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Realizowane w ostatnich latach inwestycje, w
postaci nowych linii tramwajowych w polskich
miastach, w wiekszosci przypadkéw charakte-
ryzujg sie budowa dwutorowych linii na toro-
wiskach wydzielonych, zapewniajacych duza
przepustowos¢ i predkos¢ przejazdu, prowa-
dzonych wzdtuz ulic o duzych szerokosciach
pasa drogowego albo nawet w tunelu (Poznan
- trasa do Franowa), nie wymagajacych ograni-
czen ruchu kotowego.

Obserwujac analogiczne inwestycje reali-
zowane za granica, oprocz opisanego wcze-
$niej trendu, mozna dostrzec réwniez sieganie
po rozwigzania alternatywne, czego dobrym
przykfadem moga by¢ dwie nastepujace reali-
zagje:
- Kassel - uruchomione jesienig 2011 roku

przedtuzenie linii tramwajowej nr 1 od
dotychczasowej petli Hollandische Stras-
se do Vellmar Nord, ktére od momentu
odgatezienia sie od ruchliwej drogowej
trasy wylotowej z miasta, posiada odcinki
toréw wbudowane w jezdnie o przekroju
141, odcinek splotu torowego (réwno-
znaczny pod wzgledem ruchowym z linig
jednotorowg prowadzacg ruch w dwu
przeciwnych kierunkach), natomiast na
wspomnianym juz odcinku wzdtuz ruchli-
wej trasy - zastosowanie ruchu lewostron-
nego z dwukrawedziowymi przystankami
WYSpOWymi,
Wieden - uruchomiony jesienig 2013 roku
nowy odcinek linii tramwajowej 26 z Ka-
gran do Hausfeldstrasse, rowniez z wyko-
rzystaniem zasady ruchu lewostronnego
i przystankiem wyspowym w pierwszej
czesci trasy oraz torowisk meandrujacych
poprzez strefe ruchu uspokojonego (z cia-
snymi tukami), wbudowanych w jezdnie
ulic o przekroju 1+1, z przystankami przy-
ladkowymi - w drugiej czesci trasy.
W niniejszym artykule przedstawiona zostanie
podobna propozycja opracowana dla Wrocta-
wia przez autora niniejszego artykutu. Stata sie
ona tematem pracy dyplomowej realizowanej
ostatnio na Politechnice Wroctawskiej [1].
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Geneza pomystu

W pdtnocno wschodniej czesci Wroctawia (rys.
1) sie¢ tramwajowa dociera obecnie najdalej
do osiedla Kowale (linia 6) z pl. Bema ulicami

58

Jednosci Narodowej, Toruniska i Kwidzynska, z
petlg posrednig Kromera na tej trasie (linie 11
i23).

Obstuge funkcjonujgcego od roku 1999
centrum handlowego Korona, osiedla Psie Pole
oraz znajdujgcych sie dalej: Zgorzeliska, Za-
krzowa i Ktokoczyc zapewniaja autobusy (rys.
1), przy czym linie te zmierzajac do centrum,
na skrzyzowaniu ulic Krzywoustego i Bruckne-
ra rozdzielajg sie na dwie trasy:

« wieksza ich czes¢ (D, 131, 141, 331, 911,
921) ulicami Brucknera i Kochanowskiego
dociera do pl. Grunwaldzkiego (linia D je-
dzie dale)),
mniejsza ich czes¢ (N, 128, 130, 904, 914)
ul. Krzywoustego dociera do petli tram-
wajowej Kromera i dalej do centrum albo
na Kartowice (linia 130).

Wtadze miasta planuja w przysziosci wybudo-

wanie nowej linii tramwajowej do Psiego Pola

(rys. 1), ktérej przebieg zarbwno w opracowa-

nym w 2007 roku Planie Generalnym [2] jak i

w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zago-

spodarowania Przestrzennego z 2010 roku

[3], w podstawowym wariancie przewidziano

ulicami Brucknera i Krzywoustego, natomiast

w opcjonalnym - na przedtuzeniu ul. Paderew-

skiego.

W kwartale ulic Krzywoustego i Grudzigdz-
kiej zlokalizowane jest zbudowane przed dru-
g3 wojna $wiatowg modernistyczne osiedle

- ogréd (rys. 1) zaprojektowane w 1930 roku
przez niemieckich architektéw Theo Effenber-
gera i Hansa Thomasa [4] na planie zblizonym
do wachlarza. W ostatnich latach osiedle to
uzyskato po obu stronach (od wschodu i za-
chodu) nowych ,sasiadéw” - kwartaty dewe-
loperskiej wielorodzinnej zabudowy mieszka-
niowe;j.

