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ROLA PLACU SPOLECZNEGO DLA KOMUNIKACJI
TRAMWAJOWEJ WE WROCLAWIU

1. WPROWADZENIE

Sie¢ tramwajowa kazdego miasta ma indywidualny ksztatt, wynikajacy z potrzeb
mieszkancow, historii rozwoju przestrzennego osrodka oraz wielu innych czynnikéw
ksztaltujacych. Mozliwe jest wyodrgbnienie generalnych zasad rzadzacych rozwojem
sieci; w miastach europejskich posiadajacych historyczne centrum uklady transportowe
przyjmuja formy promieniste i S$rednicowe, taczace centrum z przedmie$ciami, w
miastach amerykanskich sieci tramwajowe budowano w formie rusztu, dopasowanego do
prostokatnych kwartaléw zabudowy. Schematyczne przedstawienie sieci tramwajowe]
obstugujacej miasto z wyraznym centrum pokazano na Rys.1.

Rys. 1 Schematyczne, zgeometryzowane przedstawienie sieci tramwajowej

Mozna tu wyrézni¢ przebiegi Srednicowe przecinajace centrum, przebiegi styczne do
srodmiescia oraz tras¢ obwodowa. W przypadku matej sieci kazda z wymienionych tras
bylaby obstugiwana jedna linia. Biorac pod uwage wigksze osrodki miejskie, powstaje
roOwniez zapotrzebowanie na bezposrednie polaczenie migdzy odleglymi dzielnicami,
niekoniecznie zwiazane z przeci¢ciem centrum oraz dajace wigksza ilo§¢ kombinacji niz
proste potaczenie koncéwek ,,naprzeciwlegtych”. W takich punktach rozbudowanych sieci
zaktada si¢ wezly przesiadkowe, czgsto obstugujace bogaty wachlarz relacji. Tego rodzaju
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punkty we¢ztowe powinny réwniez umozliwia¢ tatwa zmiang Srodka transportu, czyli
przesiadanie pomig¢dzy tramwajem i autobusem, ale tez i rowerem, a w wielkich miastach
rowniez koleja miejska czy metrem. Przesiadki migdzy samochodem a komunikacja
zbiorowa na wewnatrzmiejskich weztach przesiadkowych powinny by¢ dokonywane w
mocno ograniczonym zakresie, poniewaz takim czynnosciom dedykuje si¢ parkingi
porozmieszczane obwodowo i peryferyjnie, najczesciej przy petlach tramwajowych i
innych koncéwkach linii. Dlatego tez nie ma sensu tworzenie wielkich parkingéw przy
wezlach przesiadkowych. Wyjatkiem sa dworce kolejowe, ktérym towarzyszy bogata
oferta komunikacji miejskiej 1 w poblizu ktorych nalezy zapewni¢ odpowiednia ofertg
parkingowa.

Jedna z podstawowych cech wezla przesiadkowego jest jego tatwa dostgpnos¢ dla
pieszych. Wynika to z powszechnie uznanej metody obliczania czasu podrézy ,,od drzwi
do drzwi”, czyli sumowania czasu spgdzanego w $rodku komunikacji oraz dojs¢ czy
dojazdéw do niego. Wynikiem takiego rozumowania jest dopuszczenie tramwajow w
obreb centralnych stref pieszych, pieszo — rowerowych lub z ograniczonym ruchem
samochodowym. Okazalo si¢ bowiem, ze tramwaj poruszajacy si¢ z ograniczona
predkoscia kretymi ulicami centrum, ale w powiazaniu z minimalnym czasem dojscia jest
konkurencyjny czasowo dla szybkiego tramwaju, ktéry jednak porusza si¢ trasami
obwodowymi czy tunelami i nieuchronnie wiaze si¢ z dlugimi drogami dojscia.
Negatywnym przyktadem jest Rondo Reagana we Wroctawiu, gdzie istniejace przed
przebudowa krétkie i bezposrednie dojscia do przystankéw zastagpiono nadmiernie
glebokim i zle skomunikowanym przej$ciem podziemnym, dodatkowo odwréconym od
gléwnego kierunku ruchu pieszego. Wydluzenie drogi jest do$¢ znaczne: linia prosta
taczaca naroznik Domu Naukowca ze s$rodkiem peronu wyspowego ma 104 metry
dtugosci, natomiast aby t¢ sam a tras¢ pokonaé przejSciem podziemnym, trzeba przejs¢
okoto 135 metréw i dodatkowo zej$¢ po 37 stopniach (okoto 7 metréw) w dot, by zaraz
wspiac si¢ po tyluz schodach na powierzchnig. Tymczasem gdyby wykonano przejscia dla
pieszych na powierzchni, zgodnie z pierwotnym projektem, dtugos¢ dojécia w to samo
miejsce wynositaby okoto 130 metréw bez pokonywania zadnej r6znicy poziomow.

