko-
rzystniejszego

Charakterystyczne parametry obydwu warian-
téw zastawiono w tabeli nr 4.

Przebieg zaproponowanych wariantéow — od-
powiednio A1 i A2 oraz B1 i B2 o charakterze
srednicowym jest z podobny. Stacje zostaty
rozmieszczone w punktach miasta generu-
jacych duzy ruch, tj. Dworzec Gtowny PKP,

Tab. 4. Zestawienie wariantow

L.p. Parametr
A1
Dtugos¢ odcinkow
1 B1
tunelowych
A (3szt.)
) Liczba tukow i wartos¢
promienia (R) B (5s2t)
Al
Liczba przystankéw pod-
3 ) B1
ziemnych
Al
0Odcinki proste
. (taczna dtugosc) il
Al
Luki poziome
? (taczna dtugosc) il

rzeglad komunikacyjny

Wariant nr 1 (odcinki A1iB1)

Wariant nr 2 (odcinki A2 i B2)

409m A2 3161 m
3278m B2 2230 m
=7377 m =539Tm
1XR=1200m A2 (1szt.) 1XR=1200m
1XR=300m B2 (5szt.) 2xR=500 m
1XR=250m 1xR=400 m
2xR=500m 1xR=320 m
1XR=400 m 1xR=100 m
2xR=300m
6szt. A2 5 szt.
4szt. B2 2szt.
=10 szt. =7 szt.
2726m A2 2226 m
2726m B2 963m
=4874m =3189m
1373m A2 935m
1130m B2 1267 m
=12503m =2202m
4-6/2010



Konferenc

Rynek, Plac Teatralny, Plac Jana Pawta II, Plac
Dominikariski, Rondo Reagana ze stacjg Poli-
technika, a takze w rejonie Placu Powstancow
Wielkopolskich.

Za wyborem nitki AT przemawia to, ze mi-
mo swej dtugosci i kretosci moze ona obstuzy¢
rejon Hali Stulecia, ZOO i Parku Szczytnickiego,
oraz stadion Olimpijski, ktéry taczy z nowobu-
dowanym Stadionem Miejskim na osiedlu Ma-
dlice. Natomiast odcinek B1 zostat wybrany ze
wzgledu na bezkolizyjne pokonanie dtugiego
dystansu, a w tym przeprawe pod Odrg w re-
jonie mostéw Pomorskich. Natomiast w rynku,
a doktadnie pod placem Solnym bedzie znaj-
dowat sie wezet przesiadkowy dla nitki A1 iB1.

Podsumowanie

Celem artykutu byto zaproponowanie podziemnej
przeprawy komunikacjg szynowg we Wroctawiu.
Rozpatrujac podobne systemy transportu publicz-
nego w sasiednich krajach europejskich doskonale
wida¢, jak utatwia on przemieszczanie sie w zattoczo-
nych metropoliach. Wroctaw z liczbg ponad 630 000
mieszkancow i zageszczeniem ponad 2150 miesz-
kancow/km? potrzebuje takiego whasnie rozwigzania.
Zaproponowane dwie nitki tunelowe biegnace w cig-
gu $rednicowych linii tramwajowych w znaczny spo-
sob ufatwig przemieszczanie sie.
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Sprawnie mozna bedzie przedostac sie z zacho-
du, czyli z osiedli Maslice (Stadion), Kozandw, Pilczy-
ce, czy Popowice do centrum i dalej. Ze wschodu
Wroctawia, tj. z osiedli Sepolno, Biskupin, Bartoszo-
wice. Z potnocy, czyli z osiedli Poswietne i Rézanka,
a takze z dzielnic potudniowych, tj. Jagodno, Tar-
nogaj i Gaj. Odcinki tunelowe w obu kierunkach to
okoto czterokilometrowe nitki, a pokonanie kazdej
z ich nie powinno trwac dtuzej niz 10 minut. Ram-
py zjazdowe zlokalizowano w miejscach, gdzie nie
wystepuje zabudowa zwarta. Na ulicy Legnickiej
portal wlotowy do tunelu bedzie sie znajdowat
w ciggu wydzielonego torowiska, a wyjscie nitki
réwnoleznikowej znajdzie sie na ulicy Mickiewicza,
gdzie rowniez dysponujemy przestrzenig na wy-
konanie rampy wyjazdowej. Odcinek potudnikowy
rozpoczyna sie w ciggu ulicy Hubskiej, gdzie jeszcze
nie ma infrastruktury tramwajowej, a zejécie rampa
pod ziemie wymagatoby zajecia czesci chodnika
i przebudowanie ulicy, natomiast wyjscie przewi-
duje sie w rejonie wydzielonego torowiska w Parku
Ks. St. Staszica w okolicach placu Powstancow Wiel-
kopolskich, gdzie dysponujemy odpowiednig iloscig
miejsca na taka operacje.

Realizacja zaproponowanego systemu zbioro-
wego transportu szynowego w miescie pozwoli-
taby na rozwigzanie probleméw komunikacyjnych
w dtuzszej perspektywie czasowej i utatwitaby
w znaczacy sposob funkcjonowanie aglomeracji. 4

a ,, Zinteqrowany System Transportu Miejskieqo”
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