TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 09 2012

KRZYSZTOF KOLODZIEJCZYK

mgr, Zaktad Geografii Regionalnej

i Turystyki, Uniwersytet Wroctawski,
pl. Uniwersytecki 1,

50-137 Wroctaw, tel. 509 311 435,
krzysztof kolodziejczyk@uni.wroc.pl

FUNKCJONALNOSC PRZYSTANKOW
LINII TRAMWAJU PLUS WE WROCLAWIU!

Streszczenie. W zwiazku z uruchomieniem wszystkich linii Tramwaju Plus
we Wroclawiu na stalych trasach, a wiec po zakorczeniu wiekszosci prac
budowlanych zwiazanych z tym projektem, podjeto badania nad charakte-
rystyka, funkcjonalnoscia i wizerunkiem przystankéw obstugujacych nowe
linie. W niniejszym artykule skupiono sie na zagadnieniach zwiazanych
z forma przystankéw i peronéw przystankowych oraz ich dostepnosci dla
0s6b niepelnosprawnych. Wizerunkowi (wygladowi) przystankéw zostanie
poswiecony odrebny artykul, w ktérym zawarta bedzie takze charaktery-
styka wyposazenia przystankéw, réwniez w istotny sposéb wplywajacego
na ich funkcjonalno$¢, a zwlaszcza warunki oczekiwania na pojazd. W ni-
niejszej pracy analizie poddano podstawowe charakterystyki przystankéw
okreslajace ich funkcjonalno$¢, takie jak ich typ i lokalizacja wzgledem
skrzyzowania, wysoko$¢, dlugos¢ i szeroko$¢ perondéw oraz bariery ogra-
niczajgce dostepnos¢. Wyrdzniono trzy rodzaje przystankéw Tramwaju
Plus: nowo wybudowane, istniejace wezesniej oraz takie, ktére nie zostaly
poddane modernizacji. Zauwazono pewne tendencje pozytywne, zwlaszcza
zdecydowana przewage przystankéw o charakterze peronéw nad docho-
dzacymi oraz przystankéw podwéjnych nad pojedynczymi, jak réwniez
skrécenie lub ulatwienie drogi dojscia do niekt6rych przystankéw. Niestety
szereg oszczednosci i wynikajacych stad niekonsekwencji budzi powazne
watpliwosci, a uwidaczniaja sie one zaréwno pomiedzy wydzielonymi typa-
mi, jak i w obrebie tych grup. Naleza do nich m.in.: zréznicowana wysokos¢
peronéw czy dlugo$¢ sasiednich przystankéw, niedostosowanie szerokosci
peronéw do potokéw pasazeréw, brak lub utrudniona dostepnosé niektd-
rych przystankéw dla oséb niepetnosprawnych. Wady te powoduja, ze na-
dzieje pokladane w najwiekszej w ostatnich latach wroclawskiej inwestycji
zwigzanej z komunikacja zbiorowa trudno uznac za spelnione.

Stowa kluczowe: Tramwaj Plus we Wroclawiu, przystanki tramwajowe,

perony, funkcjonalnos¢, przystosowanie dla niepelnosprawnych

Wprowadzenie
Przystanek to wedhug ustawy Prawo o ruchu drogowym {1}
miejsce zatrzymywania si¢ pojazdéw transportu publiczne-
go, oznaczone odpowiednimi znakami drogowymi. Do tej
dosy¢ malo precyzyjnej definicji warto dodaé zasadniczg wy-
daje si¢ ceche, mianowicie umozliwienie wejscia pasazerom
do srodka pojazdu celem odbycia przejazdu. Funkcjonalnosé
przystankéw wiaze sie $cisle z jakoscia systeméw komunika-
¢ji miejskiej. Liczne szczegGlowe badania doprowadzily do
sporzadzenia listy podstawowych kryteriéw oceny tej jakosci.
Rudnicki z zespolem w opracowaniu wykonanym na zlecenie
Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej pt. Kryteria i mier-
niki oceny miejskiej komunikacji zbiorowej (Krakéw 1998, za [21)
w ramach kryterium dotyczacego warunkéw podrézy wyrdz-
nia m.in. nastepujace cechy systemu komunikacji miejskiej:

e warunki i uciazliwo$¢ dojscia do przystanku,

e warunki oczekiwania na przystanku,

o latwos¢ i sprawnos$¢ wsiadania i wysiadania,
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ktoére bezposrednio tacza sie ze sposobami budowy i wyposa-
zania miejsc zatrzyman. Co prawda badania ankietowe wy-
kazaly, ze cechy te nie sa zdaniem pasazeréw najwazniejsze
(wicksza role przypisano niezawodnosci i dostgpnosci komu-
nikagji), jednak ich znaczenie nie jest wcale marginalne {2].

Trzy linie Tramwaju Plus we Wroclawiu (tab. 1) stanowia
najwicksza w ostatnich latach inwestycje wladz miejskich
w komunikacje zbiorows. Lacza one gléwne dworce: kolejowy
i autobusowy oraz centrum miasta z poteznym obiektem wi-
dowiskowym (Stadionem Miejskim na EURO 2012). W zalo-
zeniu maja stanowi¢ nowa jako$¢ transportu miejskiego, wy-
rOzniajac  sie  nowoczesnym, klimatyzowanym taborem,
w znacznym stopniu wydzielonymi torowiskami i priorytetem
nad innymi rodzajami transportu zapewnionym przez inteli-
gentnie sterowana sygnalizacje swietla. Linie te mialy zapew-
ni¢ szybsze polgczenie duzych osiedli mieszkaniowych w za-
chodniej cze$ci Wroclawia (Pilczyce, Kozanéw, Gadéw Maly,
Popowice, Szczepin) oraz w jego czeSci potudniowej (Gaj,
Huby) z centrum miasta i weztami komunikacji zewnetrznej,
natomiast w zwiazku z uzyskaniem przez Polske prawa do or-
ganizacji mistrzostw EURO 2012, duzego znaczenia nabralo
zapewnienie przez nie polaczenia z nowym stadionem. Dla
Tramwaju Plus zbudowano dwa nowe odcinki toréw:

e wzdluz ulic Bardzkiej i Swieradowskiej do Gaju,

e oraz od ulicy Legnickiej przez Milenijna i Pilczycka

na osiedle Kozandéw i do Stadionu Miejskiego,
przy czym ten drugi jest jedyng w kraju trasg tramwajowg
zbudowang w celu zapewnienia obshugi areny mistrzostw
Europy w pilce noznej w 2012 roku. Nowe odcinki toréw
zostaly zakoniczone kraficoéwkami, co wymusito zakup ta-
boru dwukierunkowego.