2. ROLA PLACU SPOLECZNEGO OBECNIE

Wedlug mapy uktadu stalego linii tramwajowych, przez Plac Spoteczny przebiega
obecnie szes¢ linii tramwajowych: 0, 2, 4, 10, 121 16. Jest to tylko jedna linia mniej niz na
przebudowanym ostatnio Rondzie Reagana oraz az dwie wigcej, niz spotyka si¢ na Placu
Powstancéw Wielkopolskich koto Dworca Nadodrze. Latwo zauwazy¢, ze Plac Spoteczny
odgrywa bardzo istotng rol¢ w dzisiejszej sieci tramwajowej Wroctawia. Réwniez dla
potaczen autobusowych jest to wazny przystanek, taczacy w sumie 11 linii.

Obecny uklad torowy placu to czterowlotowe (Most Pokoju, Most Grunwaldzki,
Kujawska, Traugutta / Otawska) skrzyzowanie z dodatkowymi relacjami:

— Most Pokoju — Traugutta 1 odwrotnie,

— Most Grunwaldzki — Kujawska i odwrotnie,

— Traugutta — Kujawska.
Wloty ze strony Mostu Grunwaldzkiego i Traugutta wyposazone sa w preselekcje
kierunku w postaci trzeciego toru. Stuza one relacjom Most Grunwaldzki — Kujawska
(lewoskret) oraz Traugutta — Most Pokoju (réwniez lewoskret). Dodatkowo na placu
znajduje si¢ tor odstawczy, dostgpny od strony Traugutta i stanowiacy przedtuzenie relacji
na wprost w strong Mostu Grunwaldzkiego. Jest on czgsto wykorzystywany jako tor
postojowy dla tramwaju awaryjnego. Ponadto dzigki relacjom zwrotnym (prawoskrgtom)
z ul. Kujawskiej w Traugutta i z Traugutta w Pl. Powstahcéw Warszawy istnieje



mozliwos¢ zawracania sktadéw nadjezdzajacych od strony Mostu Pokoju czy
Grunwaldzkiego na dowolny z nich.

Rozpatrujac uktad torowy Placu Spolecznego w szerokim kontekscie, nalezy zwrécic¢
uwage na Plac Wréblewskiego, ktoéry rozprowadza ruch tramwajowy w kierunku ulic
Putaskiego 1 Krakowskiej, oraz na skrzyzowanie ulic Traugutta / Otawskiej 1 Krasinskiego
przy gmachu Poczty, gdzie linia tramwajowa od strony Placu Dominikanskiego rozdziela
si¢ na kierunki Placu Powstancéw Warszawy z preselekcja lewoskrgtu na wtasnym torze
oraz Traugutta w stron¢ Placu Wréblewskiego.

Dzisiejszy plac Spoteczny to réwniez wielki wezet komunikacji samochodowej. Ruch
rozktada si¢ na kierunki proste, czyli relacj¢ Kazimierza Wielkiego — Otawska — Plac
Powstancow Warszawy — Most Grunwaldzki — Rondo Reagana — Most Szczytnicki 1
Putaskiego — Plac Powstancow Warszawy — Most Pokoju — Wyszynskiego — Most
Warszawski, oraz towarzyszace im relacje skretne. Lewoskrety Traugutta — Most Pokoju
oraz Most Grunwaldzki — Kujawska realizowane sa estakadami, znajdujacymi si¢ obecnie
w zlym stanie technicznym. Na samym Placu nie istnieja lewoskrgty w relacjach
Kujawska — Traugutta w stron¢ Otawskiej oraz Most Pokoju — Most Grunwaldzki. Trasy
zastgpujace te polaczenia prowadza odpowiednio ulica Traugutta migdzy Placem
Wréblewskiego a Krasinskiego oraz Kujawska z zawracaniem na Placu Wréblewskiego
przez przedluzenie ul. Walonskiej. W szerokim otoczeniu placu znaczny ruch
samochodowy przenosza ponadto ulice: Putaskiego, Traugutta, Krasinskiego i Otawska.
Mniejsze znaczenie maja: Al. Stowackiego, Mazowiecka, Wybrzeze Stowackiego,
Walonska / Na Grobli i Dobrzynska.

