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Streszczenie: W artykule przeprowadzono krétki przeglad réznych typdw rozwigzan tramwaju dwusystemowego wystepujgcych obecnie
na swiecie. Przeanalizowano opracowane dotychczas propozycje linii tramwaju dwusystemowego dla Wroctawia. Przedstawiono propozy-
cje nowej trasy tramwaju dwusystemowego dla Wroctawia, taczacej istniejace petle tramwajowe Poswietne i Kromera, z wykorzystaniem linii
kolejowej nr 292 na odcinku pomiedzy stacjami Wroctaw Softysowice i Wroctaw Osobowice, obstugujacej osiedla Poswietne i Kartowice, z

mozliwoscig odgatezienia do Sottysowic.

Stowa kluczowe: Tramwaj dwusystemowy; Infrastruktura, Model Kassel

Abstract: In article short review of different types of present tram-train solutions working on world was made. Worked out till now proposals
of tram-train lines for Wroctaw were analysed. Proposal of new city tram-train line for Wroctaw, connecting existing tram-loops Poswietne
and Kromera, with utilization of railway line number 292 on section among stations Wroctaw Sottysowice and Wroclaw Osobowice, serving

housing estates Poswietne and Kartowice, with possible branch to Sottysowice was presented.

Keywords: Tram-train; Infrastructure; Kassel model

We Wroctawiu, w latach 2003 - 07 na-
stapit spadek przewozdw transportem
publicznym z 255 do 193 milionéw
0séb rocznie, czyli o prawie 1/4 - w
przeciagu tylko czterech lat! Z kolei w
latach 2007 - 12 nastgpit wzrost wskaz-
nika motoryzacji z 441 do 540 samo-
chodow na tysigc mieszkancow, czyli
o okofo 1/5 - na przestrzeni tylko pie-
ciu lat! Skutkiem tego sa wystepujace
obecnie problemy transportowe, w
postaci utraty przepustowosci uktadu
drogowego, w okresach szczytéw ko-
munikacyjnych.

Obstuga potokow podroznych re-
alizowana jest obecnie tramwajami i
autobusami. Kolej, pomimo rozwinie-
tej infrastruktury, odgrywa marginalng
role. Poszukuje sie nowych rozwigzan.
Od wielu lat opracowywane sg kolej-
ne koncepcje bazujgce na transporcie
szynowym: kolei miejskiej, aglomera-
cyjnej, regionalnej, szybkiego tramwa-
ju, a nawet metra (co prawda niedaw-
no zarzuconego, z powodu wyniku
miejskiego referendum). Pewne idee

doczekaty sie wdrozenia (tramwaj
plus), pozostate nadal czekaja na reali-
zacje - w tym tramwaj dwusystemowy.

Na $wiecie funkcjonuje szereg roz-
norodnych rozwigzan bazujacych na
tym pomysle. Dotychczas nie wszyst-
kie z nich prébowano zaadaptowac do
warunkoéw wroctawskich. Niniejszy ar-
tykut zawiera propozycje nowego spo-
sobu wykorzystania jednej ze znanych
form tramwaju dwusystemowego, w
nowej - dotychczas nierozpatrywanej
lokalizacji.

Geneza pomystu

Jednym z elementéw Wroctawskiego
Wezta Kolejowego jest drugorzedna
linia kolejowa o numerze 292 (wedtug
instrukgji 1d-12), w relacji Jelcz Mitoszy-
ce - Wroctaw Osobowice. Koncowym
jej odcinkiem, o charakterze tacznicy
spinajacej linie 143 do Olesnicy i 271
do Poznania, jest ponad siedmiokilo-
metrowy szlak taczacy stacje Wr. Sot-
tysowice i Wr. Osobowice (fot.1) - jed-
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notorowy, ze zdemontowang siecig
trakcyjng, ktorym sporadycznie odby-
wajg sie przejazdy pociggdw towaro-
wych.

W sasiedztwie przeciecia analizo-
wanego odcinka linii kolejowej z ul.
Zmigrodzka (nieopodal centrum han-
dlowego Marino) znajduje sie petla
tramwajowa ,Poswietne’, na ktérej
koriczg trase linie tramwajowe: 1,71 15.
Z kolei w pewnym oddaleniu od prze-
ciecia analizowanego odcinka linii ko-
lejowej z ul. Sottysowicka znajduje sie
posrednia petla tramwajowa ,Krome-
ra’ na ktérej koncza trase linie tramwa-
jowe: 11 23, natomiast linia 6 kursuje
dalej do Kowal. Od petli ,Kromera” w
strone Kartowic prowadzi ul. Boya-Ze-
leriskiego, nad ktdrg wiaduktem prze-
prowadzona jest linia kolejowa 143 do
Olednicy. Wiadukt ten stanowi ,waskie
gardto’, gdyz pod torami kolejowymi
prowadzi tylko jeden pas ruchu koto-
wego (jest tam zainstalowana waha-
dfowa sygnalizacja swietlna), a kursuje
tamtedy az 6 linii autobusowych (A,
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1. Linia kolejowa nr 292 na odcinku pomiedzy stacjami Wr. Softysowice i Wr. Osobowice

105, 116, 118, 130, 305). Na poczatku
2015 r. PKP PLK ogtosito, ze przyste-
puje do modernizacji linii kolejowej
Wroctaw - Olesnica, w ramach ktoérej
przebudowany zostanie wiadukt nad
ul. Boya-Zeleriskiego. Pojawita sie wiec
mozliwos¢ nie tylko zlikwidowania
wspomnianego ,waskiego gardta’, ale i
uzyskania czegos wiecej, a mianowicie
zbudowania nowego wiaduktu w taki
sposob, aby pod spodem zmiescita sie
rowniez linia tramwajowa.

