Adam Molecki

Dostosowywanie ukfadu drogowego w kontekscie
funkcjonalnosci sieci tramwajowej

W uktadach transportowych miast mozna odnaleZ¢é mnogosé
sprzecznych interesoéw. Poczynajgc od zwyktego skrzyzowania,
na ktorym jeden kierujacy jest zmuszony ustapic pierwszen-
stwa drugiemu, po miedzygateziowe, w ktorych tzw. zielona
fala dla pojazdow kotowych, sprawia, ze pojazdy komunika-
cji miejskiej tracq ogromnie wiele czasu na skrzyzowaniach,
badz przeciwnie - nadany pojazdom komunikacji miejskiej
priorytet, wydtuza oczekiwanie na mozliwos¢ przejazdu pojaz-
dow indywidualnych. W artykule przedstawiono jeden z aspek-
tow ograniczania tych negatywnych konsekwencji na trasach
wybiegowych.

Stowa kluczowe: tramwaj, uktad drogowy, urbanistyka.

W centrach miast powigzania sieci tramwajowej i ruchu ogol-
nego sa szczegblnie skomplikowane a stosowane na nich roz-
wigzania sg bardzo réznorakie. Na trasach wybiegowych (czyli
odcinkach tgczacych centra z dzielnicami miasta, ewentualnie
jednostkami podmiejskimi) catoksztatt uwarunkowarn jest duzo
prostszy, zatem wydaje sie, ze trudnosci ruchowe powinny by¢
minimalne. Niejednokrotnie trasa tramwajowa przebiega wzdtuz
osi drogi, czy to w pasie dzielgcym jezdnie, czy tez z boku jezd-
ni. Bezsprzecznie niedogodno$ci pojawiaja sie, w miejscach,
w ktdrych dochodzi do przeciecia strumieni ruchu: tramwajo-
wego i gtownego kotowego. Technicznie tudziez organizacyjnie
miejsca takie nie skrywajg zadnej komplikacji. Mimo to, skutki
funkcjonowania przy duzych iloczynach ruchu, sg niebagatelne.

Aby petniej przedstawi¢ temat postuzono sie przyktadem re-
alnej sieci tramwajowej Wroctawia. Na rysunku 1 przedstawiono
schemat sieci tramwajowej miasta z zaznaczonymi miejscami tak-
ze przecieé strumieni. Podobnie jak w innych miastach, rowniez
we Wroctawiu, w centrum przewazaja torowiska zlokalizowane
w osi ulicy, czy to pomiedzy jezdniami kotowymi, czy tez wbudo-
wane w jezdnie. W wielu przypadkach organizacyjne wydzielenie
torowiska (za pomoca oznakowania) powoduje, ze funkcjonalnie
jest to rozwigzanie zblizone do torowiska miedzy jezdniami.

Klasyfikacja miejsc konfliktowych

Miejsca konfliktu mozna podzieli¢ na trzy rodzaje:
< miejsca, w ktdrych trasa tramwajowa odbiega od trasy drogo-

wej wylotowej z miasta, by penetrowac osiedla mieszkaniowe,

dzielnice itp.,

< miejsca, w ktorych przeciecie strumieni ruchu wynika z innej
lokalizacji samej petli, czy szerzej - kraficowki tramwajowej,
niz cato$ci torowiska,

+ miejsca, w ktorych torowisko zmienia 0§ z potozenia w osi
ulicy na potozenie z boku.

Pierwsza wymieniona kategoria, nie daje wiekszego wyboru,
gdyz rozbiezne destynacje, wymuszaja zaréwno konflikt, jak row-
niez definiujg jednoznacznie strumienie, ktére bedg sie przeci-
nac. W drugim przypadku, moze juz pojawic sie pewien margines

wyboru. Krancowke mozna zlokalizowaé zaréwno z prawej, jak
i z lewej strony jezdni. Oczywiscie istotnym ograniczeniem jest
dysponowanie terenem, szczegblnie w przypadku budowy petli.
Istotnym jest rowniez aspekt przewidywanego dalszego rozwoju
sieci, ktory poniekad moze determinowa¢ wybér. Spogladajac
przez taki pryzmat, mozna takiez przeciecia tras zakwalifikowaé
odpowiednio do ktrej$ z pozostatych kategorii.

