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WYDZIELANIE WROCLAWSKICH TOROWISK
TRAMWAJOWYCH W ULICACH O PRZEKROJU
STAROMIEJSKIM

W artykule odniesiono si¢ do problemu jakim jest niewystarczajacy poziom wydzielenia
tras tramwajowych z ruchu ogélnego, w przypadku ulic potozonych w czg¢Sciach miast
posiadajacych staromiejskg zabudowe. Przedstawiono rys historyczny powstawania sieci
tramwajowej we Wroclawiu, w aspekcie stosowanych rozwigzah lokalizacji torowiska
tramwajowego w przekroju ulicy. Przypomniano pierwsze sposoby przeciwdzialania
zjawisku  spowolnienia  ruchu  tramwajowego  wywotanego  zatloczeniem
motoryzacyjnym. Opisano pionierskie starania majace na celu rozpoczecie stosowania
organizacyjnego wydzielania torowisk tramwajowych z ruchu ogélnego oraz
towarzyszace tym dziataniom opory i przeszkody. Dokonano przegladu wprowadzonych
we Wroctawiu wydzielen torowisk tramwajowych po roku 2011 (po uruchomieniu
Autostradowej Obwodnicy Wroctawia AS8). Przeprowadzono analiz¢ poréwnawcza
zastosowanych rozwigzan, wykazano ich znaczne zréznicowanie. Zdefiniowano nowe
problemy bedace skutkiem zmiany pewnych uwarunkowan. Wykazano mozliwosci
wprowadzenia wydzielen kolejnych tras tramwajowych we Wroctawiu. W
podsumowaniu sformutowano wnioski z przeprowadzonych analiz.

Stowa kluczowe: miejski transport zbiorowy, torowiska wydzielone, priorytet

1. WSTEP

Poczatki komunikacji tramwajowej we Wroctawiu datuje si¢ na rok
1877. Wtedy to uruchomiono tramwaje konne, ktére funkcjonowaly do 1906
roku. W 1893 roku ruszyly tramwaje elektryczne kursujace do dzisiaj. Wigksza
czgs¢ wspdlczesnie funkcjonujacej we Wroctawiu sieci tramwajowej
uksztattowali jeszcze Niemcy, do czasu zakonczenia drugiej wojny $wiatowej
[6].

Na przedmieSciach budowane byly najczeSciej torowiska tramwajowe
polozone z boku jezdni, jako wydzielone z ruchu ogélnego. Réwniez
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wydzielone torowiska, lecz zlokalizowane osiowo w przekrojach ulic (w pasach
rozdziatu jezdni w przeciwnych kierunkach) uzyskaly jedynie najwazniejsze
(reprezentacyjne) ulice niemieckiego Breslau. Pozostate, znacznie czesciej
wystepujace przypadki osiowej lokalizacji torowisk tramwajowych, to tory
wbudowane konstrukcyjnie w jezdnie ulic i niewydzielone z nich organizacyjnie
(z mozliwoscia jazdy pojazdéw kolowych zar6wno obok torowiska, jak i po
nim). Wtasnie dla tego typu rozwigzan autor artykutu uzywac bedzie okreslenia
Ltorowiska tramwajowe w ulicach o przekroju staromiejskim” (rys.1). Z
rozwigzan tego typu korzystano najcze$ciej budujac tory tramwajowe w
centralnej cze$ci miasta oraz na trasach z niej wychodzacych.

Rys. 1. Torowisko tramwajowe w ulicy o przekroju staromiejskim (Wroctaw, ul.
Stowianska 2019)

W powojennym Wroctawiu sukcesywnie wznawiano kursowanie
tramwajow na kolejno odgruzowywanych ulicach. Do ruchu nie przywrécono
jednakze wszystkich poniemieckich torowisk tramwajowych, do dzi§ w
jezdniach niektérych z tych ulic znajduja si¢ niewykorzystywane szyny
tramwajowe. Po okresie likwidacji zniszczen wojennych przystapiono do
rozbudowy sieci, powstaty wtedy przedluzenia tras tramwajowych do
przedmie$¢ oraz odcinki uzupetniajace. Trasy te byly budowane przewaznie jako
torowiska wydzielone, potozone z boku ulic albo w pasach ich rozdziatu.