Ruch pieszy i rowerowy zostal w wyniku przebudowy placu w latach 80. i wczesnych
90. zepchnigty na margines i silnie uposledzony. Zaprojektowano przej$cie podziemne w
formie trzech czwartych okregu, jednak potaczenie rejonu Politechniki z Rynkiem
odbywa si¢ okr¢zna droga wzdtuz ul. Purkyniego. Olbrzymi obszar, stanowiacy Srodek
placu jest dla pieszych wiasciwie niedostgpny, nie ma tam rowniez zadnych generatorow
ruchu.

3. ZALOZENIA DO PROJEKTU KOMUNIKACJI TRAMWAJOWE] PRZY
PRZEBUDOWIE PLACU SPOLECZNEGO

W roku 2007 zorganizowano i rozstrzygni¢to konkurs na opracowanie koncepcji
urbanistyczno — architektonicznej zagospodarowania obszaru Placu Spotecznego we
Wroctawiu. Zwycigski projekt wykonato biuro Gottesman Szmelcman Architecture Sarl z
Paryza. Po rozstrzygni¢ciu konkursu wtadze miasta stwierdzity publicznie, ze zadna praca
nie zostanie bezposrednio wdrozona do realizacji, ale kilka koncepcji uznanych za
najlepsze zostanie potaczonych i maja w przysztosci stanowi¢ podstawe dla sporzadzenia
przez Biuro Rozwoju Wroctawia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
dla rejonu Placu Spotecznego. Najwazniejsze elementy wspolne rozwazanych prac to:

— zanegowanie istniejacego uktadu komunikacyjnego,
— wprowadzenie zabudowy w formie kwartaléw, ulic i placow w obecnie
niewykorzystang przestrzen,
— wyprowadzenie tunelu w ciagu Obwodnicy Staromiejskiej z ulicy Putaskiego
w stron¢ Mostu Grunwaldzkiego i opcjonalnie Mostu Pokoju,
— ograniczenie znaczenia ulicy Kazimierza Wielkiego jako trasy tranzytowe;j.
Zadna z konkursowych koncepcji nie przyniosta w opinii autoréw catosciowego i
poprawnego rozwigzania dla komunikacji zbiorowej, przede wszystkim szynowej w tym
rejonie. Dlatego zdecydowano si¢ na przedstawienie wlasnej koncepcji obstugi
tramwajowej dla tego obszaru miasta, majac na uwadze jego zaktadane duze znaczenie,



wysoka intensywnos$¢ zabudowy w formie kwartalow oraz czgsciowo reprezentacyjny
charakter. Jako podstawowe akty prawne, warunkujace projekt komunikacji tramwajowe;j
przyjeto:

— Uchwate nr LIV/3249/06 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 6 lipca 2006 w
sprawie uchwalenia zmiany studium uwarunkowan 1 kierunkow
zagospodarowania przestrzennego Wroclawia, wraz z zalacznikami
rysunkowymi, w szczeg6lnosci rys. 7 — 9 [4] oraz

— Uchwatg nr XI1/396/99 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 23 wrzesnia 1999 w
sprawie polityki transportowej Wroctawia [5].