Trzecia kategoria miejsc pojawia sie w kilku przypadkach.
Zazwyczaj sg to miejsca, w ktorych zmienia sie charakter za-
budowy na mniej zwarty. Moze to by¢ przyktadowo wykraczanie
poza historyczny waski uktad uliczny, gdzie mozliwe staje sie
odseparowanie torowiska z boku ulicy. Sa tez miejsca, w ktérych
ze wzgledu na oddalanie sie od o$rodka cigzenia ruchowego,
obniza sie natezenie ruchu i przekréj ulicy moze byé coraz wez-
szy, zatem charakter dwujezdniowy nie znajduje uzasadnienia.

We Wroctawiu, jak do tej pory, w jednym przypadku zastoso-
wano nietypowe, bardzo kosztowne, aczkolwiek oczywiscie naj-
bardziej efektywne, rozwigzanie polegajace na dwupoziomowym
skrzyzowaniu trasy tramwajowe;j i jezdni ogdlnej. Ma to miejsce
na ul. Lotniczej w poblizu petli Pilczyce. Rozwigzanie to mozna
odnalez¢ rowniez w innych miastach Polski, jak np. w Czestocho-
wie (al. Wyzwolenia), Gdansku (ul. F. Rakoczego) czy Sosnow-
cu (ul. Trzeciego Maja). Analogicznych przyktadéw jest wiecej
i z pewnoscig bedzie przybywaé w przysztosci. Ze wzgleddw fi-
nansowych oraz ograniczen terenowych, nie nalezy jednakowoz
liczy¢, ze takie rozwigzania bedg dominujacymi.

Z tego tez powodu warto podjaé temat ksztattowania prze-
jazdéw jednopoziomowych. Przed przystapieniem do klasyfikacji
nalezy przede wszystkim okre$li¢ cele, jakie mozna osiagnaé
oraz zagrozenia jakim warto przeciwdziata€ przy projektowaniu,
chochy ich realny wptyw byt przewidywany dopiero w dalekiej
perspektywie. Wszak rozwazania dotycza rozwigzan docelowych
a nie tymczasowych. Ich ksztatt bedzie miat istotny wptyw na
pdzniejsze ksztattowanie okolicznej zabudowy. Zmiana decy-
zji w przysztosci nawet jeSli nie bedzie niemozliwa, przysporzy
z pewnoscig wielu niedogodnosci jak i kosztow.

Osiagalne cele w ksztattowaniu miejsc konfliktowych
Oczywistym celem kazdego projektowanego uktadu transpor-
towego jest zapewnienie mozliwosci ptynnego i bezpiecznego
przemieszczania. Spojrzenie to dotyczy perspektywy uzytkowni-
ka. Zawsze wspdtistniejg inne perspektywy, a w miastach ich sita
jest niejednokrotnie wazniejsza od przytoczonej. W miastach na
kazdym kroku splatajg sie sprzeczne interesy nie tylko poszcze-
golnych uczestnikow procesu transportowego. Skoro korytarz
transportowy wkracza w tkanke zabudowang, badz przewidziana
do zabudowy, oczywistym jest konieczno$¢ uwzglednienia po-
trzeb, odczu¢ i dazen otoczenia.

Uznajac, za stuszne idee zréwnowazonego rozwoju, mozna
ustali¢ nastepujace wyktadnie celu rozwoju transportu w orga-
nizmach silnie zurbanizowanych:
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< w odniesieniu do ruchu kotowego - dazenie do mozliwie ni-
skiej liczby jednostek pozostajgcych w systemie transporto-
wym, zaréwno w odniesieniu do pojazdow czynnych (porusza-
jacych sie) jak i biernych (parkujacych);

< w odniesieniu do ruchu tramwajowego - uptynnienie i przy-
spieszenie przejazdu dla uczynienia transportu zbiorowego
realnie konkurencyjnym, a nie alternatywa rozwazana jedynie

w razie koniecznosci.

Cel odnoszacy sie do komunikacji miejskiej, poniekad wynika
Z pierwszego, a wiec dazenia do ograniczenia ruchu kotowego,
lecz przede wszystkim z dgzenia do zaspokojenia potrzeb prze-
mieszczen spoteczenstwa w sposéb sprawny, w petni satysfak-
cjonujacy i komfortowy. Idealnym stanem bytby ten, w ktérym
Srodki transportu zbiorowego stajg sie Srodkami pierwszego
wyboru.