Miasto od wielu lat planuje nowa li-
nie tramwajowa wzdtuz ul. Kamieriskie-
go, od skrzyzowania z ul. Zmigrodzka,
do skrzyzowania z ul. Kagtowa. Niestety
niecate 10 lat temu dokonano grun-
townej modernizacji tej ulicy, ale bez
nowego torowiska tramwajowego, a
nawet bez pozostawienia rezerwy na
ten cel, nie nalezy sie wiec spodziewac
rychtego powstania wspomnianej linii.
Niekorzystny jest réwniez fakt, iz wraz
z modernizacjg ul. Kamienskiego wy-
budowano nowa petle autobusowg
dla linii Ki 144, ale wczedniej niz zakon-
czenie planowanej linii tramwajowej
- przy skrzyzowaniu z ul. Torowg, pod-
czas gdy dwa przystanki dalej (gdzie
dojezdza tylko jedna, znacznie rzadziej
kursujaca linia autobusowa 130) od kil-
kunastu lat budowane sg nowe wielo-
rodzinne budynki mieszkalne.

W przypadku obu rozwazanych
petli tramwajowych: Poswietne i Kro-
mera, w obecnym ukfadzie linii komu-
nikacji zbiorowej, mamy do czynienia
z niewykorzystaniem ich potencjatu.
O ile 30 lat temu wszystkie linie auto-
busowe dojezdzajace do petli tramwa-
jowej Kromera od strony Psiego Pola
(102, 104, 130) i Kowal (118) - koczyty
tam trase, przez co zapewniaty doptyw
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pasazerow do linii tramwajowych juz
na ich starcie, dzi$ zadna linia auto-
busowa z tych kierunkow nie koriczy
tam trasy, a niektére zmierzajg do cen-
trum (N, 128, 904, 914), dublujac trase
linii tramwajowych. W przypadku petli
tramwajowej ,Poswietne’, co prawda
nigdy zadne linie autobusowe przy-
jezdzajace z dalej potozonych przed-
mies¢ nie konczyty tam trasy (dowozac
w ten sposéb pasazeréw do tramwa-
jow), faktem jest jednak, ze sg takie
linie (129, 308 i 908) i ze dwie z nich
zmierzajg w strone centrum, dublujac
trase linii tramwajowych. Wskazane
jest wiec, aby linie tramwajowe kon-
czace trasy na obu tych petlach zostaty
wydtuzone i obstuzyty nowe, wygene-
rowane na przestrzeni ostatnich kilku-
nastu lat cele podrézy, a jest ich kilka:

- nowe osiedla budownictwa wielo-
rodzinnego powstate na terenach
dawnych ogrodkow dziatkowych
albo jednostek wojskowych przy
ul. Pleszewskiej, Katowej, Falzman-
na, Czartoryskiego, Koszarowej,

- rozbudowane lub nowe obiekty
Uniwersytetu Wroctawskiego na
pl. Danitowskiego i przy ul. Kosza-
rowej,

- szpital przy ul. Koszarowe),

- instytucje (miedzy innymi Miedzy-
narodowa Wyzsza Szkofa Logistyki)
w ,powojskowych” obiektach przy
ul. Sottysowickiej,

- wcigz rozbudowujace sie osiedle
Softysowice.

Przedstawione dotychczas rozwazania

skfonity autora niniejszego artykutu do

zaproponowania wybudowania nowej
linii tramwajowej 1faczacej istniejgce
petle: Poswietne i Kromera, z wykorzy-
staniem linii kolejowej nr 292 na odcin-

ku pomiedzy przejazdami kolejowymi
na ul. Zmigrodzkiej i Sottysowickiej,
obstugujacej osiedla: Poswietne i Kar-
towice, z mozliwos$cig odgatezienia do
Softysowic.

Tramwaje dwusystemowe
na $wiecie

Uruchomione dotychczas na Swie-
cie rozwigzania w postaci tramwaju
dwusystemowego cechuje duza roz-
norodnos¢. Dr Igor Gisterek w swoim
artykule [1] zaproponowat klasyfikacje,

w postaci czterech podstawowych

modeli rozwigzan tego typu:

1) przejecie linii kolejowej na wyfacz-
nos¢ ruchu tramwajowego,

2) rozdzielony w czasie ruch mie-
szany tramwajow (w ciggu dnia) i
pociggdw (nocg) po torach kolejo-
wych,

3) réwnoczesny ruch mieszany (na-
przemienny) tramwajow i pocia-
goéw po torach kolejowych,

4) ruch pojazddéw kolejowych po to-
rach tramwajowych.

W Karlsruhe w 1958 r. miejskie przed-

siebiorstwo  komunikacyjne  (VBK)

przejeto podmiejsky linie kolejowa

Albtalbahn do Bad Herrenalb i wpro-

wadzito na nig tramwaje kursujace

z centrum miasta. Ruch towarowy

utrzymano tylko w nocy i tylko trakcja

spalinowa. W 1979 r. to samo przedsie-
biorstwo przejeto od kolei federalnych

(DB) nierentowny odcinek linii do Neu-

reut, zelektryfikowato napieciem tram-

wajowym, dobudowato na koncu tra-
sy petle i skierowato na nig klasyczne

jednokierunkowe tramwaje. W 1989

r. przedtuzono te linie do Hochstet-

ten. W 1992 r. linia kolejowa Karlsruhe

Durlach - Bretten zostata pofaczona

Z siecig tramwajowg | rozpoczeto na

niej eksploatacje dwukierunkowych

tramwajow przystosowanych zarow-

no do napiecia tramwajowego jak i

kolejowego. Do roku 1997 na linii tej

nastapit ponad pieciokrotny wzrost
liczby pasazerow! W nastepnych latach
kolejne linie kolejowe wigczano w ten
sam sposob do systemu, doprowadza-
jac do utworzenia rozbudowanej sieci
kolejowo-tramwajowej w tym miescie.

W 2013 r. eksploatowanych byto 7 linii

tramwaju klasycznego i 13 dwusyste-

mowego, w tym:
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- jedna(52) - z taborem jednonapie-
ciowym, po liniach tramwajowych
zbudowanych w sladzie dawnych
linii kolejowych,

- dwie (S1i511) - z taborem jedno-
napieciowym, cze$ciowo po Sieci
tramwaju klasycznego, a czescio-
wo po sieci kolei AVG zelektryfiko-
wanej napieciem tramwajowym,

- siedem (54, S41, S42, S5, S51, S52,
S6) - z taborem dwunapieciowym,
czesciowo po sieci tramwaju kla-
sycznego (750 V DC), a czesciowo
po sieci kolejowej (15 kV AQ),

- trzy (531, S32, S9) - wytacznie po
sieci kolejowej.