W artykule postanowiono poming¢ zywo dyskutowang na
forach naukowych i popularnych tematyke zasadnosci wpro-
wadzania krancéwek w miescie catkowicie ich pozbawionym
i zakupu drozszych wagonéw dwukierunkowych, sposobu tra-
sowania nowych odcinkéw toréw, efektywnosci introdukowa-
nego Inteligentnego Systemu Transportu i tras nowych linii,

Tabela 1

State trasy linii Tramwaju Plus
Linia Trasa

31 |[Stadion Wroctaw (Krélewiecka) — Maslicka — Pilczycka — Milenijna — Legnicka — pl. Jana
Pawfa Il - Podwale — pl. Orlat Lwowskich — Pitsudskiego — pl. Legionow — Pitsudskiego
- Stawowa — Borowska — Gliniana — Hubska — Bardzka — Swieradowska — Gaj

32 |Kozanow (Dokerska) — Dokerska — Pilczycka — Milenijna — Legnicka — pl. Jana Pawta Il
— Podwale — pl. Orlat Lwowskich — Pitsudskiego — pl. Legionow - Pitsudskiego —
Stawowa — Borowska — Gliniana — Hubska — Bardzka — Swieradowska — Gaj

33 |Pilczyce — Lotnicza — Legnicka — pl. Jana Pawfa Il - Ruska (powr6t przez Sw. Mikotaja)

— Kazimierza Wielkiego — pl. Dominikariski — Ofawska — Traugutta — pl. Powstafcow
Warszawy — Most Grunwaldzki — pl. Grunwaldzki — Most Szczytnicki —

al. Kochanowskiego — al. Rozyckiego — Stadion Olimpijski

Zrédto: opracowanie wiasne
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skupiajac sie na marginalizowanym temacie przystankéw roz-
lokowanych wzdluz linii Tramwaju Plus. W ramach tak szero-
ko zakrojonego, jak na warunki polskie, projektu (oprdcz two-
rzenia nowych tras wyremontowano czes¢ istniejacych toro-
wisk i przebudowano liczne przystanki), finansowanego
w znacznej czesci ze srodkéw unijnych, mozna bylo dazy¢ do
yjednolicenia charakteru, wygladu i wyposazenia przystan-
kéw, natomiast koncowy efekt okazal si¢ niespdjny, zeby nie
powiedzie¢ nieprzemyslany. Niekonsekwencja widoczna jest
w typach przystankéw, ich przystosowaniu dla potrzeb niepel-
nosprawnych, programie, uzytecznosci i wygladzie wyposaze-
nia oraz kolorystyce. Badania terenowe przystankéw przepro-
wadzono w marcu i kwietniu 2012 roku. Trzeba podkreslié, ze
w momencie tym jeszcze nie cala infrastruktura zwigzana
z projektem byla przygotowana, jednak wickszos¢ prac byla
juz ukoficzona, a dalsze plany wladz miejskich byly dobrze
znane. Argumentem za przeprowadzeniem badan bylo uru-
chomienie wszystkich linii Tramwaju Plus po swojej stalej tra-
sie. Wsréd 88 przystankéw obstugujacych linie Tramwaju
Plus zasadniczo mozna wyr6znié trzy typy:

o 24 przystanki na nowo wybudowanych trasach, ktére sa
podobne pod wzgledem konstrukcyjnym, chod i w tym
wzgledzie mozna zauwazy¢ pewne niekonsekwencje;

e 15 przystankéw przebudowywanych, rozlokowanych
wzdluz istniejacych wcze$niej tras;

e 49 przystankéw w ostatnim czasie niezmienianych,
typowych dla obszaru calego miasta.

Podstawowa charakterystyka przystankow

Od szeregu cech przystankéw, jak m.in. obecnosé, wyso-
kos¢, dlugos¢ i szerokos¢ perondw, ponadto uksztaltowanie
powierzchni i rozmieszczenie elementéw wyposazenia, za-
lezy efektywno$¢ wymiany pasazeréw i komfort korzysta-
nia z komunikacji zbiorowej. Chociaz przystanki Tramwaju
Plus raczej korzystnie wyrdzniaja si¢ we Wroclawiu w od-
niesieniu do wyzej wspomnianych cech, to nadal mozna tu
zauwazy¢ wiele niekonsekwencji. Charakterystyka przy-
stank6w zostala przeprowadzona dla poszczegélnych linii
i zawarto ja w tabelach 2—4.

Tabela 2
Charakterystyka przystankow linii 31Plus
Nazwa przystanku Ulica, plac Typ przystanku Dtugos$é przystanku dla nig:esll:g::réaimych Uwagi

Stadion Wrocfaw Krolewiecka) |ul. Maslicka perony na wydzielonym torowisku | podwdjny dostepny

Gdrnicza ul. Pilczycka perony na wydzielonym torowisku  |podwajny dostepny

Modra ul. Pilczycka perony na wydzielonym torowisku | podwdjny dostepny

Pilczycka (Anima) ul. Pilczycka perony na wydzielonym torowisku | pojedynczy dostepny

Kolista ul. Pilczycka perony na wydzielonym torowisku  |podwdjny dostepny

Kwiska ul. Legnicka perony na wydzielonym torowisku | podwajny dostepny w kierunku Gaju przystanek tramwajowo-
-autobusowy

Matopanewska ul. Legnicka perony na wydzielonym torowisku | pojedynczy dostepny

NiedZwiedzia ul. Legnicka perony na wydzielonym torowisku | podwajny dostepny

Zachodnia (stacja kolejowa)  |ul. Legnicka perony na wyadzielonym torowisku | podwdjny * dostepny

Plac Strzegomski ul. Legnicka perony na wydzielonym torowisku  |podwojny niedostepny

Mtodych Technikow ul. Legnicka perony na wydzielonym torowisku  [podwojny niedostepny

Plac Jana Pawfa Il pl. Jana Pawfa Il (ul. Legnicka) perony na wydzielonym torowisku  |podwajny dostepny

Plac Orlat Lwowskich pl. Orlat Lwowskich (ul. Pitsudskiego) |perony na wydzielonym torowisku | pojedynczy dostepny

Plac Legionow pl. Legionow (ul. Pitsudskiego) perony na wydzielonym torowisku | pojedynczy/podwajny |dostepny

Arkady ul. Pifsudskiego wyspowy | wyspowo-dochodzgcy — |podwdjny dostepny

Dworzec Giéwny PKP ul. Stawowa peron na wydzielonym torowisku pojedynczy dostepny obstugiwany tylko w kierunku Stadionu Miejskiego

Dworzec autobusowy ul. Borowska perony na wydzielonym torowisku | podwdjny dostepny

Dyrekcyjna ul. Borowska / ul. Gliniana peron na wydzielonym torowisku | pojedynczy dostepny w kierunku Stadionu Miejskiego obstugiwany

/ antyzatoka réwniez przez autobusy nocne

Joannitow ul. Gliniana antyzatoka pojedynczy dostepny obstugiwany tylko w kierunku Gaju, obsfugiwa-
ny réwniez przez autobusy nocne

Gajowa ul. Gliniana przystanek wiederiski / antyzatoka | pojedynczy dostepny obstugiwane réwniez przez autobusy nocne

Prudnicka ul. Hubska dochodzacy pojedynczy niedostepny obstugiwane réwniez przez autobusy nocne

Kamienna ul. Hubska peron na wydzielonym torowisku | pojedynczy dostepny w kierunku Stadionu Miejskiego przystanek