Ograniczania ruchu kotowego nie nalezy rozumie¢ jako cel
sam w sobie, a Srodek do podniesienia jako$ci zycia w miescie.
Dziatanie takie lezy réwniez w interesie samych uzytkownikow
pojazdéw samochodowych, co nazbyt rzadko jest podkresSlane.
Nawet jezeli wigze sie utrudnieniami, w dtuzszej perspektywie
stuzy wygodnemu przemieszczaniu sie wtasnym pojazdem, gdy
potrzeba jego uzycia jest faktycznie uzasadniona.

Zestawiajac te cele z przedmiotem niniejszego artykutu, czyli
zZ przeplotami tras tramwajowych i jezdni samochodowych, na-
lezy wyciggnaé dwa podstawowe wnioski:
< tramwajom powinno sie nada¢ mozliwie wysoki priorytet prze-

jazdu, tak by przejazd przez jezdnie kotowg funkcjonalnie byt

nieodczuwalny;
* przy przejsciu torowiska z osi ulicy na jedna z jej stron ko-
rzystnym uktad, w ktdrym przeciecie dotyczy pasow lub jezdni

Tab. 1. Miejsca przeplatania tras tramwajowych z jezdniami ruchu ogéinego

prowadzacych w kierunku centrum a nie przeciwnych, gdyz

w tym przypadku opuszczanie uktfadu przez pojazdy samo-

chodowe pozostaje niezaktdcone, a jednoczesSnie w naturalny

sposob powstaje zjawisko limitowania dostepu do uktadu dla
kierujacych zmierzajacych do Srodka cigzenia - jest to dzia-
tanie poréwnywalne ze sztucznie tworzonymi ograniczeniami
poprzez specjalne programy sygnalizacji Swietinej [1], czy or-

ganizacje ruchu [2].

Oczywiscie, jak w kazdym przypadku, nie mozna tych kryte-
ridw stosowaé bezkrytycznie. Przyktadowo jesli po jednej stronie
ulicy tereny nie sa zabudowane i obiektywne uwarunkowania
sprawiajg, ze nie rokuje on rozwoju, a z drugiej strony zlokalizo-
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Rys. 1. Schemat sieci tramwajowej z zaznaczonymi miejscami przepla-
tania osi torowisk i gtownych strumieni kotowych
Zrbdto: opracowanie wiasne.

Lp. Miejsce Uwagi Liczba linii Sygnalizacja $wietlna
1| ul. Lotnicza w okolicy petli Pilczyce skrzyzowanie dwupoziomowe 4 nie dotyczy
2 | skrzyzowanie ul. Grabiszyriskiej i Fiotkowej 4 tak
3 | ul. Grabiszynska przy petli Grabiszyriska (Cmentarz) 4 tak
4 al.J. Hallera — wjazd na petle Grabiszynek 3'2%?%'ﬁjéﬁﬂ(imgﬁgﬁgéfn?!gm%ég’dm'eJSk'eJ apeta - tak
5 skrzyzowanie ul. Powstaricow Slaskich i Kutnowskiej 4 tak
6 ul. Slezna - wjazd na petle Park Potudniowy uklad korzystny 2 nie
7 skrzyzowanie ul. Tamogajskiej i Cz. Kimasa ;I:;g'zlgrvganie lokalne, moZliwe do korzystnego wysterowania 9 tak
8  ul. Krakowska w okolicy wezta z obwodnica $rédmiejska 2 tak
9 skrzyzowanie ul. Z. Wrdblewskiego i Wystawowej ukfad korzystny 4 nie
10 | skrzyZowanie ul. A. Mickiewicza i Wystawowej trasa wykorzystywana w ruchu liniowym jedynie awaryjnie nie
11 | skrzyzowanie ul. A. Mickiewicza i M. Kopernika trasa wykorzystywana w ruchu liniowym jedynie awaryjnie - nie
12 | ul. Kwidzynska ulica o niskim natezeniu ruchu wyb:ag;aiursy tak
13 | ul. Torufiska - wyjazd z petli Kromera 2 nie
14 | al. M. Kromera - wjazd na petle Kromera 2 nie
15 skrzyzowanie ul. Zmigrodzkiej i Na Polance uklad korzystny 3 tak
16 ul. Zmigrodzka - wyjazd z petli Zawalna 1 tak
17 | skrzyzowanie ul. Zmigrodzkiej i H. Kamienskiego ukfad wymuszony przez skrzyZowanie 2 tak
18 | ul. Zmigrodzka - wjazd na petle Poswietne uklad korzystny 3 nie
19 | SkrzyZzowanie ul. Osobowickiej i Serbskiej ukfad korzystny 2 tak