Obstuga komunikacjg zbiorowa rozwaza-
nego rejonu ponad 30 lat temu wygladata
jednak nieco inaczej [5]. Najwieksza roznicg
byto to, ze az trzy linie tramwajowe docieraty
do Kowal. Wynikato to z duzej liczby zaktaddw
przemystowych  zlokalizowanych wzdtuz ul.
Kwidzynskiej, jednakze po okresie transforma-
gji ustrojowej z lat 80/90 poprzedniego stule-
cia liczba zaktaddéw jak i poziom zatrudnienia
ulegty do$¢ znacznej redukgji. Kolejng réznica
byt fakt, iz wszystkie linie autobusowe docie-
rajace do petli tramwajowej Kromera od strony
pétnocnego wschodu koriczyty tam bieg i nie
dublowaty trasy tramwajéw zmierzajacych do
centrum. Obecnie zas zadna linia autobusowa
z tego kierunku nie konczy tu trasy, a liniami
N, 904 i 914 mozna dostac sie w rejon scistego
centrum, bez koniecznosci przesiadki na tram-
waj. Watpliwa jest wiec obecnie potrzeba, aby
na petli Kromera koriczyty trase az dwie linie
tramwajowe.

Kolejnym  zagadnieniem wymagajacym
analizy jest obstuga komunikacjg zbiorowa
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3. Ul. Kromera po przebudowie

centrum handlowego Korona (rys. 2).

Tak jak wiekszos¢ centrow handlowych w
Polsce, Korona posiada wielkopojemny parking
dla samochodéw osobowych, zlokalizowany
tuz przed wejsciami do sklepow. Klienci do-
jezdzajacy do centrum komunikacjg zbiorowa
maja juz ,nieco gorzej”. Co prawda od gtow-
nego wyjscia z centrum handlowego prowa-
dzi komfortowy (czesciowo zadaszony), krotki
(105 m) ciag pieszy, ale tylko do przystanku
autobusowego po pétnocnej stronie ul. Krzy-
woustego - czyli dla klientéw przyjezdzajacych
z kierunku Psiego Pola oraz odjezdzajacych w
strone centrum. Na kierunkach przeciwnych
(przyjezdzajacy z centrum i odjezdzajacy w
strone Psiego Pola) klienci maja do wyboru:

przystanki Brucknera oddalone o 647 m
albo 730 m od gtéwnego wyjscia, wyma-
gajace pokonania szesciu albo dziewieciu
przejs¢ dla pieszych o ruchu sterowanym
sygnalizacja $wietlng i dwdch albo trzech
bez, albo
przystanek C.H. Korona oddalony o 633
m od gtéwnego wyjscia, wymagajacy
pokonania dwodch klatek schodowych
(po 36 i 40 stopni, bez pochylni lub win-
dy) wiaduktu nad ul. Krzywoustego i sze-
$ciu przejs¢ dla pieszych bez sygnalizacji
Swietlnej.
Co prawda teoretycznie zawsze istniata moz-
liwos¢ zlokalizowania przystanku autobuso-
wego naprzeciw gtownego wyjscia z centrum
handlowego, réwniez po potudniowej stronie
ul. Krzywoustego (co wymagatoby utworzenia
nowego przejscia dla pieszych z sygnalizacjg
Swietlng, przez obie jezdnie), jednakze przez 16
lat funkcjonowania Korony nie zdecydowano
sie na zastosowanie takiego rozwigzania.

Na zakoriczenie rozwazan dotyczacych ob-
stugi komunikacja zbiorowa centrum handlo-
wego Korona nalezy wspomniec, ze autobuso-
we linie pospieszne D i N nie zatrzymuija sie na
zadnym z pokazanych na rys. 2 przystankdw,
co dodatkowo uposledza obstuge tego rejonu.

Ulice Kromera i Krzywoustego na odcinku
od petli tramwajowej do skrzyzowania z ul.
Brucknera zostaty gruntownie przebudowane
w latach 2005-07. Przed przebudowa ulice te
posiadaty w przekroju jedng jezdnie z dwoma
pasami ruchu (po jednym w przeciwnych kie-
runkach) oraz chodniki piesze. W wyniku prze-
budowy powstaty dwie jezdnie (fot.3), kazda
z dwoma pasami ruchu, oddzielone pasem
rozdziatu o szerokosci 4 m (lokalnie 2 m, 2,5 m
albo 6 m), porosnietym trawa, z zachowanymi
gdzieniegdzie starymi drzewami, uzupetnio-
nymi nowymi nasadzeniami. Obok chodnikow
powstaty drogi rowerowe.
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Na skrzyzowaniach z ulicami Miechowity-
-Gizycka, Czajkowskiego oraz Grudzigdzka
uruchomiono sygnalizacje swietlne, a wloty
dwdch ostatnich skrzyzowan wyposazono w
dodatkowe pasy ruchu dla relagji skretnych.
Kolejna mniejsza juz przebudowa miata miej-
sce w latach 2013-14 w zwigzku z budowa
dyskontu Biedronka przy skrzyzowaniu z ul.
Grudzigdzka. Na skrzyzowaniu tym pojawit sie
dodatkowy czwarty wlot (od pétnocy) prowa-
dzacy na parking przy dyskoncie, na wlocie
wschodnim dodano czwarty pas do jazdy tyl-
ko w prawo, natomiast wlotu zachodniego nie
wyposazono w dodatkowy trzeci pas ruchu do
jazdy tylko w lewo.