/ wyspowy tramwajowo-autobusowy

Bardzka ul. Bardzka / ul. Hubska perony na wydzielonym torowisku  |podwdjny dostegpny w kierunku Stadionu Miejskiego przystanek
tramwajowo-autobusowy

Krynicka ul. Bardzka perony na wyazielonym torowisku | podwdjny dostepny w kierunku Stadionu Miejskiego przystanek
tramwajowo-autobusowy

Morwowa ul. Swieradowska perony na wyadzielonym torowisku  |podwdjny dostepny

Swieradowska ul. Swigradowska perony na wyadzielonym torowisku  |podwdjny dostepny

Gaj ul. Swieradowska perony na wydzielonym torowisku | pojedynczy dostegpny

Uwagi: Jesli jakies cechy roznicuja sie zaleznie od kierunku jazdy, podano obie, przy czym najpierw te odpowiadajacg kolejnosci opisu, a nastepnie (po uko$niku) — dotyczaca przeciwnego kierunku.
Kursywa oznaczono przystanki nowowybudowane albo w znaczacy sposob przebudowane dla potrzeb Tramwaju Plus.

Zrédto: opracowanie wiasne

* Perony sa nieznacznie za krotkie, by swobodnie zatrzymywaly sie przy nich dwa sklady. Jesli motorniczy pierwszego tramwaju podjedzie odpowiednio daleko, drugi tramwaj

moze jednoczesnie skorzystac z przystanku, jednak czesto ostatnie drzwi znajduja si¢ juz za peronem. Co ciekawe, podczas przebudowy peronéw odpowiednio nie wydiuzono.

Poczatkowo przystanek mial status pojedynczego, ale ostatecznie, w czerwcu stal sie podwojnym.

28



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 09 2012

Tabela 3
Charakterystyka przystankow linii 32Plus (dodatkowych w stosunku do linii 31Plus)
Nazwa przystanku Ulica, plac Typ przystanku Dtugos$é przystanku | Dostepnosé dla niepetnosprawnych Uwagi
Kozanow (Dokerska) Dokerska perony na wyazielonym torowisku |pojedynczy dostepny
Kozanowska Dokerska perony na wydzielonym torowisku  |pojedynczy dostepny
Uwaga: Kursywa oznaczono przystanki nowo wybudowane w ramach projektu Tramwaju Plus.
Zrodto: opracowanie wiasne
Tabela 4
Charakterystyka przystankow linii 33Plus (dodatkowych w stosunku do linii 31Plus)
Nazwa przystanku Ulica, plac Typ przystanku Diugo$é przystanku | Dostepnosé dla niepetnosprawnych Uwagi
Pilczyce ul. Lotnicza perony na wydzielonym torowisku |pojedynczy dostepny
Metalowcow ul. Lotnicza perony na wydzielonym torowisku |podwaojny dostepny
Bajana ul. Lotnicza perony na wydzielonym torowisku |pojedynczy dostepny
Park Zachodni ul. Lotnicza perony na wydzielonym torowisku |podwojny dostepny
Astra ul. Lotnicza perony na wydzielonym torowisku |podwaojny dostepny
Rynek ul. Kazimierza Wielkiego perony na wydzielonym torowisku |podwajny dostepny
Swidnicka ul. Kazimierza Wielkiego perony na wydzielonym torowisku |pojedynczy dostepny
Galeria Dominikanska |ul. Ofawska perony na wydzielonym torowisku |podwaojny dostepny
Urzad Wojewodzki pl. Powstaricow Warszawy perony na wydzielonym torowisku |podwaojny dostgpnos¢ ograniczona
Most Grunwaldzki pl. Grunwaldzki perony na wydzielonym torowisku |podwojny dostepny przystanki tramwajowo-autobusowe
Plac Grunwaldzki pl. Grunwaldzki (Rondo Reagana) |perony na wydzielonym torowisku |podwojny dostepnosé ograniczona przystanki tramwajowo-autobusowe
Bujwida pl. Grunwaldzki perony na wydzielonym torowisku |pojedynczy dostepny przystanki tramwajowo-autobusowe
Kochanowskiego al. Kochanowskiego perony na wydzielonym torowisku |podwajny dostepny przystanki tramwajowo-autobusowe
Chopina ul. Rézyckiego perony na wydzielonym torowisku |pojedynczy dostepny
Kartowicza ul. Rézyckiego perony na wydzielonym torowisku |pojedynczy dostepny
Stadion Olimpijski al. Paderewskiego perony na wydzielonym torowisku |pojedynczy dostgpnos¢ ograniczona

Zrédto: opracowanie wiasne

Cechy przystankow decydujace o tatwosci i sprawnosci
wsiadania oraz wysiadania

Latwos¢ i sprawnos¢ wsiadania oraz wysiadania uzaleznio-
na jest glownie od réznicy wysokosci pomiedzy poziomem
przystanku (gruntu) a poziomem podlogi lub pierwszego
stopnia pojazdu. W zwiazku z tym, ze trasy Tramwaju
Plus poprowadzone sa w wickszosci wydzielonymi toro-
wiskami, zdecydowanie przewazaja przystanki w postaci
peronéw (79), niestety czasem réznigcych sie wysokoscia®.
Optymalna sytuacja jest, gdy peron znajduje si¢ na wy-
sokosci dolnej krawedzi otworu drzwiowego pojazdu [3}].
Jest to rozwigzanie z oczywistych wzgledéw wygodniejsze
dla pasazeréw, stanowi znaczne ulatwienie dla oséb po-
ruszajacych sie na wozkach inwalidzkich i majacych inne
problemy z przemieszczaniem si¢, jak réwniez dla matek
z wozkami dzieciecymi, dzieki ktéremu przyspiesza sie wy-
miane pasazeréw. Najlepsza sytuacja jest na linii 33Plus,
gdzie wszystkie przystanki (z wyjatkiem przystanku ,,Plac
Grunwaldzki”) maja taka forme, chociaz w tym przypadku
nie wynika to z poczynionych inwestycji, lecz charakteru
dotychczasowej infrastruktury. Natomiast na dwoch pozo-
stalych liniach, w centrum miasta i w okolicy dworcéw, nie
wszedzie wydzielenie torowiska bylo mozliwe, a co za tym

* Najgorsza sytuacja ma miejsce na placu Grunwaldzkim, gdzie perony znajduja
sie prawie na wysokosci gléwki szyny, wiec warunki wsiadania i wysiadania sa
wlasciwie takie same jak na torowiskach wbudowanych w jezdnie. Takie rozwia-
zanie zostalo wymuszone przez zastosowanie rozplotéw i podwoéjnych torowisk
przy dwdch z czterech peronéw wezla, z czego wynika rézna odleglos¢ wagonu od
krawedzi peronu.

idzie nie zawsze mozna bylo zastosowal to najkorzystniej-
sze rozwigzanie.

