Szynowa komunikacja zbiorowa

jako czynnik rozwoju miasta i aglomeracji

Mariusz Dudek

W wiekszosci duzych miast podstawowym srodkiem komunikacji zbiorowej jest tramwayj. Bardzo czesto jego sie¢ wymaga modernizacji i rozbu-
dowy. W zwiqzku z tym istotnym jest okreslenie sposobdw jej unowoczesnienia oraz opracowania zasad ksztattowania przebiegu nowych linii.
Wdweczas istnieje wzorem miast zachodnioeuropejskich, szansa na stworzenie nowoczesnego systemu transportu publicznego stanowigcego

czesto wizytéwke miasta.
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Wiekszos¢ duzych miast rozwdj swojego
systemu transportowego opiera na komu-
nikacji zbiorowej, ktéra potrzebuje znacznie
mniej przestrzeni w poréwnaniu z komuni-
kacjg indywidualng. Jest to czynnik niesty-
chanie wazny w centrach miast, ktére bardzo
czesto majg charakter zabytkowy wyklucza-
jacy jakakolwiek rozbudowe uktadu ulic. Do-
datkowo przy $rednicowym uktadzie linii nie
potrzeba miejsca na budowe petli w przeci-
wienstwie do samochodéw, ktére potrzebu-
ja dodatkowo coraz wiekszych parkingdw.
Realizacja parkingdw wielopoziomowych w
centrach miast budzi czesto protesty kon-
serwatora zabytkéw oraz okolicznych miesz-
kancow, a takze jest bardzo kapitatochtonna
(koszty jednego miejsca postojowego siega-
ja kilkudziesieciu tysiecy ztotych).
Komunikacja szynowa w poréwnaniu z
komunikacja autobusowa posiada zdecy-
dowanie wiekszg zdolno$¢ przewozowa,
ktéra dla tradycyjnych tramwajow wynosi
ok. 12 tys. pasazeréw — o ok. ¥4 wiecej niz
autobusu. Dodatkowo nalezy pamieta¢, ze
tramwaj nie wydziela spalin w miejscu po-
ruszania sie, co jest niestychanie w zwartej
zabudowie trudnej do przewietrzania. Po-
nadto komunikacja szynowa jest w poréw-
naniu z komunikacjg autobusowg zdecydo-
wanie mniej wrazliwa na zaktécenia ruchu
pochodzace od transportu indywidualnego.
W przypadku tramwajow najczesciej nowe
torowiska budowane s3 jako wydzielone,
ktére w naturalny sposéb eliminujg wptyw
ruchu samochodowego. W niektérych mia-
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stach zwtaszcza o charakterze historycznym
czes¢ torowisk w centrum jest wbudowana
w jezdnie i narazona na zaktécenia od ruchu
samochodowego. Jednakze konsekwentna
polityka wtadz miejskich dazaca do ograni-
czenia ruchu w tym rejonie, a takze zastoso-
wanie oprécz malowania takze specjalnych
seperatoréw, moze skutecznie zminimalizo-
wac wplyw tego typu zaktécen. Ponadto ta-
bor tramwajowy jest zdecydowanie bardziej
trwaty od autobusowego - w przypadku
autobuséw optymalny okres eksploatacji
wynosi 10 lat, a w przypadku tramwajow,
jest trzykrotnie dtuzszy i wynosi 30 lat, a w
wielu wypadkach jeszcze wiecej. Dodatko-
wo tramwaje w przeciwienstwie autobusow
sg niewrazliwe na przecigzenia co wynika z
wiasciwosci silnikow elektrycznych.
Niemniej tramwaj w pordéwnaniu z au-
tobusem posiada szereg wad, do ktérych
nalezy zaliczy¢ sztywne zwigzanie z tra-
s3. UniemozZliwia to nie tylko ominiecie
uszkodzonego innego tramwaju, ale takze
niewtfasciwie zaparkowanego pojazdu, co
jest bolgczka wielu polskich miast posiada-
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1. Linia szybkiego tramwaju (premetra) w Brukseli [1]