Przedstawione  dotychczas rozwazania
sktonity autora niniejszego artykutu do zapro-
ponowania wybudowania przedtuzenia linii
tramwajowej od istniejacej petli tramwajowej
Kromera do centrum handlowego Korona uli-
cami Kromera i Krzywoustego (rys. 1). Za pro-
ponowanym potgczeniem przemawiajg naste-
pUJace argumenty:

niestety niedawny entuzjazm towarzysza-
cy budowie nowych linii tramwajowych
we Wroctawiu w zwigzku z organizacjg
EURO 2012 ostabt, obecnie wiadze miasta
nie s3 w stanie okresli¢ terminu wybu-
dowania nowej linii tramwajowej na Psie
Pole - proponowana linia jako krétsza (a
przez to tansza) miataby wieksze szanse
na wczesniejszg realizacje,

proponowana linia znacznie poprawitaby
obstuge komunikacja zbiorowg osiedla-
-ogrodu  Effenbergera/Thomasa  (przy-
stanki Dtugosza i Grudzigdzka), gdyz linia
128 niestety nie osigga rejonu centrum,
linia N jako pospieszna jest drozsza i omija
przystanek Dtugosza, linie 904 i 914 jako
podmiejskie kursuja rzadko i rowniez omi-
jaja przystanek Dtugosza,

proponowana linia znacznie poprawitaby
obstuge komunikacja zbiorowa centrum
handlowego Korona na kierunku do i z
centrum,

co prawda, w trakcie przebudowy ul. Kro-
mera i Krzywoustego przeprowadzonej w
latach 2005-07 nie przewidziano miejsca
w przekroju poprzecznym na wydzielo-
ne torowisko tramwajowe, jednakze fakt
pozostawienia na przewazajacej dtugo-
$ci rozwazanego odcinka pasa rozdziatu
0 szerokos$ci 4 m, bez podziemnych sieci
uzbrojenia - daje mozliwos¢ umieszczenia
w nim nowej tramwajowej linii, ale tylko
jako jednotorowej, prowadzacej ruch w
obu przeciwnych kierunkach,

potencjat dwoch linii tramwajowych kon-
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czacych obecnie trase na petli Kromera
pozostaje niewykorzystany,

nowa linia tramwajowa do Korony popro-
wadzona ulicami Kromera i Krzywouste-
go jest krotsza, w stosunku do dotychczas
proponowanych rozwiazan przez ul. To-
runska i Brucknera.

Niestety proponowane potaczenie posiada

rowniez pewne niedoskonatosci:

-+ koniecznos¢ usuniecia drzew z pasa roz-
dziatu ulic Kromera i Krzywoustego (cho¢
sam tor mozna by wykonac¢ w technologii
zatrawionej, a przez to powierzchnia tere-
néw zielonych nie ulegtaby redukgji),
konieczno$¢ przebudowy (poszerzenia
przekroju) w miejscach lokalizacji przy-
stankdw i mijanek,
brak poprawy obstugi komunikacjg zbio-
rowa centrum handlowego Korona na
kierunku do i z Psiego Pola,
mafa przepustowos¢ proponowanego
rozwigzania, pozwalajaca na skierowanie
do Korony tylko jednej linii tramwajowej, a
w przysztosci nie dajaca mozliwosci prze-
dtuzenia nowej linii do Psiego Pola,
konieczno$¢ zastosowania krahcowki a
nie petli w zakonczeniu proponowanej li-
nii, wymagajaca zastosowania drozszego,
dwukierunkowego taboru,
ominiecie waznego generatora podrézy
komunikacjg zbiorowa, jaka jest Zespot
Szkét nr 14 przy skrzyzowaniu ul. Torun-
skiej i Brucknera.

Pomimo stosunkowo duzej liczby niedosko-

natoéci proponowanego rozwigzania autor

niniejszego artykutu zdecydowat sie na przy-
gotowanie tematu pracy dyplomowej doty-
czacej rozwazanego zagadnienia, gdyz jego
zdaniem proponowane zadanie jest ciekawym
problemem inzynierskim (gtéwnie ze wzgledu
na koniecznos¢ zastosowania szeregu niestan-
dardowych rozwigzan), ponadto rozwazania

i wysitek poniesiony przy jego rozwiazaniu

moga przydac sie przy realizacji innych zadan

tego typu.

Tramwajowe linie jednotorowe z ruchem
dwukierunkowym

Pierwsze linie tramwajowe na Swiecie (po-
dobnie zreszta jak to byto na klasycznej kolei)
z definicji byty budowane jako jednotorowe,
z mijankami umozliwiajgcymi ruch w obu
kierunkach. Szybki wzrost popularnosci tego
srodka transportu spowodowat jednak, ze
rozwigzanie takie okazato sie zbyt mato prze-
pustowe - miasta zaczety przebudowywac
jednotorowe linie tramwajowe na dwutorowe.
Obecnie wiekszos¢ osrodkow nie wykorzystu-
je wogole w ruchu liniowym odcinkéw jedno-
torowych z ruchem dwukierunkowym, niekté-
re za$ tylko w formie szczatkowej.

