Zakres modernizacji trasy WZ -

Zespédt ds. Przyjaznej Komunikacji -
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Tomasz Buzatek, tédzka Inicjatywa na Rzecz Przyjaznego Transportu



W ,,dymkach”

umieszczone zostaty
przypisy objasniajgce
zawartos¢ prezentac|i

zastepujgce udziat
referenta.



Wspéttinansowanie:

Program Operacyiny Infrastrukiura i Srodowisko (192 min)
O Priorytetowa VII: Transport Przyjazny Srodowisku
Dziatanie  7.3:  Transport miejski w  obszarach
metropolitalnych

Cel:

,Zwiekszenie udziafu przyjaznych Ssrodowisku gafezi
transportu w ogdlnym przewozie oséb.”

,Realizacja osi priorytetowe| stuzyé bedzie
zwiekszeniu udziatu w przewozie tadunkdw i
oséb gatezi transportu alternatywnych w stosunku
do transportu drogowego.”

Zrodio: Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, 2007,dPeon Operacyjny INFRASTRUKTURASRODOWISKO. Narodowe Strategiczne
Ramy Odniesienia 2007 — 2013, Warszawa



W ramach osi
priorytetowej VII POIiS nie
ma mozliwosci
finansowania inwestycji
drogowych.



Projekt:

Rozbudowa i modernizacja trasy tramwaju w relacji
Wschéd — Zachéd (Retkinia — Olechéw) wraz z systemem
zasilania oraz systemem obszarowego sterowania
ruchem.

Modernizacja:

unowoczesnienie | usprawnienie czego$
(Stownik Jezyka Polskiego www.sjp.pwn.pl)

= nowa jako$é

= zastosowanie nowoczesniejszych rozwigzan
> lepsze dziatanie

= zmiana



Przedmiotem projektu jest

modernizacjia TRAMWAJU



Planowanie inwestycji:

Jakie istniejg mozliwosci?
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Poszukiwanie rozwiqzan




Dalsza cze$é prezentacji
podzielona jest na trzy czesci
zgodne z tymi etapami: kontekst
ogélny (kolor niebieski),
identyfikacja podstawowych
problemdéw zwiqgzanych z trasq
WZ (kolor zétty) i propozycije
rozwiqzan (kolor zielony)



Planowanie inwestycji — tédzka praktyka:

}
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Poszukiwanie vzasadnienia




Tramwaj — ,szybko$é¢” ptyngca z dostepnosci
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Poréwnanie predkosci ruchu i predkosci handlowe;
(Zrodto:Wesotowski, J. (2003), ‘Zeszyty naukowe nr 918, Rozprawy naukowe z. 319: Transport miejski:

Ewolucja i problemy wspétczesne, tédz: Politechnika tédzka, s. 233)



Tramwaj — ,szybko$é¢” ptyngca z dostepnosci

1000 cars per min on each lane
1,5 person per car

tramway —r— a train each 1,17 min

228 person per frain

underground/ railway B a train each 1,5 min
B m 1 100 person per train
2 tracks

Poréwnanie zdolnosci przewozowej samochodu, metra i tramwaiju

(Zrodto:Wesotowski, J. (2003), ‘Zeszyty naukowe nr 918, Rozprawy naukowe z. 319: Transport miejski:
Ewolucja i problemy wspétczesne, tédz: Politechnika tédzka, s. 213)



Dzieki gesciej rozmieszczonym
przystankom dostepnym wprost z
ulicy (nie ma potrzeby zejscia na
stacje) oraz wyzszej gestosci
prowadzenia tras tramwaj
poruszajqc sie wolniej niz metro
oferuje krétszy czas podrézy
liczony ,,od drzwi do drzwi”. Jego
terenochfonnos¢ pozostaje przy tym
wielokrotnie nizsza niz trangportu
Lochodowego.
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Dostepno$é - osiedle




Dostepno$é - osiedle




Przyktady trzech réznych tras
tramwajowych w Helsinkach.
Zwraca uwage prowadzenie fras w
jezdniach o ruchu uspokojonym,
bliskie sgsiedztwo budynkéw
mieszkalnych, lokalizacja petli, i
krete profile trasy. Dzigki temu
tramwaj jest ,na wyciqggniecie
reki”.