Na niektérych odcinkach tramwaje
dwusystemowe korzystajg z tych sa-
mych toréw, co pociagi ICE. Niestety
rozwigzanie padto ofiarg wiasnego
sukcesu - tramwaje zaczety grzeznaé w
korkach. Obecnie w centrum miasta,
rownolegle do najbardziej obcigzo-
nych odcinkéw sieci buduje sie tune-
le, do ktérych wprowadzone zostang
tramwaje dwusystemowe.

W Kassel od 1995 r. tramwaje li-
nii 5 zaczety dojezdza¢ do Baunatal-
-Grossenritte  korzystajac z nowego
odcinka klasycznej dwutorowej linii
tramwajowej (2,2 km), a dalej z od-
cinka jednotorowej linii kolejowej (3,3
km) do Naumberg, na ktorej ruch pa-
sazerski zawieszono w 1977 r. Odci-
nek ten zelektryfikowano napieciem
tramwajowym, geometrie krzyzownic
rozjazdoéw dostosowano do profili kot
tramwajowych, dobudowano nowe
mijanki, sploty, przystanki i petle na
koncu trasy. W podobny sposéb prze-
dtuzono trase tramwajow linii 4: w
1998 r. do Kaufungen Papierfabrik,
w 2001 r. — do Helsy, a w 2006 r. - do
Hessisch Lichtenau, wykorzystujac w
tym celu jednotorowg linie kolejowa
do Waldkapel, prowadzacg od 1985 .
wyltacznie ruch towarowy. Tu réwniez
dokonano elektryfikacji napieciem
tramwajowym, dostosowania geome-
trii krzyzownic, dobudowano mijanki,
sploty (fot.2) i petle, a ponadto na pew-
nych odcinkach (w Kaufungen i Hes-
sisch Lichtenau) zbudowano zupetnie
nowe odcinki linii tramwajowych, le-
piej penetrujace tereny zabudowane,
niz wykorzystywana linia kolejowa.

W 2001 r. sie¢ kolejowa na dworcu
gtéwnym w Kassel uzyskata tunelo-
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2. Splot torowy na przystanku Niederkaufungen Mitte na trasie tramwajowej linii 4 z Kassel do Hes-

sisch Lichtenau (fot. Igor Gisterek)

we potaczenie z siecig tramwajowa,
co pozwolito na rozpoczecie eksplo-
atacji dwukierunkowych tramwajow
przystosowanych zaréwno do napie-
cia tramwajowego jak i kolejowego
pod marka ,RegioTram” na trasie do
Warburg jako linia RT3 (obecnie RT1).
W 2006 r. uruchomiono linie RT5 do
Malsungen, natomiast w 2007 r. - RT9
do Schwalmstadt-Treysa (linia ta kon-
czyta trase na dworcu kolejowym i
nie wjezdzata na sie¢ tramwaju kla-
sycznego, a od grudnia 2015 r. zostata
zastagpiona pociggami regionalnymi).
W 2006 r. uruchomiono réwniez linie
RT4 niezelektryfikowanymi torami do
Wolfhagen, z wykorzystaniem taboru
hybrydowego (tramwajow elektrycz-
no-spalinowych).  Wczedniej, przez
kilka miesiecy tabor hybrydowy ob-
stugiwat tymczasowa linie RT2 do Hes-
sisch-Lichtenau, zanim nie zaczety tam
dojezdzac klasyczne tramwaje linii 4.
W Saarbrucken klasyczny tram-
waj zlikwidowano w 1965 r. W 1997 r.
uruchomiono linie tramwaju dwusys-
temowego z potozonego po drugiej
stronie granicy (z Francjg) Sarreguemi-
nes. Najpierw tramwaje pokonywaty
odcinek linii kolei federalnej (13 km),
a nastepnie wjezdzaty na nowowybu-
dowang trase tramwajowg (5 km), ale
0 parametrach kolejowych, prowadza-
€3 przez centrum miasta (do dworca
kolejowego). W kolejnych latach trasa
byta wydtuzana na poétnoc: najpierw
ulicami miasta (do Siedlerheim w 2000
r), pézniej wzdtuz autostrady Al (do
Riegelsberg w 2001 r.), po czym znéw
ulicami miejscowosci (do Walpersho-
fen w 2009 r.), a na koniec - linig kolejo-
wa (do Heusweiler Markt w 2011 r.ido

Lebach w2014 ).

W Zwickau gtowny dworzec kole-
jowy potozony jest w pewnym odda-
leniu od centrum miasta, dlatego od
1999 . cze$¢ pociggdw obstugiwanych
spalinowymi szynobusami wjezdza na
sie¢ tramwajowa. Szynobusy korzysta-
ja najpierw z torowiska starej bocznicy
okrazajac centrum od potudnia, do-
cierajg do nowego centrum handlo-
wo-rozrywkowego (Stadthalle), gdzie
wjezdzaja na przebudowane torowi-
sko tramwajowe, ktérym docierajg do
przystanku w centrum. Tory na odcin-
ku kolejowo-tramwajowym majg trzy
szyny (tramwaje w Zwickau sg wasko-
torowe) i powiekszony rozstaw osiowy
(szynobusy s szersze od tramwajow).
Szynobusy na wspdlnym odcinku nie
zatrzymuja sie na przystankach tram-
wajowych, a na przystanku koricowym
w centrum majg osobny peron (szyno-
busy w przeciwienstwie do tramwa-
jow s wysokopodtogowe). Szynobusy
zostaty przystosowane do ruchu ulicz-
nego (oswietlenie, kierunkowskazy).

