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Propozycje usprawnien

infrastrukturalno — organizacyjnych sieci tramwajowe;j w Toruniu

Stawomir Grulkowski, Jerzy Zariczny

Torur — miasto znajdujqce sie na przecieciu kilku drég krajowych — posiada uktad linii tramwajowych niedostosowany do urbanistycznego rozwo-
ju i potrzeb komunikacyjnych miasta. W artykule zostanie przedstawiona propozycja usprawnieri funkcjonowania sieci tramwajowej w Toruniu
poprzez budowe nowych linii tramwajowych, zastosowanie innowacyjnych rozwiqzan infrastrukturalnych oraz zmiany w organizacji ruchu

tramwajowego.
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Rozwdj przestrzenny polskich miast, jaki
mozna zaobserwowad w ciggu ostatnich
kilkudziesieciu lat oraz btyskawicznie zmie-
niajace sie potrzeby komunikacyjne miesz-
karicéw nie pociagnety za sobg szczegdl-
nego rozwoju infrastruktury transportowe;j.
Gtéwnie w zakresie transportu szynowego
w miastach mozna zaobserwowac zastana-
wiajacy zastéj w rozbudowie infrastruktury
lub tez konsekwencje btednych decyzji pla-
nistycznych sprzed lat. Oczywiscie s miasta,
takie jak Warszawa, Krakow, ktére inwestujac
w rozbudowe systemu transportu szynowe-
go odnoszg w tym zakresie niezaprzeczalne
sukcesy i korzysci, ale to tylko wyjatki po-
twierdzajace regute. Tymczasem, poprzez
budowe nowych linii tramwajowych, za-
stosowanie innowacyjnych rozwiazan in-
frastrukturalnych oraz zmiany w organizacji
ruchu tramwajowego mozna zdecydowanie
poprawi¢ funkcjonowanie nie tylko systemu
transportowego, ale catego ukfadu komuni-
kacyjnego w miastach.
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Cechy systemu transportowego Torunia

Jednym z kilkunastu miast, gdzie obserwuje
sie trendy przedstawione powyzej jest Torun
- ponad dwustutysieczne miasto (200 tysie-
cy zameldowanych na state obywateli i pra-
wie 30 tysiecy studentéw) znajdujace sie na
obu brzegach rzeki Wisty, na przecieciu kilku
drog krajowych przebiegajacych przez Sciste
centrum; miasto dysponujace starg, niedoin-
westowang infrastrukturg transportu zbioro-
wego, w tym tramwajowa i kolejowg; miasto
z jednym dwupasowym mostem drogo-
wym przez Wiste (drugi most w budowie).
Ukfad linii tramwajowych w Toruniu do-
stosowany jest do gtéwnej osi osadnicze]
sprzed piecdziesieciu lat wschod-zachod.
Dwie gtéwne linie tramwajowe przebiegajg
rownolegle do siebie w niewielkim odda-
leniu, ale nie majg bezposredniego punktu
wspodlnego, ktéry mogtby stac sie integra-
cyjnym weztem przesiadkowym i central-
nym punktem transportowym w miescie.
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1. Uktad linii tramwajowych w Toruniu obowiqzujqcy do 31.03.2011
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Usprawnienia komunikacyjnie w $rod-
miesciu Torunia

Obszar Starego Miasta wpisany na Liste
Swiatowego  Dziedzictwa  Kulturowego
i Naturalnego UNESCO znajduje sie na trasie
gtownej osi komunikacyjnej wewnatrzmiej-
skiej taczacej osiedla mieszkalne Rubinkowo,
Bielawy i Skarpa z handlowo-przemystowy-
mi terenami osiedla Bydgoskie i Chetmin-
skie. Przez waski cigg uliczny Waty Gen. Sikor-
skiego — Szumana — Warszawska — Traugutta
— Szosa Lubicka przejezdzaja samochody,
autobusy komunikacji miejskiej i tramwaje.
Na znacznej dtugosci torowiska tramwajo-
we w tym obszarze przebiegajg wspdinie
z jezdnia. Powoduje to, Ze transport zbioro-
wy w zaden sposéb nie uzyskuje preferencji
w stosunku do transportu indywidualnego.

Linie tramwajowe faczg Centrum ze
wschodnimi oraz zachodnimi dzielnicami
mieszkaniowymi i przemystowymi. W ciggu
ulic Chopina, Aleja Jana Pawta Il i Waty Gene-
rata Sikorskiego kursujg dwie linie tramwa-
jowe — nr 1 3. Natezenie ruchu tramwajo-
wego nie przekracza 11 pociaggéw/godzine
w jednym kierunku. Na Alei Jana Pawia Il tory
tramwajowe s wydzielone i potozone w pa-
sie dzielagcym jezdnie. Na ulicy Waty Genera-
ta Sikorskiego tory tramwajowe sg wspdlne
z jezdnig, ale z mozliwoscia wydzielenia.
W jezdni Alei Solidarnosci przebiega nieek-
sploatowany fragmentem zlikwidowanej
linii tramwajowej w kierunku pdtnocnym.
Brak potaczen rozjazdowych na skrzyzowa-
niu ulic Czerwona Droga, Odrodzenia i Aleja
Solidarnosci uniemozliwia jej uzytkowanie.
Przyczyng duzych ograniczert sg réwniez
potaczenia rozjazdowe na skrzyzowaniu ulic
Waty Generafa Sikorskiego i Uniwersytecka
oraz Odrodzenia, Przy Kaszowniku i Uniwer-
sytecka, umozliwiajace jazde tylko w relacji
Waty Generata Sikorskiego — Uniwersytecka
— Przy Kaszowniku i z powrotem.

