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Praca zawiera rozwazania na temat celowosci i mozliwosci uzycia rozjazdéw tramwa-
jowych specjalnej budowy (o duzym promieniu toru zwrotnego) na przyktadzie rozwoju
sieci wroctawskiej. Przedstawiono roznice w budowie pomiedzy rozjazdami zwyklymi
i duzych predkosci. Zreferowano wyniki analizy dotyczacej wprowadzania takich rozjaz-
dow w poszczegolne wezly rozjazdowe. Omowiono wstepnie wytypowane lokalizacje.
Przedstawiono wady i zalety tramwajowych rozjazdow duzych predkosci.

Stowa kluczowe: tor tramwajowy, rozjazd, rozjazd duzej predkosci, Wroctaw.

1. WSTEP

Jednym z istotniejszych wyzwan stojacych dzi§ przed miejskim transportem
zbiorowym jest konieczno$¢ cigglego zwigkszania jego atrakcyjno$ci. Objawia si¢
to na wiele sposobow, dotykajac zarowno taboru, jak i infrastruktury, oraz koncen-
trujac si¢ szczegodlnie na aspektach istotnych z punktu widzenia pasazera. Prowa-
dzone w ostatnich latach inwestycje czasem nie przynosza oczekiwanych efektow
w postaci wzrostu komfortu lub skrocenia czasu podrézy. Pomimo zaangazowania
powaznych srodkéw finansowych, przektada si¢ to na brak istotnego wzrostu fre-
kwencji w pojazdach. Przyczyng tego stanu jest przede wszystkim zespot czynni-
kéw 1 okolicznosci, znany jako szeroko pojeta atrakcyjno$¢ transportu zbiorowego,
do ktorej kluczowych sktadnikow mozemy zaliczy¢:

— czas jazdy, utozsamiany z predko$cig przemieszczania,

— regularno$¢ jazdy, jako interwal pomigdzy kolejnymi kursami,

— czestotliwo$¢ kursowania, takze jako kryterium oceny sprawnosci,

— punktualno$¢ jazdy jako wskaznik ilosciowo-jakosciowy,

— dogodnos¢ potaczen zwigzana z wigzba ruchu,

— wygode podrozowania: ogrzewanie, klimatyzacja, fatwos¢ wejscia do pojazdu,
— bezpieczenstwo jazdy,

— informacj¢ o przebiegu linii i uktadu, wewnatrz pojazdow i na przystankach,

1 DOI 10.21008/j.1897-4007.2017.25.12
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— kulturg obstugi — zachowanie pracownikow [3, 5].

W istniejacych sieciach tramwajowych, przy licznych ograniczeniach infra-
strukturalnych, nie jest mozliwe istotne zwigkszenie predkosci na dtugich odcin-
kach bez powaznych inwestycji w rozwigzania bezkolizyjne. Dzigki zastosowaniu
dedykowanych urzadzen, jak tramwajowe rozjazdy duzych predkosci, mozliwe jest
wyeliminowanie przyczyny jednego z powazniejszych ograniczen predkosci jazdy
na weztach i rozgatezieniach linii tramwajowych. Zalozono, Ze liczne zastosowanie
takich rozjazdow w kluczowych punktach sieci w znaczacy sposob wptynie na
poprawe warunkoéw ruchu.

2. TRAMWAJOWY ROZJAZD DUZYCH PREDKOSCI

W standardowym rozjezdzie tramwajowym, zbudowanym z typowych pot-
zwrotnic 1 krzyzownic plytkorowkowych i opartym na promieniu toru zwrotnego
50 m, predkosé¢ przejazdu ograniczona jest najczesciej do 10 lub 15 km/h. Na po-
trzeby pracy [2] przyj¢to autorska definicje, zgodnie z ktorg rozjazd duzej predko-
$ci umozliwia przejazd z predkoscia nie mniejszg niz 50% warto$ci obowiazujacej
na przylegtym odcinku szlakowym. Poniewaz na trasach tramwajowych w torze
zabudowanym najczesciej obowiazujaca predkoscia jest 50 km/h, a w torze wy-
dzielonym 70km/h, warunki definicji spetni rozjazd zapewniajacy predkos¢ jazdy
na kierunku zasadniczym i zwrotnym nie mniejszg niz odpowiednio 25 i 35 km/h.
Wedhug przyktadowych materiatow producenta [8, 9], beda to konstrukcje o pro-
mieniach toru zwrotnego 100, 150 i 190 m. Wartosci niedoboru przechytki dla toru
normalnego zestawiono w tabeli 1; standardowo nalezy je przyrowna¢ do maksy-
malnego niedoboru przechytki wynoszacego 150 mm.