W Chemnitz w 2002 r. wykonano
potgczenie torowe pomiedzy poto-
zong na peryferiach miasta petlg kla-
sycznego tramwaju (Altchemnitz), a
przebiegajgcg obok linig kolejowa, co
pozwolito na uruchomienie nowej li-
nii tramwaju dwusystemowego 522
do Stollberg (obecnie oznaczonej jako
C11). Tramwaje te sg dwukierunkowe,
niskopodtogowe, nieznacznie szersze
od klasycznych (2,65 m zamiast 2,4 m),
zastosowano w nich posredni profil
obreczy kofa (szerszy bandaz, wyz-
sza obrecz, wieksza Srednica, styk dla
kierownicy). Linie kolejowa zelektry-
fikowano napieciem nieco wyzszym
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niz w tramwajach (750 V zamiast 600
V), perony przebudowano na niskie,
w rozjazdach zastosowano ruchome
dzioby krzyzownic oraz podwyzszone
zwrotnice, przebudowano przejazdy
kolejowe (zastosowano podgrzewane
szyny). W latach 2009-13 dokonano
przebudowy petli tramwajowej przed
dworcem gtownym, w wyniku czego
powstata rowniez krancéwka tramwa-
jowa na terenie hali dworca (rownole-
gle do peronow kolejowych), potaczo-
na z torami kolejowymi. Rozwigzanie
to najpierw jedynie utatwiato przesiad-
ki miedzy pociggami i tramwajami, az
do jesieni 2016 r. kiedy to uruchomio-
no trzy nowe linie tramwaju dwusys-
temowego, zjezdzajace w tym miejscu
7 toréw tramwajowych na kolejowe:
C13 do Burgstadt, C14 do Mittweida i
C15 do Hainichen.

Nordhausen posiada niewielkg sie¢
tramwaju waskotorowego (tylko dwie
linie) oraz kolej waskotorowg Harzer
Schmalspurbahnen (HSB). W 2002 .
uruchomiony zostat tor taczacy przy-
stanek tramwajowy przed kolejowym
dworcem gtéwnym, z potozong obok
koricowa stacjg kolei waskotorowej,
dzieki czemu spalinowe szynobusy
kolei HSB zaczety dojezdza¢ do przy-
stanku tramwajowego, co utatwiato
podroznym przesiadanie. W 2004 .
wprowadzono do eksploatacji wa-
skotorowe dwukierunkowe tramwaje
hybrydowe  (elektryczno-spalinowe)
Siemens Combino Duo, co pozwoli-
to na uruchomienie linii 10 tramwaju
dwusystemowego, do potozonego
nieopodal Ilfeld.

Na poétnocno-wschodnich przed-
miesciach Paryza, pomiedzy przystan-
kami linii B i E kolei aglomeracyjnej
RER, uruchomiono w 2006 r. tramwa-
jowa linie T4, okreslang mianem tram-
waju dwusystemowego, gdyz linia ta
wykorzystuje fragment zamknietej w
2003 r. linii kolejowej Coquetiers. Linia
ta jednakze nie korzysta z odcinkow
wspolnych z normalnym ruchem ko-
lejowym, ani tez z odcinkéw prowa-
dzacych ruch tramwajow klasycznych.
Operatorem jest przewoznik kole-
jowy (SNCF), a nie miejski. Obecnie
budowana jest nowa 6-kilometrowa
wschodnia odnoga od $rodkowej sta-
cji istniejgcej linii (Gargan) do zespotu
szpitalnego Montfermeil.
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Infrastruktura w transporcie sz

Pomiedzy Haga, a oddalonym od
niej o kilka kilometrow Zoetermeer
funkcjonowata kolejka dojazdowa,
obstugiwana przez narodowego prze-
woznika kolejowego (NS). Pociggi do-
cieraty jedynie na dworzec centralny
Hagiinie penetrowaty centrum miasta.
Podjeto decyzje o przekonwertowaniu
tej linii na tramwaj dwusystemowy, co
stato sie czedcig projektu pod nazwg
,RandstadRail” Pozostata jego czesc,
to przekonwertowanie jednej z dwdch
linii kolejowych taczacych Hage z Rot-
terdamem - o mniejszym znaczeniu
(Hofpleinlijn) w metro (obecnie linia E).
W Zoetermeer, na dawnej linii kolejki
dojazdowej (w postaci petli okrazaja-
cej miasteczko) wybudowano kilka no-
wych przystankéw, dobudowano tez
przedtuzenie linii (2,5 km), dzieki cze-
mu tramwaje lepiej niz kolej penetrujg
obstugiwany obszar. Kolejne przedtu-
zenie (Javalaan - Bleizo) jest obecnie w
trakcie budowy. Na catej linii obnizono
perony do 30 cm, obnizono rowniez
napiecie w sieci trakcyjnej z 1,5 kV do
750 V. W Hadze wybudowano tacznik
pomiedzy siecig kolejowg a tramwa-
jowa w postaci estakady, z efektowng
azurowa obudowag (o strukturze siatki),
a na dalszym odcinku w centrum - kil-
kukilometrowy tunel (tak aby tramwa-
je dwusystemowe nie,grzezty” w ulicz-
nych korkach). W 2006 r. uruchomiono
na tej trasie dwie linie tramwaju dwu-
systemowego (obecnie 3 i4). W 2009
r. skorzystato z nich 38 tys. pasazerow,
w poréwnaniu do 18 tys. w 2002 r,
kiedy potaczenie to obstugiwata ko-
lej. Od 2007 r. po kilkukilometrowym
odcinku linii tramwaju dwusystemo-
wego kursujg réwniez sktady metra
7 Rotterdamu. Na pieciu wspolnych
przystankach perony sg na czesci dtu-
gosci wysokie, a na czesci - niskie. Nie
byto natomiast problemu z zasilaniem
- zardwno metro jak i tramwaj dwusys-
temowy na wspodlnym odcinku korzy-
staja z sieci gornej i napiecia 750 V.

W Miluzie tramwaje zlikwidowano w
1957 r. Odrodzity sie one w 2006 r. w
postaci skromnej sieci eksploatujacej
poczatkowo tylko dwie, a od 2010 . -
trzy linie tramwajowe. W zakonczeniu
trzeciej linii (w Lutterbach) wykonano
przejscie z sieci tramwajowej na kole-
jowa, co pozwolito na uruchomienie
linii tramwaju dwusystemowego linig

kolejowa do Thann. Operatorem jest
przewoznik kolejowy (SNCF), a nie
miejski.