W osi pétnoc - potudnie podstawowym
srodkiem transportu zbiorowego jest auto-
bus. Najwazniejszym zadaniem komunikagji
autobusowej w analizowanym obszarze jest
obstuga transportowa lewobrzeznej czesci
Torunia. Przez most im. Jézefa Pitsudskiego
kursuje dwanascie linii autobusowych. Po-
niewaz jest to jedyna przeprawa mostowa
w granicach administracyjnych Torunia,
przez ktérg przechodzg wszystkie ciggi tran-
zytowe, na moscie i drogach dojazdowych
do niego wystepujg znaczne utrudnienia
ruchu, dezorganizujagce komunikacje au-
tobusowa. Dodatkowo przystanek Plac
Teatralny jest koncowym dla szesciu linii
autobusowych, kursujgcych we wszystkich
kierunkach.

Jedyng szansa na zoptymalizowanie tak
ubogiego, a jednoczesnie praktycznie nie-
naruszalnego ukfadu przestrzennego i in-
frastrukturalnego sg zmiany organizacyjne
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2. Propozycja lokalizacji paséw autobusowo-tramwajowych w srédmiesciu Torunia

w uktadzie tor-droga. Takie warunki moga
spetnia¢  pasy tramwajowo-autobusowe,
czyli wydzielona z ruchu samochodéw cze$¢
drogi przeznaczona dla pojazdéw transpor-
tu zbiorowego (tramwaje, autobusy).

Bardzo dokfadnie przeanalizowano sy-
tuacje transportowg na obszarze osiedla
Bydgoskie II, Staromiejskie i Jakubskie. Bio-
rac pod uwage potrzebe integracji tramwa-
jowo — autobusowej, mate natezenie ruchu
tramwajowego oznaczajace duze rezerwy
przepustowosci linii tramwajowej w ciggu
ulic Chopina, Aleja Jana Pawta Il i Waty Ge-
nerata Sikorskiego, mozliwosci przebudowy
infrastruktury tramwajowej i drogowej, braki
w infrastrukturze tramwajowej i drogowej,
potrzeby komunikacji autobusowej zapro-
jektowano ukfad wspdlnych paséw tram-
wajowo-autobusowych  zlokalizowanych
w  Scistym  srédmiesciu miasta Torunia.
Wspdlne przystanki tramwajowo — autobu-
sowe Plac Rapackiego i Plac Teatralny beda
pemi¢ funkcje tramwajowo - autobuso-
wych weztéw integracyjnych. Szczegdlnie
torowisko tramwajowo-autobusowe wzdtuz

Alei Solidarnosci, tuz przy reprezentacyjnych
gmachach urzedu miasta, urzedu marszat-
kowskiego oraz teatru powinno stac sie cen-
tralnym punktem transportowym miasta.

Wspdtuzytkowanie przez tramwaje i au-
tobusy odpowiednio w tym celu przebu-
dowanych toréw tramwajowych, ograniczy
zjawisko kongestii transportowej komunika-
¢ji autobusowej na drogach dojazdowych
do mostu im. Jézefa Pitsudskiego w prawo-
brzeznej czesci Torunia.

Pasy autobusowo — tramwajowe i wspdl-
ne przystanki tramwajowo — autobusowe
zaprojektowano zgodnie z Wytycznymi pro-
jektowania skrzyzowan drogowych [1]. Na
rys. 3. przedstawiono zastosowany na szlaku
przekroéj poprzeczny. Rozstaw osiowy torow
tramwajowych na szlaku oraz w obrebie pe-
rondw jest staty i wynosi 3 m. Oznacza to,
7e w obrebie perondw pasy autobusowo -
tramwajowe maja szerokos¢ réwng 5,5 m.
Na Alei Jana Pawfa Il i ulicy Waty Generata
Sikorskiego pas autobusowo — tramwajowy
zaprojektowano w pasie dzielagcym jezdnie.
W tym celu konieczne jest ich rozsuniecie.
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3. Zaproponowany przekréj pasa autobusowo-tramwajowego w Toruniu
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4. Przekroj poprzeczny pasa autobusowo-tramwajowego w Toruniu

Z uwagi na ograniczenia terenowe zaprojek-
towano perony o minimalnej, zalecanej dtu-
gosci i szerokosci rownej odpowiednio 50 m
i 3,5 m. Dojscia do peronéw przewidziano
w poziomie szyn.