2. POCZATKI KONGESTI I PIERWSZE PROBY
WYDZIELANIA TOROWISK

Problemy zatloczenia motoryzacyjnego pojawily si¢ w Polsce z
kilkudziesiecioletnim opdznieniem, w stosunku do najbardziej rozwinigtych
panstw $wiata. W koncu jednakze réwniez u nas stalty si¢ one powodem
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spowolnienia ruchu tramwajéw poruszajacych sie po ulicach posiadajacych

torowiska niewydzielone zaréwno konstrukcyjnie jaki i organizacyjnie.

Efektem tego byla zmiana sposobu modernizacji takich torowisk,
realizowanych we Wroclawiu od poczatku lat 70-tych:

— wszedzie tam gdzie bylo to mozliwe zaczgto poszerzaé przekroje ulic tak,
aby w ich $rodku uzyska¢ wystarczajaca przestrzen na zastosowanie
wydzielonego torowiska tramwajowego - tak chociazby postgpiono na
ulicach Grabiszynskiej (od pl. Legionéw do ul. Jeczmiennej) i Legnickiej
(od pl. Jana Pawta II do pl. Strzegomskiego),

— tam gdzie poszerzanie przekroju ulic nie byto mozliwe, decydowano si¢ na
przekladanie przebiegu calych tras tramwajowych na ulice réwnolegle,
czego przyktadem moze by¢ ,,wyprowadzenie” tramwajéw z Rynku na trase
WZ (ul. Kazimierza Wielkiego) oraz z ul. Stowackiego i Kujawskiej na tzw.
pl. Spoteczny.

Niestety byly miejsca, w ktérych Zzaden z obu powyzszych zabiegéw, nie mégt

by¢ zrealizowany. Pewna cze§¢ wroctawskich torowisk tramwajowych

zachowata wiec przekrdj okreSlany w niniejszym artykule mianem
staromiejskiego. OczywiScie mozna byto w przypadku wiekszosci z tych ulic
zaproponowac trzeci, znacznie prostszy sposdb uzyskania ich wydzielenia —

poprzez odebranie samochodom mozliwo$ci poruszania si¢ po torowisku i

pozostawienie takowej jedynie tylko obok niego. Rozwigzanie to niestety

skutkowato zmniejszeniem liczby paséw ruchu dostgpnych dla pojazdéw
indywidualnych z dwdch do jednego, co jak na owe czasy byto kluczowym
argumentem przeciw stosowaniu takiego typu rozwigzania.

W 1993 roku autor niniejszego artykutu rozpoczat prace w
przeksztalconym z Miejskiego Zarzadu Ulic i Mostéw (MZUM) wroctawskim
Zarzadzie Drég i Komunikacji (ZDiK), w nowoutworzonym Wydziale
Komunikacji Zbiorowej, do ktérego przeniesiono z Miejskiego Przedsigbiorstwa
Komunikacji (MPK) zadania organizacji ruchu komunikacji zbiorowe;.
Jednostka ta skupiata mtodych, petnych zapatu ludzi, czesto tuz po studiach, w
wigkszoSci pasjonatéw transportu zbiorowego. ZajmowaliSmy si¢ nie tylko
planowaniem tras i przystankéw oraz ukladaniem rozktadéw jazdy. BraliSmy
udziat w procesach zwigzanych =z przygotowaniem inwestycji oraz
prowadzeniem biezacego utrzymania (opiniowanie projektéw, udzial w
naradach, itp.). Od samego poczatku podejmowaliSmy dzialania majace na celu
uzyskanie wydzielen wroctawskich torowisk tramwajowych w ulicach o
przekroju staromiejskim, wedtug wspomnianego wcze$niej trzeciego mozliwego
sposobu. Niestety natrafiliSmy na ,,mur nie do przeskoczenia”. Najgorsze, ze
pierwsze ,ktody pod nogi” rzucali nam koledzy z wtasnej firmy. Byty to
argumenty dwojakiego rodzaju: pierwszy - to ,,a po co ?”, drugi za$ - ze ,,si¢ nie
da”. Ten drugi argument mial jeszcze swoje rozwinigcia: ,,bo za wasko” albo
,»bo droga zbyt wazna”. Po okoto trzech latach ,walki z wiatrakami”
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zrezygnowatem z pracy w ZDiK-u. Niemoznos¢ wprowadzenia postulowanych
wydzielef torowisk tramwajowych byta gtéwna przyczyna podjecia tej decyzji.
Z kronikarskiego obowigzku nalezy jednakze odnotowac, ze w 1995 roku udato
si¢ wspomnianym trzecim sposobem uzyska¢ wydzielenie torowiska w jednej z
wroctawskich ulic o przekroju staromiejskim - wzdtuz ul. Pitsudskiego (miedzy
ul. Zielinskiego a Dworcowa — na jednym oraz Dworcowa a Swidnicka — na
drugim kierunku). Wigzato si¢ to jednak z gruntowna modernizacjg tejze ulicy,
dla ktérej gtéwne zatozenia okreslity inne niz nasza jednostki ZDiK-u, trudno
wiec uznac¢ to za efekt naszych staran.

