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W artykule odniesiono sie do problemu, jakim jest brak zapewnienia nieprzerwanej
dostepnosci sieci tras tramwajowych z obstugujgcych je zajezdni w przypadku niekorzystnego

ich umiejscowienia w tejze sieci.

Wstep

W historii rozwoju komunikacji tramwajo-
wej mozna wyrdzni¢ nastepujace trzy okresy:

m rozkwit (od potowy XIX wieku) — mozliwy

dzieki wynalezieniu $rodka transportu, ja-
kim byta ogdlnie pojeta kolej;
mregres (od potowy XX wieku) — w wyniku
rozwoju motoryzacji indywidualnej i zbio-
rowej, ktore spowodowaty odptyw pasa-
zerow z komunikacji tramwajowej;

mrenesans (od lat 90. XX wieku) — kie-
dy to ze wzgledu na zakorkowanie ulic
oraz zanieczyszczenie $rodowiska spali-
nami okazato sie, ze miast nie da sie jed-
nak obstuzy¢ wytgcznie samochodami
i autobusami.

Obecnie sieci tramwajowe wiekszosci
miast na $wiecie ponownie ulegajg rozbu-
dowie. Powstajg nowe odcinki tras, ktére wy-
magajg kierowania do ruchu wiekszej licz-
by tramwajow. Potrzebne sg wiec tez nowe
zajezdnie.

Poczatki tramwajow elektrycznych przypa-
dajg na okres przetomu wiekdw XIX i XX. Zbu-
dowane wtedy zajezdnie tramwajowe obec-
nie czesto stanowig problem:

msg mocno zuzyte eksploatacyjnie i za-

poznione technologicznie (jesli nie byty
na biezaco modernizowane);

m nie sg przystosowane do obstugi nowo-

czesnych niskopodiogowych tramwajow;
mnie sg wystarczajgco pojemne i najcze-
Sciej nie majg mozliwosci rozbudowy
w postaci rezerw terenowych;
mstaly sie ucigzliwe dla powstate
w miedzyczasie okolicznej zabudowy
mieszkaniowey;
m sg czesto objete ochrong konserwator-
skg, co znacznie utrudnia jakiekolwiek
zabiegi modernizacyjne;

msg niekiedy potozone w lokalizacjach
znacznie oddalonych od nowo budowa-
nych tras tramwajowych.

Ze wzgledu na wymienione powody wia-
dze miast albo przedsiebiorstw komunikacii
tramwajowej coraz cze$ciej podejmujg decy-
zje o likwidaciji starych zajezdni i budowie no-
wych, pofozonych w innych lokalizacjach.

Zajezdnie powstate w poczatkach rozwoju
komunikacji tramwajowej obecnie umiejsco-
wione sg czesto w tych rejonach wspotcze-
snych (rozbudowanych) sieci tramwajowych,
gdzie gestosc tras jest stosunkowo wysoka.
Zapewnia to dostepnos¢ tych zajezdni do ca-
tej sieci z niezaleznych od siebie dwoch, a na-
wet wiecej kierunkow (dla zajezdni potozo-
nych przy rozgatezieniach tras). Nowo budo-
wane zajezdnie powstajg natomiast prawie
wyltacznie na przedmie$ciach - czyli na kon-
cowych odcinkach wybiegowych tras sieci
(Poznan Franowo, Warszawa Annopol). Moze
to rodzi¢ problemy z uzyskaniem nieprzerwa-
nej ich dostepnosci, spowodowane zarow-
no zdarzeniami planowanymi (remonty toro-
wisk), jak i losowymi (wypadki, awarie taboru
oraz elementow infrastruktury ulic).

Problem wifasciwego umiejscowienia za-
jezdni w sieci tramwajowej jest zagadnieniem
ztozonym i jednoczesnie, jak dotychczas, sta-
bo rozpoznanym. W literaturze zagranicznej,
w publikacji [1] autorzy podejmujg tematyke
zarzgdzania eksploatacjg floty tramwajowej,
jednak bez analizy problemu lokalizacji za-
jezdni. W literaturze krajowej, w publikacjach
[2] i [3] przedstawione jest rozwigzanie roz-
wazanego problemu poprzez zastosowanie
metody wspomagania decyzji. Autorzy pro-
ponujg piecioetapowg procedure: 1 — formu-
towanie kryteriow oceny lokalizacji zajezdni,
2 — modelowanie alternatywnych lokalizacji,