20 ul. Osobowicka przy wiadukcie kolejowym uklad korzystny 2 tak

21 ul. Osobowicka w okolicy petli Osobowice 2 tak

22 ul. Pilczycka przy kracowce Stadion Wroctaw (Krélewiecka) 1 tak
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wane sg tereny mieszkaniowe, nie nalezy jedynie »dla zasady«
utrudniaé mieszkaficom dostepu do przystankow tramwajowych,
wymuszajac na nich przekraczania ruchliwej jezdni.

Inwentaryzacja we Wroctawiu

W tabeli 1 przedstawiono zestawienie miejsc na terenie Wrocta-
wia, w ktorych torowisko przeplata sie z pasami, badZ jezdnig
ruchu ogoblnego wzdtuz tras wybiegowych. Dla tatwiejszej orien-
tacji, miejsca ponumerowano réwniez na schemacie (rys. 1).

W siedmiu spo$rod 22 analizowanych przypadkow ukfad jest
korzystny, przy czym w rejonie skrzyzowania ul. Zmigrodzkiej
i H. Kamienskiego (pozycja 17.), kontrowersje budzi bardzo wy-
razne uposledzenie ruchu kotowego. Zjawisko to jest pogtebione
bardzo wysokimi parametrami ul. Zmigrodzkiej doprowadzajacej
ruch od strony pétnocnej do tego skrzyzowania. Jednakze zmia-
na uktadu geometrycznego skrzyzowania nie przyniostby korzysci
- jedne punkty kolizji, zastapityby inne.

Kolejne cztery przypadki dotyczg przejazdow zlokalizowanych
przy petlach. W wiekszosci nie sa to petle intensywnie uzytkowa-
ne, stad i nie duze sg w tych miejscach konsekwencje ruchowe.
We wszystkich tych miejscach o lokalizacji petli decyduje do-
stepno$é terenu. Szczegbinie istotne jest to w przypadku petli
Kromera, gdzie funkcjonuje zintegrowane centrum przesiadko-
we autobus-tramwaj. Takie punkty oczywiScie wymagajg wiecej
miejsca, a na sama lokalizacje ma wptyw réwniez dogodny uktad
dla wyjazdow autobuséw. Do niedawna do tej grupy mozna byto
rowniez wjazd na petle Wroctawski Park Przemystowy. Realizo-
wana obecnie budowa trasy autobusowo-tramwajowej do dziel-
nicy Nowy Dwor, spowoduje zmiane charakteru przecinanej ulicy,
stad nie umieszczono tego przejazdu w zestawieniu.

Do tej grupy mozna zaliczy¢ dodatkowo jeden z przejazdow
(pozycja 22.), mieszczacy sie przy Stadionie Miejskim. W tym
przypadku decydujgcg role miato i ma bezpieczenstwo. Prze-
bieg trasy wzdtuz catej ul. Pilczyckiej, po stronie pétnocnej jest
korzystny w odniesieniu do obstugi wielkiego osiedla mieszka-
niowego Kozandw, jak rowniez mozliwosci perspektywicznego
przedtuzenia trasy do dzielnicy Maslice. Niezaprzeczalnym jed-
nakze faktem jest, iz obstuga imprez masowych skupiajgcych
po kilkadziesiat tysiecy osob musi odbywaé sie mozliwie bez-
kolizyjnie, a zatem trasy pieszych nie powinny przecina¢ jezdni.
Skoro stadion mieSci sie po potudniowej stronie ulicy, dojazd
bezposrednio pod jego bramy wymaga dodatkowego przekro-
czenia jezdni.