Dodatkowymi wymogami w tak wraZli-
wym estetycznie miejscu jest wyeliminowa-
nie zawieszenia sieci trakcyjnej z budynkéw
na ul. Szumana i Pl. Sw. Katarzyny i zastapienie
ich wolno stojacymi stupami z trakcjg pod-
wieszana.

Poniewaz wymagane jest zastosowanie
konstrukcji torowej umozliwiajacej porusza-
nie sie réwniez autobusom zaproponowano
konstrukcje z ptyt monolitycznych prefabry-
kowanych. W celu eliminacji drgar i ograni-
czenia hatasu zastosowano system torowy
z systemem ciagtego mocowania szyn (rys. 4).

Obstuga osiedla Rubinkowo

Dynamiczny rozwdj wschodnich terendw
miasta Torunia nastgpit w latach 60. XX wie-
ku. Kiedy na obrzezach 6wczesnego mia-
sta, w dwodch réznych miejscach powsta-
ty dwa ogromne - jak na warunki Torunia
— zakfady przemystowe (Elana na wschodzie
i Merinotex na zachodzie), konieczne stato
sie wybudowanie szybkiego i sprawnego po-
taczenia tramwajowego, gtéwnie do wschod-
nich osiedli mieszkaniowych. Najpierw,
w 1973 roku oddano potaczenie do Elany,
aw 1981 rokudoosiedlaNa Skarpie (wydtuzona
w 1986 roku do ulicy Olimpijskiej). Jak wkrét-
ce sie okazato rozwdj mieszkalnictwa w To-

runiu nastapit na terenach doktadnie miedzy
tymi dwiema liniami, przez co dostep miesz-
karcéw do systemu tramwajowego zostat
zdecydowanie zminimalizowany. Utrudniajg
go dodatkowo przeszkody terenowe (strumy-
ki, ogrodzone ogrédki dziatkowe) oraz drogo-
we (szeroki pas drogowy z pasem dzielacym
wzdtuz ul. Szosa Lubicka — droga krajowa nr
15 i 80). Btedne planowanie urbanistyczne,
prognozowanie i brak konsekwencji wiadz
miasta na przestrzeni lat doprowadzity do
sytuacji, gdzie obszary miasta, zamieszkane
przez prawie 100 000 mieszkancow (Rubinko-
wo — 80 000, Bielawy i cze$¢ Na Skarpie — 20
000) nie s3 w stanie skorzystac z ofert trans-
portu szynowego

W zwiagzku z budowg w Toruniu nowego
mostu przez Wiste oraz tzw. Trasy Nowomo-
stowej zlikwidowano torowisko tramwajowe
wzdtuz ul. Wschodniej, ktére stanowito ele-
ment najkrétszego dotychczas potaczenia
tramwajowego wschodnich osiedli miasta
z dworcem kolejowym Torun Wschodni.
Udziat miasta Torun w realizacji duzego pro-
jektu infrastrukturalnego ,Szybka Kolej Me-
tropolitalna w bydgosko-toruniskim obsza-
rze metropolitalnym BiT-City oraz integracja
systemédw transportu miejskiego” wymaga
optymalizacji infrastruktury miejskich syste-
mow transportowych pod katem integradji
z systemem kolei aglomeracyjnej na trzech
stacjach: Torun Gtéwny, Torun Miasto i To-
ruri Wschodni. Niestety, jak wida¢ dziatania
w obszarze kilku strategicznych projektéw
stoja do siebie w sprzecznosci.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

W celu dalszego zwiekszenia znaczenia
sieci tramwajowej w uktadzie komunikacyj-
nym, niezbedna jest dalsza konsekwentna
jej rozbudowa oraz domykanie naturalnych
ciggéw. Wycofanie autobuséw z tras row-
nolegtych do sieci tramwajowej pozwoli na
polepszenie wykorzystania taboru autobu-
sowego do obstugi rejonéw pozbawionych
komunikacji szynowej. Istotne jest rowniez
polepszenie niezawodnosci sieci tramwajo-
wej, ktora jest duzo bardziej narazona na za-
ktdcenia niz transport drogowy. Nalezy da-
zy¢ do utatwienia objazdéw odcinkow tras
wytgczonych z ruchu i poprawic niski wspot-
czynnik niezawodnosci sieci (jest to wspot-
czynnik, ktéry okredla, ile procent sieci ule-
ga wytaczeniu z ruchu w przypadku usterki
w najbardziej newralgicznym miejscu).