W ciagu ulicy Glinianej, gdzie torowisko jest wbudowane
w jezdnie, wprowadzono réwnolegle trzy antyzatoki i jeden
przystanek typu wiedeniskiego (fot. 1, 2). Dzi¢ki temu pasa-
zerowie mogg wsiada¢ do tramwajéw z poziomu chodnika,
a nie z poziomu jezdni. W pierwszym przypadku mamy do
czynienia ze zblizeniem chodnika do torowiska poprzez likwi-
dacje skrajnego pasa. Rozwigzanie takie moze by¢ stosowane
na drogach o malym lub umiarkowanym natezeniu ruchu,
a do takich ulica Gliniana nalezy. W tej sytuacji droga dojscia
pasazera do pojazdu staje si¢ wolna od samochodéw. W dru-
gim przypadku pas jezdni miedzy torowiskiem a chodnikiem
jest podwyzszony do poziomu tego drugiego, przy czym za-
chowany jest nadal ruch samochodéw, cho¢ podwyzszony od-
cinek jezdni wymusza zwolnienie. Rozwigzanie to powoduje,
ze pasazerowie nadal muszg zachowywac ostrozno$¢ przy do-
chodzeniu do tramwajéw ze wzgledu na mozliwos¢ przejazdu
samochodu. Podczas gdy wykonanie antyzatok nie budzi zad-
nych watpliwosci, pewne obawy zwiazane sa z przystankiem
wiedeniskim. Podwyzszona cze$¢ jezdni wykonana jest z tej
samej kostki co chodnik, tylko barwy czerwonej a nie szarej,
w zwiazku z czym pasazerom kojarzy¢ sic moze bardziej
z chodnikiem wlasnie, a nie z miejscem, gdzie moga przejez-
dza¢ samochody (normalna jezdnia obok pokryta jest asfal-
tem). Moze to rodzi¢ niebezpieczenistwo, tym bardziej ze
chodnika od podwyzszonej jedni nie oddziela kraweznik.
Dopiero pézniej wymalowano w tym miejscu biala linie i po-
stawiono odcinkowe barierki. Ponadto zastosowanie antyza-
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Fot. 1.

Antyzatoka na przystanku
,Prudnicka” w ciagu
ulicy Glinianej

Fot. 2.

Przystanek ,Gajowa” na
ulicy Glinianej: po lewej
budzacy pewne watpliwo-
$ci co do koncepcji

i sposobu wykonania
przystanek wiedenski,

po prawej — antyzatoka

toki po jednej stronie jezdni moze sugerowac takie samo roz-
wiazanie z drugiej strony, a wrazenie to dodatkowo wzmacnia
podobny sposéb wykonania obu przystankdéw.

Pomimo pewnych probleméw przebudowe przystankéw
w ciagu ulicy Glinianej (wczesniej byly to przystanki typu
dochodzacego) nalezy uznaé za udang i pozadang. Do takich
tez wnioskéw doszed! Urzad Miejski, ktéry poczatkowo za-
strzegal, ze inwestycja ta jest wykonywana pilotazowo.
Niepotrzebnie jednak zréznicowano typ przystankéw, co
moze dezorientowal pasazeréw. Wydaje sie, ze zamiast przy-
stanku wiedenskiego mozna bylo wprowadzi¢ kolejng anty-
zatoke, tym bardziej ze obecny stan pociagnal za soba zmia-
ne organizacji ruchu samochodéw, ktére obecnie czesto jez-
dzg nielegalnie po wprowadzonym pasie tramwajowo-auto-
busowym. Za istotny problem trzeba uznaé zachowanie sa-
siednich przystankéw ,,Prudnicka” jako przystankéw docho-
dzacych. Konsekwencja tego jest nie tylko duzsza wymiana
pasazerow, ale takze mniejszy stopiefi ich bezpieczefistwa,
bowiem te miejsca zatrzymania polozone sa przy ulicy
Hubskiej, znacznie bardziej ruchliwej niz ulica Gliniana.
Wlasnie w tym przypadku wskazane byloby wprowadzenie
przystanku wiedenskiego, dzieki czemu zachowano by liczbe
paséw ruchu, spowolniono ruch samochodéw w poblizu
przystankéw i ulatwiono pasazerom wejscie do tramwajow.
Na przystanku ,Prudnicka” potrzebna wydaje si¢ réwniez
sygnalizacja wzbudzana przez nadjezdzajacy tramwaj, ktéra
bedzie zatrzymywaé samochody, umozliwiajac podréznym
bezpieczne dojscie go tramwaju.

Dtugos$é i szeroko$¢ perondw a warunki oczekiwania

i efektywno$¢ obstugi przystankow

Powierzchnia perondéw, jak i stosunek ich wymiaréw, de-
cyduja o komforcie oczekiwania przez pasazeréw na po-
jazd oraz o sprawnosci poruszania sie¢ wagonéw na liniach
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Tramwaju Plus. W miejscach, gdzie kursuje wiecej linii,
sprawdzonym rozwiazaniem jest budowanie dhuzszych
przystankéw, na ktdérych zmieszcza si¢ dwa sklady. Na tra-
sach Tramwaju Plus liczba przystankéw podwéjnych jest
wigksza od pojedynczych (odpowiednio 51 i 37). Jednak
niestety zauwazalny jest w tym wzgledzie brak konsekwen-
qji, ktory dotyczy nie tylko odcinkéw wezesniej istniejacych,
ale tez nowo powstalych. Chodzi tu gléwnie o pojedyncze
przystanki ,,Pilczycka (Anima)”, z ktérymi sgsiaduja przy-
stanki podwdjne. Jadac w kierunku centrum, przystanek
ten jest drugim po polaczeniu si¢ tras prowadzacych od
Stadionu Miejskiego i z Kozanowa. W przypadku spotka-
nia sie tramwajow dwdch linii moga one wspdlnie zatrzy-
mac sie na przystanku ,,Modra”, ale by skorzystac z nastep-
nego przystanku, drugi pojazd musi juz czekaé. Natomiast
nastepny przystanek (,Kolista”) jest zndéw przystankiem
podwdéjnym. Podczas zwyklej eksploatacji trasy, ktdrg kur-
suja tylko dwie linie, taka sytuacja moze nie by¢ wickszym
problemem, lecz w czasie duzych imprez na stadionie, gdy
ruch tramwajowy bedzie znacznie wickszy, moze dochodzi¢
do niepotrzebnej kongestii. Podobna sytuacja ma miejsce
na przystanku ,Malopanewska”, jedynym przystanku poje-
dynczym w ciagu ulicy Legnickiej, przy czym tu spotykaja
sic dwie trasy tramwajowe prowadzace od strony Stadionu
Miejskiego, a regularnie kursuje tu juz 6 linii®. Trzeba tez
wspomnie¢ o przebudowanym pojedynczym przystanku
»Kamienna” po polaczeniu si¢ linii z Gaju i Tarnogaju.

