Program tramwajowy jako bodziec do wprowadzenia mniej konwen-
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Streszczenie: Wieloletni program inwestycyjny (tu dotyczacy rozbudowy systemu tramwajowego we Wroctawiu) formutuje znaczng liczbe
zadan. Ich efektywna realizacja wymaga zastosowania réznych rozwigzan, w tym odmiennych od standardowych i powszechnie stosowa-
nych. W artykule autor przedstawia proponowane, mniej konwencjonalne rozwigzania z zakresu miejskiej infrastruktury szynowej, mozliwe
do zastosowania w ramach zadan Wroctawskiego Programu Tramwajowego. Sposrdd dziewieciu grup takich rozwiazan bardziej szczegdto-
wo omowione s3 dwie dotyczace: odcinkdw z prowadzeniem toréw po zewnetrznej krawedzi jezdni oraz duzych petli prowadzonych ulica-
mi jednokierunkowymi. W podsumowaniu artykutu zestawione sg zalety z wdrozenia proponowanych rozwigzan. Takie realizacje mozliwe
sg do rozwazenia takze w innych polskich miastach.

Stowa kluczowe: Inwestycje w miejskiej infrastrukturze szynowej; Rozwigzania niekonwencjonalne; Wroctawski Program Tramwajowy

Abstract: The multi-annual investment program (here for the extension of tram system in Wroclaw) formulates a large number of tasks. Their
effective implementation requires the use of various solutions, including differ from the standard and widely used. In the article the author
presents proposed, less conventional solutions in the field of urban transport infrastructure, to be applicable to the tasks of the Wroclaw
Tram Program. Two from the nine groups such solutions are discussed in more details: sections of track running along the outer edge of the
road and large loops held one-way streets. In conclusion, the article summarized the advantages of the implementation of the proposed

solutions. Such realizations are possible to consider in other Polish cities

Keywords: Investments in urban transport infrastructure; Unconventional solutions; Wroclaw Tram Program

Wieloletnie programy inwestycyjne (w
tym w zakresie infrastruktury transpor-
towej) wymagaja pieczotowitego opra-
cowania harmonogramu, wyboru kolej-
nosci realizacji poszczegolnych zadan
oraz stosowania rozwigzan efektyw-
nych i oszczednych zarazem. Wydaje sie
ze jest to pole do zastosowania rozwia-
zan nietypowych i niekonwencjonal-
nych, co powiekszy zestaw dostepnych
srodkoéw technicznych, zwiekszy wskaz-
nik efektywnosci inwestycji (propor-
Cja kosztéw do korzysci) i tym samym
usprawni realizacje programu.

W ramach miejskiej infrastruktury
transportowej wielokrotnie juz prezen-
towano, np. w [2] (i wdrazano) rozwigza-
nia mniej typowe, odmienne od ,stan-
dardowego” sposobu prowadzenia tras
tramwajowych w pasach rozdziatu ulic
klas wyzszych, realizowanych wspolnie
zinwestycja drogowa. Sam fakt budowy
(drogiej) drogi razem z trasg tramwajo-
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wga powodowat stabe tempo rozwoju
torowisk tramwajowych oraz posred-
nio podnosit koszty realizacji programu
tramwajowego (w kontekécie wydat-
kéw budZetu miasta). Nie mowiac juz
o watpliwej dostepnosci i efektywnosci
powigzania trasy tramwajowej z otocze-
niem.

W artykule [11] podano zalecane spo-
soby ksztattowania tras tramwajowych.
Nowoczesne planowanie tras tramwa-
jowych wymaga ich zblizenia do Zrédet i
celdw podrozy pasazerdw. Wskazane jest
(...) w miare moZzliwosci: trasowanie srod-
kiem istniejqcej zabudowy (...), trasowa-
nie po linii zblizonej do prostej (im gorsza
dostepnos¢ perondw, tym mniejsza po-
winna by¢ réznica miedzy przebiegiem
trasy a tqczeniem przystankdw liniq pro-
stq), ograniczenie stosowania rozwiqgzari
dwupoziomowych do migjsc krytycznych
dla predkosci handlowej tramwaju (...),
uwzglednianie przy trasowaniu profilu
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predkosci, w tym lokalizowanie rozjazdéw
czy tukéw o matych promieniach przy
przystankach (...).