W kilku innych miejscach réwniez znajdujg sie przejazdy tram-
wajowe przecinajgce obydwa kierunki ruchu ogdlnego (pozycje:
3., 7,11.112.). Podobnie jak w innych miastach, zasztoSci histo-
ryczne wraz z czeSciowymi przebudowami spowodowaty, ze moz-
na odnalezé miejsca, w ktorych torowisko zostato sprowadzone
na jedna strone, by kilkaset metrow dalej zosta¢ »przetozone« na
druga. Dwa przypadki mozna bez istotnych konsekwencji zigno-
rowaé - ulice Kwidzynska (poz. 12.) w migjscu przeciecia toro-
wiska cechuje bardzo niskie natezenie ruchu kotowego, zas$ ul.
A. Mickiewicza (poz. 11) nie kursujg obecnie liniowe tramwaje,
a w przysztoSci wraz z planowana przebudowa uktadu torowego
zniknie wczesniejsze przeplatanie (w tabeli poz. 10) i caty uktad
stanie sie naturalny. Nieco inna sytuacja ma miejsce w przypad-
ku skrzyzowania ul. Tarnogajskiej i Cz. Klimasa, ktére tramwaj
przecina wzdtuz przekatnej. W efekcie skrzyzowanie staje sie
szeSciowlotowym, trudno zatem pogodzic interesy wszystkich
uczestnikow. Nadzieje mozna poktadaé we wigczeniu tego skrzy-

zowania do systemu scentralizowanego i nadania priorytetu dla
tramwaiju.

Do szczegOtowego rozpatrzenia zakwalifikowano przypadki:
+ cigg na ul. Grabiszynskiej (poz. 2. i 3.);
< przejazd na ul. Krakowskiej (poz. 8.);
< ciag ul. Osobowickiej (poz. 19., 20., 21.).

Ciag ul. Grabiszynskiej

Uktad przejazdow tramwajowych jest zdecydowanie niekorzystny.

Poruszajac sie od centrum, tramwaj najpierw przecina strumien

pojazdow opuszczajgcych Srddmiescie (przy skrzyzowaniu z ul.

Fiotkowa, a niecate 300 m dalej (przy bramie cmentarza), przeci-

na obydwa kierunki ruchu. Ukfad taki jest szczegolnie ucigzliwy.

Priorytet tramwajowy przystuguje tramwajom w obydwu przypad-

kach i dotyczy w ciggu godziny 20 kurséw w kazdym z kierunkow.

Jak nietrudno sie domysleé, niewielki zbieg okolicznosci wystar-

czy, by ruch kotowy zaczat byé silnie thumiony. W okresie szczytu

popotudniowego, czesto dochodzi do sytuacji, w ktorej kolejka
pojazdow siega poprzedniego, odlegtego o 200 m, skrzyzowa-
nia (z obwodnicg $rodmiejskg - rys. 2a). To skrzyzowanie, nato-
miast, nalezy do najbardziej obcigzonych w mieScie. W zwigzku

z powyzszym, by uniknaé blokady jego tarczy, w sytuacjach od-

notowywania wydtuzajgcej sie niebezpiecznie kolejki pojazdow,

inicjowana jest procedura degradacji priorytetu tramwajowego
na skrzyzowaniu z ul. Fiotkowa. Dzieki zastosowanemu we Wro-
ctawiu systemowi scentralizowanego sterowania ruchem, nie
ma przeszkéd uzaleznienia procesu priorytetyzacji od warun-
kow ruchu na innym skrzyzowaniu. Niemniej, oczywistym jest,
ze rozwigzanie takie obniza efektywno$¢ komunikacji zbiorowe;j.

W tym przypadku krokiem bezspornie prowadzgcym do celu
jest wydtuzenie odcinka dwujezdniowego. Zaktadajac, ze nowa
jezdnia bytaby relatywnie waska (jednopasowa), a jej dtugos¢é
ograniczytaby sie do wspomnianych 300 m, koszt budowy bytby
rowniez akceptowalny. Szersza jezdnia nie jest konieczna, gdyz
zarowno wjazd na ten odcinek jak i wyjazd z niego odbywajg sie
jednym pasem (rys. 2b). Rozwigzanie to pozwala osiagnac kilka,
wynikajacych z siebie, korzysci jednoczesnie:

+ brak przecinania torowiska przez gtéwny strumien ruchu koto-
wego opuszczajgcego miasto (obecnie dwukrotne);

+ strumienie przecinajgce torowisko, ktore pozostana to doptyw
pojazddw do centrum a wiec jak ustalono wczesniej przypa-
dek korzystny oraz niewielkie strumienie wjazdu i wyjazdu
z ul. J. Hallera;

“ usuniecie zagrozenia blokowania skrzyzowania ul. Grabiszyn-

skiej i obwodnicy Srodmiejskiej;

» przeniesienie ruchu kotowego w kierunku centrum na zwol-
niony pas ruchu przeciwnego, prowadzi do wygospodarowania
miejsca na wydzielony pas autobusowy réwniez w kierunku
centrum;

< mozliwe jest poszerzenie platformy przystanku tramwajowego,
co szczegblnej wagi nabiera w listopadzie, gdyz w tym wtasnie

miejscu nastepuje obstuga jednego z najwiekszych wroctaw-
skich cmentarzy.