W ramach modernizacji tras tramwajowych na potrze-
by Tramwaju Plus przebudowano oba przystanki w wezle
JArkady”. W kierunku Gaju (wschodnim) przedtuzono
wyspe tak, by mogly si¢ przy niej zatrzymaé dwa sklady.
Natomiast w przeciwnym kierunku w marcu 2012 roku*
stworzono przystanek podwdjny, sktadajacy sie z przystan-
ku wyspowego (dotychczasowa infrastruktura) i przystan-
ku typu dochodzacego, ktéry w przypadku uznania zmiany
za udana, zostanie przeksztalcony w przystanek typu wie-
defiskiego (fot. 3, 4, 5). To nietypowe rozwigzanie wynika
z braku miejsca na przedluzenie wyspy, co wymusitoby
przesuniecie jezdni, na co z kolei nie pozwala istniejaca za-
budowa. To wyjatkowe zréznicowanie charakteru obu cz¢-
$ci przystanku moze dezorientowad pasazerdw, tym bar-
dziej ze postawiony tuz przy budynku stupek drugiej czesci
przystanku jest trudno zauwazalny, wicc czesé oséb moze
nie zwréci¢ uwagi, ze réwniez tam tramwaj moze si¢ za-
trzymad. Sytuacja rodzi tez pewne komplikacje prawne.
Artykul 13. ustep 7. ustawy Prawo o ruchu drogowym {1}
moéwi bowiem: ,,Jezeli wysepka dla pasazer6w na przystan-
ku komunikacji publicznej taczy si¢ z przejsciem dla pie-

> W lipcu rozpoczela si¢ przebudowa przystanku ,Malopanewska” polegajaca na
jego przedhuzeniu. Przez kilka miesiecy jednak niedostateczna dlugos¢ peronéw
skutecznie spowalniala ruch tramwajowy, co bylo szczegélnie uciazliwe podczas
szczytow komunikacyjnych oraz duzych imprez na Stadionie Miejskim.

Po uruchomieniu linii 31Plus; wezesniej kursowaly tylko linie: 32Plus w tymcza-
sowej relacji Pilczyce — Gaj i 33Plus w stalej relacji Pilczyce — Stadion Olimpijski.
Uruchomienie trzeciej linii oznaczalo wigksze obciazenie przystanku , Arkady”, juz
wezesniej znanego z ,korkéw” tramwajowych wynikajacych z niekorzystnej progra-
magji sygnalizacji $wietlnej. Wydtuzenie przystanku ma ten problem rozwiazaé.
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Fot. 3.

Podwojny przystanek
Arkady” w kierunku
zachodnim: po lewej
dotychczasowa wyspa
przystankowa, w gtebi
druga cze$¢ przystanku
o charakterze dochodza-
cym (stylizowany stupek
stoi przy budynku, cze-
$ciowo przystonigty
samochodem)

Fot. 4.

Druga cze$6 przystanku
podwajnego , Arkady”
0 charakterze
dochodzacym

Fot. 5.

Obstuga przystanku podwdjnego
JArkady” w kierunku zachodnim
— przej$cie pomigdzy przystan-
kiem dochodzacym a przystan-
kiem wyspowym utrudnia stup
ze znakami drogowymi

szych, przechodzenie do i z przystanku jest dozwolone tyl-
ko po tym przej$ciu”. W tej sytuacji wyglada na to, ze jesli
stoimy na wyspie i chcemy wsia$¢ do tramwaju, ktéry za-
trzymal sie w czgsci przystanku typu dochodzacego, chcac
pozostawaé w zgodzie z prawem, musimy najpierw przej$é
pasami na chodnik i dopiero z niego udaé sie do wagonu.
Trzeba tu bowiem pamietad, ze obie cze$ci analizowanego
przystanku otrzymaly osobne shupki ze znakiem D-17,
stad pod wzgledem prawnym traktowane sa jako dwa
osobne miejsca zatrzymania. Planowane w przysztosci od-
powiednie uksztaltowanie przystanku , Arkady” pozwoli
jednak nie tylko na usprawnienie przejazdu tramwajow, ale
doprowadzi tez do uspokojenia ruchu samochodéw.

Nie zawsze dostosowana do potokéw pasazeréw jest
szeroko$¢ przystankéw. Problem ten dotyczy niestety pie-
ciu najwazniejszych przystankéw na trasach Tramwaju
Plus: ,Plac Jana Pawla II” (tylko w kierunku ulicy Leg-
nickiej), ,Dworzec Autobusowy” i ,Galeria Dominikans-
ka”, a jest dodatkowo potegowany przez wyposazenie
ograniczajace przejScie (stupy przystankowe, wiaty).
Ostatnia z wymienionych par przystankéw nie byla prze-
budowywana, natomiast pozostale byly, jednak zaprojek-

towano zbyt waskie, a przez to niefunkcjonalne perony.
Nie chciano bowiem zbyt ingerowaé w sasiadujaca infra-
strukture i zwezal badz ,,zaginaé” jezdni, co jest rozwiaza-
niem powszechnie praktykowanym w wielu miastach za-
chodnich i stuzy uspokojeniu ruchu samochodowego. Na
placu Jana Pawla II pierwotnie przystanek w kierunku
ulicy Legnickiej znajdowal si¢c przed skrzyzowaniem,
w zwiazku z czym nie méglby by¢ obstugiwany przez linie
31Plus i 32Plus. Z tego powodu przeniesiono go za skrzy-
zowanie, adaptujac przystanek awaryjny, ktérego jednak
w ogoéle nie poszerzono, a jedynie, dzicki przejsciom dla
pieszych, zapewniono lepsze polaczenie z otoczeniem
i przystankami autobusowymi. Natomiast przystanki przy
dworcu autobusowym przebudowano znacznie, mimo
tego nadal pozostaja za waskie (przynajmniej ten w kie-
runku centrum, fot. 6). Znacznie bardziej problem doty-
czy jednak zwiazanego z nimi przystanku autobusowego,
ktéry w ramach integracji transportu zbiorowego i stwo-
rzenia namiastki wezla przesiadkowego przeniesiono z pra-
wego pasa ulicy Sleznej na jej lewa strone, tworzac zdecy-
dowanie zbyt waska wyspe (fot. 7).

Przystanki na nowych odcinkach tras sa bardzo szero-
kie, czasem nawet przesadnie, zwazywszy, ze zatrzymuje si¢
przy nich jedna lub dwie linie. Wyjatkowo duza powierzch-
nia przystankéw ma pewne uzasadnienie w przypadku tra-
sy prowadzgcej na stadion (cho¢ mozna mie¢ watpliwosci,
czy tak duza liczba mieszkanicow Kozanowa bedzie udawac
sie na mecz na pobliskim stadionie tramwajami), natomiast
wydaje si¢ niepotrzebna w przypadku wickszosci miejsc za-
trzyman na osiedlu Gaj, tym bardziej ze najszersze sa te
w kierunku kraficéwki, gdzie pasazerowie gléwnie wysia-
daja. Jedyny waski nowy przystanek to ,Kozanowska”
w kierunku kraincéwki na Dokerskiej, jednak tutaj pasaze-
rowie prawie wylacznie wysiadaja.

Fot. 6.