Tab. 1. Wartosci niedoboru przechytki w wybranych rozjazdach [mm]

Predkos¢ [km/h]
Promientoru zwrotnego [m] 30 35 40 45 50
100 106 145 189
150 71 96 126 159
190 56 76 99 126 155

Z danych przedstawionych w tabeli 1 wynika, ze warunek powyzszy spetniaja
odpowiednio rozjazdy o promieniu 100 m dla predkosci 35 km/h, 150 m dla 40 km/h
i 190 m dla 45 km/h. W pracy [2] analizowano mozliwo$¢ zastosowania na obszarze
wroclawskiej sieci tramwajowej rozjazdu o promieniu 190 m. W znanych przykta-
dach wykonania, zainstalowanych w Pradze, charakteryzuje si¢ on uktadem geome-
trycznym identycznym z rozjazdem kolejowym Rz -190 - 1:9, czyli promien toru
zwrotnego wynosi 190 m, skos rozjazdu 1:9, dlugos$¢ od poczatku do punktu mate-
matycznego 10523 mm oraz od punktu matematycznego do koncoéw — 16 615 mm.
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Podstawowym profilem szynowym do jego wykonania jest 49E1 [4]. Ze wzgledu na
koniecznos$¢ dopasowania konstrukcji do wezszych obreczy kot tramwajowych, wy-
magane bylo wykonanie indywidualnego ksztattu krzyzownicy gltebokorowkowej
oraz zastosowanie prowadnic na catej dtugosci tokow szynowych w tuku. Dyskusyj-
na jest rowniez kwestia wbudowania takiego rozjazdu w nawierzchni¢ drogowa,
przede wszystkim z powodu koniecznosci indywidualnego wykonania elementéw
wypetniajacych, glebokich i szerokich wolnych przestrzeni przy iglicach oraz znacz-
nej powierzchni stalowych profili w plaszczyznie nawierzchni. W odrézeniu od roz-
jazdéw o promieniu 190 m, rozjazdy o promieniu do 150 m daja si¢ wbudowywac
podobnie tatwo, jak konstrukcje standardowe (rys. 1).
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Rys. 1. Rozjazdy o promieniu 150m z krzyzownicami glebokorowkowymi (Chemnitz,
Niemcy). Fot. Adam Popiotek (fragment)

3. ANALIZA MOZLIWOSCI LOKALIZACYJNYCH

Wroctawska sie¢ tramwajowa ma charakter rusztowo — rozgatezny z linig ob-
wodowa. Tramwaje konne uruchomiono we Wroctawiu w roku 1877 (BSEG),
elektryczne — w roku 1893 (ESB), za$ miejski przewoznik (SSB) rozpoczat dzia-
falno$¢ w 1902 roku. W wyniku przeksztatcen wlasnosciowych ostatecznie przejat
on kontrole nad torowiskami i wagonami wczesniejszych, prywatnych spotek, do-
szto rowniez do uproszczenia niepotrzebnych juz, konkurujacych wzajemnie od-
cinkow tras, szczegOlnie w $cistym centrum. Kolejna istotna fala uproszczen
ksztattu sieci miata miejsce w latach 70. i 80. XX wieku, kiedy wyeliminowano
wszystkie trasy obslugujace bezposrednio Rynek i przeniesiono ruch na trase W-Z,
czyli ul. Kazimierza Wielkiego. Pomimo dziatan celowych i zniszczen wojennych,
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sie¢ nadal obfituje w tuki o matych promieniach i liczne wezty rozjazdowe, gtow-
nie trzy- i czterowlotowe. Zdarzaja si¢ tez rozlegte, skomplikowane uktady torowe,
jak cho¢by na rondzie Reagana czy placu Powstancow Wielkopolskich.