!

Przejazd na ul. Krakowskiej

Przypadek ulicy Krakowskiej jest interesujgcy z kilku wzgledow.
Ulica ta jest jedng z wazniejszych ulic wyprowadzajacych ruch
z Wroctawia. Niestety uktad jest bardzo niekorzystny, gdyz to-
rowisko przecina wiadnie strumiefh opuszczajacy miasto. Szans
na przebudowe ulicy na dwujezdniowa, na odcinku, ktéry przy-
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. ¢ -:: Rys. 2. Uktad skrzyzowar w rejonie ulicy Grabiszynskiej: a) uktad

nidstby rozwigzanie problemu, nie ma ze wzgledu na istniejaca
zabudowe. Z punktu widzenia ruchowego, korzystnym bytoby za-
mieni¢ ulice i torowisko miejscami. Odcinek torowiska biegnace-
€0 juz za skrzyzowaniem jest jednak relatywnie dtugi (ponad ki-
lometrowy), zatem bytoby to bardzo kosztowne przedsiewziecie.
Pozostaje otwartym pytanie »czy ma sens tak wielka inwestycja
przy relatywnie niskiej korzysci?«. Nalezy rozwazyé argumenty
wyptywajace z otoczenia:
< na korzys¢ obecnej lokalizacji torowiska przemawia zabudowa
mieszkaniowa, dominujgca po stronie torowiska, zatem uta-
twiajaca dostep, jednakze druga strona, na ktérej dominuja
tereny poprzemystowe, systematycznie jest zabudowywana
nowymi osiedlami i wkrétce Srodek cigzenia moze sie istot-
nie zmieni¢;
> dzielnica sie rozbudowuje i od wielu lat podnoszone sg postu-
laty dotyczgce wydtuzenia trasy tramwaju, a istniejgca zabu-
dowa praktycznie blokuje takowe wydtuzenie bez kolejnego
przecinania jezdni kotowej bgdZ przesuniecia osi tejze jezdni;
> przed dojazdem do obecnej petli wystepuje okoto dwustupiec-
dziesieciometrowy odcinek jednotorowy, ktérego nie mozna
przebudowaé na dwutorowy bez odsuniecia jezdni kotowe;.
Sytuacje do pewnego stopnia zmienitaby réwniez planowa-
na perspektywicznie budowa obwodnicy dzielnic Ksieze Mate
i Ksieze Wielkie [3]. Wowczas zmieniony przebieg zasadniczej
trasy drogowej, sprawitby, ze torowisko przecinatoby jej jezdnie
doprowadzajaca ruch do srédmieScia a nie przeciwny. Przy tym
ograniczenie zakresu omoéwionych zmian uktadu, doprowadzito-
by w perspektywicznie do powstania kilku przecie¢ (rys. 3).
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< Miags, Obecny; b) sugerowany ukfad docelowy

Zrbdto: opracowanie wiasne.

Oczywiscie, gdyby miato doj$¢ do przeniesienia torowiska, po-
winno byé dokonane w momencie, gdy nadejdzie koniecznosé
kompleksowego remontu i modernizacji zaréwno ulicy, jak i to-
rowiska. Niemniej biorgc pod uwageg, iz do koncepcji rozwoju
transportu w aglomeracji postulowane byto wydtuzenie tramwaju
w kierunku sasiadujacej z Wroctawiem wsi Radwanice tj. nawet
0 4 km, a juz obecnie zasadne jest wydtuzenie o ok. 1,2 km
[4], decyzje mozna uznaé za kluczowg dla planowania rozwoju
urbanistycznego.

Sama realizacja przedsiewziecia mozliwa jest do etapowania.
Poczatkowym etapem mogtaby staé sie budowa odcinka dwu-
torowego, po przeciwnej stronie jezdni do istniejgcego jedno-
torowego, przystosowana juz do przedtuzenia trasy. OczywiScie
ten etap nie rozwigzatby problemu, lecz pozwolit na zminimalizo-
wanie barier funkcjonalnych wystepujacych obecnie. Docelowo
rozwigzanie statoby sie w petni funkcjonalne.