Inspiracja i przyktadem dla mniej
konwencjonalnych  rozwigzan moze
by¢ prowadzenie torowiska tramwaju
podmiejskiego w Linkeheim (aglome-
racja Karlsruhe) — rysunek 1. W waska
ulice lokalng wprowadzono pas dla
pojazdow szynowych z dopuszczonym
ruchem rowerdw. Wprowadzenie mniej
typowych rozwigzah (czesto takze
wzorowane na realizacjach zagranicz-
nych) rozwazano ostatnio w Polsce dla:
Gdanska [1], Torunia [3], Warszawy [7],
czy Wroctawia [4], [8]. Autorzy tych pro-
pozycji podkreslajg znaczenie srodkow
inzynierii ruchu na efektywnos¢ rozwig-
zania [1], [3], [10] oraz uwarunkowania
komponowania trasy tramwajowej z
otoczeniem [2], [7], [8], [9], [11].
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1. Przyktad wpisania trasy transportu szynowego w ogra-
niczonq przestrzen ulicy, Karlsruher Strasse, Linkenheim,

ilustracja na podstawie [12]

Charakterystyka Wroctawskiego
Programu Tramwajowego

Wroctawski ~ Program  Tramwajowy
(WPT) [14] sformutowano jako wielolet-
ni zestaw roznorodnych dziatarh zmie-
rzajgcych do rozbudowy systemu, ob-
jecia zasiegiem transportu publicznego
wiekszej populacji i w konsekwencji
do poprawy podziatu zadan przewo-
zowych. We wrzesniu 2016 Prezydent

Wroctawia ogtosit gtowne tezy WPT we-

dtug ponizszego wykazu.

Cele WPT to:

- poprawa dostepnosci do
transportu szynowego,
sie¢ tramwajowa bedzie intensyw-
niej rozbudowywana, integrowa-
na z kolejg, autobusami, rowerem
miejskim, systemem Park and Ride,
priorytet dla wysokiego standardu
ruchu.

Do realizacji powyzszych celow wymie-

niono 5 kluczowych elementow WPT:
rozbudowa sieci tramwajowej,
nowy tabor oraz obiekty zaplecza
(w tym zajezdnia),
promocja podrézowania tramwaja-
mi,
wprowadzenie statego uktadu linii,

- integracja z kolejg aglomeracyjna.

Podstawowe efekty WPT to:

« krotki czas podrézy ,od drzwi do
drzwi”  (uwzgledniajgcy  dojscia,
oczekiwanie, jazde),
modyfikacja ,zachowan komunika-
cyjnych” (mobilnosci),
wiekszy udziat podrézy transpor-

sieci
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2. Docelowa sie¢ tramwajowa (horyzont 2042) wedtug WPT, mapa na podstawie [5]

tem publicznym.

WPT okresla okoto 60 <+ 70 km nowych
tras (okoto 40 zadan inwestycyjnych),
do realizacji w tempie 3 + 4 km rocznie.
Zatem catos¢ programu ma by¢ do zre-
alizowania w horyzoncie okofo 20 (30)
lat. Na najblizsza perspektywe czasowg
(inansowania unijnego) przewiduje
sie intensyfikacje inwestycji ,tramwajo-
wych’, realizacje w horyzoncie 5 lat (do
2022) okoto 15 km nowych tras. Pod-
stawowe zatozenia rozbudowy sieci to:
dotarcie do osiedli obecnie bez obstugi
tramwajami (w pierwszej kolejnosci do
duzych generatoréw ruchu, dalej na
inne osiedla, do weztéw kolei aglomera-
cyjnej, parkingow Park and Ride), nowe
korytarze tramwajowe w centrum, prze-
budowy weztéw dla zwiekszenia nie-
zawodnosci oraz sprawnosci ruchu. Na
rysunku 2 pokazano docelowg sie¢ z
wyrdznieniem odcinkéw planowanych
(tto zielone linii oznacza realizacje w ho-
ryzoncie do roku 2022, a tto kremowe w
kolejnych latach).