Algorytm przygotowany dla dyplomanta realizujacego prace [2] miat na celu
wyselekcjonowanie tych weztow rozjazdowych, na ktérych wprowadzenie rozjaz-
dow duzej predkosci bytoby realne technicznie oraz celowe. Analiza planu sche-
matycznego catej sieci wroctawskich torowisk objeta wszystkie wezty, skrzyzowa-
nia i rozgalgzienia torow. Nastgpnie wyeliminowano te, w ktorych zwigkszenie
promieni relacji skretnych wigzaloby si¢ z koniecznoscia wyburzen budynkow
zlokalizowanych wzdtuz rozpatrywanych ulic, lub réwnie powaznych interwencji
przestrzennych (zmiana lokalizacji wlotow tuneli czy przej$¢ podziemnych, zasy-
panie fragmentu fosy). W kolejnym etapie wykreslono te lokalizacje, w ktorych
perony potozone sa w bezposredniej bliskosci proponowanego rozjazdu, za$ zmia-
na ich lokalizacji w obrebie wezta jest niecelowa, np. z przyczyn organizacyjnych,
lub mato realna. Ostatecznym ograniczeniem sensowno$ci zastosowania tramwa-
jowych rozjazdow duzej predkosci jest potozenie ich na wlocie lub wylocie takiego
wezta, w ktorego centrum lezg krzyzownice ptytkie o kacie zblizonym do prostego.
Poniewaz dzisiejszy stan techniki nie pozwala na skuteczne zastgpienie itakich
krzyzownic glebokorowkowymi, wiec w dalszym ciggu konieczne jest ogranicze-
nie predkosci, zatem rozjazd moze podwyzszy¢ predkos¢ przejazdu tylko na wy-
branych relacjach (luk w prawo lub lewo). Warunek ten zostat zapisany dla wyty-
powania tych lokalizacji, gdzie umieszczenie przedmiotowych rozjazdéw przynie-
sie maksymalne korzys$ci. Analiza ostatnich realizacji [6, 7] dowodzi jednak, ze
zarzadcy infrastruktury godza si¢ na uzycie rozjazdow o duzych promieniach na-
wet w bezposredniej blisko$ci przystankow, wytacznie dla korzysci utrzymanio-
wych i zmniejszenia oddziatywan w postaci drgan i hatasu. Koncowe wnioski
Z powyzszej analizy przedstawiono w syntetyczny sposob na rys. 2, gdzie zielony-
mi okregami objeto wytypowane lokalizacje. Wbrew pierwotnym oczekiwaniom
okazato si¢, ze w obrebie catej sieci jedynie pi¢¢ rozjazdow potozonych w czterech
weztach mozna zastapi¢ rozjazdami duzych predkosci i uzyska¢ korzystne skroce-
nie czasu jazdy.

Wymienione lokalizacje to:

— skrzyzowanie ulic Legnickiej i Milenijnej,

— skrzyzowanie ulic Legnickiej i Srubowej,

— skrzyzowanie ulicy Traugutta i pl. Powstancow Warszawy,
— plac Spoteczny (dwa wloty),

— skrzyzowanie przy zachodnim wlocie mostu Szczytnickiego.
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Rys. 2. Schematyczny plan sieci tramwajowej we Wroclawiu z weztami typowanymi do
instalacji rozjazdow duzych predkosci (objete zielonymi okregami), za [2]
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4. OPISWYTYPOWANYCH LOKALIZACJI