Bezwzglednie, dla zwiekszenia efektyw-
nosci dziafania transportu szynowego nale-
7y objac jak najwieksza dtugoscia sieci tram-
wajowej dzielnice Rubinkowo w Toruniu.
Korzysci wynikajace z realizacji inwestydji
budowy nowych tras tramwajowych we
wschodnich obszarach miasta sg nastepu-
jace:

* poprawa jakosci
zbiorowym:

* poprawa oferty przewozowej,

« wzrost niezawodnosci  funkcjonowania
pofaczen komunikacyjnych,

+ uatrakcyjnienie potaczert miedzydzielni-
cowych;

+ zmniejszenie negatywnego oddziatywa-
nia transportu na warunki zycia mieszkan-
cow;

+ zwiekszenie atrakcyjnosci  wschodnich
dzielnic Torunia: Rubinkowo i Na Skarpie;

+ uzyskanie symetrycznego ukfadu sieci
tramwajowej w Toruniu, umozliwiajgcego
prowadzenie ruchu na wszystkich trasach
7 jednakowg czestotliwoscia maksymalna
(tramwaj co 5 minut);

+ poprawa regularnosci kursowania linii

obstugi  transportem

tramwajowych, zwtaszcza koriczacych
obecnie trase przejazdu na petlach Olim-
pijska i Elana;

* pofaczenie dzielnic Na Skarpie i Rubinko-
wo z weztem integracyjnym przy dworcu
kolejowym Torun Wschodni;

» poprawa sprawnosci  funkcjonowania
uktadu ulicznego, zwifaszcza w przecia-
zonych ruchem obszarach centralnych,
wschodnich i pétnocnych miasta.

Uwzgledniajac  powyzsze uwarunkowania

oraz specyfike istniejgcego uktadu dro-

gowego zaprojektowano kilka wariantow
przebiegu tras tramwajowych przez samo
centrum Rubinkowa. Oprécz pasa drogo-
wego wykorzystano przy tym tereny bardzo
duzych parkingdw znajdujacych sie przy
odpowiednich ulicach. Linie tramwajowe
zaprojektowano na zewnatrz jezdni drogo-
wej. Poniewaz linie przebiegaja przez obsza-
ry bardzo scisle zabudowane i zamieszkane
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jako celowe wskazano zastosowanie toru
pokrytego warstwg humusu, gdzie toki szy-
nowe mocowane s3g do podtuznych belek
zelbetowych (rys. 5).

Istotag potaczenia linii  Srednicowej

z uktadem linii tramwajowej nr 2 jest przede

wszystkim umozliwienie skomunikowania

dzielnicy miasta Torunia — Rubinkowa z naj-
blizszym komunikacyjnym weztem integra-
cyjnym, jakim stanie sie dworzec kolejowy

Torun Wschodni. Potgczenie to w bardziej

efektywny sposdb winno zastgpic¢ likwido-

wane tory, znajdujace sie w pasie istniejacej
ulicy Wschodniej. Realizujgc te zamierzenia
potaczenie tramwajowe musi by¢ mozliwie
jak najkrétsze i obejmowac na jak najwiek-
szej dtugosci obszary scisle zabudowane

i zamieszkane. Zaproponowana trasa musi

przewidywac¢ bezwzglednie usytuowanie li-

nii tramwajowej dwutorowej, celem zapew-

nienia odpowiedniej czestotliwosci, predko-
$ci i bezpieczeristwa podrozy.

Przedstawiono kilka wariantéw tras przez
osiedle Rubinkowo, z czego za najbardziej
efektywne uznano:

- wariant 2 - od skrzyzowania ulic Wschod-
nia z Curie-Sktodowskiej przebieg ulicami
Rydygiera, tyskowskiego, Dziewulskiego
i Dziatowskiego do Placu Sybirakéw. Prze-
bieg linii przez sam srodek osiedla Rubin-
kowo powoduje, ze linia ta przewidywal-
nie bedzie cieszyta sie duzg popularnoscia
wsrod mieszkancow. Wptynie tez istotnie
na modyfikacje uktadu komunikacyjne-
go tej czesci miasta. Znaczna czes¢ trasy
wymaga rozdzielenia torowiska na dwie
strony jezdni. Linia biegnie tez czesciowo
w pasie ulicznym. W takim uktadzie wy-
magane jest zmodernizowanie duzych
parkingdéw osiedlowych znajdujgcych sie
wzdtuz ulic. Zaprojektowany ukfad linii
tramwajowej w tym wariancie przewiduje
zwiekszenie osiedlowych miejsc parkin-
gowych, dzieki zastosowaniu parametrow
projektowych o minimalnych wartosciach.
Wigczenie sie projektowanej linii tramwa-
jowej w uktad zmodernizowanego skrzy-
zowania ulic Wschodnia-Sktodowskiej od-
bywa sie z wykorzystaniem czesciowym
uktadu toréw na petli Wschodnia. Ukfad
linii wymaga budowy ok. 4365 mbtp;

- wariant 2a — od skrzyzowania Wschodnia
z Curie-Sktodowskiej przebieg wzdtuz
ulicy Rydygiera do ulicy Szosa Lubicka.
Trasa linii biegnie w pasie drogowym uli-
cy Rydygiera. Znaczna cze$¢ trasy wyma-
ga rozdzielenia torowiska na dwie strony
jezdni. Linia biegnie tez czesciowo w pasie
ulicznym. W takim uktadzie wymagane
jest zmodernizowanie duzych parkingdw
osiedlowych znajdujacych sie wzdtuz
ulicy. W potudniowej czesci trasy mozli-
wosci lokalizacyjne sg ograniczone przez
istniejagce zabytkowe forty, przez co linia
zostata zaprojektowana przy wschodniej
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6. Propozycja lokalizacji nowych linii tramwajowych we wschodniej czesci Torunia.