Niedostateczna
szeroko$¢ peronu

na przystanku ,,Dworzec
Autobusowy” w kierunku
centrum, dodatkowo
ograniczona przez
wprowadzone tu boczne
$cianki wiat, utrudnia
przemieszczanie sie
wyjatkowo licznych

w tym miejscu pasazerow

Fot. 7.

Zbyt waska wyspa na przystanku
autobusowym ,,Dworzec Autobusowy”
przeniesionym w poblize miejsca
zatrzyman tramwajow

3
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Warunki i uciazliwo$¢ dojscia do przystankow

Za gléwne bariery zmniejszajace dostepnosé przystankow,
a tym samym ich atrakcyjnos$¢ dla potencjalnych pasaze-
réw, mozna uznal niekorzystne uksztaltowanie terenu (np.
liczne podejscia), obecnos¢ wysokich i stromych schodéw,
mnogo$¢ przejs¢ dla pieszych, brak chodnikéw oraz nie-
bezpieczenistwa na drodze. Z obnizeniem bezpieczeistwa
osobistego powszechnie wiazane sa przejScia podziemne.
Odpowiednie rozwigzania architektoniczne moga jednak
ostabi¢ dziatanie tych negatywnych czynnikéw {31. Ponizej
przedstawiono uwagi odnoszace sie do dostepnosci przy-
stankéw dotyczace ogélu pasazerdéw, natomiast aspekty
zwiazane z przystosowaniem przystankéw dla potrzeb nie-
pelnosprawnych zawarto w dalszej czesci artykuhu.

Przystanki Tramwaju Plus zlokalizowane sa zaréwno
przed, jak i za skrzyzowaniami. Pierwsza sytuacja minimali-
zuje odleglos¢ dojscia wzdluz wysepki do przejscia dla pie-
szych, gdyz tramwaj zatrzymuje sie zwykle na koricu przy-
stanku, tuz przed skrzyzowaniem i ewentualnie sygnalizacja
swietlng. Jednak w przypadku wezléw tramwajowych ze
skretami czesto korzystniejsze okazuje sie zlokalizowanie
przystankéw za skrzyzowaniem, co powoduje, ze wszystkie
odjazdy w danym kierunku odbywaja si¢ z jednego przystan-
ku [2}. W przypadku przystankéw dluzszych, na keérych
moze zatrzymadé sie wiecej niz jeden sklad, powoduje to
znaczne oddalenie czota przystanku od przejscia dla pieszych,
co w konsekwencji wydtuza droge dojscia do pojazdu.

Ze wzgledu na uklad przejs¢ dla pieszych utrudniony jest
dostep do przystanku ,Rynek” w kierunku ulicy Legnickiej,
ponadto, w przypadku przesiadki, wydhuzona jest droga przej-
$cia z tego przystanku do innych miejsc zatrzyman. Sytuacja
taka nie powinna mie¢ miejsca ze wzgledu na polozenie przy-
stanku przy historycznym centrum miasta — powinien by¢ on
$ciSle powigzany z atrakcyjnym nie tylko dla turystéw, ale réw-
niez dla wroclawian, otoczeniem. Skomplikowany system
przejs¢ dla pieszych z niekorzystnym ukladem sygnalizagji
swietlej wywoluje zle wrazenie wsrdd turystéw dojezdzajacych
tu komunikacja miejska, a z drugiej strony zniecheca zwiedza-
jacych centrum miasta do skorzystania z transportu zbiorowe-
go. Brak symbiozy z otoczeniem zauwazalny jest réwniez
w przypadku przystankéw ,Swidnicka”, chociaz tutaj dostep
do nich jest korzystniejszy. Wymienione przystanki, podobnie
jak cala dwujezdniowa ulica Kazimierza Wielkiego (trasa
W-Z) z torowiskiem po$rodku, powstaly w latach 70. w ra-
mach wycofywania komunikacji z serca miasta, jakim jest
Rynek z wychodzacymi z niego uliczkami. Samochody usunie-
to jednak tylko czesciowo, natomiast transport zbiorowy pra-
wie catkowicie (z wyjatkiem ulicy Szewskiej), przekladajac go
na $rodek szerokiej arterii, na wydzielony pas, a przystanki
»dla bezpieczefistwa” udostepniano za pomoca przejs¢ pod-
ziemnych (dotyczy to przystankéw ,Swidnicka™, czesciowo

5 Tutaj przejécie podziemne rozcina reprezentacyjna dawniej ulice Swidnicka, dzielac ja
na bardziej atrakcyjna i liczniej odwiedzana cze$¢ péinocna, przyrynkowa, oraz mniej
popularna czes¢ poludniowa. By¢ moze male zainteresowanie turystéw polozonym
przy tym drugim odcinku kosciolem $w.sw. Stanistawa, Waclawa i Doroty wynika
wlasnie ze swoistej bariery przejscia podziemnego. Wladze miasta planuja w najbliz-
szym czasie jego likwidacje i wprowadzenie tu przejscia na poziomie jezdni.
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przystankéw ,Galeria Dominikafiska™, na wezle ,Rynek”,
o dziwo, zrezygnowano z tego pomystu). Uznawane to bylo za
sukces: dla niezakldconej pieszej penetracji udostepniano klu-
czowe przestrzenie centrum, przyspieszajac jednocze$nie ruch
pojazddéw [4}.

Brak przej$¢ na poziomie gruntu — mimo zawarcia ich
w projekcie — wydluza w sensie fizycznym i czasowym dro-
ge dojscia do przystankéw tramwajowo-autobusowych na
Rondzie Reagana (plac Grunwaldzki), jednak na ten temat
wielokrotnie zwracano juz uwage. Wprowadzono tu wyjat-
kowo glebokie przejscia podziemne, by dostosowac ich po-
ziom do najnizszej kondygnacji sasiedniego centrum han-
dlowego. Warto podkresli¢, ze w powszechnym odczuciu,
przestrzen podziemna nie jest specjalnie atrakcyjna (a cze-
sto stanowi wrecz obraze dla wzroku) ani specjalnie bez-
pieczna — zwlaszcza w przypadku rzadziej uzywanych
przej$é, nie wspominajac juz o ,komforcie” uzywania scho-
déw [4]. Réwniez podziemia na Rondzie Reagana, pomimo
eleganckiego (ale niestety gléwnie szarego) wystroju i prob
ich uatrakcyjnienia przez centrum handlowe, wywotuja ne-
gatywne wrazenia, a ich wysoko$¢ moze przytlaczaé.