Trasy prowadzone sq w
bezposrednim sgsiedztwie
obstugiwanych struktur.
zapewniona jest droznosé
torowiska, cho¢ niekoniecznie musi
to oznaczaé wydzielenie torowiska

z jezdni.
Dla skrécenia dojscia przystanki
dostepne sq z obu stron
platformy.



Dostepnos¢ — dworzec, lotnisko
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Przystanki zlokalizowane sg
bezposrednio przed wejsciem do
obiektu, albo w budynku dworca
(np. Lyon) pod (np. Krakéw) lub
nad peronami (widoczny na
zdjeciu Fryburg).

W przypadku dworcéw ma to
dodatkowe uzasadnienie ze
wzgledu na czeste przewozenie
duzego bagazu.



Dostepnos¢ - centrum
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W centrum trasy prowadzone sg
reprezentacyjnymi przestrzeniami,
deptakami, jesli zachodzi potrzeba
to takze w przeswitach budynkéw
w tym zabytkowych. Wszystko po
to, aby tramwaj dowiézt jak
najblizej celv podrézy ,skracajgc
jg” o czas dojscia. Petle mogq by¢
zlokalizowane na wagskiej
srédmiejskief ulicy lub w podwédrzu.




Tramwayj — priorytet w ruchu — wydzielone trasy




Najpopularniejszqg metodg
uprzywilejowania tramwaju w
ruchu jest wydzielenia torowiska,
przy czym nie musi fo oznaczac
wyfqgcznie infrastruktury technicznej
— stosuje sie torowiska frawiaste lub
nasadzenia drzew humanizujgce
ofoczenie frasy.



Priorytet w ruchu — sygnalizacja wzbudzana




Szybkie i bezkolizyjne
pokonywanie skrzyzowar
zapewnia sygnalizacja $wietlna. W
todzi jedyne tego typu rozwigzanie
funkcjonuje tuz przy granicy miasta
przy petli ,,IKEA”. Sposéb
dziatania sygnalizacji opisany jest

pod adresem:
http://fundacjafenomen.pl/fundacja/aktualnosci/335-

skrzyzowanie-z-tramwajem




Prlory’re’r w ruchu - rogatki
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Dla zapewnienia bezkolizyjnego
przejazdu coraz czescie| stosuje sie
takze automatyczne rogatki
podobne do tych stosowanych na
liniach kolejowych. Uzywane sg
takze na trasach o gestym ruchu
(fot.: Frankfurt — 24 pary pojazdéw
na godzine — wiecej niz w todzi na
trasie WZ). Zamykanie rogatek jest
bezwzglednie podporzgdkqwane
owi tramwajow



Tramwaj — szkieletowy element systemu

komunikacyjnego




Tramwaj stanowi jedynie cze$é
systemu transportowego a zarazem
stanowi element wyzszego rzedu.
Udostepniany jest poprzez linie
dowozowe zapewniajgce
wygodna przesiadke w obrebie
jednego peronu/placu.



Tramwaj — szkieletowy element systemu
komunikacyjnego




Tramwaj — szkieletowy element systemu

komunikacyjnego




Tramwaj — szkieletowy element systemu
komunikacyjnego

Tory framwajowe k<
s Pas autobusowy
-~ Przejicie dla pieszych w obrebie wezta]
Platforma przystankowa - framwaj
Platforma przystankowa - autobus
L]  Zadaszenie przystanku
Dworzec kolei sieci krajowej
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Tramwaj tworzy systemy rozgatezione, co nieco
redukuje potrzeby przesiadek, ale ich nie
eliminuje — dzieki przesiadkom transport publiczny
moze mie¢ masowy i powtarzalny charakter.
Dla najwazniejszych skrzyzowar tras tworzy sie
zintegrowane wezty przesiadkowe umozliwiajgce
szybkg przesiadke bez kolizji z ruchem
samochodowym (fot: Zurych — Bellevue, Fryburg
Bryzg., Bazylea — dworzec SBB). Wiece|
przyktadéw weztéw zintegrowanych dostepne jest