Po powrocie do pracy na uczelni, kolejnym ,,polem bitwy” staty si¢ dla
mnie wystapienia na konferencjach oraz publikacje w czasopismach [2, 3, 4].
Niestety efekt nadal byt podobny, dlatego u schytku pierwszej dekady XXI
wieku zrezygnowalem z zajmowania si¢ ta tematyka. Przystowiowa pateczke
przejeto mtodsze pokolenie [1, 5].

3. WYDZIELENIA TOROWISK ZREALIZOWANE PO 2011
ROKU

W historii realizacji wydzielen wroctawskich torowisk tramwajowych
nastapil jednakze przetom. Impulsem stato si¢ wybudowanie i oddanie do
eksploatacji w 2011 roku Autostradowej Obwodnicy Wroctawia A8, ktéra
przejeta ruch tranzytowy, a przez to odcigzyta wroctawska sie¢ ulic
wewnatrzmiejskich. Po tym wydarzeniu jak ,,grzyby po deszczu” wroctawskie
torowiska tramwajowe potozone w ulicach o przekroju staromiejskim zaczgty
uzyskiwa¢ wydzielenia. Ich lokalizacje (ponumerowane) przedstawiono na rys.2
grubymi ciggtymi liniami. Strzatki oznaczaja wydzielenia zrealizowane tylko w
jednym kierunku, cho¢ sg to rozwigzania dwojakiego typu: albo na kierunku
przeciwnym tor pozostal jako niewydzielony (lokalizacje: 1, 6, 16, 24 i 30), albo
tez posiadal juz wydzielenie (lokalizacje: 14, 19 1 26).

Podstawowe parametry zrealizowanych wydzielen przedstawiono w
tabeli 1. Numeracja z pierwszej kolumny odpowiada oznaczeniom z rys.2. W
kolumnie trzeciej podano orientacyjne diugosci pojedynczego wydzielonego
toru (dla wydzielen w dwdch kierunkach — jako suma dwdéch liczb). Sumaryczna
dlugo$¢ zrealizowanych wydzielen przeliczona na lini¢ dwutorowg to 9,78 km,
co stanowi az 10 % dlugosci wroctawskich tras tramwajowych. W kolumnie
czwartej wyszczegdlniono, jakie jeszcze inne (oprécz tramwajéow) pojazdy
dopuszczono do ruchu po wydzielonych torowiskach. W niektdrych
przypadkach wydzielen, zmienialo si¢ to na ich dlugoSci albo w czasie
(dodawani byli kolejni uzytkownicy). W kolumnie piatej podano orientacyjne
szeroko$ci pasa ruchu potozonego obok wydzielonego torowiska (minimalnie
jest to 2,5 m), a w szdstej — oddalenie jego krawedzi od osi toru (tu z kolei
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warto§¢ minimalna osiaga tylko 0,9 m). Zdecydowana wigkszos¢ wymienionych
w tabeli 1 wydzielen zostala zrealizowana w ulicach gminnych, jedyne dwa
wyjatki to ul. Putaskiego (29) — DK98 i Krakowska (32) — DK94, cho¢ réwniez
ul. Hubska (31) jeszcze w 2014 roku posiadata wyzsza kategorie — DW395.