Fot. 8. Dwustronne wiaty przystankowe na przystankach w ciagu ulicy Swieradowskiej

Staba jest integracja przystankéw Tramwaju Plus z inny-
mi Srodkami komunikacji zbiorowej. Dobrze funkcjonuje
ona tylko na o$miu przystankach (po cztery w kazdym kie-
runku) zwigzanych z osia grunwaldzka, gdzie kolejno wszyst-
kie miejsca zatrzyman sa obstugiwane przez tramwaje i auto-
busy (przystanki ,Most Grunwaldzki”, ,,Plac Grunwaldzki”,
,Bujwida” i , Kochanowskiego”). Poza tym przystanki roz-
rzucone sa — mozna powiedzie¢ — losowo. Z przystanku
~Kwiska” (tylko w kierunku wschodnim) tramwaje odjez-
dzaja w strone centrum, autobusy za$ — gléwnie na osiedla,
co przy niezbyt korzystnej programacji sygnalizacji Swietlej
czesto powoduje kongestie. Przystanki tramwajowo-autobu-
sowe wprowadzono réwniez na ,, Kamiennej” (ale tylko w kie-

° Przejicie podziemne na przystanki ,Galeria Dominikadska” prowadzi tylko od
strony wschodniej, natomiast od strony zachodniej, gdzie znajduje si¢ skrzyzo-
wanie, wprowadzono zwykle przejscia dla pieszych w poziomie jezdni. W obrebie
skrzyzowania zastosowano bowiem odwrotne podejscie — przelotowy ruch samo-
chodéw w kierunku wschéd-zachéd przerzucono do podziemia, stad nie bylo juz
mozliwosci stworzenia przej$¢ podziemnych, a poza tym ograniczono kolizje pie-
szych z gléwnym kierunkiem ruchu samochodéw.
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runku centrum) oraz w ciagu ulicy Bardziej (przystanki
»Bardzka” i, Krynicka” w obu kierunkach’ oraz ,Morwowa”
réwniez tylko w kierunku centrum). Integracje komunikacji
tramwajowej i autobusowej dobrze rozwiazano wzdluz ulicy
Swieradowskiej, gdzie jeden rodzaj §rodkéw transportu uda-
je sic do centrum w jedna strone, a drugi — w przeciwna.
Dzieki temu mogly powstaé wspélne, dwustronne przystan-
ki z przejsciowa wiatg (fot. 8). W kazdym innym wypadku
przesiadka z Tramwaju Plus na autobus wymaga uzycia
przynajmniej jednego przejscia dla pieszych (lub przejscia
podziemnego). Tylko na placu Jana Pawla II i przy dworcu
autobusowym postanowiono dotychczasowa droge nieco
skrécié, w pierwszym przypadku lokalizujac gléwne przy-
stanki autobusowe po tej samej stronie skrzyzowania co
miejsca zatrzymania Tramwaju Plus i obok przejscia pod-
ziemnego wprowadzajac przejscie przez jezdnie, a w drugim
— przenoszac przystanek z prawej na lewg strone jezdni
(0 czym wspomniano wyzej).

Dostepnos¢ przystankow dla osdb niepetnosprawnych

Na liniach Tramwaju Plus wykorzystywany jest tabor ni-
skopodlogowy, z zwiazku z czym znaczenia nabral problem
dostepnosci przystankéw dla niepelnosprawnych, do tej
pory — w zwigzku z dominacja wagonéw wysokopodlogo-
wych — w ogdéle niezauwazany®. Tramwaj Plus jako nowo-
czesna oferta musi by¢ przyjazny i w pelni dostepny dla
wszystkich grup pasazeréw, co oznacza zalozenie, ze trzeba
stworzy¢ takie warunki, zeby niepelnosprawny moégl sa-
modzielnie korzystaé z komunikacji miejskiej. W ostatnich
latach zaczeto bowiem odchodzi¢ od traktowania oséb nie-
pelnosprawnych jako potrzebujacych ciaglej opieki i zacze-
to je postrzegaé jako pelnowartosciowych czlonkéw spo-
teczefistwa, ktérzy — jesli stworzy im sie taka mozliwos¢
— beda aktywnie uczestniczyé w zyciu spolecznym, uczy¢
sie i pracowac [5].

Wickszos¢ przystankéw przedmiotowych linii jest do-
stepna dla 0s6b na wézkach inwalidzkich, co jednak zwykle
nie wynika z jaki§ specjalnych zabiegéw, tylko polozenia
przystankéw przy wydzielonych torowiskach, na poziomie
gruntu i bezposredniego dostepu do nich, bez przej$¢ nad-
ziemnych czy podziemnych. Gléwnym problemem byly
przystanki rozlokowane wzdhuz wschodniego odcinka ulicy
Legnickiej: ,Plac Jana Pawla II”, ,Mlodych Technikéw”
i ,Plac Strzegomski”, gdzie wejscie na perony prowadzilo

Wykorzystywane sa jednak wylacznie w kierunku centrum. W przeciwna stro-
ne wjazd na pas tramwajowo-autobusowy zostal zamkniety znakami poziomymi,
a wzdluz jezdni wybudowano normalne zatoczki, z ktérych obecnie korzystaja
wszystkie linie autobusowe.

MPK Wroclaw posiadalo juz wczesniej wagony niskopodtogowe lub z niskim
czlonem Srodkowym, jednak nie zapewnialy one pelnej obslugi zadnej z linii.
Tabor przystosowany do przewozu os6b na wézkach inwalidzkich obstugiwal
i nadal obstuguje wiekszos¢ brygad linii 6 i 7, jednak zrezygnowano z wpro-
wadzonego poczatkowo oznaczania go w rozkladach jazdy. Do dzisiaj duza
cze$¢ przystankéw wspomnianych linii polozonych w obrebie Starego Miasta
i Srédmiescia jest niedostepna dla niepelnosprawnych. Wagony z niskim czlo-
nem $rodkowym dominuja na linii 11, cho¢ tu tez brak odpowiednich oznaczen
w rozkladach. W efekcie linie Tramwaju Plus to pierwsze polaczenia tramwajo-
we, na ktorych niepelnosprawny ma pewnos¢, ze zawsze podjedzie tabor przy-
stosowany do jego potrzeb.

schodami z przejs¢ podziemnych. Jest to efekt polityki
z przefomu lat. 60. i 70. XX wieku, kiedy w polskich mia-
stach tworzono bezkolizyjne arterie spychajac pieszych do
przejsé podziemnych i wprowadzajac znaczace bariery dla
os6b niepelnosprawnych [5}. Trzeba jednocze$nie podkre-
8li¢, ze przejscia podziemne czy nadziemne sa tez proble-
mem dla matek z wézkami dzieciecymi czy innych oséb
majacych problemy z poruszaniem si¢. Co ciekawe, budu-
jac wspomniane przejscia, zapewniono zjazd wézkami in-
walidzkimi z zewnatrz (spoza skrzyzowania; niestety pod-
jazdy maja czesto zbyt duze nachylenie), natomiast w Zza-
den sposdb nie umozliwiono wyjazdu na perony tramwajo-
we, jakby z géry zakladajgac, ze niepelnosprawny nie bedzie
nawet probowal korzystaé z tego rodzaju oferty przewozo-
wej. Jak juz wspomniano tunele stanowia réwniez zagroze-
nie dla bezpieczefistwa osobistego podréznych. Uzywanie
tuneli w miejscach lub w porze malego ruchu jest mniej
bezpieczne niz chodnika, ktéry jest (lub moze by¢) stale
pod obserwacja innych 0s6b, znajdujacych sie na ulicy lub
w otaczajacych budynkach [4}.