Kierunki rozwoju sieci zostaty zapisa-
ne w Planie Transportowym [13] (roz-
dziat Kierunki rozwoju”) oraz majg by¢
wkomponowane w Studium uwarun-
kowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego (aktualizacja do kon-
ca roku 2017). WPT wyznacza miejsca
styku sieci miejskiej (tramwaj) z aglo-
meracyjng (kolej) sugerujac lokalizacje
przystankow  (zmiana dotychczaso-
wych, nowe miejsca). Kolej aglomera-
cyjna bedzie stuzy¢ gtownie podrézom
podmiejskim, chociaz w niektérych

relacjach moze uzupetnia¢ sie¢ komu-
nikacji miejskiej; przystanki przesiadko-
we zostang uwzglednione w Studium,
przewiduje sie wiecej przystankow niz
dotychczas zakfadano, mozliwa jest ich
realizacja w ramach biezacej perspekty-
wy finansowania unijnego (na przykfad
w ramach Krajowego Programu Kole-
jowego). Istotna jest integracja planow
kolei aglomeracyjnej z WPT. Zaktada sie
modyfikacje plandw reaktywadcji pota-
czen kolejowych do Jelcza i Sobotki.

Mniej konwencjonalne rozwiazania
dotyczace infrastruktury
tramwajowej

Dla zadan przewidywanych do realizacji
w WPT zarysowano szereg mniej kon-
wencjonalnych rozwigzan prowadzenia
tras tramwajowych. Wymieni¢ mozna
nastepujace rodzaje rozwigzan:

1. odcinek z prowadzeniem toréw po
zewnetrznej krawedzi jezdni (ul.
Swojczycka),

2. ,duze” petle prowadzone ulicami
jednokierunkowymi (Grabiszyn, Le-
Snica),

3. ,sklejenie”trasy tramwajowej z przy-
stankiem kolejowym (Swojczyce,
Grabiszyn),

4. jednopoziomowe przeciecie z linig
kolejowa (ul. Agrestowa i inne).

5. prowadzenie w gesto zabudowa-
nym osiedlu (Promenady Wroctaw-
skie),

6. krancowki — w tym do czasowego
konczenia tras,
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7. wykorzystanie terenéw  zajezdni
(czynnych / nieczynnych),
8. tory bez ruchu regularnego (do
uelastycznienia obstugi zajezdni),
9. odcinki (nie catkiem) podziemne,
por. [4].
Uzyto wyzej sformutowania ,zarysowa-
no" poniewaz ogtoszony program ma
charakter wstepny, inicjujacy dopiero
doktadniejsze studia, w tym mozliwos¢
wyboru wariantow takze z udziatem
konsultacji spotecznych. Zarysowane
pomysty sg rozwijane, miedzy innymi
poprzez niniejszg publikacje. W dalszej
czesci artykutu omowione sg rozwigza-
nia z dwoch pierwszych punktow listy.
Kolejne rozwigzania beda przedmiotem
innych publikacji.