jacych komunikacje tramwajowa. Kolejng
wada tramwaju w poréwnaniu z autobusem
jest wysoki koszt inwestycyjny (wymaga
budowy specjalnej trakcji oraz drozszych za-
jezdni), a takze zdecydowanie wyzszy koszt
zakupu taboru - autobus w zaleznosci od
wielkosci i standardu wyposazenia (klimaty-
zacja, system informacji pasazeréw) kosztu-
je 1+ 1,2 mIn zt, a nowoczesny tramwaj 7
+ 8 milionéw. Dodatkowo tramwaj posiada
mniejsza zwrotnos¢, ktéra moze byc zwiek-
szona poprzez zastosowanie wiekszej liczby
przegubow, co jednak wptywa na zmniej-
szenie predkosci maksymalnej. Ponadto
tramwaj w poréwnaniu z autobusem bywa
bardziej hatasliwy, co jednak mozna wyelimi-
nowac poprzez stosowanie pod torowiska
odpowiednich mat ttumigcych drgania oraz
nowoczesnego taboru. Niemniej wymie-
nione wady moga poprzez odpowiednie
rozwigzania techniczne oraz organizacyjne
(sprawne usuwanie pojazdéw blokujacych
torowiska) zostac¢ zredukowane dlatego tez
tramwaj jest powszechnym srodkiem trans-
portu w duzych miastach.
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Historia tramwaju

Po raz pierwszy tramwaj konny zostat uru-
chomiony w 1834 roku w Nowym Orleanie.
W Europie ten srodek transportu miejskiego
zostat zastosowany w roku 1862 w Kopen-
hadze, a na ziemiach polskich w 1866 roku
w Warszawie. W drugiej potowie XIX wieku
nastapita mechanizacja napedu tramwajéw:
w 1873 roku w San Francisco zastosowano
naped linowy umozliwiajacy pokonywanie
pochyler nawet do 30%. W 1881 w Ber-
linie uruchomiono tramwaj elektryczny,
ktéry dwa lata wczesniej pokazano po raz
pierwszy w trakcie wystawy $wiatowej od-
bywajacej sie w tym miescie. Na ziemiach
polskich naped elektryczny w tramwajach
zastosowano w 1893 we Wroctawiu, a rok
pbdZniej we Lwowie. Testowano takze inne
napedy jak: na sprezone powietrze, silniki
gazowe (przez pewien kursujace po Jeleniej
Gorze) oraz silniki benzynowe (pod koniec
XIX wieku jeszcze bardzo niedoskonate i za-
wodne). Pierwsze linie tramwajowe zapew-
niaty potgczenie centrum miasta z dworca-
mi kolejowymi zlokalizowanymi wowczas
bardzo czesto poza Srodmiesciem, a nawet
na przedmiesciach éwczesnych miast. Na
przetomie wiekdw XIX i XX w wielu miastach
nastepowata intensywna rozbudowa sieci
tramwajowej. W najwiekszych metropoliach,
takich jak Londyn, Paryz czy Berlin jednak
tramwaj nigdy nie trafit na najbardziej repre-
zentacyjne arterie.

Po |. wojnie $wiatowej na ulicach miast
zaczety sie pojawiac autobusy, ktérych sil-
niki byty woéwczas bardziej dopracowane
od strony technicznej i niezawodne. Dodat-
kowo konkurencja tych dwdéch srodkéw sie
zaostrzata, gdyz bardzo czesto nalezaty one
do dwoch réznych firm. Najwiekszy regres w
komunikacji tramwajowej nastapit po Il woj-
nie, gdy w takich krajach jak USA, Wielka Bry-
tania czy Francja praktycznie zrezygnowano
z komunikacji tramwajowej. Takze w Niem-
czech w co drugim miescie zrezygnowano
z tramwajoéw. Jedynym krajem zachodnio-
europejskim, w ktorym nie zlikwidowano
w ani jednym miescie trakcji tramwajowe;j
byfa Szwajcaria. W Polsce w tym okresie nie
przywrécono komunikacji tramwajowej w
takich miastach jak Kostrzyn, Stubice, Gubin
i Zgorzelec, co byto zwigzane z utworzeniem
na Odrze granicy panstwowej szczelnie za-
mknietej. W latach 60. XX wieku tramwaj
zlikwidowano w takich miastach jak: Biel-
sko-Biafa, Inowroctaw, Jelenia Géra, Legnica,
Olsztyn, Stupsk oraz Watbrzych.