pod adresem: htto://iotlodz.orq/blog/dworzec-
tramwajowy-centrum/przyklady-wezlow-przesiadkowych-w-

europie/
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Tramwaj — elastyczno$é w sy

tuacjach awary

——




Zadne urzqdzenie nie dziata bezawaryjnie, a tramwaj, z
racji prowadzenia w korytarzach kolizyjnych, jest
dodatkowo narazony na przerwy w ruchu wywotane przez
osoby frzecie. Sprawnos¢ systemu tramwajowego zalezy
wiec od spektrum mozliwosci dziatania w sytuacjach
awaryjnych. Zjazdy miedzytorowe umozliwiajg objechanie
przeszkody blokujgce| jeden tor; na tor awaryjny mozna
szybko zepchngé zepsuty pojazd, a petle awaryjne stuzqg do
zawrdéceniu pojazddéw na trase, gdy dalszy jej odcinek jest
zupetnie nieprzejezdny. Waznym elementem warunkujgcym
wzgledng ,,odpornosé” systemu jest gesta sie¢ torowisk,
torowisk awaryjnych i fukéw umozliwiajqcych skret na
skrzyzowaniach i skierowanie tramwaju na objazd bliski
trasie podstawowe;.

Wszystkie elementy sq tez wykorzystywane do
zminimalizowania ucigzliwosci prac remontowych.



Tramwaj — dostepno$é dla niepetnosprawnych
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Tramwaj — dostepno$é dla niepetnosprawnych




Udostepnienie tramwaju dla
niepetnosprawnych odbywa sie nie tylko
poprzez obnizenie podfogi wagonu, ale tez
dosuniecie krawedzi przystanku do torowiska
(lub torowiska do krawedzi — w zaleznosci od
warunkdéw) i wyniesienie platformy przystanku.
Stosowanie ramp w pojazdach to pétsrodek.
Ideatem jest, takze ze wzgledu na skrécenie
czasu wymiany pasazerskiej, mozliwos¢
samodzielnego wejscia/wjechania do pojazdu
bez pokonywania réznicy pozioméw. Ma to
réwniez niebagatelne znaczenie dla komfortu
podrézy oséb starszych.



Tramwaj — ikona miejskosci, symbol
nowoczesnoscl




Realizowane wspétczesnie linie ramwajowe
cechuje nie tylko futurystyczny design
wagondw, ale tez zastosowanie najwyzszej
klasy elementéw wyposazenia przystankéw i
trasy. Otoczenie budowanej linii staje sie
jednoczesnie korytarzem, w ktérym z
wykorzystaniem srodkéw architektonicznych, a
nawet artystycznych porzgdkowana jest i
humanizowana przestrzen publiczna. Aby
zacheci¢ zamozniejszych pasazeréw do
korzystania z transportu publicznego musi on
oferowa¢ standard estetyczny poréwnywalny z
ich codziennym otoczeniem, dajgcy poczucie
bezpieczenstwa i komfortu.



Trasa W-Z: identytikacja stanu istniejgcego
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Poréwnanie szerokosci korytarza
klasycznego, ciezkiego metra
(Helsinki — Vuosaari 70m w tym
dwupasmowa droga) i frasy WZ
(tédz, ul. Rokiciriska — min. 180m).
Im wieksza izolacja trasy tym
wieksza odlegtos¢ do dojscia na
przystanek i nizsza sprawnosé
systemu.









Trasa WZ jest silnie izolowana od
obstugiwanych struktur nawet w $cistym
centrum. Sytuacje pogarszajq
substandardowe, przestarzafe i
niebezpieczne przejscia podziemne,
przewaznie istniejgce tam, gdzie mozna
by zapewni¢ bezpieczny ruch pieszych po
powierzchni. Przejscia podziemne
pozostajq, z jednym wyjqtkiem,
niedostepne dla niepetnosprawnych
ruchowo.