3 — wyznaczenie wartosci kryteriow, 4 — wy-
bér metody wspomagania decyzji i budowa
modelu preferenciji, 5 — wybor najkorzystniej-
szego wariantu. Jako zestaw kryteriow (etap
1.) autorzy proponujg: efektywnosc trasy do-
jazdu/zjazdu (w tym odlegtosc), koszt budo-
wy torowiska, niezawodnos¢ eksploatacyj-
na, stopien ucigzliwosci zajezdni dla otocze-
nia oraz stopien zagospodarowania terenu.
Uwzglednione kryteria majg charakter uni-
wersalny i stanowig kompozycje trzech wy-
miaréw oceny: ekonomicznej, techniczno-
-technologicznej i spoteczno- Srodowiskowe;j.
Autorzy tworzg w oparciu o przyjete zafoze-
nia sparametryzowany model matematyczny
i przeprowadzajg procedure optymalizacyjna
z wykorzystaniem technik komputerowych.
Autor niniejszego artykutu, odnoszac sie
do wroctawskich uwarunkowan, dokonuje du-
70 prostszej analizy: bez tworzenia mode-
lu matematycznego i zastosowania procedu-
ry optymalizacyjnej oraz odwolujac sie jedy-
nie do czesci z wymienionych wczesniej kry-
teriow: niezawodno$ci eksploatacyjnej oraz
diugosci dojazddéw/zjazdéw (w tym posred-
nio kosztow budowy torowisk). Rozwaza-
na dostepnos¢ zajezdni jest analizowana
z punktu widzenia czasowych wylgczen frag-
mentow tras tramwajowych z eksploatacii.

Wroctawska sieé

tramwajowa i plany jej rozwoju

Tramwaje elektryczne uruchomiono we
Wroctawiu w 1893 roku. W poczatkowym okre-
sie rozwoju ich sie¢ wspdttworzyly trzy nieza-
lezne przedsiebiorstwa: Breslauer StraBen-
-Eisenbahn-Gesellschaft (BSEG), Elektrische
StraBenbahn Breslau AG (ESB), Stadtische
StraBenbahn Breslau (SSB), ktére budowaty
wiasne zajezdnie — powstalo ich az osiem [4].
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Zajezdnie:
Il - istniejgce uzytkowane
[ - istniejgca nieuzytkowana
- planowana

Trasy:
— - istniejace
- planowane giéwne
- - planowane giéwne wariantowe
= - planowane uzupetniajgce
= - postulowane przez autora

= - frasa linii ok6inej 0
== - frasy aktualnie budowane

= - miejsca remontéw, ktbre powodowaly
odcigcia zajezdni od reszty sieci

Rys. 1. Schemat wroctawskiej sieci tramwajowej wraz z zajezdniami — infrastruktura istniejgca (kolor czarny) i planowana (pozostate kolory)

W okresie po drugiej wojnie Swiatowe] dwie
z nich staly sie zajezdniami wytgcznie autobu-
sowymi (obecnie ulegly juz likwidaciji), nato-
miast dwie kolejne — wytgcznie remontowymi
(obecnie nie sg juz uzytkowane).

W powojennej historii przez okres niemal
70 lat wroctawskie tramwaje byty ekspedio-
wane do ruchu z nastepujacych czterech za-
jezdni: Gaj, Otbin, Borek i Dabie — ich loka-
lizacje przedstawiono na rys. 1. jako czarne
prostokaty.

W 2014 roku wroctawskie MPK, kierujac sie
przestankami ekonomicznymi, uznato, ze jest
w stanie wykona¢ zamawiang przez miasto
obstuge taborem tramwajowym nie z czte-
rech, a tylko z trzech zajezdni. Do wylgcze-
nia przeznaczono zajezdnie Dabie. Zajezdnia
ta nie zostala jednak zburzona - stoi niewyko-
rzystana do dzis.