Szczegblnie interesujace sa zapisy drugiego z wymienionych aktoéw prawnych, gdzie w
rozdziale IV 3.2.1 przyjeto, ze ,,Poprawe warunkow funkcjonowania komunikacji
zbiorowej mozna osiqgnqc¢ poprzez traktowanie tramwajow i autobusow jak srodkow
komunikacji o szczegolnym  priorytecie ruchowym. Priorytet ten nalezy zapewniac
poprzez  wydzielanie specjalnych korytarzy komunikacyjnych (wydzielone
torowiska, specjalne pasy dla autobusow) wolnych od innych pojazdow oraz poprzez
dostosowywanie organizacji i sterowania ruchem do szczegolnych potrzeb komunikacji
zbiorowej.  Stosowanie tego Srodka, nie moze by¢ ograniczane tylko do sytuacji,
gdy priorytet nie ogranicza warunkéow ruchu pojazdow indywidualnych, przeciwnie,
nalezy go rowniez elastycznie stosowaé nawet wtedy, gdy odbywa sie to kosztem
pogorszenia warunkow ruchu komunikacji indywidualnej.”

4. ANALIZA GLOWNYCH KIERUNKOW KOMUNIKACJI TRAMWAJOWE]

Przed przystapieniem do zaproponowania ukladu przestrzennego torowisk w

obrgbie przebudowanego Placu Spolecznego nalezy dokona¢ analizy obecnych i
przysztych strumieni ruchu komunikacji zbiorowej. Ma to na celu racjonalne
zaprojektowanie ilosci i dtugosci przystankéw dla poszczegdlnych relacji oraz utworzenie
mozliwosci przesiadek pomigdzy powigzanymi kierunkami.
Dzisiaj podstawowy kierunek ruchu tramwajowego to os Plac Dominikanski — Rondo
Reagana. Potaczenie migdzy tymi dwoma weztami jest realizowane przez Plac Spoteczny
na dwa sposoby — przez o$ Placu Grunwaldzkiego, oraz przez Most Pokoju 1 ulicg
Szczytnicka. Potaczenia te nie sa zamienne, poniewaz podczas konstruowania uktadu
torowego Ronda Reagana pomini¢to jedna facznicg, prowadzaca z peronu 3 w ul.
Szczytnicka. Rozwiazanie takie uniemozliwia funkcjonowanie linii O przy zamknigciu
toru na Osi Grunwaldzkiej oraz powaznie utrudnia zorganizowanie objazdu dla
pozostatych linii, ktére musza by¢ przeniesione na inny peron. Obecnie celem kursowania
tramwajow na trasach 2 1 10 jest obstuga trzech przystankéw: Urzad Wojewodzki,
Katedra i Reja. Przy wytyczaniu objazdéw przydatne jest réwniez polaczenie w ciagu
ulicy Wyszynskiego miedzy Szczytnicka a Sienkiewicza. Zgodnie ze Studium [4]
znaczenie ciagu tramwajowego prowadzacego przez Most Pokoju powinno znacznie
zwigkszy¢ sig. Pierwszym elementem wptywajacym na taka zmian¢ ma by¢ wybudowanie
linii tramwajowej w ciagu ulicy Wyszynskiego miedzy Sienkiewicza i Mostem
Warszawskim, oraz przedluzenie tego ciagu w kierunku Psiego Pola 1 Zakrzowa, a w
kierunku potudniowym przez Gaj do Jagodna.

Drugim moze sta¢ si¢ wybudowanie wielkiej linii obwodowej, tylko w dwdéch
krétkich odcinkach wykraczajacej poza ramy zaproponowane w [4]. Prowadzitaby ona od
Placu Powstancéw Wielkopolskich ulicami Stowianska, Nowowiejska do Ronda Reagana.
Nastgpnie wariantowo przez Most Grunwaldzki do Placu Spotecznego, albo tez
obstugujac kampus Politechniki Wroctawskiej przez ulicg Norwida, nastgpnie nowym
mostem do ulicy Na Grobli i stamtad przez Plac Spoteczny w stron¢ Pulaskiego.