Odcinek z prowadzeniem toréw po
zewnetrznej krawedzi jezdni

Proponowang trase do linii kolejowej i
przystanku Swojczyce (zaktadanego w
nowej lokalizacji) o dtugosci okoto 1,5
km pokazano na rysunku 3. Poczatek
znajduje sie przy obecnej petli Sepolno
(oznaczenie 3). Petla koncowa (4) zloka-
lizowana bedzie przy proponowanym
przystanku kolejowym (6). Przystanek
kolejowy powinien by¢ usytuowany
po potudniowej stronie toru kolejowe-
go (linia jednotorowa) tak aby na obie
jego krawedzie podjezdzaty pojazdy:
od potnocnej kolej (w obu kierunkach),
od potudniowej tramwaje (w kierunku
do centrum). W WPT zaktada sie w od-
leglejszej perspektywie czasowej prze-
dtuzenie tras tramwajowych w ulice My-
dlang (5) na Zakrzéw (Trasa Olimpijska)
— zgodnie z opracowaniem [5]. Zakfada
sie budowe nowych mostéw Swojczyc-
kich w $ladzie istniejacych ale z wiekszg
szerokos$cia i przesunieciem osi mostu
w kierunku sptywu wody (na pétnocny
zachéd). Na nowych mostach zlokali-
zowane bedzie wydzielone torowisko
tramwajowe (zabudowane w jezdni
awaryjnej) oraz jezdnia po jednym pa-
sie ruchu w kazdym kierunku. Kolejnymi
elementami bedg obustronne chodniki
i pasy dla rowerzystow.

Na odcinku od petli Sepolno do ul.
Mydlanej (1) torowisko prowadzone jest
po poétnocnej stronie istniejacej jezdni
- jako kontynuacja torowiska przy ul.
Mickiewicza oraz w celu dalszej konty-
nuacji na ul. Mydlanej. Zaleca sie torowi-

10

R=75m

o

R=75m

Ksztattowanie mobilnosci

R>75m
R=75m \
@

R>30m

3. Proponowana trasa przez ulice Swojczyckq [6]

sko zabudowane mimo zatozenia braku
regularnych kurséw autobusow na tym
odcinku (do wykorzystywania w sytu-
acjach awaryjnych linii autobusowych,
przez pojazdy uprzywilejowane itp.).
Na dalszym odcinku ulicy Swojczyckie]
(2) proponuje sie tory po obu stronach
jezdni (dwa skrajne pasy) w konwendji
pasow autobusowo- tramwajowych —
wedtug rysunku 4. Pozwoli to oszczed-
nie gospodarowac przestrzenig ulicy
(przystanki integrowane z chodnikami),
znakomicie realizowac przesiadki auto-
bus — tramwaj i prawdopodobnie zmi-
nimalizowac¢ zakres przebudowy ulicy
Swojczyckiej (pozostawienie istniejace;
jezdni dla ruchu ogdélnego). Na rysunku
4 zastosowano nastepujgce oznaczenia
dla elementéw przekroju poprzeczne-
go ulicy: J — jezdnia (ruchu ogdlnego),
PAT - pas autobusowo- tramwajowy
(zabudowane torowisko tramwajowe),
CH - chodnik, P - przystanek, R — pas
rowerowy. Zdjecie 5 pokazuje dostepng
przestrzen pasa drogowego (ograniczo-
ng ogrodzeniami wyroznionymi zielo-
nymi strzatkami).

Duze petle prowadzone ulicami
jednokierunkowymi

Jako,duze petle” definiuje sie tu prowa-
dzenie pewnej czesci trasy tramwajo-
wej odcinkami jednokierunkowymi do
korcowego przystanku (w formie kilku
torow i perondw). W WPT takie rozwia-
zanie proponowane jest w dwdch lo-
kalizacjach: Lesnica i Grabiszyn. W obu
przypadkach jako doprowadzenie toro-
wisk tramwajowych do stacji / przystan-
kow kolejowych.