W 2016 roku wroctawskie MPK zamdwi-
fo wykonanie przez Politechnike Wroctaw-
ska prognozy rozwoju wroctawskiej komuni-
kacji tramwajowej [5] w zwigzku z planowa-
nym zwiekszeniem liczby eksploatowanych
tramwajow po zbudowaniu nowych tras tram-
wajowych w ul. Diugiej i Popowickiej oraz
do Nowego Dworu, Jagodna i Psiego Pola.
W opracowaniu tym zarekomendowano dwie
lokalizacje nowych zajezdni tramwajowych —
w okolicy ul. Kosmonautow oraz Kwidzynskiej.

W 2019 roku wtadze miasta ogtosity prze-
targ na projekt budowy nowej zajezdni tram-

wajowej na Nowych Zernikach (jej lokalizacje
0znaczono narys. 1. biekitnym prostokatem).
Niestety ze wzgledu na pandemie i zwigzang
z nig konieczno$¢ przesunigcia wydatkowa-
nych przez miasto srodkdw na inne cele prze-
targu nie rozstrzygnieto, a z pomystu budowy
nowej zajezdni zrezygnowano.

Problem niewystarczajgcej liczby miejsc
dla tramwajow w zajezdniach powrdci jednak
w najblizszym czasie. Obecnie budowane sg
dwie nowe trasy tramwajowe (na rys. 1. wy-
rozniono je rézowg obwodkg): wzdtuz ul. Diu-
giej i Popowickiej (3,6 km) oraz do Nowego
Dworu (6,7 km). Dla zapewnienia ich obstugi
wroctawskie MPK w styczniu 2020 roku ogfo-
sito, a w lipcu rozstrzygneto przetarg na do-
stawe tgcznie 46 nowych tramwajow. Pierw-
sze 25 tramwajow (z zamowienia podstawo-
wego) ma by¢ dostarczone w okresie od 24
do 32 miesiecy od podpisania umowy. Ko-
nieczna jest wiec budowa co najmniej jednej
nowej zajezdni albo powr6t do uzytkowania
nieczynnej zajezdni Dabie.

Obecnie eksploatowana wroctawska sie¢
tramwajowa (pokazana na rys. 1. liniami ko-
loru czarnego) ma wyraznie rozréznialny ob-
szar centralny, zamkniety trasg linii okdlnej
0 numerze 0 (wyrdzniony na rys. 1. zottg ob-
wodka). Obszar ten cechuje duza gestosc tras
tramwajowych. Ma on posta¢ zblizong do pro-
stokatnej siatki, w ktdrej mozna wyréznic¢ co naj-
mniej piec tras réwnoleznikowych i pie¢ potu-

dnikowych. Z obszaru tego wychodzi promie-
niscie jedenascie tras wybiegowych w kierun-
ku przedmiesc. Trzy z nich majg w swych po-
czatkach krotkie odcinki przebiegéw réwnole-
gtych (ul. Sienkiewicza, ul. Kosciuszki i ul. Hub-
ska). Dwie z tras wybiegowych majg na swej
diugosci (ul. Legnicka) albo w zakonczeniach
(ul. Bardzka) dodatkowe odgaltezienia. Jedynie
trzy z tras wybiegowych sg potgczone pomie-
dzy sobg odcinkami o przebiegu ukosnym (ul.
Battycka i ul. Mickiewicza) albo obwodowym
(al. Hallera).

Co prawda przedstawiona charakterysty-
ka uksztattowania wroctawskiej sieci tramwa-
jowej, ze wzgledu na wspomniane juz budo-
wane obecnie dwie nowe trasy (wzdiuz ulic
Dtugiej i Popowickiej oraz do Nowego Dworu)
ulegnie wkrotce zmianie, jednakze dokonanie
takiej analizy jest konieczne z punktu widze-
nia dalszych rozwazan prowadzonych w ni-
niejszym artykule.

Z wymienionych wczesniej czterech wro-
cfawskich zajezdni tramwajowych jedynie za-
jezdnia Otbin jest potozona w granicach cen-
tralnego obszaru sieci, co zapewnia jej do-
step z dwdch niezaleznych kierunkéw, a na-
wet w szczegolnych sytuacjach z trzecie-
go (dzieki potgczeniom torowym z zajezdnig
przy ul. Otbinskiej i mozliwosci wyjazdu na pl.
Powstancow WIikp.). Pozostate trzy zajezdnie
potozone sg przy trasach wybiegowych, nie-
posiadajgcych w kierunku ,za zajezdnig” po-
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Tabela 1. Analiza dtugo$ci wroctawskich tras tramwajowych — istniejgcych i planowanych. Zrédto: opracowanie wiasne