Skrzyzowanie ulic Legnickiej i Milenijnej potozone jest w zachodniej czesci
Wroctawia, obejmujac jeden z najsilniej obcigzonych ruchem ciggdéw tramwajo-
wych, potozony w pasie rozdziatu szerokiej arterii samochodowej. W dajacej si¢
przewidzie¢ przysztosci kilka linii zostanie przeniesionych na nowa tras¢ wzdtuz
ul. Popowickiej, jednak ul. Milenijna pozostanie istotnym lgcznikiem miedzy tymi
dwoma rownolegltymi na dtugim odcinku ciggami. Pod wzgledem torowym, na
opisywanym skrzyzowaniu zlokalizowano rozjazd dwutorowy podwodjny prawy.
Dzigki stosunkowo prostemu uktadowi wezta, bez nadmiernej ingerencji w sgsied-
nie dziatki mozliwe jest zwickszenie promieni relacji skretnej do 120 m, co umoz-
liwi przejazd z predkoscig 40 km/h. Rowniez rozmieszczenie przystankow jest
korzystne; przystanek Kwiska potozony jest ok. 250 m przed osig ul. Milenijnej,
a sasiednie przystanki: DH Astra w ciagu Legnickiej / Lotniczej oraz Kolista przy
ul. Pilczyckiej oddalone sg od niego o odpowiednio 550 i 1450 m. Daje to wystar-
czajace uzasadnienie dla utrzymania Korzystnych parametréw geometrycznych
trasy, jednak dla zapewnienia niezakloconego przejazdu w ciagu Milenijnej, ko-
nieczne jest jeszcze zwigkszenie promienia tuku na skrzyzowaniu Milenijnej i Po-
powickiej. Koncepcja wymusza przesunigcie wstecz jednego wlotu i jednego wylo-
tu jezdni na skrzyzowanie, co nieco zmniejszy jego przepustowos¢. Dla osiggnigcia
w pelni poprawnego funkcjonowania ciagu, konieczne byloby rowniez przestroje-
nie systemu ITS na omawianych skrzyzowaniach w celu uzyskania petnego priory-
tetu dla tramwaju, w tym i wszystkich nast¢pnych przypadkach.

Drugie z wymienionych, skrzyzowanie ulic Legnickiej i Srubowej, potozone
jest blizej centrum miasta niz skrzyzowanie z Milenijng. Jest ono obcigzone
wszystkimi liniami przebiegajacymi na wprost ciggiem Legnicka / Lotnicza, i do-
datkowo jedna linig skrecajaca w kierunku petli Wroctawski Park Przemystowy.
W niedalekiej przysztosci rowniez to polaczenie moze zyskaé¢ na znaczeniu, po-
niewaz zaawansowany jest juz projekt trasy tramwajowej na osiedle Nowy Dwor,
ktéra ma przebiega¢ m.in. ul. Robotniczg. Obecnie relacja skretna uzywana w ru-
chu liniowym (od centrum) zrealizowana jest przez odgigcie trasy przed skrzyzo-
waniem 1 wprowadzenie torow kierunkowych w ul. Legnickiej. Pomimo znacznego
oddalenia najblizszych przystankow (liczac od skrzyzowania, po ok. 300 m do
przystankow pl. Strzegomski i Zachodnia oraz 420 m do przystanku Srubowa;
przystanek Dolmed powinien zosta¢ usuniety dla lepszego powigzania ciggow
Legnickiej i Robotniczej), tramwaje jadgce na wprost zmuszone sg do znacznego
zmniejszenia predkosci podczas przejazdu przez rozjazd typowy. Wprowadzenie
w tym miejscu rozjazdu duzych predkosci umozliwitoby istotne zwigkszenie pred-
kosci przejazdu, do 70 km/h na ciggu i punktowo w rozjezdzie przynajmniej
50 km/h. Zgodnie z analizg przedstawiong w [2], tuk relacji skretnej moze przyjac
promien nawet 120 m, zapewniajac predkos¢ przejazdu wynoszaca 35 lub 40 km/h,
zaleznie od mozliwosci wykonania przechyiki.
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Skrzyzowanie ulicy Traugutta i pl. Powstancow Warszawy réwniez obejmuje
istotny wroctawski cigg tramwajowy, taczacy pl. Dominikanski z rondem Reagana.
Obecnie tor przebiegajacy w kierunku wschodnim rozdwaja si¢ przed skrzyzowa-
niem na tory kierunkowe, z ktérych na tor zwrotny kierowana jest stabiej obcigzo-
na relacja w ul. Traugutta, obejmujaca linie 3 i 5. Zwigkszenie promienia w relacji
zasadniczej jest mozliwe, jednak przy wartosci 190 m konieczne bytoby wyelimi-
nowanie jednego z trzech pasow ruchu przylegtej jezdni. Dziatanie tego typu jest
zawsze cierpko oceniane przez kierowcow, ale pozostaje zgodne z Wroctawska
Polityka Mobilnosci [10], jako uprzywilejowujace transport publiczny kosztem
indywidualnego na obszarze centrum. Rozwigzanie tego wezta za pomoca rozjazdu
duzych predkosci jest mozliwe na dwa sposoby, ale logicznym jest uprzywilejowa-
nie relacji silniej obcigzonej ruchem. Wszystkie pozadane cechy lokalizacji,
zwlaszcza odpowiednio znaczne oddalenie przystankow, sg tu zrealizowane.