Ciag ul. Osobowickiej

Przebieg torowiska w ulicy Osobowickiej mozna odbieraé jako
niespdjny. Poczawszy od petli, torowisko przebiega pétnocna
strong jezdni. Po okoto 250 m nastepuje rozszerzenie pasa dro-
gowego i przeciecie jezdni. Od tego momentu na odcinku 400 m
torowisko zlokalizowane jest w pasie dzielgcym jezdnie. Zakres
tych czterystu metrow obejmuje réwniez wezet z obwodnica
Srédmiejskg. W tym miejscu nastepuje zwezenie ponowne ulicy
ze wzgledu na relatywnie waski przeSwit pod wiaduktem kolejo-
wym. Pod samym wiaduktem torowisko niewydzielone, zabudo-
wane jest w jezdni, przy czym osie torowiska i jezdni pokrywaja
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sie. Tuz za wiaduktem torowisko przenosi sie na potudniowg
strone jezdni i tak prowadzone jest na odlegtosci okoto 1 km,
by powrdci¢ do zabudowy niewydzielonej w osi jezdni na okoto
500 m. Koricdwka trasy zndw jest wydzielona z ruchu ogdlnego
pomiedzy jezdniami ze wzgledu na mieszczacy sie tu przystanek
(rys. 4

Podsumowujac torowisko przecina ktéry$ ze strumieni
wzdtuz jezdni gtéwnej trzykrotnie i dodatkowo w dwoch miej-
scach strumienie w obszarze wezta drogowego z obwodnicg
srodmiejska. Ksztatt wezta predysponuje go do zamiany miej-
scami torowiska tramwajowego i jezdni potudniowej. CatoSci
obrazu dopetniaja ograniczenia terenowe wynikajgce z sasiedz-
twa Odry po potudniowej stronie. Z tej przyczyny rozbudowa
wezta ha w petni bezkolizyjny nie wchodzi w rachube i od strony
potudniowej, w jakiejkolwiek przewidywalnej perspektywie nie
powstang tacznice. Niemniej obecnie przeniesienie torowiska
nie ma uzasadnienia, gdyz caty uktad bytby mniej czytelny
a w konsekwencji mniej bezpieczny. Sytuacja ta ulegnie zmia-
nie dopiero po przebudowie wspomnianego wczesniej wiaduk-
tu kolejowego.

Warto zauwazyC, ze trasa tramwajowa jest stabo obcigzona
przez wiekszg czesé roku. Petla znajduje sie na skraju dzielnicy.
Nastepujacy rozwoj mieszkaniowy w tym rejonie miasta jest na
tyle oddalony, ze dostepnos¢ komunikacji tramwajowej nalezy
uznac za nieatrakcyjna. Jednocze$nie ze wzgledu na przyleganie
trasy do jednej z najwigkszych nekropolii miasta, w okolicach
Swieta Zmartych, nalezy do najintensywniej wykorzystywanych.
Woéwczas specjalnie uruchamiane sktady tramwajowe nie miesz-
czq sie na niewielkiej petli. Z punktu widzenia pasazeréw, mozna
rzec, ze trasa bywa skracana nawet o jeden przystanek, gdyz
dojazd do petli trwa diuzej niz dojscie pieszo. Przedtuzenie trasy
W gtab dzielnicy, w nawigzaniu do obecnego uktadu, wymusza-

-

Rys. 3. Orientacyjny schemat funkcjonowania ruchu w przypadku budo-
wy obwodnicy dzielnic Ksieze Mate i Ksieze Wielkie: a) ukiad obecny;
b) ukiad przewidywany; c) sugerowany uktad docelowy

Zrodto: opracowanie wlasne.

toby albo kolejne przeciecie jezdni albo wbudowanie w jezdnie
ruchu ogdlnego.

Biorgc wszystkie oméwione aspekty pod uwage, mozna
uznacé, ze najkorzystniejsze bytoby w pierwszej kolejnosci wybu-
dowanie torowiska po potudniowej stronie ulicy od petli do wezta
drogowego, przy jednoczesnym pozostawieniu petli w istnieja-
cym miejscu, lecz jedynie z torem dojazdowym do petli prowa-
dzonym w obecnym $ladzie (rys. 4b). Zatozeniem przySwiecaja-
cym takiemu rozwigzaniu bytoby umozliwienie wydtuzenia trasy
w gtab dzielnicy. Obecnie za uzasadniony odcinek mozna uznaé
okoto 1,3 km. Taka inwestycja rowniez nastreczytaby trudnosci,
np. w postaci konieczno$ci przesuniecia osi watu przeciwpowo-
dziowego na odcinku kilkudziesieciu metréw, lecz nadal pozo-
stawataby najmniej inwazyjng. Po takiej rozbudowie petla bytaby
przeznaczona na awaryjng oraz do obstugi wzmozonego ruchu
cmentarnego.