Warszawska sie¢ tramwajowa posiada
obecnie jeden odcinek trasy tego typu - linia
20 do Boernerowa (ok. 1500 m toru pojedyn-
czego, 4 przystanki, w tym dwa z mijankami).
Sieci w Poznaniu, Krakowie (nie liczac splotéw
torowych miedzy przystankami ,Wiadukty”
i ,Darwina”), Gdansku i Szczecinie obecnie
takich tras nie posiadaja. Rozwigzania takie
spotkamy natomiast na trasach linii tramwajo-
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wych dojezdzajgcych do todzi z miejscowosci:
Zgierz, Ozorkéw, Lutomiersk i Konstantyndw
oraz Pabianice (czesciowo). Rekordzistg pod
tym wzgledem w skali kraju jest sie¢ tramwa-
jow gornoslaskich, gdzie trasy takie stanowig
az 44 % ogdlnej ich dtugosci.

We Wroctawiu obecnie eksploatowane sg
dwa odcinki tramwajowych linii jednotoro-
wych z ruchem dwukierunkowym:

ul. Przyjazni (linia 17 na Klecine) - ok. 1100
m trasy, zdwoma przystankami,
ul. Opolska (linie 31 5 do Ksieza Matego) -
ok. 200 m trasy, bez przystankdw,
co stanowi zaledwie 1,4 % dfugosci tras tram-
wajowych, ale jeszcze pot wieku temu [6] od-
cinkéw takich byto znacznie wiecej (rys. 4), sta-
nowity wtedy 13,3 % dtugosci tras.

Tramwajowe linie jednotorowe sg wiec
obecnie najczesciej sukcesywnie przebudo-
wywane na dwutorowe, choc nie zawsze - nie-
ktére z miast pomimo rozbudowy swoich sieci
o nowe odcinki, nadal na pewnych mniej ob-
cigzonych trasach pozostaja przy rozwigzaniu
z jednym torem. Jako przykfady mozna podac
Kassel (linia 6 do Wolfsanger, linia 8 do Hessen-
schanze) oraz Graz (linia 1 do Mariatrost, linia 5
do Puntigam).

Linie jednotorowe z ruchem dwukierunko-
wym, co prawda rzadko, ale jednak pojawiaja
sie obecnie réwniez w przypadku budowy
zupetnie nowych torowisk tramwajowych.
Przyktadowo, wsrdd reaktywowanych na prze-
strzeni ostatniego ¢wieréwiecza sieci tramwa-
jowych w miastach francuskich, rozwiazania
takie zastosowano w Montpellier - na konco-
wych odcinkach linii 2 i 3 docierajacych do
przedmiesc.

Prowadzenie  dwukierunkowego ruchu
tramwajow linig jednotorowg wymaga odpo-
wiedniego zabezpieczenia. Historycznie naj-
starszym i najprostszym rozwigzaniem byto
wpisywanie do rozkfadu jazdy motorniczego
przypadkow mijania sie (badZ nie) na mijance
z pojazdem jadacym z przeciwnego kierunku.
Rozwigzanie takie powodowato jednak mozli-
wos¢ przenoszenia opdznien tramwajow jed-
nego kierunku na kierunek przeciwny, dlatego
kolejnym krokiem byto rozpoczecie stosowa-
nia sygnalizacji zajetosci odcinka jednotoro-
wego: poczatkowo reczne (motorniczy musiat
wysigs¢ z tramwaju i po otwarciu specjalnym
kluczem odpowiedniej skrzynki przetaczy¢ w
odpowiedni stan urzadzenie sygnalizacyjne),
pdZniej slizgowe (pantograf tramwaju jada-
cego odcinkiem jednotorowym powodowat
zwarcie przewodu sieci trakcyjnej z dodatko-
wym izolowanym przewodem i w efekcie za-
palenie sie sygnatu ,st6j" na wjezdzie ze strony
przeciwnej) obecnie najczesciej przekazniko-
we. Praktyka pokazuje jednak, Zze nawet przy
zastosowaniu najnowoczesniejszych technik
sterowania ruchem, sporadycznie dochodzi
do przypadkow ,zjechania” sie tramwajéw na
Jednotorze”, badZ w wyniku btedu motorni-
czego, bad? tez ztego dziatania sygnalizacji. Na
szczescie nie wigze sie to z tragicznymi w skut-
kach katastrofami, gdyz tramwaje w miastach
nie osiaggaja duzych predkosci, a motorniczych
obowigzuje zasada jazdy ,na widocznos¢”,
Problemem jest wywotane takim zdarzeniem
zaburzenie ruchu (strata czasu spowodowana
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4. Tramwajowe linie jednotorowe z ruchem dwukierunkowym we Wroctawiu

koniecznoscig wycofania jednego z tramwa-
jow), ktérego skutki mogg byc¢ odczuwalne na
cafej linii tramwajowej jeszcze przez kilka go-
dzin.
Podsumowujac rozwazania dotyczace linii
jednotorowych z ruchem dwukierunkowym,
jako zalety rozwigzania tego typu mozna wy-
mienic:
mniejszy koszt inwestydji,
mniejsza zajeto$¢ miejsca w przekroju uli-
cy,

natomiast jako wady:

+  mnigjsza przepustowosc,
koniecznos$¢ stosowania sygnalizacji zaje-
tosci toru oraz zdarzajace sie jednak mimo
to przypadki wjazdu dwoch tramwajow z
przeciwnych kierunkéw na ten sam tor.