Wprowadzenie rozjazdéw duzych predkosci na placu Spolecznym jest geome-
trycznie mozliwe tylko w relacji taczacej plac Dominikanski i most Pokoju. Po-
niewaz ten kierunek jest relatywnie stabo obcigzony ruchem (linie 2 i 10) oraz nie
przewiduje si¢ zwigkszenia jego znaczenia przynajmniej do momentu wybudowa-
nia torowiska w ul. Wyszynskiego do mostu Warszawskiego, nie rekomenduje si¢
obecnie wbudowania w tym miejscu opisywanego rozjazdu. W relacji zasadniczej,
laczacej plac Dominikanski i rondo Reagana przez most Grunwaldzki, efekt wbu-
dowania rozjazdu bylby zniwelowany przez wystgpowanie lezacego bezposrednio
za nim skrzyzowania toréw pod katem zblizonym do prostego, a nastepnie przy-
stanku ,,Urzad Wojewodzki”.

Ostatnia wytypowana lokalizacja to zbieg ulicy Grunwaldzkiej i placu Grun-
waldzkiego przy zachodnim koncu mostu Szczytnickiego. Poniewaz osie tych ulic
zbiegaja si¢ przy moscie pod katem okoto 40°, strzatki tukoéw przyjmuja tu stosun-
kowo niewielkie warto$ci i zwigkszenie ich promieni do 190m nie wigzaloby si¢
Z istotnymi korektami przebiegu. Sprawe dodatkowo utatwia fakt, ze w jakis czas po
przebudowie mostu dokonano zmiany organizacji ruchu samochodowego, umozli-
wiajac wjazd z mostu w ul. Grunwaldzka z tylko jednego pasa. Do utrudnien nalezy
natomiast zaliczy¢ potozenie planowanego rozjazdu czgsciowo na moscie, ktorego
niweleta przebiega w tuku pionowym o matym promieniu, oraz konieczno$¢ wbu-
dowania rozjazdu w nawierzchnie drogowa ze wzgledu na wykorzystanie pasa toro-
wiska przez autobusy i samochody. Wszystkie pozadane cechy lokalizacji, w tym
odpowiednio znaczne oddalenie przystankdw, rowniez tu sg zrealizowane.

5. KORZYSCI I RYZYKA PLYNACE ZE STOSOWANIA
ROZJAZDOW DUZYCH PREDKOSCI

Zyskiem plyngcym ze stosowania rozjazdéw duzych predkosci jest chocby
zmniejszenie zuzycia szyn i kot taboru, spowodowanych przejazdem przez tuk
0 zdecydowanie wickszym promieniu. Konsekwencje dlugotrwatego nacierania
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obrzeza kota na warge rowka szyny w tuku rozjazdu o matym promieniu pokazano
na rysunku 3. Wytworca szacuje, ze przyzastosowaniu rozjazdu duzej predkosci
trwato$¢ kluczowych elementéw rozjazdu wydtuzy si¢ dwukrotnie, co oznacza
mniejsze naktady na remonty i konserwacj¢ [4]. Podstawowa przyczyna tego stanu
rzeczy jest istotne zmniejszenie kata natarcia kota na szyng, oraz uzycie specjalnie
dobranej krzyzownicy glebokorowkowej do wezszych niz kolejowe obreczy kot
tramwajowych.