Na przetomie lat 80. i 90. ubiegtego wieku
obserwuje sie renesans komunikacji tram-
wajowej jednak w unowoczesnionej formie.
Najbardziej spektakularnym przywrdceniem
tramwaju byty: Strasburg (1994 uprzednio
zlikwidowany w 1960) oraz Paryz, gdzie
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2. Linia szybkiego tramwaju w Poznaniu [2]

tramwaj przywrécono w 1992 roku do ob-
stugi przedmies¢, a w 2006 roku do obstugi
samego miasta.

Zasady ksztattowania nowoczesnych linii
tramwajowych

Planujgc rozbudowe istniejgcych uktaddw
tramwajowych bardzo istotnym jest odpo-
wiednie poprowadzenie nowych linii. W
pierwszej kolejnosci powinny powstawac
linie t3czace duze osiedla mieszkaniowe z
centrum miasta. Bardzo czesto autobus ob-
stugujacy te obszary oferuje zbyt niski stan-
dard podrézy — niska predkos¢ podrézy oraz
bardzo wysokie napetnienia, ktére w sytuadji
powszechnej motoryzacji moga wptywac
zniechecajgco do korzystania z komunikacji
zbiorowej. Wraz z uruchomieniem komuni-
kacji tramwajowej nastepuje znaczace skro-
cenie czasu podrézy oraz zwiekszenie zdol-
nosci przewozowej, a wiec istotna poprawa
komfortu podrézy. Nowe linie tramwajowe
powinny by¢ takze projektowane do obstugi
innych duzych generatoréw ruchu jak: kam-
pusy wyzszych uczelni, galerie handlowe
czy hipermarkety, a takze stadiony czy hale
widowiskowo-sportowe. Efektywnos¢ eko-
nomiczna tych dwdch ostatnich inwestydji
wymaga czestego organizowania rozma-
itych imprez masowych, ktérych obstuga
komunikacyjna powinna opierac sie o trans-
port zbiorowy.

Projektujac przebieg nowych linii tram-
wajowych zwtaszcza na obrzezach strefy
intensywnego zainwestowania miejskiego
winno sie uwzgledniac ich powiazanie z par-
kingami przesiadkowymi w systemie ,Park
and Ride” W wielu polskich miastach ob-
serwuje sie problemy z codziennym dojaz-
dem do pracy osdb mieszkajacych w strefie
podmiejskiej. Ze wzgledu na wyczerpujaca

sie przepustowosc sieci ulicznej miasta wy-
dtuza sie czas ich podrézy i z tego powodu
stanowig oni znaczaca grupe potencjalnych
pasazeréw komunikacji zbiorowej. Tramwaj
w takim przypadku jest zdecydowanie bar-
dziej atrakcyjny od autobusu, ze wzgledu
na wieksze wydzielenie od wptywu ruchu
samochodowego i wyzsza predkos¢ komu-
nikacyjna.

Bardzo pozgdang sytuacjg jest koordy-
nacja zagospodarowania —przestrzenne-
go nowych osiedli mieszkaniowych oraz
przebiegu linii tramwajowych. Najbardziej
wiasciwym bytby ich przebieg srednicowy
wzgledem zabudowy, ktéry maksymalnie
skréci odlegtos¢ dojscia do przystankow,
a co za tym idzie zwiekszy jej atrakcyjnosc.
Zastosowanie nowoczesnych rozwigzan jak
,Zielone torowiska” czy odpowiednie maty
tlumigce drgania zdecydowanie redukuja
negatywne oddziatywanie na mieszkancow.
Z drugiej strony ulice o znaczeniu ponadlo-
kalnym powinny mie¢ przebieg zewnetrzny,
co zapewni ochrone mieszkaricéw przed
hatasem oraz spalinami samochodowymi.