Nastgpnie pod ukladem torowym Dworca Giéwnego, Dyrekcyjna, Nowoszczgsliwg i1
Szczesliwa do Zaporoskiej. Tam, zgodnie z koncepcja [7] przekraczataby tereny Dworca
Swiebodzkiego i obstugiwata nowa dzielnice o charakterze centralnym, przewidziana do
realizacji w obszarze pomigdzy ulicami Braniborska, Teczowa i Géralska. Dalej linia
prowadzitaby ulica Poznanska, przechodzita przez teren ZDiUMu przy Diugiej i
domykata okrag taczac si¢ z Placem Staszica przez Skwer Sybirakéw (gdzie istnieje
jeszcze dzi$ nie uzywane torowisko) 1 opcjonalnie koncowy cypel Kepy Mieszczanskiej,
przeznaczonej planem zagospodarowania przestrzennego pod zabudowe. W ten spos6b
utworzona wielka obwodnica tramwajowa taczytaby niemal wszystkie linie promieniste
wychodzace ze $rédmiesScia, umozliwiajac znacznie szybsze przemieszczanie sig
pomigdzy dzielnicami peryferyjnymi z pominigciem centrum. Nalezy jednak nadmienic,
ze wprowadzenie takiej linii ma sens tylko w przypadku zmiany taryfy na bardziej
preferujaca przesiadki. Jednym z najwazniejszych wegztow przesiadkowych na tak
utworzonej trasie mogtby si¢ sta¢ Plac Spoleczny.

Kolejnym elementem proponowanej sieci tramwajowej moze stac si¢ alternatywne
do Kazimierza Wielkiego $rednicowe, rownoleznikowe przekroczenie Starego Miasta,
zbudowane w celu poprawy skomunikowania Rynku. Linia taka mogtaby prowadzi¢ od
Placu Jana Pawta II ulica Sw. Mikotaja, pétnocna strona Rynku, Wita Stwosza do Placu
Dominikanskiego i dalej Aleja Stowackiego do Placu Spotecznego. W obecnym uktadzie
tras tramwajowych na utworzony w ten sposéb ciag komunikacyjny mozna by przetozyc
linig¢ 10. Ze wzgledu na turystyczny charakter Rynku i Starego Miasta nie jest wskazane
nakladanie na taki ciag znacznych zadan przewozowych; powinien on petni¢ razem z
dwutorowa ulica Szewska rol¢ codziennej komunikacyjnej obstugi serca miasta przede
wszystkim dla oséb majacych trudnosci z poruszaniem si¢. Dobra obstuge takiej trasy,
stanowigca wywazony kompromis pomigdzy rozsadng czg¢stotliwoscia przewozow a
bezpieczenstwem ruchu turystycznego w Rynku wydaje si¢ zapewnic¢ jedna linia w takcie
dziesigciominutowym. Trasg¢ t¢ mozna by zamyka¢ w czasie widowisk gromadzacych w
Rynku ttumy, a obciaza¢ wieloma liniami tylko w przypadku awarii lub remontu na
Kazimierza Wielkiego. Wprowadzenie takiego elementu obstugi komunikacyjnej moze
dzi$ dla wielu wydawac¢ si¢ kontrowersyjne, ale bytoby to wielkie utatwienie dla oséb
cierpigcych z powodu dysfunkcji narzadu ruchu i wielu innych niepetnosprawnych.

Omoéwione powyzej relacje tramwajowe istotne dla rejonu Placu Spolecznego
cechuje najwyzsze prawdopodobienstwo powstania. Nie jest powiedziane, ze powstana
wszystkie, ani tez ze ksztatt czy przebieg niektérych z nich nie ulegnie zmianie. Nalezy
jednak przewidzie¢ na przebudowywanym Placu Spotecznym mozliwos¢ przysziej
obstugi takich kierunkéw.

5. ANALIZA PROPOZYCIJI OFICJALNEJ

Przeprowadzajac niniejsza analiz¢ postuzono si¢ przede wszystkim ,,Miejscowym
Planem Zagospodarowania Przestrzennego dla fragmentu zespotu urbanistycznego
centrum w rejonie Placu Spotecznego we Wroctawiu” [6] oraz wykonanymi na jego
podstawie  wizualizacjami, opracowanymi przez Biuro Rozwoju Wroctawia.
Przedstawiono w niej nast¢pujace przebiegi linii:

— 7Z Mostu Pokoju, wzdluz Alei Stowackiego, nastgpnie na potudnie Podwalem do

Traugutta / Otawskiej (linie 2, 10),

—7 Mostu Grunwaldzkiego do wysokosci Alei Stowackiego, dalej polaczenie z

poprzednim ciagiem (4, 12),

—Z Mostu Grunwaldzkiego $ladem dzisiejszej ulicy Mazowieckiej na potudnie, przez

plac Wréblewskiego i wiaczenie w ciag ulicy Putaskiego (0, 16).