zzzzzzzz
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Rys. 2. Wroctawskie torowiska tramwajowe w ulicach o przekroju staromiejskim:
wydzielone po roku 2011 (linie ciagle) i dotychczas niewydzielone (linie kropkowane)
[w tle wykorzystano: www.openstreetmap.org]

W poczatkowym okresie (przed 2014) do wydzielania niektorych
torowisk przeznaczonych wylacznie dla tramwajoéw (lokalizacje: 1, 7, 15, 16, 20,
29 i 31) uzywano jedynie oznakowania poziomego w postaci powierzchni
wylaczonych z ruchu o liniowaniu prostym (P-21). Obecnie taki sposéb
oznakowania zachowal si¢ jedynie na ul. Glinianej, natomiast wszystkie
pozostate lokalizacje wymienione w tabeli 1 posiadaja oznakowanie poziome
innego typu - jako linia ciagla pojedyncza szeroka (P-2b) i ewentualnie napisy
(P-22: BUS albo TAXI), a ponadto réwniez oznakowanie pionowe w postaci
tablic: pas ruchu dla okreslonych pojazdéw (F-19) oraz kierunki na pasach ruchu
(F-10) albo ich kombinacje, niekiedy z modyfikacjami - w postaci odmiennego
ksztattu symboli (tramwaj jako wroctawska Skoda) oraz zéitego koloru czesci
liter 1 symboli (to drugie réwniez w oznakowaniu poziomym).
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Tabela 1. Zrealizowane wydzielenia i ich podstawowe parametry

L.p. lokalizacja dtugos¢ oprécz szer. pasa | odlegt. od
[m] tramwajow | ruchu[m] | osit. [m]
1 2 3 4 5 6
1 m. Osobowicki 300 - 2,70 0,90
2 Reymonta 520 + 460 B/K/T 3,60 1,35
3 pl. Staszica 300 + 300 B/K/T 3,05 1,80
4 Pomorska 190 + 290 B/K*/T* 3,20 1,65
5 Trzebnicka 560 + 460 B/K*/T* 3,30 2,00
6 Trzebnicka 130 B 3,05 1,95
7 sw. Wincentego 160 + 160 - 3,10 0,95
8 Jednosci Nar. 180 + 180 BA/TA 2,90 2,05
9 Jednosci Nar. 700 + 700 | B/K/T/E/L 3,00 2,10
10 Nowowiejska 480 + 480 - 2,90 1,40
11 Nowowiejska 810 + 810 B/T/L 2,75 1,35
12 Piastowska 350 + 350 B 2,50 1,25
13 Sienkiewicza 900 + 900 - 2,95 2,05
14 Curie-Sktod. 80 BA 3,50 1,65
15 Wajdy 160 + 160 - 3,30 1,40
16 | m. Uniwersytecki 200 - 2,75 1,35
17 m. Pomorski pn 300 + 300 B 3,50 1,40
18 m. Pomorski pd 120 + 120 - 3,15 0,95
19 Nowy Swiat 200 B 3,10 1,95
20 Mostowa 90 + 90 - 3,15 1,30
21 Podwale 200 + 200 B 2,75 1,35
22 Podwale 360 + 360 | B/K*/T*/E* 3,25 2,05
23 Krupnicza 260 + 260 BA 2,70 1,55
24 Sadowa 200 - 3,50 1,90
25 Podwale 330 + 330 B 2,85 1,90
26 Pitsudskiego 120 - 2,85 1,60
27 Traugutta 240 + 200 B/K/T/L 2,85 1,60
28 Traugutta 840 + 840 B/K/T/L 3,00 1,80
29 Putaskiego 210+ 210 - 3,95 2,05
30 Gliniana 300 - 3,10 1,60
31 Hubska 520 + 520 BALA 3,25 1,70
32 Krakowska 180 + 180 - 2,95 1,35