W osiedlu Lesnica (rysunek 6) pro-
ponowane jest wydtuzenie torowiska
(linia pomaranczowa) od obecnej petli
(0znaczenie 2) do stacji kolejowej Wro-
ctaw Lesnica (1) na dystansie okoto 400
m (dtugos¢ toru pojedynczego okoto
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800 m). Torowisko prowadzone byto-
by na zasadzie przebiegu odcinkami
jednokierunkowymi: ul. Ptoriskiego w
kierunku zachodnim i ul. Rubczaka w
kierunku wschodnim. Obecny przekroj
poprzeczny tych ulic zostatby prze-
ksztatcony w kierunku wykreowania wy-
dzielonego pasa z torem tramwajowym
(z ewentualnym dopuszczeniem ruchu
autobuséw), pasa do ruchu ogdlne-
go w przeciwnym kierunku (fioletowe
strzatki), pasa postojowego (stosownie
do potrzeb i rezerwy terenu), chodnika
i ewentualnie pasa rowerowego. Sytu-
owanie tych elementéw w przekroju
poprzecznym pokazano na zdjeciu 7 (z
oznaczeniami: T - pas tramwajowy, 2 —
pas dla ruchu ogodlnego ,pod prad’, 3 -
pas postojowy).

W rejonie stacji kolejowej, w tréjkacie
pomiedzy ulicami a torami kolejowymi
(miejsce numer 3 na rysunku 6) prze-
widuje sie parking P+R - stad wskaza-
no wariantowe przeprowadzenie toru
tramwajowego (linia przerywana) uza-
leznione od docelowego rozplanowa-
nia oraz wjazdow na parking.

W obszarze umownie nazywanym tu
,Grabiszyn” (z uwagi na nazewnictwo
przystanku kolejowego) - rysunek 8,
proponowane jest wykonanie torowi-
ska od skrzyzowania ulicy Klecinskiej z
Grabiszynska do przystanku kolejowe-
go Wroctaw Grabiszyn (oznaczenie 1)
na dystansie okoto 500 m (dtugos¢ toru
pojedynczego okoto 1000 m). Torowi-
sko (linia pomaranczowa) prowadzone

m

" R+CH(P) | PAT TR PAT | CH(P)+R *

7,00 3,50

23,00

4. Proponowane usytuowanie torowiska tramwajo-
wego na ulicy Swojczyckiej (przekroj poprzeczny) [6]
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bytoby na zasadzie obiegu odcinkami
jednokierunkowymi: pomiedzy jezdnia-
mi ulic Klecinskiej, pomiedzy ulicg Petu-
niowg a torami kolejowymi (korncowy
przystanek tramwajowy i przesiadkowy
na kolej) oraz ulicg Ostrowskiego. Ta
ostatnia pozostataby jednokierunkowa
dla ruchu ogdlnego (przeciwnie do ru-
chu tramwajow tzn. od Grabiszyrskiej)
- tylko na krotkim odcinku przed ulicg
Grabiszynska (2) tak aby nie dochodzito
do blokowania torowiska przez samo-
chody oczekujace na wiaczenie sie do
ruchu (wjazd tramwajéw nadzorowany
bytby sygnalizacja wzbudzang). Na po-
zostatej czesci ulicy Ostrowskiego ruch
pojazdow odbywatby sie po wspdlnym
pasie z torem tramwajowym. Dojazd do
ulicy Grabiszynskiej mozliwy bytby sa-
siednimi ulicami oznaczonymi na rysun-
ku 8 fioletowymi strzatkami (wymaga to
miejscowej zmiany organizacji ruchu
oraz lokalnych ingerencji w geometrie
skrzyzowan).

Bardziej szczegétowo proponowa-
ne zagospodarowanie przestrzeni ulicy
Ostrowskiego pokazano na rysunku 9.
Wyrdzniono nastepujgce elementy: 1
- odcinek ulicy Ostrowskiego z wbu-
dowanym torem tramwajowym oraz
z dopuszczonym ruchem ogdlnym,
2 - odcinek ulicy Ostrowskiego z wy-
tacznym ruchem tramwajow w kierun-
ku ulicy Grabiszynskiej (tor pozostaje
whbudowany w jezdnie dla ruchu pojaz-
doéw uprzywilejowanych i ewentualnie
autobusow), 3 — miejsce na przystanek
tramwajowy, 4 — nowe przejscie dla
pieszych, 5 — zmiana zagospodarowa-
nia przekroju poprzecznego jezdni z
wyksztatceniem pasa dla lewoskretow,
6 — miejsca na pasy postojowe.