Ze wzgledu na skalg prezentowanego rysunku i doktadnos$¢ pokazania sieci tramwajowej,
nie mozna stwierdzi¢, ktére relacje skretne na skrzyzowaniach sa przewidziane do
realizacji. Widoczny uklad posiada jednak przynajmniej cztery kluczowe z punktu
widzenia sprawnos$ci komunikacji tramwajowej wady. Sa to:

— Brak mozliwosci prowadzenia ruchu na trasie Putaskiego — Most Pokoju. Jest to
bardzo wazny ciag tramwajowy na wypadek objazdu Placu Dominikanskiego lub
Placu Grunwaldzkiego, oraz w kontekScie planowanego potaczenia Psie Pole —
Jagodno,

— Potaczenie Mostu Pokoju 1 Mostu Grunwaldzkiego z centrum miasta jest
realizowane jednym torowiskiem. W przypadku awarii czy remontu caty wschod
miasta musi by¢ skomunikowany przez Plac Bema,

—Nie ma mozliwosci utworzenia wspdlnego wezta przesiadkowego pomigdzy
ciagami o przebiegu potudnikowym (0, 16) i rownoleznikowym (2, 4, 10, 12),

— Bazujac na dotychczasowym rozmieszczeniu przystankéw, caly srodek planowane;j
dzielnicy pozostaje oddalony od komunikacji tramwajowej na ponad 400 metréw.
Jest to wartos¢ nie akceptowalna dla os6b niepelnosprawnych i wlasciwie nie
spotykana przy planowaniu dzielnic $rédmiejskich nastawionych na obstuge za
pomoca komunikacji zbiorowej. Mozliwe jest za to dotarcie samochodem w kazdy
punkt nowo projektowanego obszaru, co ktdéci si¢ z sensem i celowoscia
projektowanych na obrzezach miasta parkingéw systemu P+R.

Rys.2 Wizualizacja oficjalna z kwartatami zgodnymi z MPZP,
rys. Biuro Rozwoju Wroctawia



6. PROJEKT ROZWIAZANIA ALTERNATYWNEGO

Ponizej przedstawiono odmienna propozycj¢ rozwiazania tego obszaru, z
potozeniem nacisku na usprawnienie komunikacji zbiorowej. W stosunku do oficjalne;j
koncepcji, wygodne wprowadzenie tras tramwajowych do planowanego wezta wymaga
przeniesienia granic kilku kwartatéw. Dopiero na szczegdétowym projekcie bytoby
widoczne, ile granic tak naprawdg nalezy przesuna¢ — najwigksza ingerencja w miejscowy
plan zagospodarowania wydaje si¢ przecigcie dwoch kwartaléw uko$nymi osiami oraz
przesunigcie ulicy w kierunku Mostu Pokoju. W obowiazujacej koncepcji widoczne jest
wytyczenie ich w taki sposéb, aby zamknaé osie Placu Grunwaldzkiego oraz
Wyszynskiego. Zapewne rozwigzanie to ma na celu wydzielenie spokojnego placu w
centrum nowej dzielnicy przez odseparowanie go od cig¢zkiego ruchu. W opinii autoréw
wygodniej dla pasazeréw bgdzie skomunikowa¢ ten obszar od srodka [1,2,3] 1 umozliwié
powstanie w przysziosci wygodnego wezla przesiadkowego, poprawne natomiast jest
przeniesienie intensywnego ruchu samochodowego na obrzeza planowanej dzielnicy.

Rys.3 Proponowany rozktad linii tramwajowych w obrgbie Placu Spotecznego ze
zmianami w usytuowaniu kwartatéw w stosunku do MPZP

Celowe wydaje si¢ zachowanie przynajmniej jednej osi widokowej, zwlaszcza dla
utatwienia orientacji pasazerow. Ukazanie w perspektywie ulicy charakterystycznej
sylwety Mostu Grunwaldzkiego poza funkcja praktyczna miatoby niewatpliwe walory
estetyczne. Aby zachowa¢ znaczne ograniczenie ruchu samochodowego na centralnym



placu, mozna zaprojektowa¢ o$ jako ciag pieszo — rowerowo — tramwajowy.
Wprowadzenie intensywnej, wysokiej zieleni skutecznie pomogloby wyttumi¢ hatas
zewngtrzny, zwlaszcza z wylotdw planowanych tuneli. Przy rzetelnym zastosowaniu
nowoczesnych technologii wykonania torowiska, mozna zblizy¢ tor do $cian
sasiadujacych z nim budynkéw na minimalng odleglo$¢ bez negatywnych konsekwencji,
wig¢c ulice wprowadzajace ruch tramwajowy mozna zaprojektowac jako stosunkowo
waskie.