Teoretycznie trasa WZ obstuguje
dwa tédzkie dworce — kaliski i
Widzew. W praktyce ten pierwszy

znajduje sie poza zasiegiem
dojscia, dojscie na ten drugi,
zwfaszcza z ciezkim bagazem, jest
prawdziwym wyzwaniem ze
wzgledu na odlegtosé i rozliczne
schody.






Przestrzen otaczajgca przystanki
urqga jakimkolwiek standardom
estetycznym. Pasazer oczekujgcy
na tramwaj przebywa w hatasie,
przyttoczony infrastrukturg
techniczng w petni
podporzgdkowanqg ruchowi
samochoddw.






Lokalizacja przystankéw podyktowana jest
nie checiqg zapewnienia maksymalnej
dostepnosci, ale rytmem wytyczonym

przez skrzyzowania sieci drogowej. Tym
samym w bezposrednim sgsiedztwie
przystankéw czestokro¢ znajdujq sie

nieuzytki lub obiekty bedqgce poza
zainteresowaniem pasazeréw (np. stacja
benzynowa i stacja obstugi samochodéw)



Tramwaj podmiejski -
- linia niepowiazana z obstuga osiedla
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Przyjmuje sie iz przystanek tramwajowy
jest w stanie efektywnie obstugiwac obszar
w promieniv 300 metréw. Tym samym
mimo korzystnego geometrycznie
prowadzenia frasy w obrebie osiedla
Retkinia wskutek przeskalowania osiedla
ponad pofowa obszaréw funkcjonalnie
zywotnych (kolor zielony) znajduje sie
poza zasiegiem trasy. W zasiegu dojscia
znajdujq sie jednoczesnie znaczne
obszary nieuzytkéw.
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Data uzyskania obrazu. 1 /Kwi 2008 5174528 18N 2146 88"E wys . 235 m Wysokosc punktu widzenla 230 km




W przypadku osiedla Widzew przystanki
obsfugujg gtéwnie nieuzytki (obszar
oznaczony szarq kratkg), a jednoczesnie
wieksza czes¢ osiedla znajduje sie poza
zasiegiem nie tylko framwaju na trasie
WZ, ale w ogdle jakiejkolwiek regularnie
kursujgcej komunikacji publiczne|
(czerwona obwddka, czarna kratka)
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Ze wzgledu na skromny zaséb
infrastruktury ruchu awaryjnego
(fgcznie dwie petle i 12 par tukéw
na catej trasie!l) wystgpienie awarii
powoduje zatrzymanie i
zablokowanie ruchu w znacznej
czesci miasta.
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Skrzyzowanie Wyszyriskiego i
Waltera-Janke. Tramwaj musi
ustgpic pierwszenstwa
samochodom, ktére z racji skali
arterii czestokro¢ poruszajq sie z
duzq predkosciq. Miejsce
regularnych kolizji.






Niemal na wszystkich skrzyzowaniach na trasie WZ
faza swiatet dla tramwaju jest znaczqco krétsza niz
dla jadgcych réwnolegle samochodéw. Prawdziwym
kuriozum jest skrzyzowanie
Mickiewicza/Wtékniarzy, gdzie tramwaj musi
dojecha¢ do skrzyzowania, zatrzymac¢ sie przed nim
i dopiero to pozwala na uruchomienie zielonego
$wiatta dla tramwaiju i to nie od razu, ale dopiero w
z géry zatozonej fazie cyklu. Moze to oznaczaé
nawet ponad dwie minuty czekania, gdy tramwaj jest
pierwszym w kolejce, a w niekorzystnym ukfadzie
nawet 5 (sic!) minut, jesli nastgpi , spietrzenie”
tramwajéw zwtaszcza jadgcych w réznych
kierunkach. W czasie 5 minut oczekiwania tramwaju
kierowca samochodu jest w stanie pokonaéodcinek z
Retkini do dworca tédz Kaliska,



Trasa W-Z - wizjo
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Poréwnanie ,, wizji” modernizacji
trasy WZ i budowy tramwaju Tram-
West w Zurychu. Szczegdlnie
zwraca uwage kontekst
przestrzenny rzutujgcy na
rozumienie zadania
,modernizacji”.