B — autobusy, K — karetki pogotowia medycznego nie na sygnale, T — takséwki,
E — samochody elektryczne, L — lewoskrety ruchu ogdlnego; * - dodane po
pewnym okresie, ” - nie na catej dtugosci
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Lista torowisk tramwajowych jakie od 2011 roku uzyskaty wydzielenie

wydaje si¢ by¢ imponujaca. Niestety w tej ,,.beczce miodu” jest jednak ,}yzka
dziegciu” - ot6z nie wszystkie z wymienionych powyzej wydzielen zostaty
zrealizowane w rownie korzystny sposéb:

tylko w niektérych przypadkach wydzielone torowiska sg przeznaczone
wylacznie dla pojazdéw komunikacji zbiorowej (tramwajow i autobuséw);
po niektérych z nich dopuszczono réwniez ruch: karetek pogotowia
medycznego ,,nie na sygnale”, takséwek, samochodéw elektrycznych oraz
odcinkowo - pojazdéw ruchu ogélnego skrecajacych w lewo (rys. 3),

jedynie w pojedynczych przypadkach ciagla lini¢ oznakowania poziomego
oddzielajacg torowisko od ogdlnodostepnych paséw ruchu wspomagaja
dodatkowo separatory: Pulaskiego (29) oraz odcinkowo - Jednosci
Narodowej (8), ale sa to jedynie elastyczne uchylne odblaski (U-24),

w niektérych przypadkach nie bylo mozliwe umieszczenie ciaglej linii
oznakowania poziomego w odlegtosci umozliwiajagcej przejazd tramwaju
obok samochodu stojgcego tuz przy tej linii (lokalizacje: 1,7, 12, 18 i 20).

Rys. 3. ydzielone trowisko tramwajowe z dopuszczeniém ruchu innych wybranych
uzytkownikéw (Wroctaw, ul. Jednoéci Narodowej 2019)

Zastosowane rozwigzania r6znig si¢ do$¢ znacznie pomiedzy sobg. Ich analiza
poréwnawcza pokazuje niestety nieco przypadkowy dobér wdrazanych
srodkéw, ktérego celem nie koniecznie wydaje si¢ by¢ dazenie do okre$lenia i w
efekcie zastosowania najbardziej optymalnych dla danych warunkéw narzedzi,
przyktadowo:

nie dopuszcza si¢ po torowiskach ruchu autobuséw miejskich w sytuacjach,
kiedy ich trasy pokrywaja si¢ z tramwajowymi (lokalizacje: 1, 13, 15, 18, 20,
32) i na odwrdt, daje si¢ takg mozliwos¢ tam, gdzie takiej potrzeby nie ma,
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— na dlugosci tych samych ciggdéw stosuje si¢ rézne kombinacje dopuszczen
uzytkownikéw ruchu innych niz tramwaje (lokalizacje: 1-2, 8, 10-11-12, 14,
23).

Realizacj¢ wydzielenia torowiska tramwajowego w ul. Jedno$ci Narodowej

(lokalizacje 10 i 11) po jej rozpoczgciu wstrzymano przez ponad rok.

Oznakowanie pionowe sankcjonujace wydzielenie torowiska byto w tym czasie

zastonigte 1 to w dos¢ kuriozalny sposéb (biato-czerwonymi tasmami

ostrzegawczymi). Byto to powodem kpin i krytyki (w mediach), co nie tworzyto
dobrego wizerunku dla poparcia stusznosci idei wprowadzanych wydzielen.

Od 2011 roku miaty niestety miejsce przypadki okresowej rezygnacji z
opisywanych wydzielen, ttumaczone koniecznoscig zwigkszenia przepustowosci
ruchu ogdlnego na czas objazdéw spowodowanych przebudowami innych ulic -
np. ul. Traugutta (lokalizacja 28) podczas przebudowy ul. Dyrekcyjnej pod
wiaduktem kolejowym. Zdaniem autora artykutu sa to dzialania niekorzystne,
gdyz w takich wtasnie sytuacjach nalezy priorytetowa¢ najbardziej wydolne
srodki transportu jakimi sa wtasnie pojazdy komunikacji zbiorowe;j.

4. NOWE PROBLEMY

Nowe rozwigzania generujg niekiedy nowe, niespotykane dotad
problemy. Sa nimi chociazby sytuacje rozpoczynania albo przerywania ciaggltosci
wydzielonego torowiska tramwajowego w taki sposob, iz tor tramwajowy na
pewnej dlugosci staje si¢ jednocze$nie pasem zanikajacym dla samochodéw.
Kierowcy prawego pasa ruchu nie chca wpuszczaé tych z lewego, a ci w efekcie
blokuja przejazd tramwajom i innym pojazdom dopuszczonym do ruchu po
wydzielonym torowisku.