Zestawienia
) fqczna po zmniejszeniu jak obok, jak obok, tylko planowane
p. Trasy dlugosc wariantowych tylko bez postulowanych | tylko po zsumowaniu i postulowane
0 potowe przez autora planowanych przez autora
- - km km % km % km % km %
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1 istniejace 88,4 88,4 54,3 88,4 55,7 88,4 55,7 - -
2 planowane gtowne 46,7 46,7 28,7 46,7 29,4 46,7 62,8
3 planowane gtéwne wariantowe 27,4 13,7 8.4 13,7 8,6 70,4 44,3 13,7 18,4
4 planowane uzupetniajace 9,9 9,9 6,1 9,9 6,3 9,9 13,4
5 postulowane przez autora 54 40 2,5 - - - - 40 54
Razem: 162,8 100 158,8 100 158,8 100 74,4 100

faczen z trasami rownolegtymi, co zapewnia
tym zajezdniom dostepnos¢ do reszty sie-
ci tylko na jednym kierunku. Moze to skutko-
wac okresami czasowej ich niedostepnosci,
spowodowanymi zdarzeniami losowymi (wy-
padki, awarie taboru i elementéw infrastruktu-
ry ulic) albo planowanymi (remonty torowisk).

Najbardziej aktualne plany rozbudowy
wroctawskie] sieci tramwajowej sg zawarte
w ostatnim Studium Uwarunkowari i Kierun-
kdw Zagospodarowania Przestrzennego Wro-
cfawia z 2018 roku [6]. Planowane w tym stu-
dium nowe trasy przedstawiono narys. 1. (ko-
lorami innymi niz czarny), a zestawienia ich
diugo$ci wraz z wybranymi wstepnymi anali-
zami — w tabeli 1. W$rdd nowych tras wyroz-
nia sie korytarze gtowne: okre$lone przebie-
gami jednoznacznymi (linie koloru bfekitne-
go) albo wariantowe (linie koloru zielonego)
oraz uzupefniajgce (linie koloru niebieskie-
go). W przeprowadzonych analizach (tabela
1.) dla tras wariantowych (zaréwno propono-
wanych przez miasto, jak i autora) ich tgczng
dfugo$¢ zmniejszono o potowe.

Wiekszo$¢ z proponowanych nowych tras
to odgatezienia albo przedtuzenia obecnie
funkcjonujgcych torowisk. W przypadku wy-
biegowych tras rownolegtych praktycznie
brak propozycji wykonania ich wzajemnych
pofaczen, co umozliwitoby poprawe dostep-
nosci zarowno istniejgcych, jak i planowa-
nych nowych zajezdni tramwajowych.

Problemy dostepnosci

wroctawskich zajezdni

spowodowane

remontami toréw

Ostatnia naprawa gtéwna torowiska tram-
wajowego w ul. Stowianskiej byta w 1993 ro-
ku. Dzieki temu, ze prace zostaty podzielo-
ne na dwa etapy (osobno odcinek od pl. Po-
wstancow WIkp. do zajezdni i osobno odci-
nek od zajezdni do ul. Jedno$ci Narodowey),
przeprowadzenie remontu torowiska nie spo-
wodowalo odciecia zajezdni Otbin od reszty
sieci tramwajowej. W przypadku pozostatych
zajezdni zastosowanie takiego zabiegu nie
byto juz mozliwe. Na rys. 1. pomaranczowymi
obwodkami zaznaczono lokalizacje remon-

tow, ktore spowodowaty czasowe odtgcze-
nia tych zajezdni od reszty sieci tramwajowe;.

Podczas wakacji w roku 1999 odbyta sie
naprawa glowna torowiska tramwajowego
wzdiuz ul. Powstarcéw SI. na odcinku po-
miedzy zajezdnig Borek a skrzyzowaniem
z al. Hallera. Czes$¢ sktaddw tramwajowych
(konieczna dla zapewnienia obstugi wakacyj-
nych rozkltadéw jazdy) zostata przeniesiona
i rozdysponowana na trzy pozostate zajezd-
nie. Obecnie zabieg ten nie mogiby by¢ juz
dokonany w tak tatwy sposéb, gdyz po pierw-
sze — dostepnych czynnych zajezdni jest
0 jedng mniej, a po drugie — od 2006 roku
w zajezdni Borek stacjonujg niskopodiogowe
tramwaje Skoda, do ktdrych obstugi inne za-
jezdnie nie sg przystosowane.