Trasa W-Z: obstuga poprzez wezty przesiadkowe




Ze wzgledu na silng izolacje trasy, jej nieefektywne
prowadzenie przez obszary teoretycznie przypisane do
obstugi oraz skrzyzowania z waznymi ciggami
poprzecznymi konieczne jest powiqzanie obszaréw
poprzez linie dowozowe do weztéw przesiadkowych.
Od zachodu sq to wezty: Retkinia (linie autobusowe),
dworzec kaliski (linie autobusowe, tramwaj i kolej),
Szpital wojskowy (linia tramwajowa), DTC (skrzyzowanie
dwu gtéwnych tras tramwajowych w miescie), Kilinskiego
(linia wigczajgca obszary rewitalizowane), DTM —
,skrzyzowanie marszatkéw” (framwaj i pomocniczo
autobus), Stary Widzew (linie autobusowe). Przystanki te
wymagajq specjalnej aranzacji i wprowadzenia
odpowiednich rozwigzan funkcjonalno — przestrzennych
minimalizujgcych czas przesiadki.




Wezet ,Dworzec Tramwajowy Centrum” DTC
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Wezet ,Dworzec Tramwajowy Centrum” DTC

Skrzyzowanie al. Kosciuszki i ul. Mickiewicza:

- 2 najwazniejsze trasy tramwajowe w miescie

- 8 linii tramwajowych

- 104 tramwaije w ciggu godziny

- kilkadziesigt tysiecy przesiadajgcych sie dziennie
- sgsiedztwo ulicy Piotrkowskiej




- zbyt wgskie przystanki

- 200 metréw i dwa ciggi sygnalizacji $wietlnej do pokonania

- oczekiwanie na tramwaj w hatasie i spalinach

- brak oprawy architektonicznej (puste place, tymczasowe kioski)



Wezet ,Dworzec Tramwajowy Centrum” DTC
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Podstawowq zaletq wezta jest skumulowanie
wszystkich przesiadajgcych sie pasazeréw w
obrebie jednego wezfa sktadajqcego sie z
czterech réwnolegtych do siebie toréw. Dzigki
temu przesiadajqcy sie pasazerowie w ogdle
nie muszq przekracza¢ jezdni, co wymiernie
poprawia bezpieczenstwo. Przesiadka
wymaga przejscia najwyzej 50 metréw, a wiec
trwa mniej niz 30 sekund. W kazdym kierunku
wezet miesci po 2 sktady tramwajowe o
podwyzszonej dfugosci (nawet ok. 50 metréw).

Zlokalizowany jest pomiedzy jezdniami al.
Mickiewicza rozsunigetymi z wykorzystaniem
istniejqgce| rezerwy terenowe|



DTC — schemat ruchu
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Wezet zaktada prosty schemat
prowadzenia ruchu. Tramwaje kursujgce
trasq tTR kierowane sq nie jak obecnie
ulicami Zwirki — Kosciuszki, ale
Piotrkowskg — Mickiewicza — Kosciuszki,
dzieki czemu istnieje wspdlny odcinek obu
tras. Kazdy kierunek ma przypisany na
state peron. Na kierunku WZ
przewidziano tez mozliwos¢ wjazdu
autobusu miejskiego (linia lotnisko —
dworzec).



DTC - schemat ruchu z relacjqg skre’rnq
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Istnieje takze mozliwosé¢ fatwego
wprowadzenia relacji skretnych (np.
bezposrednia linia tgczgca Manufakture i
Galerie tédzkq, albo Retkinie i Pl.
Niepodlegtosci) przy zachowaniu
odjazdéw wszystkich framwajéw w tym
samym kierunku z jednego przystanku.
Woprowadzanie relacji skretnych pozwala
na minimalizowanie liczby przesiadek
przy zachowaniu petnej funkcjonalnosci

ukfadu.
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Pozostata infrastruktura umozliwié
ma awaryjne prowadzenie ruchu.
Wezet jest tak zaprojektowany,
aby umozliwiat zaréwno skret w
dowolnej relacji jak i zawrdcenie w
dowolnym z czterech kierunkéw.