Opis rozwiazan projektowych

Jako gtéwne zatozenie projektu budowy no-
wej linii tramwajowej przyjeto zasade mini-
malnej ingerendji w istniejacy ukfad komunika-
cyjny, co pozwolito sprecyzowac nastepujace
zatozenia czastkowe:

«  przyjeto, ze w zakoriczeniu linii wykona-
na zostanie kraricéwka, a nie petla - co
wymaga¢ bedzie zastosowania taboru
dwukierunkowego (co prawda wymia-
ry parkingu przed Korong pozwalajg na
wybudowanie tam standardowej petli
tramwajowej, jednakze wymagatoby to
likwidacji stosunkowo duzej liczby miejsc
parkingowych, krancéwke za$ mozna tam
sprobowac zmiesci¢ w granicach pasa
drogowego),
przyjeto, ze proponowana nowa linia
tramwajowa, za wyjatkiem krancowki,
zostanie poprowadzona pasem rozdziatu
istniejacej dwujezdniowej ulicy, jako jed-
notorowa z ruchem dwukierunkowym, z
mijankami w wymaganych miejscach,
przyjeto, ze szerokos¢ jednotorowego to-
rowiska wynosi¢ bedzie 4 m, jako suma:
24 m (szerokos¢ tramwaju) + 2 x 0,8 m
(zewnetrzne pasy bezpieczenstwa - bez
jakichkolwiek obiektéw); wymiar 0,8 m
jest o 5 cm wiekszy, niz to wynika z roz-
porzadzenia drogowego [7], w celu za-
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pewnienia rezerwy dla uwzglednienia
przypadkéw toréw w tukach (niezbedne
poszerzenia skrajni wedtug wzoru 5/R),
przyjeto, ze nowe przystanki tramwajo-
we zostang zlokalizowane w miejscach
obecnie funkcjonujgcych przystankéw
autobusowych: Dtugosza, Grudzigdzka,
Brucknera i ostatni - CH. Korona,
przyjeto, ze przystanki jednokrawedziowe
(pomiedzy torem a jezdnig) beda miaty
W najszerszym miejscu (tam gdzie jest
wiata) szeroko$¢ minimalnie 3,05 m, jako
suma: 1,8 m (pas dojscia i wymiany pasa-
zerdw - wolny od jakichkolwiek obiektéw
i urzadzen) + 0,75 m (pas obiektéw i urza-
dzen przystankowych - wiata, ogrodzenie,
stupy trakcyjne) + 0,5 m (pas bezpieczen-
stwa miedzy ogrodzeniem, a krawedzig
jezdni), natomiast dwukrawedziowe przy-
stanki wyspowe (pomiedzy dwoma tora-
mi) - minimalnie 4,35 m, jako suma: 1,8 m
+0,75m +1,8 m (opis analogicznie jak po-
przednio); zaproponowany wymiar 3,05
m jest mniejszy, niz to wynika z rozporza-
dzenia drogowego [7] (3,5 m)!
Zatozono, Zze nowg trasg tramwajowg kurso-
wac bedzie tylko jedna linia tramwajowa - na
krancowce wystarcza wiec tylko dwa tory po-
stojowe.

Proponowana nowa linia tramwajowa od
petli Kromera wzdtuz ul. Kromera i Krzywo-
ustego do Korony bedzie miafa catkowitg dtu-
gos¢ wynoszacg 1850 m. Analiza odlegtosdi,
przy stosowanym we Wroctawiu takcie linii
tramwajowych wynoszacym w szczycie 12 mi-
nut, pozwala zatozy¢, ze potrzebna bedzie tyl-
ko jedna mijanka - w potowie trasy (w miejscu
przystanku Grudzigdzka).

W dalszej czesci artykutu opisane zostang
szczegbtowo jedynie te fragmenty nowopro-
jektowanej trasy tramwajowej, ktére wymaga-
ja ingerencji w istniejacy ukfad drogowy. Na
rysunkach kolorem czerwonym pokazane zo-
stana nowe elementy infrastruktury tramwajo-
wej oraz te elementy infrastruktury drogowej,
ktére wymagaja przebudowy, natomiast kolo-
rem czarnym - elementy infrastruktury drogo-
wej nie wymagajace przebudowy.

Na samym poczatku nowej trasy (rys. 5),
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jeszcze w obrebie istniejacej petli tramwajowej
Kromera, konieczne jest zbudowanie nowego
przystanku tramwajowego (dla tramwajow ja-
dacych do Korony), co wymagac bedzie korek-
ty przebiegu toru wjazdowego na petle, kosz-
tem likwidacji jednego pasa ruchu kotowego
na pétnocno-wschodnim wlocie i zmiany ich
struktury kierunkowej (prawy pas do jazdy na
wprost i prawo, lewy - tylko na wprost). Dalej
zaprojektowano  krotki dwutorowy odcinek
(tak aby tramwaj jadacy do Korony i czekajacy
na przyjazd tramwaju z naprzeciwka nie bloko-
wat wjazdu na petle) z ruchem lewostronnym
(dla zminimalizowania punktéw kolizji), co
wymagac bedzie przebudowy jezdni pétnoc-
nej na dtugosci ok. 145 m. Jest to rowniez wy-
muszone koniecznoscig zachowania azylu dla
pieszych na przejsciu dla pieszych przez obie
jezdnie ul. Kromera miedzy ulicami Gizyckg i
Miechowity.