Sytuacje poprawiono niestety tylko na placu Jana
Pawtla 11, gdzie przeniesiono jeden przystanek, lokalizujac
go obok miejsca zatrzymania w drugim kierunku, i oba
polaczono z otoczeniem przejSciami dla pieszych w pozio-
mie jezdni, jednocze$nie taczac je z dwoma glownymi
przystankami autobusowymi. Niepelnosprawny na wéz-
ku moze wiec dostac si¢ do Tramwaju Plus i wickszosci
autobusdw, jednak nadal niedostepne pozostaja dla niego
przystanki tramwajowe 1 jeden autobusowy:
~Mlodych Technikéw” i, Plac Strzegomski”. Rozwiazaniem
w ich przypadku sa platformy przyschodowe, ktére sa ta-
twe do zamontowania nawet w juz istniejacych obiektach
[51. Ponadto program sygnalizacji $wietlnej na skrzyzo-
waniu na placu Strzegomskim pozwala na wprowadzenie
przejs¢ dla pieszych w poziomie jezdni, a przygotowanie
takich przej$¢ na pozbawionym ich dotychczas placu Jana
Pawtla II wskazuje, ze mozliwe jest to réwniez przy przy-
stanku ,Mlodych Technikéw”. W wielu krajach przejscia
podziemne pozostaly jako spadek po dawnej epoce, a od
lat 90. wytyczano klasyczne przejScia w poziomie jezdni
(jako przyklady mozna wspomnie¢ Wieden, Stuttgart,
Breme czy Bazylee¢) {4]. Trzeba dodatkowo zauwazy¢, ze
pierwszy i ostatni stopiefi schodéw na problematycznych
przystankach nie jest oznaczony na zétto, co byloby ula-
twieniem dla oséb stabo widzacych (gltéwnie ze schorze-
niami siatkéwki)’.

Whasciwie niedostepne sa réwniez przystanki ,Prud-
nicka”, gdzie torowisko znajduje si¢ posrodku jezdni i jest
z nia wbudowane. Nie wybudowano tu ani antyzatok, ani
— co bardziej w tym miejscu wskazane — przystankéw typu
wiedeniskiego. Niestety platforma dla niepelnosprawnych,
w ktéra wyposazone sa wagony, nie jest w stanie opuscic sie
tak nisko, by mozna bylo podjecha¢ wézkiem bezposrednio
z jezdni, pomijajac juz to, ze pierwsza bariera jest wysoki

dwa

? 'Takie oznaczenia nie sa stosowane w zadnym z przejs¢ podziemnych zwiazanych
z komunikacja miejska we Wroclawiu.
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Fot. 9. Przej$cie pod torowiskiem tramwajowym przy przystanku ,,Stadion Olimpijski”

kraweznik miedzy jezdnia a przystankiem (chodnikiem).
Ograniczona dostgpnoscia cechuja si¢ przystanki: , Urzad
Wojewddzki”, gdzie niepelnosprawnego czeka dhugi i stro-
my podjazd (nachylenie wicksze niz zalecane 6% {51), , Plac
Grunwaldzki”, gdzie na przystanki z przejscia podziemne-
go mozna dostac si¢ tylko winda, chociaz w pierwotnym
projekcie planowano przejscia naziemne, a perony sg zdecy-
dowanie za niskie, oraz ,Stadion Olimpijski”. W tym ostat-
nim przypadku, przy wschodniej petli linii 33Plus, ze
wzgledu na przejScie pod torami tramwajowymi z przy-
stanku dla wysiadajacych, osoby na wézkach moga udac si¢
tylko do Parku Szczytnickiego, lecz juz nie w kierunku
osiedla i obiektéw sportowych (fot. 9). Natomiast wylacz-
nie z tej strony dostepny jest przystanek dla wsiadajacych.
Jest to sytuacja wyjatkowo niekorzystna. Jesli osoba na
wozku inwalidzkim, ktéra chce dosta¢ si¢ na Stadion
Olimpijski, nie wie o tych ograniczeniach i dojedzie do
ostatniego przystanku linii 33Plus, musi si¢ cofnal przez
park okolo 400 metréw do poprzedniego przystanku i jed-
nocze$nie najblizszego przejazdu przez tory. Nie tylko nie
moze bowiem dostac sie do celu podrézy, ale tez do przy-
stanku w przeciwnym kierunku, jak réwniez nie moze kon-
tynuowac podrézy w tym samym kierunku, gdyz dalej nie
kursuje juz tabor niskopodlogowy.

Istotna wada jest brak odpowiedniej informacji — ani
w rozkladach, ani w komunikatach wyswietlanych w pojaz-
dach nie sa oznaczane przystanki dostepne dla niepelno-
sprawnych, co moze mieé niebagatelne znacznie nie tylko
dla przyjezdnych, ale tez dla rzadziej podrézujacych niepel-
nosprawnych wroclawian.

Podsumowanie

Wspélczesnie oczekuje sie, ze transport zbiorowy bedzie nie
tylko szybszy, ale réwniez bezpieczniejszy i wygodniejszy.
Odpowiednie ksztaltowanie przestrzeni przystankéw i ich
otoczenia sprzyja gléwnie dwém ostatnim celom, ale w nieco
mniej zauwazalny sposob wplywa réwniez na czas podrozy,
gdyz moze przyspieszy¢ wymiane pasazeréw badz umozli-
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Fot. 10. Tramwaj Plus obstuguje przystanek , Joannitéw” — jedno z trzech miejsc zatrzymania
w postaci antyzatoki na ulicy Glinianej

wié obshuzenie jednoczesne dwéch pojazdéw na przystanku.
Niestety w przypadku przystankéw rozlokowanych wzdtuz
linii Tramwaju Plus zauwazalny jest brak jednolitej koncep-
gi i konsekwencji w ksztaltowaniu tych relatywnie niewiel-
kich przestrzeni. Mialo to miejsce juz na etapie projektowa-
nia, gdyz w niektérych przypadkach powstaly przystanki
za krétkie, co powoduje kongestie w sytuacji spotkania sie
kilku wagonéw, lub za waskie, co utrudnia wymiane pasaze-
réw. Dostepnosé wielu przystankdéw jest ograniczona, z regu-
ly slaba jest tez ich integracja z innymi srodkami transportu
zbiorowego, jednak zwykle jest to wynik wad wczesniej ist-
niejacej infrastruktury, ktéra zostala wykorzystana w projek-
cie Tramwaju Plus bez zmian, badz po mniejszej lub wiekszej
przebudowie. W zbyt malym zakresie uwzgledniono potrze-
by o0s6b niepelnosprawnych. Co gorsze, cze$¢ przystankow
jest dla tej grupy pasazeréw w ogodle niedostepna. Z dru-
giej strony, tworzac infrastrukture zwiazang z Tramwajem
Plus, wprowadzono wiele niestosowanych dotychczas we
Wroclawiu rozwiazan, z kedrych najwazniejsze to antyzatoki
i przystanek wiedeniski w ciggu ulicy Glinianej (fot. 10), ula-
twiajace pasazerom wejscie do wagondw.
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