Innym nowym problem jest fakt, iz generalnie stosunkowo tatwo jest
umozliwi¢ wjazd dodatkowym uzytkownikom na wydzielone torowiska
tramwajowe, natomiast znacznie trudniej jest juz zapewni¢ im swobodny zjazd,
tak aby nie blokowali oni przejazdu tramwajom i autobusom. W miejscach, w
ktérych przestaje obowiazywaé dopuszczenie do ruchu po wydzielonym
torowisku uzytkownikéw innych niz tramwaje, a sa to chociazby wjazdy na
przystanki z wysepkami (ul. Jednosci Narodowej przed skrzyzowaniem z ul.
Wyszynskiego) albo wloty niektdrych skrzyzowan (ul. Jednos$ci Narodowej
przed skrzyzowaniem z ul. Nowowiejska jadac do centrum), teoretycznie
pojazdy ktérym skonczyto si¢ owo dopuszczenie powinny mie¢ mozliwo$¢
jazdy osobnym pasem ruchu, ktéry ,zjechal” z tego torowiska, praktycznie
jednak najcze$ciej nie jest to mozliwe, gdyz juz na samym poczatku pas ten jest
zastawiony samochodami, ktére zgodnie z obowigzujacymi przepisami mogly na
niego wjecha¢ (dzigki manewrowi zmiany pasa ruchu). Zdarzaja si¢ rowniez
miejsca, w ktérych wydzielone torowisko ,,zjezdza” na sgsiadujacy z nim
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wczesniej pas ruchu ogélnego (ul. Nowowiejska przed przystankami
przyladkowymi ,,Prusa”), pierwszenstwo przed samochodami w tej sytuacji maja
zapewnione przepisami jedynie tramwaje, pozostali dopuszczeni do ruchu po
wydzielonym torowisku dodatkowo uzytkownicy — juz nie! Niekorzystna
sytuacja sg réwniez przypadki, kiedy autobusy miejskie muszg zjezdzaé z
wydzielonego torowiska, po to aby za chwile i tak na nie wjezdza¢ (lokalizacje:
5,9-8,17-18-19).

Nowym problemem s3 réwniez sytuacje wystepujace w przypadku
przystankéw tramwajowych ,,dochodzonych” z chodnika (bez wysepek)
umieszczonych na wlotach skrzyzowan o ruchu sterowanym sygnalizacja
swietlng. Obecnie, w przypadku wydzielonego torowiska, bardzo czgsto zdarza
sie, ze tramwaj wjezdzajacy na przystanek zatrzymuje si¢ obok kolejki
samochodéw oczekujacych na zielone $wiatlo, przez co po otwarciu drzwi
pasazerowie maja do$¢ utrudnione wysiadanie jak i wsiadanie. Dawniej, kiedy
torowisko w tym samym miejscu nie bylo wydzielone, wewngetrznym pasem
ruchu do skrzyzowania podjezdzaly zaréwno tramwaje jak i samochody - w
poréwnywalnym tempie jak samochody na zewngtrznym pasie ruchu, dzigki
czemu ich kierowcy tatwiej zauwazali podjezdzajacy do przystanku tramwaj i
znacznie rzadziej dochodzitlo do blokowania tego pasa ruchu na diugosci
przystanku, podczas postoju przy nim tramwaju. Oczywiscie jest na ten problem
prosta recepta, znana od wielu lat - §luza sygnalizacyjna. Paradoksalnie §luzy
takie zastosowano na ul. Piastowskiej i Sienkiewicza (lokalizacje: 12 i 13) po ich
przebudowie w 2005 roku, lecz wtedy torowiska te nie uzyskaty wydzielenia, a
przez to z definicji $luzy takie nie mogly pracowaé poprawnie (jeden samochdod
mogt zablokowac priorytetowany $luza tramwaj). Rodzito to wiele kuriozalnych
sytuacji i stato si¢ powodem krytyki, co podobnie jak w przypadku opisanym w
poprzednim rozdziale nie tworzylo dobrego wizerunku dla poparcia stusznosci
idei wprowadzanych rozwigzan. Migdzy innymi z tego powodu Sluzy w ul.
Piastowskiej po pewnym czasie przetaczono na ,,z6tte pulsujace”, a przeciez
wlasnie teraz, kiedy torowisko jest w tym miejscu wydzielone, mogtyby one
pracowa¢ poprawnie.