Tramwaje przyjezdzajace nowa linig od Ko-
rony skreca¢ bedg nowym torem w lewo na
petle, tak aby mie¢ mozliwos¢ podstawic sie
na istniejacy przystanek tramwajowy w strone
centrum, wspdlny z tramwajami przyjezdzaja-
cymi z Kowal. W celu zapewnienia wjazdu na
petle rowniez autobusom przyjezdzajacym od
strony Korony, tor ten udostepniony bedzie
rowniez dla nich (cho¢ obecnie zadna linia au-
tobusowa nie potrzebuje takiego wjazdu).

Przed skrzyzowaniem ul. Kromera z Czaj-
kowskiego (rys. 6) pas rozdziatu zweza sie do
2,5 m (za mato dla przeprowadzenia tramwa-

jowej linii jednotorowej), co wymagac bedzie
przesuniecia pétnocnej jezdni ul. Kromera.
Z kolei za tym skrzyzowaniem, pas rozdziatu
ul. Krzywoustego (ktéra zaczyna sie wiasnie
w tym miejscu) posiada obecnie szerokos¢ 6
m, a w efekcie zmian koniecznych po drugiej
stronie skrzyzowania poszerzy sie do nawet 7,5
m, co pozwoli na zlokalizowanie w tym miej-
scu przystanku tramwajowego o szerokosci
zmniejszajacej sie od 4,15 m do 3,20 m, nieste-
ty w tuku, ale o bardzo duzym promieniu (R =
998 m - brak koniecznosci odsuwania krawedzi
peronu) i po wewnetrznej stronie (zachowana
widocznos¢). W uktadzie drogowym koniecz-
na bedzie przebudowa jezdni pétnocnej na
dtugosci ok. 225 m oraz przetozenie przejscia
dla pieszych i przejazdu rowerowego z wlo-
tu potudniowo-zachodniego na pétnocno-
-wschodni.

Na wschodnim wlocie skrzyzowania ul.
Krzywoustego z Grudzigdzka (rys. 7) pas roz-
dziatu osiaga jedynie 2 m, a jest to jedyne miej-
sce gdzie zlokalizowa¢ mozna mijanke z przy-
stankiem (po drugiej stronie skrzyzowania jest
to raczej niewykonalne, ze wzgledu na wybu-
dowana ostatnio Biedronke), dlatego koniecz-
ne jest przesuniecie pétnocnej jezdni w celu
uzyskania pasa rozdziatu o szerokosci 10,85 m
- tak aby zmiesci¢ tory w przeciwnych kierun-
kach i dwukrawedziowy przystanek wyspowy
0 szerokosci 4,35 m. Przy okazji przebudowy
tego skrzyzowania zaplanowano dodanie na
zachodnim wlocie osobnego pasa dla lewo-
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7. Skrzyzowanie ulic Krzywoustego z Grudziqdzkq
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skretéw i zawracania, co zapobiegnie bloko-
waniu przejazdu tramwajow przez samochody
wykonujace takie przejazdy (obecnie odbywa
sie to w tej samej fazie, co jazda na wprost). Na
wlocie wschodnim z kolei zaplanowano zlikwi-
dowanie osobnego pasa dla prawoskretéw

(przejazdy w tym kierunku beda wykonywane

7 prawego pasa stuzacego réwniez do jazdy

na wprost). W uktadzie drogowym konieczna

bedzie przebudowa wlotu pétnocnego i cze-
$ciowo wschodniego oraz jezdni potnocnej ul.

Krzywoustego na dtugosci ok. 255 m, dodanie

przejscia dla pieszych na wschodnim wlocie,

wydtuzenie zatoki dla autobuséw jadacych

w strone Korony, czesciowe wejscie na tereny

posesji Krzywoustego 62 i 64 (z koniecznoscig

wyburzenia baraku, na pierwszej z wymienio-
nych posesji). Dojazd do posesji Krzywoustego

58, 60 i 62 zaplanowano odtaczy¢ od pdtnoc-

nej jezdni ul. Krzywoustego, w zamian za pod-

taczenie do pdtnocnego wylotu rozwazanego
skrzyzowania.

Na zachodnim wlocie skrzyzowania ul.
Krzywoustego z Brucknera (rys. 8) pas rozdzia-
tu ma ksztatt klina zwezajgcego sie do jedynie
2,5 m, a jest to jedyne miejsce gdzie zlokali-
zowa¢ mozna przystanek (po drugiej stronie
skrzyzowania jest to raczej niewykonalne, ze
wzgledu na szerokie jezdnie prowadzace po
4 pasy ruchu oraz brak przejécia dla pieszych),
dlatego konieczne jest przesuniecie potudnio-
wej jezdni ul. Krzywoustego, w celu uzyskania
pasa rozdziatu o szerokosci 6,3 m - tak aby
zmiescic¢ tor i przystanek o szerokosci 3,05 m.
Konieczne sg jeszcze dwa inne zabiegi:

likwidacja zatoki dla autobuséw jadacych

w strone Korony - autobusy zatrzymujace sie

przy tym przystanku korzysta¢ bedg ze skraj-

nego prawego pasa jezdni (z jednej strony
zmniejszy to przepustowosc dla samochoddw,

z drugiej za$ bedzie pewng forma priorytetu

dla autobusow, gdyz dzis przez to, ze zatoka ta

jest zlokalizowana na wlocie skrzyzowania z sy-
gnalizacja swietlng, autobusy czesto nie moga

z niej wyjechac, z powodu samochoddw stoja-

cych w kolejce do swiatet),

- likwidacja przejazdu przez pas rozdziatu
na wysokosci wyjazdu z obiektu han-
dlowego przy ul. Krzywoustego 82 - 86
(obecnie ten wyjazd jest osygnalizowany,
lecz rozwigzanie to nie jest poprawne,
gdyz samochody chcace skreci¢ w lewo,
nawet gdy dostajg zielone swiatto, nie
moga tego zrobi¢ z powodu zakorkowa-
nia wlotu zachodniego samochodami
czekajacymi w kolejce do Swiatet, przez co
lewoskrety te blokujg zjazd ze skrzyzowa-
nia, doprowadzajac czasami w godzinach
szczytu do zablokowania catego skrzyzo-
wania).

W ukfadzie drogowym konieczna bedzie prze-

budowa jezdni potudniowej ul. Krzywoustego

na dtugosci ok. 175 m.

Najbardziej korzystnym miejscem na zlo-
kalizowanie krancowki (rys. 9) jest pas terenu
potozony bezposrednio przy pétnocnej jezdni
ul. Krzywoustego pomiedzy osygnalizowanym
wyjazdem z parkingu przed Korong (sygnaliza-
Cja ta po niewielkim cofnieciu linii zatrzymania
na pétnocnej jezdni ul. Krzywoustego mogta
bedzie ,ostania¢” wjazdy i wyjazdy tramwajow
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z krafcowki), a zatokg przystanku autobuso-
wego w kierunku centrum. Jest to pas terenu
0 szerokosci ok. 10,6 m liczac od kraweznika
jezdni do dolnej krawedzi skarpy, gdyz parking
przed Korong jest wyniesiony ok. 1 m powy-
zej poziomu jezdni ul. Krzywoustego (z tego
tez powodu do przystanku autobusowego
prowadza schody i pochylnia). Po terenie tym
prowadzi dzis chodnik. Przestrzen ta jest wy-
starczajgca dla dwoch torow i dwukrawedzio-
wego przystanku wyspowego o szerokosci
peronu 4,35 m, niestety nie bedzie juz miej-
sca na osobny chodnik dla pieszych, dlatego
zaproponowano aby peron oprécz funkcji
przystanku tramwajowego, petnit rowniez role
chodnika. Zaletg takiego rozwigzania jest to, ze
peron automatycznie uzyskuje dostep z obu
stron. Tak zlokalizowany przystanek tramwajo-
wy oddalony jest o 175 m od gtéwnego wyj-
$cia z Korony, tylko o 70 m dalej niz najblizszy
przystanek autobusowy. W uktadzie drogo-
wym konieczna bedzie przebudowa chodnika
na dtugosci ok. 95 m oraz zastosowanie $ciany
oporowej pomiedzy krancéwka tramwajowa,
a potozonym wyzej parkingiem.

Podsumowanie

We Wroctawiu od momentu uruchomienia
nowych tras tramwajowych na Gaj i Kozanow
eksploatowane s3 tramwaje dwukierunkowe
Skoda 19T. Niestety ich oprogramowanie nie
pozwala na otwieranie drzwi po lewej stro-
nie pojazdu, w przypadku jazdy w zadanym
kierunku. W efekcie mozliwosci jakie daje za-
stosowanie pojazddéw dwukierunkowych nie
moga by¢ w petni wykorzystywane. Gdyby
Luwolni¢” wroctawskie Skody od tego ograni-
czenia, mozliwe statoby sie stosowanie rozwia-
zan infrastrukturalnych zaproponowanych w
niniejszym artykule, takich jak:

jednokrawedziowe przystanki obstuguja-

ce oba przeciwne kierunki,

dwukrawedziowe przystanki wyspowe.
Rozwigzania takie pozwalajg zmiesci¢ wyma-
gang infrastrukture transportu tramwajowe-
go w wezszych przestrzeniach przekroju po-
przecznego.

Innymi innowacyjnymi  rozwigzaniami, z
ktérych skorzystano przy projektowaniu roz-
wazanej nowej linii tramwajowej byty:

dwutorowe odcinki z ruchem lewostron-

nym,

przystanki wezsze, niz reguluje to rozpo-

rzadzenie drogowe [7] (3,5 m).
Pierwsze z wymienionych rozwigzan pozwo-
lito zmniejszy¢ liczbe niepotrzebnych kolizji
strumieni ruchu, drugie - pozwolito ograniczy¢
zakres koniecznych przebudoéw, a przez to
koszt catej inwestydji, i to bez uszczerbku dla
bezpieczehstwa i wygody podczas wsiadania
i wysiadania pasazerow tramwajow. Problem
minimalnej szeroko$ci przystankdw tramwajo-
wych stat sie tematem osobnego artykutu au-
tora, ktéry wkrétce rowniez zostanie opubliko-
wany na famach Przegladu Komunikacyjnego.