Dotychczasowe propozycje linii

tramwaju dwusystemowego

dla Wroctawia

Okresdlenie ,tramwaj dwusystemowy”

w dokumentach dotyczacych ksztat-

towania  wroctawskiego  systemu

transportowego pojawito sie po raz
pierwszy w roku 1996, w opracowaniu
wykonanym przez Polski Klub Ekolo-
giczny i Zarzad Drég i Komunikacji
[2]. W rozdziale zatytutowanym ,Moz-
liwosci usprawnien systemu’, w pod-
punkcie ,Petna integracja infrastruk-
tury torowej na terenie aglomeracji
wroctawskiej” pojawit sie zapis: ,czes¢
toréw aktualnie jest wytgczona z eks-
ploatacji lub wykorzystywana spora-
dycznie, dlatego mozna prowadzi¢ na
nich ruch tramwajéw zasilanych dwu-
systemowo”. Opracowanie nie precy-
zowato jednak nic wiecej na ten temat.

W uchwalonej w 1999 r. polityce
transportowej Wroctawia, o tramwaju
dwusystemowym niestety nie wspo-
mniano ani razu.

Podczas zorganizowanej w 2003 r.
przez Politechnike Wroctawskg konfe-
rencji ,Zintegrowany System Miejskie-
go Transportu Szynowego” dr Maciej
Kruszyna zaproponowat uruchomie-
nie linii tramwaju dwusystemowego
[3] w nastepujacych relacjach:

- od petli tramwajowej przy ul. Ro-
botniczej liniami kolejowymi: 275
w strone Srody SI. oraz 273 w stro-
ne Wotowa,

- od petli tramwajowej Kromera
liniami kolejowymi 143 i 326 do
Trzebnicy,

- od petli tramwajowej Park Pd. linig
kolejowa 285 do Sobdtki.

Na kolejnej z tego cyklu konferengiji

(w 2005 r) dr Kruszyna przedstawit

koncepcje pilotazowej linii tramwaju

dwusystemowego dla Wroctawia [4], 0

przebiegu z Lesnicy linig kolejowa 275

do petli tramwajowej przy ul. Robot-

niczej, a nastepnie trasami tramwajo-
wymi przez ulice: Legnicka, Kazimierza

Wielkiego (alternatywnie nowg Robot-

nicza, Pitsudskiego, Kotfataja), Piasko-

wa, Poniatowskiego, do petli tramwa-
jowej Kromera, a dalej linig kolejowa

5
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143 do Psiego Pola.

W publikacji Politechniki Wroctaw-
skiej i Polbusu z 2004 roku zatytutowa-
nej "Miasto Wroctaw - Przestrzen ko-
munikadji i transportu” opisana zostata
koncepcja Wroctawskiej Kolei Miejskiej
autorstwa Jacka Jerczynskiego i Ry-
szarda Boduszka [5], wykorzystujaca
idee tramwaju dwusystemowego. W
koncepdji tej zaproponowano wyko-
nanie potaczen pomiedzy siecia tram-
wajowg i kolejowa w nastepujacych
miejscach:

- ul. Mafachowskiego - stacja Wro-
ctaw Gt. Towarowy,

- pl. Orlat Lwowskich - stacja Wro-
ctaw Swiebodzki,

- ul. Robotnicza - stacja towarowa
Wroctaw Gadow,

- ul. Kromera - stacja Wroctaw Softy-
sowice,

- ul. Zmigrodzka - przecinajaca ja li-
nia kolejowa 292.

Autorzy  zaproponowali  réwniez,
aby planowana budowa trasy mo-
stu wschodniego (Al. Wielkiej Wyspy)
uwzgledniata  poprowadzenie linii
tramwaju dwusystemowego od Wil-
czego Kata do Swojczyc albo Kowal,
a w dalszej perspektywie do Zgorzeli-
ska i Psiego Pola. Podobnie planowany
nowy przebieg ul. Robotniczej (mie-
dzy pl. Orlat Lwowskich a ul. Srubowa)
powinien przewidywac poprowadze-
nie tamtedy linii tramwaju dwusyste-
mowego.

W uchwalonym w lipcu 2006 r. Stu-
dium Uwarunkowan i Kierunkéw Za-
gospodarowania Przestrzennego Wro-
cfawia, na rysunku przedstawiajgcym
transport publiczny zaproponowano
siedem miejsc powigzan sieci tramwa-
jowej z liniami kolejowymi:

- petlatramwajowa Poswietne - linia
kolejowa 292 (miedzy stacjami Wr.
Sottysowice i Wr. Osobowice),

- planowana petla tramwajowa przy
stacji kolejowej Wr. Psie Pole - linia
kolejowa 326 do Trzebnicy,

- petla tramwajowa Kowale - linia
kolejowa 292 do Jelcza-Mitoszyc,

- planowana nowa linia tramwajo-
wa przez mosty Swojczyckie - linia
kolejowa 292 do Jelcza-Mitoszyc,

- planowana linia  tramwajowa
wzdtuz ul. Borowskiej - linia kolejo-
wa 285 do Swidnicy,

- planowana linia  tramwajowa

wzdtuz ul. Agrestowej - linia kole-
jowa 285 do Swidnicy,

- planowana linia  tramwajowa
wzdtuz ul. Robotniczej (nieopodal
pl. Orlat Lwowskich) - linia kolejo-
wa 274 do Jeleniej Gory.

W przygotowanym przez Urzad Miej-

ski jesienig 2006 r. ,Zintegrowanym

systemie transportu szynowego we

Wroctawiu i aglomeracji wroctawskiej”

opracowanym w zwigzku z zamiarem

uruchomienia linii tramwajowych o

podwyzszonych parametrach, pod na-

zwa ,framwaju Plus” zatozono, ze: nie
jest wykluczone wyprowadzenie linii

Tramwaju Plus poza granice Wroctawia

(kilka kilometréw), z wykorzystaniem

istniejacych torowisk kolejowych (nie

wykorzystywanych obecnie do prze-
wozOw pasazerskich)”.