5. MOZLIWOSCI KOLEJNYCH WYDZIELEN

Wroctawska sie¢ tramwajowa nadal posiada odcinki toréw
zlokalizowanych w ulicach o przekroju staromiejskim, ktére jak dotad nie
uzyskaty wydzielenia. Ich lokalizacje (oznaczone kolejnymi duzymi literami
alfabetu) przedstawiono na rys. 2 grubymi kropkowanymi liniami.
,Niezdobytymi bastionami” pozostaja dwa do$¢ wazne wroctawskie korytarze
transportu publicznego: ul. Grabiszynska miedzy przystankami FAT i pl.
Srebrny (A) oraz ul. Krakowska miedzy przystankami Na Niskich Eakach i
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Centrum Handlowe (B), ktére juz obecnie posiadaja wystarczajgce szerokoS$ci
jezdni dla wprowadzenia wydzielen. Niestety nie mozna tego powiedzie¢ o
ulicach: Lokietka (C), Poniatowskiego (D) i Szczytnickiej (E), w przypadku
ktérych staromiejska zabudowa kamienic nie pozwala na uzyskanie
wystarczajacych szeroko$ci jezdni, cho¢ tu problem mozna by rozwigzaé
poprzez rezygnacje z jednego z kierunkéw ruchu pojazdéw kotowych i
przesuni¢cie torowiska. Podobnie zbyt waskie jezdnie wystepuja na ul.
Osobowickiej od ul. Serbskiej do Lutyckiej (F) oraz mos$cie Zwierzynieckim
(G), tyle tylko ze tutaj pozostawienie jednego kierunku dla samochodéw raczej
nie wchodzi w gre. Nieco inaczej sytuacja wyglada w przypadku mostéw
Szczytnickiego (H) i Grunwaldzkiego (I) oraz ul. Dyrekcyjnej pod wiaduktem
kolejowym (J) - tu szerokosci sg wystarczajace dla uzyskania wydzielenia, tyle
tylko ze wszystkie te trzy miejsca potozone sg w ciggu DK98, ale skoro na ul.
Putaskiego udato si¢ wprowadzi¢ wydzielenie, to czemu by réwniez nie tutaj? W
przypadku ulic: Stowiafiskiej (K), Dubois na kierunku od Pomorskiej do
Drobnera (L), Swidnickiej od ul. Podwale do pl. Kosciuszki (M) i Sadowej na
kierunku od pl. Legionéw (24), linia zabudowy pozwala jeszcze na poszerzenie
ulic i umozliwienie dzigki temu wydzielenia torowiska tramwajowego (dla
trzech ostatnich przypadkbw — z konieczno$cig przesunigcia torow
tramwajowych). Z kolei w przypadku ulic Chrobrego (N), Teatralnej (O) i
Glinianej (P), posiadajacych wewnatrzosiedlowy charakter, zastosowanie
wydzielenia nie wydaje si¢ by¢ potrzebne. Na koniec dwa odcinki torowisk
niewykorzystywane obecnie w ruchu tramwajéw liniowych, cho¢ z pewnos$cia
ulegnie to zmianie po zrealizowaniu planowanych przedluzeh tras
tramwajowych do Nowego Dworu i Swojczyc: ul. Podwale od pl. Orlat
Lwowskich do ul. Sadowej (R) i ul. Mickiewicza od ul. Wajdy do ul.
Wystawowej (S). W pierwszym przypadku obecna szeroko$¢ jezdni jest
wystarczajaca dla zrealizowania wydzielenia, w drugim za$ — istnieje mozliwo§¢
rezygnacji z jednego z kierunkéw ruchu kolowego i przesuniecia torowiska.