Szybki tramwaj

|dea szybkiego tramwaju pojawita sie na
przetomie lat 60. i 70. XX wieku, gdy w wielu
duzych miastach okazywato sie, ze system
tradycyjnego tramwaju powoli staje sie
niewydolny. Z jednej strony wyczerpywata
sie jego zdolnos¢ przewozowa, a z drugiej
— utrudnienia pochodzace od ruchu samo-
chodowego powodowaty istotne obnizenie
predkosci komunikacyjnej. Pierwszym mia-
stem, w ktérym podjeto decyzje o wprowa-
dzeniu tego systemu bytfa Bruksela. Stato sie
to przy okazji budowy metra, dla potrzeb
ktérego realizacje tuneli rozpoczeto od cen-
trum miasta. Poniewaz poczgtkowo ich dtu-
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3. Citybahn w Chemnitz (Niemcy) — miejsce zmiany trakcji tramwajowej na kolejowq (zdjecie autora)

gos¢ byta zbyt mata dla uzytkowania pocia-
goéw metra wprowadzono do nich tramwaje
budujac dla nich specjalne pochylnie. Ponie-
waz sytuacja ta zostata juz przewidziana w
trakcie opracowywania projektu, dlatego tez
przewidziano zwiekszenie srednicy tunelu
ze wzgledu na zasilanie z trakcji podwiesza-
nej, a takze wydtuzono dtugos¢ perondéw
ze wzgledu na réznice poziomu wejs¢ do
wagonow metra i tramwajow. System ten
funkcjonuje z powodzeniem do dzis, mimo
oddania do uzytku obydwaoch linii metraina
niektérych odcinkach ruch metra i tramwa-
jow jest prowadzony jednoczes$nie.

Zastosowanie petnego oddzielenia od
wptywu ruchu samochodowego pozwolito
na znaczgce podniesienie predkosci z 18 +
20km/h do 25km/h, a nawet 30km/h, ktora
poréwnywalna jest juz z systemami metra.
Ponadto podniesiona zostata zdolnos¢ prze-
wozowa z 12 tys. dla trakgji tradycyjnej do
15, a nawet 20 tys. pas/h.

W Polsce system szybkiego tramwaju zo-
stat po raz pierwszy zastosowany w Pozna-
niu w celu skomunikowania dynamicznie
rozwijajacych sie woéwczas osiedli miesz-
kaniowych potozonych w pétocnej czesci
miasta (0s. Jana Ill Sobieskiego) ze Srédmie-
sciem. Podwyzszenie parametrow funkcjo-
nalnych uzyskane zostato poprzez budowe
zupetnie niezaleznego, oddzielonego od
wptywu zaktécen pochodzacych od ruchu
samochodowego torowiska tramwajowego
z dojsciami do perondw przystankowych w
innym poziomie.

Nieco inaczej zrealizowana zostata pierw-
sza linia szybkiego tramwaju w Krakowie. Je-
dynie z scistym $rodmiesciu w rejonie Dwor-
ca Gtéwnego jest ona poprowadzona w
petni niezaleznie w tunelu o dtugosci 1,5km.
W obrebie nowopowstatych osiedli mieszka-
niowych jest ona poprowadzona na wydzie-
lonym torowisku, ktére jednakze poprzeci-
nane jest ulicami o znaczeniu lokalnym. Na
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znacznej dtugosci trasa szybkiego tramwaju
poprowadzona jest torowiskiem wbudowa-
nym w jezdnie oddzielonym od ruchu samo-
chodowego jedynie malowaniem. Na tym
odcinku na skrzyzowaniach z sygnalizacjg
Swietlng dzieki zainstalowaniu specjalnego,
obszarowego systemu sterowania ruchem
tramwaje uzyskuja priorytet w ruchu.

Tramwaj dwusystemowy

Bardzo waznym dla wielu miast problemem
jest integracja miejskiego systemu komu-
nikacji zbiorowej z systemem regionalnym.
Zwiaszcza w miastach zachodnioeuropej-
skich obserwuje sie bardzo duze potoki
0s6b dojezdzajacych do pracy z sasiaduja-
cych z miastem miejscowosci. Rozwigza-
niem, ktére bardzo dobrze spetnia te kryteria
jest tramwaj dwusystemowy polegajacy na
dostosowaniu pociggéw tramwajowych do
korzystania z infrastruktury kolejowej. Idea
tego rozwigzania polegata na umozliwienia
petnej integracji transportu regionalnego
i miejskiego bez koniecznosci dokonywa-
nia przesiadki, ktéra jest postrzegana przez
pasazeréw jako powazna ucigzliwos¢. W
zwiagzku z tym zwiekszyt sie istotnie kom-
fort podrézy, a co za tym idzie takze i potoki
pasazerskie. Po raz pierwszy takie rozwiaza-
nie zastosowano w niemieckim Karlsruhe.
Zastosowany tutaj zostat tabor wysokopo-
dfogowy o wysokosci podfogi dostosowa-
nej do wysokosci peronéw kolejowych. W
chwili obecnej, gdy zwraca sie coraz wiekszg
uwage na wymagania 0sob niepetnospraw-
nych i po wprowadzeniu na liniach miej-
skich taboru niskopodtogowego, stanowi to
powazng wade tego rozwigzania. Niemniej
system ten jest ciggle rozwijany i obejmuje
swoim  zasiegiem miejscowosci potozone
w odlegtosci kilkudziesieciu kilometréw od
Karlsruhe. W celu zmniejszenia uciazliwo-
$ci podrézowania z tak duzych odlegtosci
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wprowadzone zostaty takie rozwigzania jak
np. bufety oferujgce przekaski i napoje.