krawedzi ulicy Rydygiera, w bezposredniej
bliskosci budynkéw mieszkalnych i pawi-
lonéw handlowych. Linia ma korzystne
usytuowanie w odniesieniu do generowa-
nia potokdw podréznych, jednak o mniej-
szym potencjale niz w wariancie 2;
wariant 3 — wydtuzenie istniejacej linii
tramwajowej nr 2 od petli Elana do petli
Olimpijska wzdtuz ulic Sktodowska-Curie,
Barwna i Olimpijska. Linia tramwajowa by-
taby prowadzona w pasie drogowym ulicy
Sktodowskiej i Olimpijskiej. Ze wzgledu na
rzadka zabudowe pomiedzy petlg Elana
i petla Olimpijska przewidywany potok
podréznych gwattownie zmniejsza sie od
petli Elana;

wariant 4 - od skrzyzowania ul. Sktodow-
skiej-Curie z ul. Wierzbowa poprowadze-
nie linii tramwajowej w kierunku potu-
dniowym do Placu Sybirakéw Planowana
linia tramwajowa jest prowadzona tutaj
gtownie po terenach niezamieszkatych
i oddalonych od zabudowy mieszkanio-
wej w kierunku pétnoc - potudnie. Do-
datkowo s3 to obszary inwestycyjne dla
innych realizacji komunikacyjnych (rys. 6).

Obstuga pétnocnych osiedli miasta

O ile wschodnie tereny miasta intensywnie
rozwijaty sie w latach 60., 70. i 80. XX wieku,
wspotczesnie intensywna zabudowa miesz-
kaniowa odbywa sie gtéwnie w kierunku
poétnocnym (osiedle Wrzosy i osiedle JAR).

Linia tramwajowa w kierunku pétnocnym
do osiedla Cheminskiego i Wrzosy funkcjo-
nowata nieprzerwanie od 1907 roku. Od
1958 roku linia tramwajowa prowadzita az
do ulicy Lisiej na osiedlu Wrzosy. Tory prze-
biegaty cze$ciowo w jezdni ul. Szosa Chet-
minska. Ostatecznie zlikwidowano ta jedno-
torowa linie w 1991 roku.

Tymczasem juz w potowie lat 90. XX wie-
ku miasto stato sie wiascicielem ogromnych
pofaci terenéw na pdétnoc od ul. Polnej po
stacjonujacej tu dawniej jednostce Armii
Czerwonej. Obecnie tereny te sg uzbrajane
i przeznaczone do zabudowy. Na 417 ha
gruntéw powstanie osiedle JAR dla ponad
20 tysiecy mieszkancow. W ciggu ostatnich
dwudziestu lat gwattownie rozwineta sie
zabudowa potnocnych rejondw osiedla
Wrzosy (do ul. Polnej) oraz zabudowa tere-
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néw przy Szosie Chetminskiej, gtdwnie przez

obiekty handlowe.

Odbudowa w tak ograniczonym uktadzie
ulicznym  pofgczenia tramwajowego  jest
bardzo trudnym zadaniem, tym bardziej, ze
w trakcie realizacji sg inne inwestycje dro-
gowe 0 znaczeniu strategicznym dla miasta
(budowa Trasy Srednicowej Pétnocne)). Li-
kwidacja linii tramwajowej przyniosta daleko
idace niekorzystne konsekwencje dla syste-
mu transportowego tej czesci miasta. Od-
budowa linii tramwajowej poniesie za soba
zwielokrotnione koszty.

Niemniej podjeto prébe zidentyfikowa-
nia najbardziej efektywnego przebiegu no-
wej linii tramwajowej w pdtocnej czesci
miasta, ktéra uzupetnitaby istniejaca siec
tramwajowg w miescie Toruniu z uwzgled-
nieniem zaplanowanych juz innych nowych
odcinkéw sieci — linia przez osiedle Rubinko-
wo i linia do Uniwersytetu Mikotaja Koperni-
ka.

Kierujac sie szeregiem przestanek, gtow-
nie optymalizacyjnych, wyodrebniono na-
stepujace warianty odbudowy linii tramwa-
jowej w kierunku pétnocnym:

- wariant 1 — budowa linii tramwajowej
w $ladzie ul. Szosa Chetminiska w kierunku
osiedla Wrzosy do petli przy ul. Polnej —
z mozliwoscig przedtuzenia w Il etapie do
projektowanego osiedla JAR;

- wariant 2 - budowa linii tramwajowe;j
w $ladzie ul. Szosa Chetminiska, ul. Dtuga
i dalej ul. Legionéw do petli przy skrzy-
zowaniu z ul. Polng — z mozliwoscig prze-
dtuzenia w Il etapie do projektowanego
osiedla JAR;