6. PODSUMOWANIE

Torowiska tramwajowe w ulicach o przekroju staromiejskim przez wiele
lat uwazane byly jako swego rodzaju zasztos¢ historyczna albo jako ,,zto
konieczne”, z ktérego najlepiej jest jednakze zrezygnowa¢ przy najblizej
nadarzajacej si¢ okazji (czyli przebudowie). W opinii autora niniejszego
artykutu podejsécie takie jest nieco krzywdzace i niesprawiedliwe, gdyz jego
zdaniem w analizowanym rozwigzaniu drzemie jednak pewien niewykorzystany
potencjal, ktéry okazuje si¢ by¢ coraz bardziej aktualny, w aspekcie dazenia do
ograniczania zatloczenia motoryzacyjnego, poprawy bezpieczenstwa i
uspakajania ruchu oraz dbato$ci o otaczajace nas Srodowisko. Wystarczy jedynie
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w sposéb umiejetny (odpowiednimi Srodkami) zrealizowa¢ w ulicy tego typu
wydzielenie torowiska tramwajowego.

Zdaniem autora artykutu godne polecenia jest nie tylko wprowadzanie
wydzieleh juz istniejacych torowisk tramwajowych zlokalizowanych w
przekrojach ulic staromiejskich, ale réwniez sigganie po ten typ rozwigzania w
przypadku budowy zupetnie nowych tras tramwajowych. Autor artykutu nie
tylko aktywnie dzialat na rzecz wydzielania wroctawskich torowisk
tramwajowych, ale bedac czlonkiem zespotéw projektowych niektérych ze
zrealizowanych juz inwestycji tramwajowych dla Wroctawia proponowat
siegniecie po ten typ rozwiazania. Tak byto w przypadku nastgpujacych dwaéch
lokalizacji: ul. Swieradowskiej oraz Kozanowskiej, niestety bez sukcesu.
Podobnie w przypadku opracowywanej obecnie dokumentacji projektowej na
przebudowe ul. Maslickiej we Wroclawiu, zdaniem autora artykutu bardziej
korzystnym rozwigzaniem byloby zastosowanie analizowanego rozwigzania,
zamiast preferowanego przez wladze miasta wydzielonego torowiska
tramwajowego umieszczonego z boku ulicy.

Z drugiej zas$ strony wart odnotowania jest fakt, iz budowane obecnie we
Wroctawiu nowe torowisko tramwajowe na ul. Hubskiej, realizowane jest
wtasnie jako wydzielone, zlokalizowane osiowo w przekroju ulicy
staromiejskiej. Czyzby zwiastowato to kolejny przetom?
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SEPARATING WROCLAW TARM TRACKS IN THE OLD-
TOWN STREETS

Greater part of present Wroctaw tram network formed Germans to the
end of second world war. On suburbs most often there were build tram tracks
situated on one side of street, as separated from common traffic. In central part
of the city and on routes from it there were build tracks put in streets pavement
and not separated from common traffic. Just for this type of solution author of
the article will use qualification ,,tram tracks in the old-town streets" (Fig.1).

Traffic crowd problems appeared in Poland a little later, in relation to
most developed states of the world. This problems caused slow down of trams
movement on non-separated tram tracks. From this reason manners of
modernization of such tram tracks became changed. The first manner was
extending of streets sections to obtain sufficient space for use separated tram
tracks. The second manner was tram routes transferring on new wide parallel
streets. Unfortunately there were places, in which none of two mentioned above
manners did not be able to realize. There were the third possible manner — to
prohibit car traffic by tram tracks and allow it only near by them, but it causes
reduction of traffic lanes for cars number from 2 to 1, what was attended as
inadmissible. In effect certain part of Wroctaw tram tracks behaved sections
qualified in this article as tram tracks in the old-town streets.

Large change took place in 2011 year when Motorway Bypass in
Wroctaw A8 was opened. It takes over transit traffic, so authorities decided to
separate much of tram tracks in the city, by the third mentioned above manner.
Their location is presented on Fig. 2 (continuous lines) and basic parameters - in
Table 1. Till now became separated this manner about 10 % of tram tracks
length in Wroctaw.

Unfortunately not all separations were realized in similar profitable
method - in many cases tram tracks are dedicated not only for trams and busses
(Fig. 3). Used solutions differ enough considerably among oneself. Their
comparative analysis shows unfortunately a little accidental selection of applied
solutions. Their aim not necessarily appears to define and use most optimum for
given conditions tools. New solutions generate sometimes new, unparalleled till
now problems.

Certain part of tram tracks in Wroctaw stays still non-separated, their
location is presented on Fig. 2 (dot lines).

Keywords: city public transport, separated tram tracks, priority.