Rys. 3. Catkowicie zuzyta warga rowka wewnetrznego toku szynowego w tuku, prowizo-
rycznie zastgpiona ptaskownikiem

Najistotniejsza korzyscig plynaca ze stosowania rozjazdéw o duzych promie-
niach jest jednak skrocenie czasu jazdy. W ponizszym przyktadzie obliczeniowym
przyjeto przejazd tramwaju o dtugosci 30 m z predkoscia maksymalng 50 km/h
i przyspieszeniem rozruchu i hamowania 1,0 m/s* pomiedzy przystankami oddalo-
nymi 0 500 m w dwoch przypadkach: kiedy odcinek jest pozbawiony przeszkod,
oraz kiedy w potowie jego dtugosci potozony jest rozjazd o dtugosci 20 m, na kto-
rym obowigzuje predkos¢ jazdy 15 km/h. Stosujac powszechnie znane, ,.kolejowe”
wzory na straty czasu przy rozruchu i hamowaniu uzyskuje si¢ wynik wynoszacy
49,89 s dla przypadku pierwszego i 64,99 s dla przypadku drugiego. W warto-
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$ciach bezwzglednych, réznica wynosi 15,10 S, mozna wiec argumentowac, ze
W poréwnaniu z czasem jazdy od petli do petli wynoszacym 30 czy 50 minut nie
robi wigkszej réznicy. Z drugiej strony, warto uswiadomi¢ sobie dwa fakty: czas
przejechania tego konkretnego odcinka w przypadku niekorzystnym jest o ponad
30% dhluzszy, a moze to by¢ fragment toru stanowiacy waskie gardto, silnie obcig-
zony ruchem. Ponadto, zysk czasowy dla jednej osoby, przejezdzajacej ten odcinek
dwa razy dziennie przez 250 dni roboczych wynosi 7550 s, czyli ponad 2 godziny
rocznie; jezeli z linii tramwajowej skorzysta codziennie 5000 oséb, otrzymujemy
zysk spoteczny w postaci niemal 10 500 godzin rocznie, ktére mozna przeznaczyé
na pracg, wypoczynek czy wychowanie dzieci. Aby w ciagu roku przepracowac te
same 10 500 godzin, potrzebnych jest ponad 5 etatow po 8 godzin dziennie. Dopie-
ro takie wyliczenie pokazuje skale catkowitej korzysci plynacej z usprawniania
ruchu poprzez poprawe infrastruktury. Dowodzi rowniez, jak daleko mylna jest
popularna, powtarzana czgsto przez decydentow opinia, ze ,,dla kilku minut zysku
nie optaca si¢ — robi¢ remontu, zmienia¢ programu sygnalizacji, wydziela¢ torowi-
ska...”. Ponadto, stanowi potwierdzenie faktu, ze dla wprowadzenia istotnych
ulepszen w organizacji miejskiego transportu zbiorowego nie zawsze sg potrzebne
spektakularne i1 kosztowne inwestycje; podobny efekt mozna czgsto osiagnac, pie-
czolowicie i ze zrozumieniem tematu zbierajgc drobne zyski czasowe na poszcze-
golnych szlakach i weztach sieci.