W 2015 roku zostata przeprowadzona napra-
wa glowna torowiska tramwajowego wzdfuz ul.
Wrdblewskiego na odcinku od ul. Wystawowej
do zajezdni Dabie. Wykonanie tego remontu nie
wigzalo sie tym razem z koniecznoscig rozwig-
zania probleméw wynikajgcych z odciecia do-
stepu tejze zajezdni do reszty sieci, gdyz rok
wczesniej wroctawskie MPK samo zrezygnowa-
fo z wykorzystywania tej zajezdni.

Podczas wakacji w roku 2016 odbyta sie
przebudowa wezfa rozjazdowego na skrzyzo-
waniu ul. Borowskiej z Dyrekcyjng. Podobnie
jak kilkanascie lat wczesniej (w przypadku za-
jezdni Borek) czes¢ skiadow tramwajowych
z zajezdni Gaj zostafa przeniesiona i rozdy-
sponowana na dwie pozostate zajezdnie. Nie-
stety w przypadku zajezdni Otbin zaowoco-
walo to pewnym negatywnym zjawiskiem —
wieksza niz zwykle liczba zjazdéw do tejze
zajezdni skutkowafa powstawaniem korkow
tramwajowych na ul. Stowianskiej, co powo-
dowalo znaczne rozkiadowe opoznienia kur-
sujgcych tg ulicg linii tramwajowych 01 1.

Propozycje nowych rozwiqzan

infrastrukturalnych w aspekcie

usytuowania zajezdni

Autor niniejszego artykutu proponuje uzu-
petnienie studium o pewne nowe odcinki
tras tramwajowych. Ich ponumerowane loka-
lizacje przedstawiono na rys. 1. liniami kolo-
ru czerwonego.

Dla poprawy dostepnosci zajezdni zarow-
no Borek, jak i Gaj najbardziej wskazane wy-
daje sie wykonanie pofgczenia obu tras tram-
wajowych, przy ktorych znajdujg sie te dwie
zajezdnie, oczywiscie na odcinkach poto-
zonych za nimi (patrzac od strony centrum).
Najodpowiedniejszym miejscem wydaje sie
ul. Waligérskiego (potaczenie nr 1). Do wy-
budowania bytby odcinek o dfugosci jedynie
0,5 km. Co prawda do przekroczenia bytyby
az dwie ruchliwe ulice, ale akurat w miejscach
istniejgcych skrzyzowan, na ktorych obecnie
ruch jest juz sterowany sygnalizacjg $wietlng.

Dla poprawy dostepnosci planowanej no-
wej zajezdni na Nowych Zernikach najbar-
dziej wskazane wydaje sie wykonanie pota-
czenia nowej planowanej trasy tramwajowej
do Stablowic z nowg planowang trasg tram-
wajowg do Maslic (potaczenie nr 2). Do wy-
budowania bytby odcinek o diugosci jedy-
nie 0,7 km. Co prawda do przekroczenia byta-
by linia kolejowa nr 273, co wymagatoby wy-
budowania kosztownego wiaduktu, ale i tak
w tym miejscu jest planowane nowe potgcze-
nie drogowe, a zbudowanie go w formie prze-
jazdu kolejowego bytoby rozwigzaniem kurio-
zalnym. Proponowany odcinek linii tramwajo-
wej skrocitby réwniez o 6,5 km dojazdy z roz-
wazanej zajezdni do nowej petli tramwajowej
na Maslicach.

Z analogicznego powodu (skrécenie do-
jazdu z zajezdni do petli) autor artykutu pro-
ponuje rozwazenie wykonania potaczen no-
wej planowanej trasy tramwajowej do ul. By-
strzyckiej z ul. Lotniczg na Pilczycach (potg-
czenie nr 3) oraz z petlg koncowg nowej tra-
sy tramwajowej do Nowego Dworu (pofacze-
nie nr 4). W przypadku pierwszego z propo-
nowanych potaczen do wykonania bytby od-
cinek jedynie o diugosci 0,6 km, potozony
w poziomie ulicy. W przypadku drugiego,
0 nieco wiekszej diugosci 0,9 km - zada-
nie bytoby juz duzo drozsze, gdyz do prze-
kroczenia kosztownymi wiaduktami bytyby
az dwie linie kolejowe (273 i 275). Jednak-
ze skrocenie odlegtosci dojazdu z zajezdni
do petli na Nowym Dworze az o 7,2 km wy-
daje sie okoliczno$cig uzasadniajgcg takie
rozwigzanie.