Opracowany w 2007 r. na zlecenie
Urzedu Miejskiego ,Plan generalny
rozwoju transportu szynowego we
Wroctawiu” nie przewidywat rozwigzan
w postaci tramwaju dwusystemowe-
go, jedynie za wyjatkiem propozycji
zbudowania nowej linii tramwajowej
po sladzie nieuzytkowanej wtedy linii
kolejowej 326 do Trzebnicy, ale tylko
na odcinku od ul. Irkuckiej do granicy
miasta.

Uchwalone w 2010 r. kolejne Stu-
dium Uwarunkowart i Kierunkow
Zagospodarowania  Przestrzennego
Wroctawia, w kwestii tramwajow dwu-
systemowych powtdrzyto ustalenia
poprzedniego studium z 2006 .

Podczas zorganizowanej w 2010 r.
przez Politechnike Wroctawska konfe-
rengji ,Zintegrowany system transpor-
tu miejskiego” Patryk Wild z wroctaw-
skiego MPK zaprezentowat koncepcje
Wroctawskiej Kolei Metropolitalnej [6],
w ramach ktérej do roku 2015 urucho-
mione miatyby by¢ nastepujace trzy
linie tramwaju dwusystemowego:

- MT2 - ze stacji Wr. LeSnica linig ko-
lejowa przez Wr. Zerniki i Wr. Nowy
Dwor do ul. Robotniczej, nastepnie
trasami tramwajowymi przez ulice:
Legnicka, Kazimierza Wielkiego,
Traugutta do ul. Krakowskiej, skad
linig kolejowa przez Wr. Brochéw
do Siechnicy,

- MT4 - ze stacji Wr. Pracze linig ko-
lejowag przez Wr. Kuzniki do ul.
Robotniczej, nastepnie trasami
tramwajowymi przez ulice: Le-
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gnicka, Kazimierza Wielkiego, pl.
Spoteczny, rondo Reagana do petli
tramwajowej przy Stadionie Olim-
pijskim, a w przysztosci (do 2025
r) nowobudowanymi odcinkami
linii tramwajowych i kolejowych
do Psiego Pola, skad linig kolejowa
326 do stacji Wr. Zakrzéw,

- MT6 - z Kobierzyc linig kolejowa
do ul. Karkonoskiej, nastepnie tra-
sg linii tramwajowej 7 do petli Po-
Swietne, skad liniami kolejowymi
2921271 do Obornik SI.

W koncepdji tej zaproponowano wy-

konanie potaczen pomiedzy siecia

tramwajowg i kolejowg w nastepuja-
cych miejscach:

- ul. Robotnicza - facznica kolejowa
753 (Wr. Grabiszyn - Wr. Gadow),

- skrzyzowanie ul. Krakowskiej i Ko-
$ciuszki - tory stacji Wr. Gt. Towaro-
wy,

- ul. Otbinska - tory stacji Wr. Nad-
odrze,

- ul. Zmigrodzka - przecinajaca ja li-
nia kolejowa 292,

- petla tramwajowa Klecina - stacja
Wr. Klecina na linii kolejowej 285.

W 2012 r. podczas Forum Inwestydji

Tramwajowych Wojciech Zdanowski z

wroctawskiego MPK przedstawit kon-

cepcje dwusystemowego tramwaju
pod nazwg "MeTram’, bedacg mody-
fikacja opisanej wczesniej propozydji

Patryka Wilda, w ktorej linie MT2 ozna-

czono jako 3+, linie MT4 - jako 21+ i od

ronda Reagana skierowano do Biskupi-
na, natomiast linie MT6 - jako 7+.

W 2012 r. Politechnika Wroctawska, na

zlecenie wroctawskiego MPK wykona-

ta opracowanie zatytutowane ,Analiza
zagadnien technicznych zwigzanych

7 uruchomieniem we Wroctawiu tram-

waju dwusystemowego” [7]. Celem

opracowania bylo  sformutowanie
warunkow technicznych jakim powi-
nien odpowiada¢ tabor, wytyczenie
tras oraz wskazanie potrzebnych mo-
dyfikacji i dostosowart w obrebie in-

frastruktury torowej i przytorowej. W

opracowaniu zaproponowano wyko-

nanie potaczen pomiedzy siecia tram-
wajowg i kolejowa w nastepujacych
miejscach:

- skrzyzowanie ul. Krakowskiej i Ko-
$ciuszki - tory stacji Wr. Gt. Towaro-
wy,

- ul. Krakowska - przecinajaca ja
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bocznica do dawnych zaktadow
Pollena,

- ul. Bardzka - przecinajaca ja linia
kolejowa 285,

- petla tramwajowa Park Pd. - linia
kolejowa 285, przez ul. Ottaszynska
albo Agrestowa,

- petla tramwajowa Klecina - stacja
Wr. Klecina na linii kolejowej 285,
przez ul. Kobierzycka,

- ul. Kwidzynska - bocznica na te-
renie zakfadu 3M (prowadzaca do
stacji Wr. Swojczyce na linii kolejo-
wej 292),

- ul. Robotnicza - facznica kolejowa
753 (Wr. Grabiszyn - Wr. Gagdow),

- ul. Otbinska - tory stacji Wr. Nad-
odrze,

- ul. Zmigrodzka - przecinajaca ja li-
nia kolejowa 292.

W podsumowaniu  opracowania
stwierdzono, ze jedynie niektore linie
kolejowe wychodzace z Wroctaw-
skiego Wezta Kolejowego nadajg sie
do wprowadzenia na nie tramwajow
dwusystemowych. Jest to uwarunko-
wane dwoma czynnikami:

- rozmieszczeniem i gestoscig sieci
osadniczej (zdolnos¢ wygenero-
wania odpowiednich napetnien
pojazddw, wiasciwe odlegtosci
miedzyprzystankowe),

- parametrami geometrycznymi i
ruchowymi (linie wyzszych kate-
gorii s3 predysponowane do ob-
stugi kolejg aglo lub regio).