Podsumowanie

Dotychczas realizowane  inwestycje
tramwajowe w Polsce zazwyczaj powia-
zane byty z rozbudowg uktadu drogo-
wego. Pojawito sie kilka spektakularnych
realizacji odchodzenia od prowadzenia
tras wspdlnym korytarzem (np. tunel
pod dworcem gtéwnym i przejscie nad
torami stacji Ptaszow w Krakowie, czy
kilka odcinkdw w Poznaniu na czele
7 PST). Wciaz jednak w swiadomosci
planistéw, decydentow i projektantow
zbyt mato jest smiatosci w realizacji za-
dan dotyczacych wyfgcznie infrastruk-
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5. Widok na obecne zagospodarowanie przestrzeni ulicy Swojczyckiej w miejscu rozwazanego toro-
wiska tramwajowego

W WY ; e _ -

6. Proponowane wydtuzenie trasy tramwajowej do stacji Wroctaw Lesnica, rysunek na zdjeciu z http//
ukosne.gis.um.wroc.pl/
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7. Proponowane sytuowanie torowiska tramwajowego na ulicach: Ptoriskiego i Rubczaka, rysunek na
zdjeciu z http//ukosne.gis.um.wroc.pl/

e

tury tramwajowej, prowadzenia tych Wieloletni i wielozadaniowy program
tras niezaleznie od ukfadu drogowego, inwestycyjny jest zatem dobrag okazja
wprowadzania mniej konwencjonal- do wdrazania réznorodnych rozwig-
nych rozwigzan. zan, w tym mniej konwencjonalnych.
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8. Proponowane wydtuzenie trasy tramwajowej do przystanku Wroctaw Grabiszyn,
rysunek na zdjeciu z http://ukosne.gis.um.wroc.pl/

Postulat oszczednego dysponowania
srodkami inwestycyjnymi tym bardziej
wskazuje na rozwigzania efektywne ale
i niskokosztowe. Jest zatem program
typu WPT faktycznym bodzcem do
korzystania z licznych przyktadowych
wdrozen jak réwniez polem do realizacji
indywidualnych noszacych znamiona
innowacji. Podsumowujac, do zalet pro-
ponowanych tu, mniej konwencjonal-
nych rozwigzan, nalezg: wpisanie trasy
tramwajowej w pas drogowy, niskie
koszty inwestycji, priorytet dla tram-
wajow, pozostawienie obstugi lokalnej
i miejsc postojowych, uspokojenie ru-
chu, zwiekszenie elastycznosci i dostep-
Nosci sieci tramwajowej przy integracji z
koleja.

Oszczedne wydatkowanie oraz po-
szukiwanie efektywnosci nie oznaczajg
bynajmniej Zze proponowane rozwia-
zania nie sg bezpieczne i funkcjonalne.
Nacisk po stronie efektow kierowany
jest na usprawnienie miejskiego trans-
portu zbiorowego. Ale prezentowane
rozwiazania nie pogarszajg parametrow
infrastruktury dla innych uzytkownikéw.
Przyktadem mogg by¢ propozycje za-
gospodarowania przestrzeni ulic. Wpro-
wadzenie ruchu jednokierunkowego w
uktadzie lokalnym, nie ogranicza prze-
pustowosci ani dostepnosci. Wzma-
ga jedynie aspekt uspokojenia ruchu.
W przypadku ulicy Swojczyckiej pasy
tramwajowe s3 dodawane do istnieja-
cej jezdni. Nalezy podkresli¢ ze budowa
nowej trasy tramwajowej nie musi (a na-
wet nie powinna) oznaczac¢ zwiekszenia
przepustowosci uktadu drogowego, co
miatoby (i czesto miewato) miejsce przy
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jednoczesnej budowie trasy tramwajo-
wej i poszerzaniu ulicy (zwiekszaniu licz-
by pasoéw ruchu lub jezdni). <
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