- wariant 3 — budowa linii tramwajowe;]
w $ladzie ul. Grudzigdzkiej w kierunku
projektowanego osiedla JAR;

- wariant 4 — budowa linii tramwajowej
w $ladzie ul. Grudzigdzkiej w kierunku
Cmentarza Komunalnego;

- wariant 5 - zaniechanie rozbudowy sie-
i tramwajowej w kierunku pétnocnym
i zachodnim przy jednoczesnej remarszru-
tyzadji linii autobusowych dla rozwoju ko-
munikacji publicznej w projektowanej Tra-
sie Srednicowej Pétnocnej na odcinku od
ul. Szosa Chetminska do ul. Wschodniej;

- wariant 6 — budowa linii tramwajowej
w $ladzie ul. Legiondw do petli przy skrzy-
zowaniu z ul. Polng — z mozliwoscig prze-
dtuzenia w Il etapie do projektowanego
osiedla JAR;

- wariant 7 — budowa linii tramwajowe;]
w sladzie ul. PCK i ul. Legionéw do petli
przy skrzyzowaniu z ul. Polng — z mozliwo-
$cig przedituzenia w Il etapie do projekto-
wanego osiedla JAR (rys. 7)

Objecie analizg wariantdow  przebiegu

tramwaju przez ulice Legionéw wynika

z uwzgledniania przebiegu linii tramwajo-

wej w ciggu ulicy PCK w opracowaniach

urbanistycznych z lat 70-80-tych XX wieku
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oraz uwzglednienia w planach zagospo-

darowania przestrzennego planowanego

Osiedla JAR obstugi komunikacjg tramwa-

jowg w wektorze pétnoc —potudnie przy

planowanym wyprowadzeniu linii tramwa-
jowej z osiedla na faktycznym przedtuzeniu
ulicy Legionéw w rejonie skrzyzowania ul.

Polnej z ul. Ugory.

Z zaprezentowanych wariantéw najlep-
sze efekty eksploatacyjne uzyskuje sie dla
uktadu linii tramwajowej w wariancie 1. Li-
nia tramwajowa wzdtuz Szosy Chetminskiej
wpisuje sie w naturalny ciag transportowy
usytuowany na przedtuzeniu reprezentacyj-
nej i historycznej urbanistycznej osi miasta,
znajdujacej sie na przedtuzeniu Alei Solidar-
nosci. Za wariantem 1 przemawiajg tez inne,
nie mniej istotne argumenty:

- jego trasa w naturalny sposob taczy osie-
dle Chetminskie z Rubinkowem przez
Dworzec Wschodni, co umozZliwia ujecie
inwestycji w ramach ,Projektu budowy
Szybkiej Kolej Metropolitalnej w bydgosko
— torunskim obszarze metropolitalnym
BiT-City”;

- tylko przebieg Szosg Chetminska zapew-
nia obstuge komunikacyjng najwazniej-
szych generatordw ruchu w tej czesci
Torunia — planowanego do budowy No-
wego Centrum, kompleksu handlowo-
ustugowego na obszarze pomiedzy Szosa
Chetminska, Trasg 700-Lecia i ul. Gatczyn-
skiego oraz targowiska miejskiego;

- projekt przebudowy Szosy Chetminskiej
od Czerwonej Drogi do ul. Wybickiego
wykonany przez Tebodin-SAP jest zbiezny
Z propozycja przebiegu linii tramwajowej
zaproponowanej niniejszym opracowa-
niu;

- korekta sieci przystankowej umozZliwia
w  bezposrednim sgsiedztwie obstuge
przystankowg instytucji takich jak urzad
skarbowy, starostwo powiatowe, woje-
wodzki urzad pracy;

- poprowadzenie torowiska w pasie roz-
dzielajgcym jezdni 2x2 ogranicza poten-
cjalng uciazliwos¢ linii tramwajowej dla
mieszkacow poprzez optymalne jej od-
dalenie od budynkéw;

- modernizacji uktadu drogowego plano-
wana w Szosie Chetminskiej powinna
towarzyszy¢ poprawa konkurencyjnosci
transportu publicznego, ktérg moze za-
pewni¢ przy wzroscie przepustowosci
uktadu drogowego tylko sie¢ szynowa;

- stosunkowo niski udziat komunikacji pu-
blicznej w Szosie Chetminskiej (modal
split na poziomie 25% najnizszy z trzech
badanych korytarzy Legiondéw, Gru-
dzigdzka, Szosa Chetminska) wskazuje na
konieczno$¢ zmiany obecnego mode-
lu komunikacji publicznej, ktéra nie jest
w tym korytarzu konkurencyjna wzgle-
dem transportu indywidualnego;

- budowa przezlIrlandzka Grupe Inwestycyj-
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na najwiekszego w Toruniu centrum han-
dlowo-ustugowego. Obiekt tej wielkosci,
zlokalizowany dodatkowo w $cistym cen-
trum miasta powinien by¢ obstugiwany
przez pojemny, sprawny i odseparowany
do ruchu drogowego $rodek transportu
jakim jest tramwaj. W przeciwnym wypad-
ku w rejonie centrum nastapi obszarowa
kongestia ruchu drogowego, ktérej nie
bedzie mozna rozwigza¢ bez zapewnie-
nia sprawnej obstugi tego obszaru przez
komunikacje publiczng. Proponowana
trasa tramwaju zapewnia obstuge tego
centrum od strony najwiekszego w Toru-
niu osiedla i naturalny dojazd do niego od
strony pétnocnej komunikacjg publiczna.