Tramwajowe rozjazdy duzych predkosci nie sg wolne od wad i cech charakte-
rystycznych ktére sprawiaja, ze ich wbudowanie i eksploatacja sg bardziej ktopo-
tliwe, niz w przypadku rozjazdow standardowych. Dtugos$¢ calkowita konstrukcji
wynoszaca ponad 27 metrow mocno ogranicza mozliwos¢ jej ulozenia w prze-
strzeni ulicznej nawet tam, gdzie jest uzasadniona ruchowo. Nastepnym proble-
mem jest wbudowanie w nawierzchni¢ drogowa przestrzeni mig¢dzyszynowych
W rozjezdzie o promieniu 190 m; istniejag wprawdzie rozwigzania, najczesciej opar-
te na zelbetowych elementach prefabrykowanych, ktére pozwalaja na wkompono-
wanie rozjazdoéw kolejowych w powierzchnie placéw i drog, jednak sg one dedy-
kowane gltownie rozwigzaniom przemystowym. W ruchu miejskim, zwtaszcza
z udzialem pieszych i rowerzystow, istotne jest bardzo doktadne wypehienie prze-
strzeni przyszynowych, czego standardowe rozwigzania nie zapewniajg w wystar-
czajacym stopniu. Niezaleznie od dobranego systemu, konieczne jest pozostawie-
nie wolnej przestrzeni migdzy iglicami i opornicami; nawet przy wyeliminowaniu
ruchu pieszego i rowerowego ze strefy zwrotnicy, przy zastosowaniu kolejowych
profili szynowych i iglicowych pozostate szczeliny sg relatywnie dtugie i giebokie,
dodatkowo rodzac problemy z odwodnieniem nawierzchni. Nastepnym zagadnie-
niem jest konieczno$¢ odpowiedniego rozmieszczania detektorow systemu ITS.
Dla zapewnienia odpowiedniej pracy sterownika sygnalizacji na skrzyzowaniu, na
ktorym zainstalowany jest rozjazd duzych predkosci, konieczne jest zapewnienie
wilasciwej odleglosci miedzy detektorem a rozjazdem wynoszacej co najmniej
200m [4]. W warunkach miejskich czesto oznacza to konflikt z poprzednim skrzy-
zowaniem lub innymi przeszkodami, jak przejécia lub przejazdy przez tory, o ile
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one rowniez objete sg sygnalizacja. Mankamentem ograniczajacym korzysci z za-
instalowania rozjazdu duzej predkosci jest uktad geometryczny wielu weztow —
o ile tory za przynajmniej jednym (najczesciej jednym, zasadniczym) torem roz-
jazdu przecinaja sie¢ pod katem zblizonym do prostego, konieczne jest zastosowa-
nie w tym miejscu krzyzownic ptytkorowkowych, na ktorych obowigzuje ograni-
czenie predkosci do 10 — 15 km/h. To ogranicza korzy$¢ w postaci zwigkszonej
predkosci jazdy do wylacznie relacji zwrotnych. Pelne wykorzystanie mozliwosci
rozjazdow ma miejsce jedynie w weztach o ksztatcie Y lub T oraz w uktadach to-
rowych ztozonych z rozjazdow zwyczajnych i skrzyzowan torow o tacznej funk-
cjonalnosci kolejowych rozjazdéw krzyzowych pojedynczych lub podwdjnych
(X z relacjami skretnymi). Ostatnim kryterium, w ktérym rozjazd duzej predkosci
przegrywa ze standardowym, jest cena. Wigksze koszty wbudowania urzadzenia
biora si¢ z jego wiekszych rozmiaréw, wiec zuzycia stali i liczniejszego doboru
podktadow lub wickszej powierzchni podbudowy betonowej.

6. PODSUMOWANIE

Po stosunkowo dlugim okresie utrzymywania sztywnego podzialu na tramwaj,
kolej miejska i metro obserwuje si¢ powrdt do charakterystycznego okoto sto lat
temu przenikania poszczegolnych rodzajow transportu szynowego. Wyrazami tych
trendow sg licznie powstajace linie tramwajow podmiejskich i dwusystemowych,
lekkie koleje dojazdowe czy daleko idace przebudowy i modernizacje uktadow
istniejgcych. Nadrzednym celem tych dziatan jest proba zwiekszenia atrakcyjnosci
transportu zbiorowego przez poprawe jego zasiegu, atrakcyjnosci, czasu przejazdu
czy lepsze wykorzystanie naktadow inwestycyjnych. Stosowanie rozjazdow
0 wiekszych niz standardowe promieniach toru zwrotnego stanowi jeden ze sktad-
nikow postepu. Poniewaz polskie przepisy 1 wytyczne w tym zakresie obrazujg stan
techniki sprzed czterdziestu lat, istnieje pilna potrzeba ich aktualizacji [1]. Niniej-
szy artykul wpisuje si¢ w cykl prac opisujacych poszczegélne rozwigzania tech-
niczne, ktorych istnienie warto zdaniem autora zauwazy¢ i wdrozy¢ z korzyScia dla
bezpieczenstwa i komfortu pasazera miejskiego transportu zbiorowego.
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ANALYSIS OF A POSSIBILITY TO USE HIGH SPEED TRAM
TURNOUTS IN WROCLAW TRAM NETWORK’S KNOTS

Summary

The work includes discussion on the purpose and possibility of using special tramway
turnouts (with a large radius of the turning track) on the example of the Wroclaw network.
The differences in construction between ordinary and high speed switches are presented.
The results of the analysis concerning the introduction of such turnouts into the individual
track junctions are presented. Pre-selected locations are discussed. The advantages and
disadvantages of high-speed tramway turnouts are presented.

Keywords: tramway track, switch, high speed turnout, Wroctaw.
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