Jezeli wroctawskie MPK zdecydowatoby
sie powroci¢ do wykorzystywania zajezd-
ni Dagbie, poprawe jej dostepnosci mozna
uzyska¢ poprzez wykonanie potgczenia tra-
sy tramwajowej prowadzacej do Biskupina
z trasg tramwajowg prowadzacg do Sepolna.
Autor artykutu proponuje rozwazenie dwoéch
alternatywnych mozliwosci:

m trasg al. Wielkiej Wyspy (potgczenie nr 5),
wzdtuz ktérej w starszych wersjach stu-
dium [6] (z 2006 roku) planowano juz
zbudowanie trasy tramwajowej;

m pofaczenie petli Sepolno z planowanym
zakonczeniem nowej trasy tramwajowej
do Bartoszowic (potgczenie nr 6).

Oba proponowane odcinki majg diugos¢
odpowiednio 1,1 km oraz 1,6 km i bytyby pro-
wadzone w poziomie ulicy — nie wymagaty-
by wiec zastosowania kosztownych obiektow.

Zbudowanie postulowanych odcinkow tras
tramwajowych, oprécz poprawy niezawodno-
$ci dostepnosci zajezdni oraz skrocenia cza-
Su wyjazdow i zjazddw tramwajow, przynio-
stoby réwniez szereg innych korzysci:

m wykonanie odcinka wzdfuz ul. Waligor-
skiego pozwolifoby na skomunikowanie
istniejacej trasy tramwajowej w ul. Slez-
nej ze znacznie bardziej atrakcyjnym za-
konczeniem, jakim jest petla Krzyki — ze
wzgledu na znajdujgcy sie tam wezet
przesiadkowy autobusowych linii wro-
ctawskich i gminy Kobierzyce;

m wykonanie odcinka pomiedzy Stabtowi-
cami i Maslcami pozwolitoby na wykre-
owanie znacznie bardziej atrakcyjnego
wezla przesiadkowego, w ktorym przy-
stanki tramwajowe bytyby zlokalizowane
na wiadukcie bezposrednio ponad pero-
nami planowanego do wybudowania no-
wego przystanku kolejowego na linii 273;

m wykonanie odcinkdw pomiedzy ul. By-
strzyckg a Lotniczg i Nowym Dworem
pozwolifoby zwiekszy¢ atrakcyjno$¢ linii
tramwajowych planowanych do skiero-
wania na nowg trase tramwajowa prze-
biegajacg przez Gadow, gdyz linie te nie
konczytyby trasy na tymze osiedlu, ale
dawalyby pasazerom mozliwos¢ reali-
zacji dalszych podrézy — podobnie jak
obecne linie autobusowe penetrujgce to
osiedle;

m wykonanie odcinka pomiedzy Sepolnem
a Bartoszowicami pozwolitoby na wykre-
owanie trasy transportu publicznego za-
pewniajacej lokalng obstuge trzech osie-
dli Wielkie] Wyspy (Biskupina, Bartoszo-
wic i Sepolna), podobnie jak obecna tra-
sa tramwajowa w al. Hallera komunikuje
osiedla ,zamkniete” w tréjkgcie ulic Gra-
biszyrska — Hallera — Powstarcow Sl.

Podsumowanie

Miasto Wroctaw planuje w uktadzie doce-
lowym niemalze podwojenie dfugosci swo-
ich tras tramwajowych (kolumna 9 tabeli 1.).