DTM - Dworzec Tramwajowy , Skrzyzowanie
Marszatkéw” - koncepcja

i

WEACZENIA W ISTNIEJACA TRASE
NA WYSOKOSCI WIADUKTU PRZY UL. FABRYCZNEJ



Mozliwosé podobnego rozwigzania wezta
istnieje w sqsiedztwie , skrzyZzowania
marszatkéw”, gdzie sugeruje sie
wytqczenie linii w ciggu al. Smigtego-
Rydza z pasa rozdzielczego ulicy w
okolicy wiaduktu przy ul. Zbiorczej i
poprowadzenie toréw rezerwq terenowq
stanowigcq pozostato$é bocznicy
przemysfowe| do wtgczenia w wezet na
wysokosci ul. Wydawniczej.



Wezet Retkinia - koncepcja

ks

al. Wyszynskiego

Wysokogé punktu'widzenia




Wezet ,Retkinia” zlokalizowany w ciggu
torowiska na ul. Wyszyniskiego
uwzglednia lokalne wtgczenie na
torowisko pasa ruchu autobuséw i
zatrzymanie tramwaju i autobusu na
wspdlnym przystanku. Przystanek wymaga
przesuniecia w kierunku zachodnim i
udostepnienia poprzez nowe przejscie dla
pieszych oraz pochylnie prowadzqce z
istniejgcej ktadki. Petne wykorzystanie
wezta wymaga reorganizacji tras linii
autobusowych w obreble os:edla f k, aby




Sygnalizacja wzbudzana (przyktad: ,Bociany”)




Sygnalizacja wzbudzana (przyktad: ,Bociany”)




Skrzyzowanie Wyszynskiego/Waltera-Janke jest klasycznym
miejscem, w ktérym powinna by¢ zastosowana sygnalizacja
wzbudzana z sygnalizatorami dwukomorowymi. Poza
przejazdem tramwaju ruch odbywa sie ptynnie i nie wymaga
regulacji sygnalizacjq. Przejazd tramwaju pozostaje
natomiast uposledzony przez organizacje ruchu. Podobne
rozwigzanie powinno by¢ zastosowane na wszystkich
przejazdach przez tory niezabezpieczonych obecnie
sygnalizacjq, za$ sygnalizacja wzbudzana potgczona z
pefng sygnalizacjq regulujgcg ruch na skrzyzowaniach
powinna dziataé na wiekszosci skrzyzowarn z wyjagtkiem
najwigkszych skrzyzowan weztowych (Mickiewicza-
Kosciuszki-Piotrkowska i Pitsudskiego-Kopcinskiego), a w
szczegdlnosci poza obszarem Scistego centrum.



Korekta torowiska (zniesienie ograniczen
oredkosci
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Ze wzgledu na zasztosci historyczne i
ciasne tuki na kilkusetmetrowym odcinku
dozwolona predkos¢ poruszania sie
tramwaju ograniczona jest do 10-20
km/h. Przebieg torowiska jeszcze w latach
90. planowany byt do korekty, aby
zlikwidowa¢ ograniczenia predkosci.
Likwidacja niepotrzebnych ograniczen
predkosci to wazny element
przyspieszenia przejazdu.



Wyzsza jakosé¢ przestrzeni publiczne;




Zdecydowanego rozwigzania wymaga kwestia
przej$¢ podziemnych zaréwno w kontekscie
uzytkowania przez osoby niepefnosprawne, jak i
petnosprawne. Wymogiem cywilizacyjnym i
prawnym jest tez umozliwienie niepetnosprawnym
samodzielnego dotarcia na wszystkie przystanki i
danie mozliwosci samodzielnego wsiadania do
pojazddéw (bez pomocy o0séb trzecich). Nalezy
zwrdcic¢ uwage, iz wiekszo$é przejs¢
podziemnych funkcjonuje w miejscach gdzie da
sie wyznaczy¢ bezpieczne przejscia
jednopoziomowe i to bez znaczgcego wptywu na
ruch kofowy (istnieje sygnalizacja swietlna lub
mozliwos¢ jef fatwej budowy).