Dalszym rozwinieciem systemu tramwaju
dwusystemowego jest Citybahn w niemiec-
kim Chemnitz. Tabor tutaj zastosowany jest
niskopodfogowy (tak jak tabor w miescie
i z zewnatrz niczym, sie nie rézni od tabo-
ru miejskiego) i w zwigzku z tym wszystkie
przystanki kolejowe musiaty zosta¢ odpo-
wiednio przebudowane i poziom ich pero-
néw odpowiednio obnizony. Dodatkowo
udoskonalone zostaty rozwigzania zwigzane
ze zmiang napiecia pomiedzy trakcja kolejo-
wa i tramwajowa. Na poczatek zostata uru-
chomiona tylko jedna linia do miasteczka
Stollberg bedaca przedtuzeniem jednej z
linii miejskich, a obecnie trwa przebudowa
dworca kolejowego w celu wprowadzenia
tramwaju na tory kolejowe i powiekszenia
zasiegu obstugi o kilka miejscowosci po-
tozonych w zachodniej i potnocnej czesci
miasta. Rozwigzanie ,Citybahn” jest obecnie
wskazywane jako wzorcowe rozwiniecie idei
tramwaju dwusystemowego.

Istnieje jednakze szereg uwarunkowan,
aby mozna byto wprowadzi¢ tramwaj dwu-
systemowy z powodzeniem. Najwazniejsze
ma charakter techniczny i odnosi sie do
zgodnosci rozstawu szyn kolejowych i tram-
wajowych. W wielu polskich miastach (np.
todzi, Bydgoszczy czy Toruniu) istnieje tram-
waj 0 wezszym rozstawie szyn 1000mm. W
Niemczech roznice w rozstawie sg niekiedy
jeszcze mniejsze — w DreZnie rozstaw szyn
tramwajowych wynosi 1450 mm, a w Lip-
sku — 1458mm. Nawet tak niewielka rézni-
ca tego parametru wyklucza zastosowanie
tego rozwigzania.

Drugim warunkiem zastosowania tego
rozwigzania jest mozliwos¢ fatwego po-
wigzania sieci tramwajowej oraz kolejowej.
Wymaga to budowy nie tylko specjalnych
tacznic umozliwiajacych przejazd pojazdu
wraz z odcinkami zmiany napiecia, ale takze
odpowiednich przystankéw umozliwiaja-
cych oczekiwanie tramwajéw na wjazd na
infrastrukture kolejowa pomiedzy regularne
pociggi — konieczno$¢ wyrdwnania zaktdcen
powstatych w sieci tramwajowej.

Dodatkowo wzdtuz linii kolejowej winno
istnie¢ w stosunkowo niewielkiej odlegtosci
zagospodarowanie generujagce odpowied-
nio duze potoki pasazerskie uzasadniajgce
wprowadzenie tramwaju. W przypadku bra-
ku takowego winna by¢ mozliwos¢ odpo-
wiedniej intensyfikacji zagospodarowania,
o wymaga przezwyciezenia dotychczaso-
wej niecheci inwestorow do zagospoda-
rowywania obszaréw sasiadujacych z te-
renami kolejowymi, ktére bardzo czesto s3
zaniedbane i zdegradowane. Brak zmian w
zagospodarowaniu przestrzennym miasta
bedzie powodowat iz tramwaj dowozacy
pasazeréw z sgsiednich miejscowosci be-
dzie miat w miescie bardzo dtugie odcinki
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bez mozliwosci wymiany pasazerdw i wow-
czas jego atrakcyjnosc dla pasazerdw podro-
zujacych poza centrum bedzie niewielka.