W opracowaniu, jako najodpowied-
niejszg do zastosowania tramwajow
dwusystemowych, zarekomendowa-
no linie kolejowa 285 Wroctaw-Swid-
nica, z podfaczeniem do sieci tram-
wajowej na przedtuzeniu ul. Bardzkiej.
We wnioskach koncowych zwrdcono
uwage na utrudnienia w przypadku
homologacji nietypowego taboru,
brak krajowych przepisoéw i normaty-
wow, proponujac jako korzystniejsze
utrzymanie rozdziatu tramwajow od
kolei, jednakze za wyjatkiem rozwia-
zan w postaci przejecia dla potrzeb
tramwaju bytej lub nieczynnej linii ko-
lejowej, albo tez prowadzenia na niej
ruchu rozdzielonego w czasie.

W uchwalonej w 2013 r. wroctaw-
skiej polityce mobilnosci, o tramwaju
dwusystemowym nie wspomniano
niestety ani razu.
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Opis proponowanego rozwigzania

Podstawg prezentowanego pomystu

nowej linii tramwaju dwusystemowe-

go jest wykorzystanie linii kolejowej nr

292 na odcinku pomiedzy przejazdami

kolejowymi na przecieciach z ulicami

Zmigrodzkg (od strony zachodniej) i

Softysowickg od strony wschodniej

(rys.3).

Przy ul. Zmigrodzkiej linia tramwa-
jowa przebiega tuz obok toréw kole-
jowych, wykonanie tacznicy pomiedzy
siecig kolejowq i tramwajowa w tym
miejscu nie powinno stanowic proble-
mu. Zupetnie inaczej sytuacja wyglada
na drugim koricu wykorzystywanego
odcinka linii kolejowej. Przejazd kole-
jowy na ul. Sottysowickiej jest oddalo-
ny o okoto 2 kilometry od najblizszej
petli tramwajowej przy ul. Kromera.
W tym miejscu konieczne jest wiec
wybudowanie odcinka klasycznej linii
tramwajowej. W podstawowym wa-
riancie autor proponuje przeprowa-
dzenie jej ulicami Boya-Zeleriskiego
(pod  przebudowanym  wiaduktem
linii kolejowej 143), Berenta, Przesmyc-
kiego i Softysowicka. Co prawda ulice
Beranta i Przesmyckiego sg waskie i
zabudowane domami jednorodzinny-
mi, jednakze na swiecie wprowadza
sie komunikacje tramwajowa w rejony
podobnego typu, czego dobrym przy-
ktadem moga by¢:

- zrealizowane w 2007 r. przedtuze-
nie linii 6 do St. Peter w Grazy,

- uruchomiona w 2013 r. linia 26 w
nowym przebiegu przez osiedle
Hirschstetten w Wiedniu.

W obu tych przypadkach tramwaje

poprowadzono wspdlnie z ruchem

kotowym, ulicami stref ruchu uspoko-
jonego o przekrojach 1+1, niekiedy

z chodnikiem dla pieszych tylko po

jednej stronie ulicy. Jednakze, gdyby

na etapie konsultacji spotecznych oka-
zato sie, ze mieszkancy Kartowic nie
7ycza sobie tramwajow ,pod swoimi
oknami’, autor zaproponowat alter-

natywny przebieg ulicami Kromera i

Czajkowskiego, gdzie niestety do po-

konania jest przeciecie z linig kolejowg

143, funkcjonujace obecnie jako strze-

zony przejazd kolejowy. Konieczna jest

wiec budowa w tym miejscu wiaduktu
lub tunelu, tramwajowego albo tram-
wajowo-drogowego.  Alternatywne

rozwigzanie nie penetruje juz tak do-
brze osiedla Kartowice, omija wazny
generator podrézy jakim jest pl. Da-
nitowskiego (ze wzgledu na pobliskie
obiekty Uniwersytetu Wroctawskiego),
nie odciagzy tez funkcjonujacej w tym
rejonie komunikacji autobusowe;j.

Kolejny odcinek klasycznej linii
tramwajowej na zasadzie ,siegacza” za-
konczonego petla albo kraricéwka au-
tor proponuje wybudowac¢ pomiedzy
przejazdem kolejowym na ul. Kamien-
skiego, a rejonem skrzyzowania tej uli-
cy z Katowa. Whasnie tam od kilku lat
intensywnie rozwija sie wielorodzinne
budownictwo mieszkaniowe.

Podobny ,siegacz” mogtby byc zre-
alizowany od przejazdu kolejowego
na ul. Sottysowickiej w rejon ul. Lekcyj-
nej na Softysowicach (w sasiedztwie
posesji nr 10), cho¢ tu potrzeba jest
mniejsza, gdyz jest to rejon budow-
nictwa jednorodzinnego, i znow takie
rozwigzanie mogfoby nie spodobac
sie mieszkaricom. Jako alternatywe w
takim wypadku mozna by przewidzie¢
petle albo krancéwke w rejonie ul.
Sportowej, gdzie generatorem podro-
7y oprocz okolicznej zabudowy bytby
pobliski szpital.

Dla zaproponowanych rozwigzan
infrastrukturalnych autor przewidziat
nastepujaca organizacje ruchu tram-
wajowego:

- do petli albo krancéwki przy ul.
Katowej mogtaby zosta¢ przedtu-
zona linia 15,

- do petli albo krancéwki przy ul.
Sportowej albo Lekcyjnej mogtaby
zostac¢ przedtuzona linia 23,

- catym odcinkiem proponowane;j
linii pomiedzy petlami ,Poswietne”
i ,Kromera” mogtyby kursowac w
przeciwnych kierunkach linie 67,
podobnie jak to obecnie wykonujg
linie 141 24 w trojkacie” ulic Grabi-
szynska - Hallera - Powstancow
Sl, co wymagatoby powrotu do
rozwigzania sprzed kilkunastu lat,
a mianowicie skierowania linii 11
do Kowal, zamiast kursujacej tam
obecnie linii 6.