Obstuga zachodniej czesci miasta

W odréznieniu od wczesniej opisanych loka-
lizacji zachodnie tereny miasta, znajdujace
sie bezposrednio przy drodze krajowej nr 80
(ul. Szosa Bydgoska) sg terenami znacznie
zdegradowanymi przez zakfady chemicz-
ne Polchem, ktére istniaty tu do 2007 roku.
Teren podlega rewitalizacji i jest najciekaw-
szym terenem inwestycyjnym w wojewddz-
twie kujawsko-pomorskim. Obok zaktadow
chemicznych funkcjonowata tu najwieksza
w tej czesci kraju bocznica kolejowa.

W ksztattujacych sie realiach gospo-
darczych nalezy dazy¢ do maksymalnego
ograniczania powierzchni takich niefunkcjo-
nalnych obszaréw w miescie, bowiem jest
to element nieefektywny i nieekonomiczny
w funkcjonowaniu samorzadu (wptywy do
budZzetu, miejsca pracy, ogdlne ozywienie
gospodarcze). Tereny po Polchemie (55,7 ha)
objete sg obowigzujacymi miejscowymi pla-
nami zagospodarowania przestrzennego,
okreslajacymi ich przeznaczenie oraz zasa-
dy zabudowy i zagospodarowania. Jednak,
niewatpliwie tereny ograniczone ul. Szosa
Bydgoska, Pera Jonssona, lotniskiem i torami
bocznicy muszg podlegac dziataniom rewi-
talizacyjnym, polegajacym na nadawaniu
nowych funkcji i zycia obszarom zdegra-
dowanym. Taka funkcje znakomicie spetnia
wybudowana tu Motoarena (obiekt wido-
wiskowo-sportowy uchodzacy za najno-
woczesniejszy stadion zuzlowy na Swiecie),
a oczywiscie mogtaby spetnia¢ wybudowa-
na linia tramwajowa.

Typowym sposobem zagospodarowa-
nia obszaréw o tak duzych parametrach
jest skoncentrowanie funkcji handlowych
i ustugowych, gtownie wielkopowierzchnio-
wych obiektéw handlowych o powierzchni
powyzej 2000 m? Na czesci terenu francu-
ski deweloper, spdtka Mayland Real Estate
zamierza wybudowac kompleks handlowy,
ktéry moze zajgc 24 ha terenu i ma liczy¢ ok.
70 tys. m kw. powierzchni uzytkowej. W ten
sposob bytby to najwiekszy tego typu obiekt
w Toruniu. Ma sie on sktada¢ z galerii (40 tys.
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m kw.) i parku handlowego (30 tys. m kw.).
Bedzie to najwieksze w regionie wielofunk-
cyjne centrum handlowe i jedno z najwiek-
szych w kraju, znacznie przewyzszajace wiel-
koscig i rozmachem istniejace i budowane
galerie handlowe. Spdtka Karawela Sp. z 0.0.
szacuje liczbe odwiedzajacych (klientéw)
centrum na 6 min oséb rocznie.

W potudniowej czesci obszaru podlega-
jacego analizie znajduja sie tereny zwigzane
z bezposrednio z Portem Drzewnym oraz te-
reny zalewowe jeziora Kabel. Tereny te, usy-
tuowane na potudnie od drogi krajowej nr
80 (ul. Szosa Bydgoska) oraz wzdtuz ul. Dro-
ga Starotoruriska. Wiekszos¢ terenéw w Por-
cie Drzewnym i okolicy oraz przy ul. Droga
Starotoruniska przekazane zostaty w wieczy-
ste uzytkowanie Fundacji Lux Veritatis, ktéra
planuje tu budowe Centrum Polonia in Ter-
tio Millennio. W bezposrednim sasiedztwie
tych terendw, przy ul. Starotoruriskiej 3 znaj-
duje sie Wyzsza Szkofa Kultury Spotecznej
i Medialnej wraz z hotelem akademickim,
ksztatcgca na studiach dziennych ok. 500
studentéw. Planowana jest dalsza rozbudo-
wa uczelni i zwiekszanie liczby studentéw
do 1000 osob.

Dalej, w ciggu ul. Starotoruniskiej znajduje
sie Hotel i Osrodek Rekreacyjno-Wypoczyn-
kowy ,Walter” oraz szereg firm handlowych
z branzy stalowej, z ktorych najwieksze sa
Torunskie Zaktady Urzadzen Okretowych To-
wimor S.A,, ktére zatrudniajg ok. 500 oséb.