Najwazniejsza cecha projektowanego przystanku jest integracja linii zaréwno
istniejacych, jak 1 projektowanych w mozliwie zrozumiatej dla pasazera i oszczgdne]
formie. Umieszczenie peronéw w strefie pieszej na placu powoduje tatwos¢ dostgpu ze
wszystkich stron i skrdcenie drég dojscia. Uproszczenie tras przejazdu i minimalizacja
stopnia skomplikowania uktadu torowego przy zachowaniu petnej funkcjonalnosci wezta
to cechy o duzym znaczeniu dla eksploatacji tramwajow. Czytelne rozmieszczenie linii
tramwajowych na poszczegélnych peronach wedlug kierunkéw odjazdu utatwia
pasazerom orientowanie si¢ w zamierzonym kierunku podrézy i zmniejsza ryzyko
pomytkowego wyboru linii. Ksztalt wezta pozwala na niezalezne etapowanie prac
budowlanych dla potrzeb przysztych linii: wprowadzenie trasy przez Rynek, faczacej Psie
Pole z Jagodnem czy obstugi terenu Politechniki od strony ulicy Na Grobli i Norwida jest
catkowicie niezalezne i moze by¢ realizowane w dowolnej kolejnosci.

Rys.4 Proponowany uktad torowy w obrebie plau centralnego nowej dzielnicy



W projektowanym uktadzie planuje si¢ zachowanie dotychczasowych przebiegéow
linii tramwajowych, za wyjatkiem linii 3 1 5, ktore rOwniez powinny zosta¢ zintegrowane
na centralnym przystanku, kosztem nieznacznego wydtuzenia trasy. Nalezy podkresli¢
koniecznos¢ zachowania ciaglosci torowiska wzdluz ulicy Traugutta, niezaleznie od
uktadu torowego nowego placu. Rozwazenia na etapie projektowym wymaga mozliwos¢
wprowadzenia wybranych linii autobusowych na wspdlne przystanki. Celowe wydaje si¢
przekazanie zadan przewozowych czgsci obecnie eksploatowanych linii autobusowych
komunikacji szynowej. Wydluzenie torow do tak znaczacych osiedli jak Psie Pole
powinno ograniczy¢ zapotrzebowanie na przewozy autobusowe w stosunku do
istniejacych, korzysci powinno réwniez przynie$¢ scalenie wybranych tras autobusowych
w linie o charakterze §rednicowym, a nie promienistym.

Proponowany uktad torowy Placu Spotecznego jest mozliwie odporny na
zamknigcia awaryjne, remonty i inne nieprzewidziane sytuacje. Szkielet oparty jest na
dwoch liniach dwutorowych z pelng mozliwoscia przechodzenia pomigdzy analogicznymi
kierunkami. Uklad ten zapewnia mozliwo$¢ elastycznego ksztaltowania przebiegu tras
tymczasowych z uwzglednieniem mozliwosci sasiednich weztéw sieci.

Element wroctawskiej sieci tramwajowej o tak duzym znaczeniu powinien posiada¢
nastgpujace cechy:

— Zastosowanie najnowszych, efektywnych technologii wykonania torowiska w celu
minimalizacji halasu i drgan oraz zapewnienia dlugotrwalej, bezawaryjnej
eksploatacji,

— Zastosowanie wysokich (25 — 30 cm) peronéw w odleglosci $cisle dopasowanej do
wozéw tramwajowych o szerokosci pudla 2,40 m dla przyspieszenia wymiany
pasazerow 1 ulatwienia wsiadania niepetnosprawnym, matkom z wodzkami
dziecigcymi 1 innym,

— Zautomatyzowanie sterowania zwrotnicami,

— Wprowadzenie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej w czasie
rzeczywistym z wykorzystaniem tablic §wietlnych.