Wyzsza jako$é przestrzeni publiczne;
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Wyzsza jakoéé przestrzeni publiczne;




Aby trasa mogta efektywnie funkcjonowac a tym
samym przyczyni¢ sie do celu POIS, jakim jest
zwiekszenie odsetka pasazeréw transportu
zbiorowego konieczne jest podniesienie
wyposazenia trasy na poziom estetyczny i
funkcjonalny akceptowalny przez szeroki krgg
odbiorcéw (przede wszystkim tych, kiérzy mieliby
przesiqs¢ sie z transportu indywidualnego).
Wymaga to zastosowania materiatéw i
wyposazenia wysokiej jakosci (kamier, szkfo), jak
réwniez innowacyjnego, atrakcyjnego designu.
Wyposazenie trasy winno by¢ z daleka
rozpoznawalne stanowigc jednoczesnie element
marketingu frasy.
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Wariant przebiegu trasy framwaju przez
osiedla Olechéw — Janéw zaproponowany
przez ZDiT. Wskutek prowadzenia forowiska w
pasie rozdzielczym ulicy Rokiciriskiej i po
wschodniej stronie al. Hetmanskiej. Mimo az 6
przystankéw okoto potowy osiedla znajduje sie
poza zasiegiem obstugi frasy (obszary
obwiedzione czerwonym kolorem
zakratkowane na czarno), a niektére przystanki
obstugujg nawet w 80-90% nieuzytki (szara
obwédka, szara kratka). Takie prowadzenie
trasy nie pozwoli na uzyskanie oczeklwanego
efektu tj. przejecia przez tramwaj
pasazeréw samochoddéw.



Wypracowanie najlepszego wariantu obstugi
os. Olechéw - Janéw
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Wypracowanie najlepszego wariantu obstugi
os. Olechéw - Janéw

e T T——

£

Image ® 2011 MGGP, Aero;
42011 Geocentre Consulting 4 "y .

i ™
Wysokodc punktu widzenia 2.31km

E} A, g ' . 512011, PPWK : =y l—,g-m,GE)OS\le'

Data uzyskania cbrazu: 1 Kwi 2008 : ‘47 "N 18733'55 . 08°E wys. ' 220/n




Alternatywne warianty przebiegu
(propozycja autorskal)
poprawiajgce dostepnosé tramwaju
i tym samym oferujgce wyzszy
poziom obstugi osiedla przy
jednoczesnej mniejszej ilosci
przystankéw (mniejsza ilo$é¢
zatrzymarn). Symbole graficzne jak
poprzednio.




Os. Olechéw — Janéw — sprzeciw spoteczny?
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Cho¢ nalezy sie spodziewaé oporu spofecznego przeciwko
przebiegowi trasy tramwaju w poblizu budynkéw, to jednak
nawet przyktady z Polski pokazujq, ze prowadzenie torowisk
w sgsiedztwie doméw jest mozliwe. Korytarz framwaju na
Bfeszno, Wrzosowiak i Rakowiec budowanego wtasnie w
Czestochowie.

Oczywistym jest jednak, iz kwestia ustalenia przebiegu trasy
tramwaju na Janéw i Olechéw wymaga innowacyjnych, jak
na tédz, dziatan z zakresu komunikacji spofecznej, ktére
pozwolg mieszkaricom zrozumie¢ wtasciwosci
proponowanych rozwigzar, a nie tylko postawiq przed
zerojedynkowym wyborem wariantu przebiegu.
Doswiadczenia Krakowa (linia do kampusu UJ) pokazujqg, ze
pozostawienie decyzji mieszkaricom bez odpowiedniego
przygotowania prowadzi do wyboru rozwigzania gorszego,
podyktowanego fatszywymi stereotypami i przekonaniami.






Refleksje budzi zestawienie sposobu
prezentacji i promocji projektu
modernizacji i rozbudowy frasy WZ i
rozbudowy tramwaju w Gdarisku (film

dostepny na kanale youtube:
http://www.youtube.com/watch2v=TPqa4
vM30%k ). Abstrahujgc od szczegdtowych
rozwigzan technicznych zwraca uwage
poziom wizualizacji, prezentacji i ich
kontekst.
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