W artykule nie analizowano zagadnien
zwigzanych z siecig trakcyjna. W przypadku
pasa rozdziatu o szerokosci 4 m i utozenia w
nim jednego toru, niestety nie ma juz miej-
sca na zmieszczenie w tej przestrzeni stupow

9. Kraricdwka przy C.H. Korona

trakcyjnych. Sie¢ zasilajgca musiataby wiec by¢
podwieszona do stupdw trakcyjno-oswietle-
niowych zlokalizowanych na zewnatrz jezdni.
Niestety podczas modernizacji ulic Kromera i
Krzywoustego w latach 2005-07 zastosowano
wyfacznie oswietleniowe latarnie uliczne. Pod-
wieszenie do nich sieci trakcyjnej wymagatoby
catkowitej wymiany stupéw wraz z ich funda-
mentami. Wzdtuz nowoprojektowanej trasy,
jedynie na dtugosci nowych przystankdw
tramwajowych istnieje mozliwos¢ ustawienia
nowych stupdw trakcyjnych. Fakt ten wprost
podpowiada, aby pokusic¢ sie o zastosowanie
kolejnych innowacyjnych rozwigzan jakimi sa:

tramwaje przejezdzajace krétkie odcinki

na zasilaniu akumulatorowym (tak jak w

Nicei), albo

tramwaje z superkondensatorami.
Klasyczna sie¢ trakcyjna bytaby wiec jedynie
na przystankach, pozostate odcinki tramwaje
przejezdzatyby ze ztozonym pantografem.
Kolejnym  innowacyjnym  zastosowaniem
(przynajmniej w realiach wroctawskich) mo-
gtoby by¢ uwzglednienie wspotdziatania
urzadzen kontroli i sygnalizacji zajetosci toru
ze sterowaniem sygnalizacja swietlng na skrzy-
zowaniach, w celu nadania tramwajom prio-
rytetu, a w efekcie skrécenia czasu przejazdu
i zwiekszenia przepustowosci. Wskazane byto-
by réwniez wigczenie do tej wspdtpracy stero-
wania przektadaniem zwrotnic na mijankach,
co umozliwitoby rezygnacje ze stosowania
zwrotnic - samopowrotnych  (sprezynowych)
charakteryzujacych sie duzym zuzyciem i ge-
nerowaniem hatasu albo przektadanych au-
tomatycznie przez motorniczego (jak to jest
obecnie we Wroctawiu na ul. Przyjazni i Opol-
skiej), co stanowi niepotrzebng dodatkowa
czynnos¢ obcigzajaca motorniczego i moze
powodowac pomyiki.

Autor artykutu zywi nadzieje, iz zaprezen-

towanie opisywanego rozwigzania przyczyni
sie do obalenia stereotypu polegajacego na

rzeglad komunikacyjny

postrzeganiu jednotorowych linii tramwajo-
wych z ruchem dwukierunkowym wyfacznie
jako reliktu przesztosci. W przypadku kon-
cowych odcinkéw tras wspotczesnych sieci
tramwajowych rozwigzania takie mogg okazac
sie najbardziej odpowiednim sposobem pro-
wadzenia nowych linii tramwajowych, wzbo-
gacajac w ten sposob dotychczasowy arsenat
innowacyjnych rozwigzan, stosowanych w ko-
munikacji tramwajowej, w dobie jej obecnego
renesansu. 4

Materiaty Zrédtowe

[1] Konopka A. Analiza mozliwosci budowy
nowej linii tramwajowej wzdtuz ul. Kro-
mera i Krzywoustego we Wroctawiu. Pra-
ca dyplomowa magisterska, Politechnika
Wroctawska 2015.

[2] Plan generalny rozwoju transportu szy-
nowego we Wrocfawiu, Politechnika Kra-
kowska, Ernst & Young, Warszawa - Wro-
ctaw czerwiec 2007.

(3] Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Za-
gospodarowania Przestrzennego Wrocta-
wia, Uchwata nr L/1467/10 Rady Miejskiej
Wroctawia z dnia 20 maja 2010 .

[4] Modernistyczne osiedle - ogrdd projektu
Theo Effenbergera i Hansa Thomasa we
Wroctawiu. Broszura, Stowarzyszenie LU-
MILNA, 2010.

[5] Plan miasta Wroctaw, PPWK 1982.

[6] Opracowanie konstrukgji nowych typow

nawierzchni tramwajowych - Nawierzch-

nie tramwajowe we Wroctawiu, Politech-
nika Wroctawska, Instytut Inzynierii Lagdo-

wej, 1972.

Warunki techniczne jakim powinny odpo-

wiadac drogi publiczne i ich usytuowanie,

DzU RP Nr 43 z 14.05.1999, pozycja 430.

Schematy na rysunkach 1, 2 i 4 wykonano

z wykorzystaniem: www.openstreetmap.

org

9/2015