Takie nietypowe rozwigzanie - z dwo-

ma liniami kursujagcymi w przeciwnych

kierunkach w ,tréjkacie” ulic (zamiast
klasycznych dwukierunkowych tras za-
koriczonych petlami albo krancéwka-

mi) posiada swoje zalety, przyktadowo

7
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3. Propozycja nowej linii tramwaju dwusystemowego (w tle wykorzystano [8])

umozliwi mieszkancom Kartowic szyb-
kie dotarcie do centrum handlowego
Marino, a mieszkaricom Poswietnego -
szybkie dotarcie do szpitala albo uczel-
ni zlokalizowanych na Kartowicach.

Podsumowanie

Zaprezentowana w artykule propozy-
cja nowej linii tramwaju dwusystemo-
wego dla Wroctawia zainspirowana
zostata rozwigzaniami zastosowanymi
w przypadku pierwszych linii tram-
wajowo-kolejowych  uruchomionych
najpierw w Karlsruhe (do Bad Herre-
nalb i Neureut), a péZniej w Kassel (do
Baunatal i Hessisch Lichtenau), gdzie
na linie kolejowe z niewielkim ruchem
towarowym (po ograniczeniu go do
godzin nocnych), wprowadzono kla-
syczne jednokierunkowe tramwaje.
Uniknieto w ten sposdb koniecznosci
zakupu okoto dwa razy drozszego ta-
boru, w sytuacji gdy nie byto potrzeby
dokonywania zmiany napiecia oraz
uzyskania ,kolejowej” wytrzymatosci
zderzeniowe] pojazdow.

Nowoscig w zaprezentowanym roz-
wigzaniu jest fakt, ze proponowana
nowa linia tramwaju dwusystemowe-
go nie opuszcza granic miasta, dlatego

istniejgce trasy tromwajowe Sl
proponowane trasy tramwaju dwusystemowego o,
proponowane trasy tramwaju klosycznego

orcie sz
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w tytule artykutu uzyto okreslenia,linia
miejska’”

Proponowane rozwigzanie mozna
wdraza¢ etapowo. W pierwszej kolej-
nosci najbardziej wskazane bytoby do-
tarcie komunikacja szynowa w rejon
nowych osiedli budownictwa wielo-
rodzinnego przy ulicach Pleszewskiej,
Falzmanna i Katowej. Potrzebny bytby
w tym celu odcinek linii kolejowej 292
od ul. Zmigrodzkiej do Kamienskie-
go i dalej klasyczna linia tramwajowa
wzdtuz ul. Kamienskiego. W drugim
etapie (po zakonczeniu przebudowy
wiaduktu linii kolejowej 143 nad ul.
Boya-Zelenskiego) mozliwe bytoby
wybudowanie klasycznej linii tramwa-
jowej ulicami Kartowic, do przejazdu
kolejowego na ul. Sottysowickiej, a da-
lej odcinkiem linii kolejowej 292 do pe-
tli albo krancéweki przy ul. Sportowej. Z
ostatecznym ,zamknieciem” propono-
wanej trasy w postaci wykorzystania
odcinka linii kolejowej 292 miedzy
ulicami  Kamienskiego a Sportowg
mozna poczekac, az do ewentualne;
zmiany zagospodarowania terendw
po obu stronach tej trasy. Obecnie jest
tam zlokalizowana Wyzsza Szkota Ofi-
cerska Wojsk Ladowych, lecz w historii
rozwoju Wroctawia wojsko kilkakrotnie
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juz oddawato tereny miastu i przeno-
sito sie w mniej zurbanizowane prze-
strzenie.

Przeszkoda w realizacji propono-
wanego rozwigzania moze by¢ fakt,
ze analizowany odcinek linii kolejowej
292, wedtug opracowanej w 2009 .
przez Dolnoslaski Urzad Marszatkowski
koncepgji, planowany jest do wyko-
rzystania w ramach Dolnoslaskiej Kolei
Dojazdowej (DKD). W wariancie zakta-
dajagcym uruchomienie 14 nowych
linii, przewidywane jest przeprowa-
dzenie analizowanym odcinkiem linii
kolejowej 292 dwodch z nich: D10 (Bro-
chow-Wojnéw) i D11 (Lesnica-Sobie-
skiego) oraz wybudowanie czterech
nowych przystankéw:  Uniwersytet,
Artyleryjska, Kamienskiego, Poswietne.
Nalezy jednakze zaznaczy¢, ze kon-
cepcja urzedu marszatkowskiego jest
przesadnie rozbudowana, inne pomy-
sty zaktadajace uruchomienie we Wro-
cfawiu kolei aglomeracyjnej, nie prze-
widujg wykorzystania analizowanego
odcinka linii kolejowej 292. Nawet jesli
lokalnym wtadzom udatoby sie urze-
czywistni¢ koncepcje DKD w petnym
zakresie, przyktady niektérych rozwia-
zan z zagranicy (np. Haga) pokazujg, ze
tramwaj dwusystemowy nie wyklucza
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prowadzenia tymi samymi odcinkami

kolei miejskie].

Zaproponowane w artykule roz-
wiazanie jest ogdlnym pomystem, wy-
magajacym bardziej szczegdtowych
analiz. Dopracowania wymagajg za-
gadnienia takie jak:

- odcinki przejsciowe pomiedzy sie-
Cig tramwajowa, a kolejowa,

- lokalizacja przystankow oraz mija-
nek,

- lokalizacja torowiska tramwajowe-
go w przekrojach ulic (na dtugo-
$ciach odcinkéw klasycznych linii
tramwajowych),

- problemy skrajni w przypadku
przystankéw potozonych wzdtuz
linii kolejowej (sploty torowe albo
inne mozliwe rozwigzania),

- zastosowanie petli albo kranco-
wek,

- rozjazdy (krzyzownice) - a profil
kota tramwajowego,

- ponowna elektryfikacja linii kolejo-
wej, ale pod napiecie tramwajowe,

- sterowanie ruchem.

Problemy te zawarte zostaty w tema-

TOROMIERZ INERCYJNY

tach magisterskich prac dyplomo-
wych, ktére autor niniejszego artykutu
przygotowat i proponuje studentom
specjalnosci Infrastruktura Transportu
Szynowego na Politechnice Wroctaw-
skiej. «
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