Oczywiste jest wiec, ze analogicznemu
zwiekszeniu ulegnie liczba tramwajow ekspe-
diowanych codziennie do ruchu. Przy obec-
nie uzytkowanych trzech zajezdniach ko-
nieczna jest wiec budowa co najmniej jed-
nej nowej zajezdni i by¢ moze przywrocenie
do eksploatacji niewykorzystywanej zajezd-
ni Dabie. Zdaniem autora niniejszego artyku-
fu w celu zapewnienia zaréwno zajezdniom
istniejgcym, jak i planowanym do uruchomie-
nia odpowiedniej niezawodnosci — w posta-
ci dostepnosci do sieci wiecej niz tylko z jed-
nego kierunku, w najblizszej wersji studium
uwarunkowan i kierunkow zagospodarowa-
nia przestrzennego Wroctawia wskazane wy-
daje sie uzupetnienie propozycji nowych tras
tramwajowych o szes¢ postulowanych w ar-
tykule potaczen. Ich uwzglednienie zwigkszy
diugos¢ planowanych do zbudowania no-
wych tras tramwajowych jedynie 0 5,4% (ko-
lumna 11 tabeli 1), a calg sie¢ tramwajowg
wydtuzy jedynie 0 2,5% (kolumna 5 tabeli 1.),
bedzie wiec stanowi¢ tylko utamek nakiaddw,
jakie miasto i tak bedzie musiafo wydatko-
wac w zwigzku z planowanym rozwojem sie-
ci tramwajowe;.

Odnoszac za$ przedstawione w artykule
rozwazania do innych miast, mozna wysnuc
nastepujace ogolne wnioski:

mplanujac zaréwno lokalizacje nowych

zajezdni, jak i rozbudowe sieci tram-
wajowych, nalezy uwzglednia¢ potrze-
be zapewnienia dostepnosci zajezdni
do reszty sieci z wiecej niz tylko jedne-
go kierunku;

mirasy wybiegowe w miejscach lokaliza-

cji istniejgcych albo planowanych zajezd-
ni nalezy faczy¢ za tymi zajezdniami z tra-
sami rownolegtymi.
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Streszczenie: W artykule odniesiono sie do
problemu, jakim jest brak zapewnienia nie-
przerwanej dostepnosci sieci tras tramwajo-
wych z obstugujgcych je zajezdni w przypadku
niekorzystnego ich umiejscowienia w tejze sie-

ci. Rozpoznano przyczyny zjawiska likwidaciji
starych i powstawania nowych zajezdni tram-
wajowych. Zwrécono uwage na roznice obec-
nie wystepujgcego umiejscowienia zajezdni
funkcjonujacych od wielu lat w stosunku do no-
wo powstajgcych. Przeanalizowano uksztatto-
wanie wroctawskiej sieci tramwajowej zaréwno
pod wzgledem przebiegu tras, jak i lokalizacii
zajezdni, w odniesieniu do infrastruktury istnie-
jacej oraz planowanej. Podano przyktady bra-
ku okresowej dostepnosci wroctawskich za-
jezdni spowodowanej remontami torowisk. Za-
proponowano uzupetnienie planoéw rozbudowy
wroctawskiej sieci tramwajowej 0 nowe odcin-
ki tras w celu uzyskania poprawy dostepnosci
zajezdni zarowno istniejgcych, jak i planowa-
nych. Wykazano szereg innych zalet wynikaja-
cych z ujecia w planach proponowanych w ar-
tykule nowych potgczen.

Stowa kluczowe: tramwaje, infrastruktura, za-
jezdnie, dostepnos¢

Abstract: DEPOTS AVAILABILITY VERSUS
THE PLANS AND POSSIBILITIES OF TRAM
NETWORK EXTENDING IN THE SCOPE OF
WROCLAW'S CONDITIONS. The article re-
fers to the problem of the lack of constant ac-
cess tram routes network from the depots
serving them, in case of their adverse loca-
tion in this network. The causes of the phe-
nomenon of liquidation of old and the con-
struction of new tram depots were identified.
Attention was drawn to the differences be-
tween the present location of depots oper-
ating for many years, and the new ones. The
shape of the Wroctaw tram network was an-
alyzed in terms of the course routes, and the
location of the depots, in relation to the exist-
ing, and planned network. Examples of the
lack of periodic accessibility to Wroctaw de-
pots due to track repairs were given. It was
proposed to supplement the expansion plans
of the Wroctaw tram network with new sec-
tions of routes, in order to obtain improve-
ments in the existing and planned depots ac-
cess. A number of other advantages result-
ing from the inclusion in the plans new con-
nections proposed in the article were shown.
Keywords: trams, infrastructure, depots,
accessibility
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