W ukfadzie docelowym za$, zgodnie z zasygnalizowang wcze-
$niej mozliwoScig, po przebudowie wiaduktu kolejowego wigk-
sza czeS¢ torowiska znalaztaby sie po potudniowej stronie ulicy.
Wowczas na odcinku okoto 2,6 km poza przej$ciami dla pie-
szych, nie bytaby w ogble przecinana (rys. 4c).

Podsumowanie

Poruszony temat moze wydawac sie w pierwszym odczuciu dosé
trywialny. W bardzo wielu przypadkach, gdy mowa o potencjal-
nych szansach na przeksztatcenie istniejacego uktadu, mozliwo-
§ci wydaja sie niezmiernie ograniczone. Jednoczes$nie jednak,
zdarza sieg, ze pojawiaja sie ku temu sposobnosci, na przyktad
gdy, ze wzgledu na stopief wyeksploatowania, konieczno$cia
staje sie catkowite usuniecie urzadzen infrastruktury, tacznie
kanalizacjg deszczowa i teletechniczng. Warto wowczas rozwa-
7yé wiele scenariuszy najefektywniejszego przeprowadzenia tego
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Rys. 4. Schemat ukfadu drogowego ulicy Osobowickiej: a) ukfad obecny; b) sugerowany ukfad przejSciowy; c) sugerowany ukfad docelowy

Zrodto: opracowanie wlasne.

procesu, unikajac podejscia, w ktorym modernizuje sie ustréj,
wykorzystujac nowoczesne technologie, lecz sam uktad odtwa-
rza sie niemal 1:1. Przewidujac takie dziatania, nawet w dalekiej
perspektywie, mozna przygotowaé sie do nich, dokonujac odpo-
wiedniej rezerwacji terenu.

Przede wszystkim aspekt przeciec jezdni powinien byé brany
pod uwage przy projektowaniu zupetnie nowych inwestycji urba-
nistyczno-transportowych. OkreSlajac zawczasu docelowy uktad
urbanistyczny, ogranicza sie pézniejsze koszty, zaréwno odszko-
dowan, czy wywlaszczen, jak rowniez koszty robét straconych po-
noszonych na modernizacje infrastruktury przeznaczonej do per-
spektywicznego przeniesienia. Czynnikiem nie do przeceniania sg
rowniez koszty zewnetrzne, jakich mozna unikngé modernizujgc
uktad drogowy. Przedstawiony korzystny model przeplotéw toro-
wisk i jezdni ogdInodostepnych zaktada, iz zjawisko niskiej emisji
w dominujgcej iloSci ogranicza sie do obszaréw zewnetrznych, zas
w ruch kotowy w §rédmiesciu, choé spowolniony, pozostaje ptynny
i niezaktocony. Ze wzgledu na mniejsza gestos¢ skrzyzowan na
zewnatrz Srodmiescia, uprzywilejowany przejazd tramwajow nie
powoduje, badZ powoduje mnigj istotnych skutkéw ubocznych
dla ruchu ogdlnego. W Slad za tym, jest lepiej odbierany przez
0got spoteczenstwa. Nastepujace limitowanie dostepu pojazdéw
kotowych do Srédmiescia, odbywa sie w sposéb nie budzacy wat-
pliwosci co do uzasadnienia. Przez to nie wywotuje irytacji wstrzy-
mywanych uzytkownikow, jaka pojawia sie, gdy strumieri pojazdow
dojezdzajacych do miasta blokuje sie na skrzyzowaniu, gdzie nie
widac korzysci dla innych uczestnikéw ruchu.
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Adaptation of the road system
in the context of the tram network functionality

A multitude of conflicting interests can be found in the transport sys-
tems of cities. From the usual intersection, where one driver has to
give way to the other, to the inter-branch, where the public transport
waste a ot of time because of green wave for cars, or on the contrary
- the priority given to public transport vehicles extends the waiting time
for individual vehicles to pass. The paper presents one of the aspects
of reducing these negative consequences on runway routes.
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