Zagrozenia dla realizacji inwestycji tram-
wajowych

Podejmujac decyzje o istotnej modernizadji
systemu tramwajowego jak budowa szyb-
kiego tramwaju nalezy mie¢ $wiadomos¢,
Ze jest ona bardzo kapitatochtonna i czesto
trwa dtugi czas. Dlatego tez rozpoczynajac
jego realizacje nalezy rozwazy¢ jej etapowa-
nie i mozliwos¢ oddawania inwestycji w po-
szczegdlnych odcinkach. Powinny one z jed-
nej strony zapewniac¢ odcigzenie istniejacej
sieci transportowej, a z drugiej ,uodpornic¢”
inwestycje na problemy finansowe.

Przyktadem mozliwych utrudnien w
realizacji tego typu przedsiewziec jest re-
alizacja szybkiego tramwaju w belgijskim
miescie Charleroi, ktéry miat w istotny spo-
sob usprawni¢ komunikacje zbiorowg nie
tylko w samym miescie, ale réwniez w miej-
scowosciach satelickich. Realizacja catego
przedsiewziecia rozpoczeta sie na przetomie
lat 70. i 80. XX wieku w okresie duzej pro-
sperity wydobycia wegla oraz przemystu
stalowego. Pod koniec lat 80. nastgpito zata-
manie koniunktury, a co za tym idzie takze
i budzetu miasta. W zwigzku z tym wstrzy-
mano realizacje catego systemu oddajac
do eksploatacji tylko ukoriczone catkowicie
odcinki. Budowe pozostatych odcinkéw, nie-
kiedy bardzo zaawansowanych, a nawet cat-
kowicie ukonczonych lecz niepowigzanych
z istniejacy siecig tramwajowa co ilustruje
rys. 4, catkowicie wstrzymano. Spowodowa-
to to zamrozenie znacznych naktadéw finan-
sowych. Dopiero obecnie, po uptywie blisko
¢wieréwiecza analizuje sie dokoriczenie bu-
dowy tych odcinkéw i oddanie ich do eks-
ploatacji. Zniszczenia wskutek uptywu czasu
i braku codziennego nadzoru powoduja, ze
MiMmOo znacznego zaawansowania inwesty-
cja ta nadal wymaga znacznych naktadow
finansowych.

Podsumowanie

Tramwaj moze by¢ wizytdwka miasta i sym-
bolizowa¢ nowoczesno$¢ systemu  trans-
portowego miasta. Tak stato sie w DreZnie,
ktére posiada obecnie jeden z najnowocze-
$niejszych systemdw komunikacji zbiorowe;j
w Niemczech, i w ktérym konsekwentnie
realizowana jest polityka uprzywilejowania
komunikacji zbiorowej i ograniczania ruchu
samochodowego. Takze w Strasburgu, w
ktérym tramwaj przywrdécono w potowie lat
90. XX wieku, nowoczesnos¢ taboru mimo
uptywu lat budzi po dzien dzisiejszy zdumie-
nie $miatoscig swoich ksztattow. Niekiedy
takze design taboru moze uwzgledniac spe-
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5. Przyktad taboru odzwierciedlajgcego charakter miasta - Marsylia (Francja) [4]

cyfike miasta jak to jest w Marsylii, gdzie por-
towy charakter miasta odzwierciedla przéd
tramwaju przypominajacy swoim ksztattem
dziob statku.

Komunikacja tramwajowa jest srodkiem
komunikadji zbiorowej, ktéry w duzych mia-
stach zapewnia sprawne funkcjonowanie
systemu transportu. Zapewnia ona wystar-
czajgca zdolnos¢ przewozowg oraz pred-
kos$¢ komunikacyjna. Warunkiem koniecz-
nym jest jednak ciagte inwestowanie w jej
rozwdj. Srodki jednak przeznaczone nar sa
jednak wielokrotnie mniejsze niz na rozwdj
metra, ktére jest niezwykle kapitatochtonne
i praktycznie obecnie zadnego polskiego

miasta nie sta¢ na realizacje tej inwestydji
bez wsparcia ze strony rzadu. 4

Zrodta
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