Inwestycje te z pewnoscig spowodujg
w przysztosci duzy popyt na komunikacje
publiczna.

Komunikacje zapewniaja temu obsza-
rowi gtéwnie linie autobusowe regionalne,
jedna linia autobusowej komunikacji miej-
skiej (linia nr 18 z czestotliwoscig podstawo-
wa 1 kurs na godzine).

W tym ubogim komunikacyjnie obszarze,
a jednoczesnie o ogromnych perspekty-
wach rozwoju zaproponowano budowe linii
tramwajowej od istniejgcej koricowej petli
tramwajowej Motoarena (dawniej Merino-
tex) do Portu Drzewnego (poblize Wyzszej
Szkoty Kultury Spotecznej i Medialnej).

Sposréd wielu opracowanych wariantow
rekomendowano taki, ktéry wykorzystu-
je na znacznej dtugosci infrastrukture po
dawnej bocznicy kolejowej, a jednoczesnie
w maksymalnie mozliwy sposéb zbliza sie do
stadionu zuzlowego, centrum handlowego
i WSKSIM, nie naruszajac zmodernizowane-
go ukfadu drogowego ul. Szosa Bydgoska
(rys. 8).

W wariancie tym w duzo lepszy sposéb
obstugiwany bedzie kompleks handlowy.
Linia zbliza sie na zapleczu do budynkéw
na odlegtos¢ maksimum 20 m. Nie stanowi
to praktycznie Zadnych trudnosci dla klien-
téw obcigzonych zakupami. Znaczacym
punktem na trasie przejazdu bedzie réwniez
stadion zuzlowy, do ktérego linia zbliza sie
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Legenda
@ preyslanki ramwajowe sinigace
@ preyslank mmwajewe do wybudowana
@ przysianki poczgtkoweloncowe na trasie lina
= lini¢ ramwipowe w Toruniu

""" firies Iramwapowe do rozhideki (ode. wadhet ul Wechodnief) —

= plardwana linia tranvwajowa do UMK

1Eap IEng
= === NOWA liNa Iramwajowa w wanancie 1
nowa linsa rammwajowa w wanancis 2
s ssse o linga ramwajowa w wanancie 3
o linsa lrammwajowa w wariancie 4
remarszrutyzacia linil autobusowych w wariancie 5
— === nowa linka lramwajowa w wanancie B
— " nowa lini iramwajowa w waciancie 7

7. Propozycje lokalizacji linii w pétnocnej czesci Torunia

8. Rekomendowany wariant poprowadzenia linii w kierunku zachodnim

na ok. 100 m, co jest niebagatelnym atutem
w stosunku do obecnej koniecznosci dojscia
do petliok. 500 m. Stanowi to zdecydowanie
europejskg jakos¢ w obstudze komunika-
cyjnej Karaweli i stadionu. W tym wariancie
wykorzystano cechy pewnego trendu, jaki
od przetomu lat 80. i 90. XX wieku powstat
na $wiecie w projektowaniu i planowa-
niu uktadéw komunikacyjnych. Zwraca sie
w nim uwage na koniecznos¢ weryfikadji
funkcji  uktadéw komunikacyjnych, cze-
sto juz niewykorzystywanych. Gtéwnie
w miastach przemystowych w Europie, te-
reny dawnych bocznic przemystowych wy-
korzystuje sie do budowy linii miejskiego
transportu szynowego — tramwaju lub kolei
miejskiej.

Podsumowanie

Przyktad Torunia, czy tez Bydgoszczy poka-
ZUja, ze o transporcie w miescie trzeba my-
Sle¢ kompleksowo. Funkcjonowanie kolei
aglomeracyjnej wymaga ,podporzadkowa-
nia” jej innych systemdw (autobusy i tram-
waje). Dlatego tak istotne jest rozszerzenie
oferty ze strony transportu zbiorowego,
gtéwnie tramwaju, ktéry w naturalny spo-
sob wpisuje sie w uktad drogowy Srodmiesc.

Budowa nowych linii tramwajowych, priory-
tety dla transportu szynowego powinny byc
ukierunkowane nie tyle na funkcjonowanie
w otoczeniu nieefektywnym eksploatacyj-
nie, co na rzeczywiste potrzeby cztowieka.
Stad tez przedstawione propozycje uspraw-
nien zostaty poprzedzone szeregiem analiz
przewozowych i planéw zagospodarowania
przestrzennego.

Sam transport indywidualny w mocno
zurbanizowanej strukturze wewnatrzmiej-
skiej nie jest w stanie zaspokoi¢ i zadowo-
li¢ mieszkancow. Dlatego szczegdlna rola
spada na wiadze miast, nawet tych $redniej
wielkosci w zakresie rozwoju transportu
zbiorowego. <

Materiaty zrodtowe:

[11 Wytyczne projektowania skrzyzowan
drogowych. Czes¢ I. Skrzyzowania zwy-
kte i skanalizowane, Warszawa, General-
na Dyrekcja Drog Publicznych 2001.
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