Nie bez znaczenia pozostaje fakt, ze przy zachowaniu istniejacych relacji obydwa
projekty posiadaja taka sama liczbg¢ zwrotnic, natomiast pod katem sumarycznej dtugosci
toréw 1 udzialu procentowego tacznej dlugosci tukéw propozycja alternatywna do
oficjalnej wypada korzystnie;j.

Kontrowersyjnym elementem rozwiazania oficjalnego sa tunele drogowe. W opinii
autorow, ich wybudowanie nie spowoduje przeniesienia pasazeréw z samochodow
prywatnych do komunikacji zbiorowej, ale zaowocuje przetozeniem ruchu
indywidualnego z ulicy Kazimierza Wielkiego na szersza obwodnicg, co stoi w
sprzecznosci z zatozeniami polityki transportowej miasta. Nalezy wybudowa¢ docelowy
uktad urbanistyczny i komunikacyjny na powierzchni z pozostawieniem rezerwy
terenowej na wloty tuneli, i dopiero po kilkuletniej obserwacji zachowan i nawykow
komunikacyjnych zadecydowac¢ o kontynuowaniu lub zaniechaniu ich budowy.

Wykorzystujac obecna rzezbg terenu, z nieckowatym obnizeniem w rejonie
dzisiejszych estakad, mozna zaproponowac jeszcze inne rozwiazanie umiejscowienie
wezta tramwajowego, oddajac plac wytacznie do dyspozycji pieszych i1 rowerzystow.
Rozwiazanie dwupoziomowe, z tramwajami na dolnym poziomie i pieszymi na gérnym,
posiada oprocz zwigkszonych kosztéw réwniez i inng niedogodno$¢, mianowicie
wystapienie kolizji z tunelami drogowymi oraz ewentualna podziemna linia $rednicowa
kolei miejskiej. Zwigkszeniu czytelnosci takiego uktadu sprzyjaloby otwarcie czgsci
placu, podobnie jak wiedenskiego Schottentor, na nizsza kondygnacj¢ i wpuszczenie tam
naturalnego $§wiatta 1 §wiezego powietrza.



7. PODSUMOWANIE

Analiza weztéw przesiadkowych budowanych w Europie w ciggu ostatnich kilku lat
dowodzi, ze celowe i stuszne jest czasami niewielkie wydtuzenie trasy, aby zintegrowac
wszystkie linie na wspdlnych peronach czy podciagnaC je blizej znacznego generatora
ruchu. Rozwiazania takie wystgpuja czg¢sto w nowo budowanych lub gruntownie
modernizowanych systemach tramwajowych uwazanych powszechnie za wzorcowe czy
modelowe. Przyklady odgie¢ linii w kierunku generatora ruchu (najcz¢$ciej dworca)
mozna znalez¢ na przyktad w austriackim Linzu, niemieckich Poczdamie czy Halle, albo
we francuskim Montpellier. Dobrymi przyktadami duzych we¢ziéw przesiadkowych moga
by¢ Centralbahnplatz w Bazylei czy Bahnplatz w Bremie, obstugujace bezposrednimi
relacjami znaczny obszar miasta.

Proponowane utworzenie nowoczesnego, wygodnego 1 bezpiecznego wezta
przesiadkowego na Placu Spotecznym byloby znakomitym wykorzystaniem istniejacej
okazji catkowitej zmiany przeznaczenia, wykorzystania i wizerunku tego zaniedbanego
obecnie miejsca. Odpowiednia oprawa architektoniczna przystankéw nadataby nowej
dzielnicy wilasciwa jej rangg, stanowiac nawiazanie do powszechnego w wysoko
rozwinigtych krajach promowania i faworyzowania transportu publicznego, zwlaszcza
szynowego, za§ przeprowadzenie torowisk przez centralny rejon utworzonej nowej
przestrzeni miejskiej znacznie skrécitoby drogi dojscia i uporzadkowato przebieg linii na
tym obszarze.

Rys.5 Place de I’'Homme de Fer, Strasburg: zadaszenie przesiadkowego przystanku
tramwajowego dominuje w przestrzeni placu, podkreslajac rangg i rolg tramwaju w
miescie
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