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Streszczenie: Praca jest w istotny sposdb powiazana z wczesniejszym artykutem ,Dopasowanie krawedzi peronowych do taboru w istnieja-
cych systemach tramwajowych na przyktadzie Wroctawia” (PK 7/2017, 5. 10-16) [9], gdzie zaprezentowano przyczynek do opracowania opty-
malnego rozwigzania odlegtosci poziomej i pionowej pomiedzy krawedzig peronowa a progiem tramwaju we Wroctawiu. Opisano ogolng
argumentacje przemawiajaca za rozwojem zbiorowego transportu szynowego w miastach, omoéwiono tez podstawowe cechy atrakcyjnego
systemu komunikacji miejskiej. Zebrano historyczne i biezace prace skupiajace sie na potozeniu podfogi wagonu wzgledem peronu, z
uwzglednieniem wybranych przepiséw zagranicznych. Przedstawiono rozwigzania mozliwe do zastosowania w warunkach wroctawskich,
opisujac przypadki bardziej ztozone, uzupetniajace poprzedni artykut: mozliwos¢ poszerzania pudta powyzej krawedzi peronowej, perony
tramwajowo — autobusowe czy przystanki dla tramwajéw dwusystemowych. Nakreslono zasady tworzenia przyktadowego algorytmu wia-
$ciwego doboru konstrukcji krawedzi peronu. Cato$¢ zakoriczono podsumowaniem i wnioskami.

Stowa kluczowe: Transport miejski; Tramwayj; Peron; Przystanek

Abstract: The work is a continuation of the first part of 2017, where the contribution to the development of the optimal solution of hori-
zontal and vertical distance between the platform edge and the tram threshold in Wroctaw was presented. The general argumentation for
the development of collective rail transport in cities was described, and the basic features of an attractive public transport system were also
discussed. The historical and ongoing works were collected focusing on the location of the wagon floor in relation to the platform, taking
into account selected foreign regulations. Presented are solutions that can be used in Wroctaw conditions, describing more complex cases,
complementing the first part: the possibility of expanding the carbody above the platform edge, tram and bus platforms or stops for tram-
-trains. The principles of creating an example algorithm for the proper selection of the edge structure of the platform have been proposed.
The paper concludes with a summary and conclusions for both parts of the work.
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Wprowadzenie transporcie zbiorowym nalezg m.in.: $ci/w duzej czesci lub catkowicie

Tworzenie dedykowanej infrastruk-
tury dla danego rodzaju transpor-
tu miejskiego (autobusu, tramwajy,
metra) staje sie stosunkowo fatwe,
pod warunkiem wypracowania od-
powiednich standardéow. Na owe
standardy sktada sie kilka aspektéw i
czynnikow, ktére wnoszone s3 przez
rozmaitych interesariuszy, stad cze-
stokro¢ obserwuje sie modyfikacje
wytycznych przy realizacji kolejnych
zadan inwestycyjnych, czy sprzeczne
stanowiska i zapotrzebowania. Do kla-
sycznych antagonizmow w miejskim
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rozmieszczenie przystankéw da-
leko/blisko siebie (zarzad trans-
portu,  przyspieszenie  ruchu
pojazddw/mieszkancy, osoby
starsze, pasazerowie 0 ograniczo-
nej mobilnosci - PRM),

tworzenie torowisk zamknietych/
otwartych, zwtaszcza zielonych
(zarzad transportu, dla uzyskania
dodatkowego pasa ruchu lub tzw.
pasa zycia/mieszkancy, uzytkow-
nicy sasiadujgcej zabudowy, w
celu poprawy klimatu wibroaku-
stycznego),

zakup pojazdow w matej cze-

niskopodtogowych (przewoznik,
zmniejszenie kosztow zakupu/pa-
sazerowie, zwiaszcza osoby star-
sze i PRM),

budowa i utrzymanie krawedzi
peronowych z duzymi/matymi
odlegtosciami do progu pojazdu
(zarzadca infrastruktury, dopusz-
czenie bardzo duzego zuzycia
i zaniedbanie prac utrzymanio-
wych/ pasazerowie, zwifaszcza
osoby starsze i PRM; zysk na czasie
wymiany pasazeréw i poprawa
bezpieczenstwa) itp.
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Z powyzszego, czesciowego zesta-
wienia wynika, ze o ile potencjalni
pasazerowie nie otrzymajg wsparcia
od agend i instytucji (np. Unii Europej-
skiej), organizacji pozarzadowych czy
stowarzyszen inzynieréw, prawdopo-
dobnie ich postulaty bedg ignorowa-
ne, a potrzeby — zaniedbywane. Taki
tryb postepowania konczy sie ob-
serwowanym obecnie odwrotem od
korzystania z transportu zbiorowego,
ktérego najbardziej widocznym zna-
kiem jest stale rosnaca liczba podrézy
wykonywanych samochodem, po-
wigzana ze zwiekszajagcym sie wskaz-
nikiem liczby posiadanych samocho-
dow na 1000 mieszkancow, ktory przy
wartosci 571 przekroczyt juz w Polsce
srednig europejska wynoszacg 505
(dane na rok 2016) [16].

Nowo budowane sieci transpor-
tu miejskiego, szczegodlnie oparte na
modelu francuskim, charakteryzuja
sie bardzo daleko posunietg dbato-
$Cig o potrzeby pasazerow. Niezalez-
nie od zapisow ustawy [21], praktycz-
nie wszystkie zarzady transportowe
wyznaczyty bardziej rygorystyczne
wartosci szczelin pionowych i pozio-
mych miedzy krawedziami peronu a
progami pojazdow, ktdre najczesciej
mieszczg sie w granicach 25-35mm
[2]. Wielkosci tych szczelin biorg sie
7 przeprowadzonych badan nauko-
wych i konsultacji z udziatem zain-
teresowanych, gtéwnie niepetno-
sprawnych, gdzie podczas badar na
modelu przystanku i pojazdu, ktérych
wzajemne potozenie mozna zmie-
nia¢, zostat zebrany wsréd uzytkow-
nikow wywiad odnosnie  fatwosci
pokonywania danej wartosci szczeli-
ny [7]. Dopiero z tak ustalonych war-
tosci wyptywaja wskazania i zalecenia
utrzymaniowe dla zarzadcy sieci. Jest
to odwrotna filozofia postepowania,
niz powszechnie stosowana w Pol-
sce, gdzie najczesciej zarzadcy sieci
ustanawiajg oparte na mato praw-
dopodobnych splotach wydarzen i
na przestarzatych przepisach [17, 18,
25] znacznych rozmiardw wielkosci
szczelin. Przyktadowo, w wytycznych

Tramwajow Slaskich [13] zatozenie
szczeliny poziomej o wielkosci 50mm
i pionowej 100mm podyktowane jest
zatozeniem, ze jednocze$nie wysta-
pig: maksymalne zuzycie kot, szyn,
amortyzatoréw, wagon bedzie znacz-
nie obcigzony, skrzydta drzwi opad-
na, a peron bedzie oblodzony. Na tle
analogicznych wytycznych krajowych
wartosci przyjete w cytowanym do-
kumencie [13] nie wyrdzniaja sie w
sposob negatywny.

Zestawienie podejscia francuskie-
go i polskiego $wiadczy o wyjsciu z
roznych zatozen: w modelu francu-
skim bedg to potrzeby mozliwie wielu
pasazerow, do ktérych dopasowuje
sie standardy techniczne utrzymania,
w polskim — pasazerowie muszg do-
stosowac sie do niedbalstwa utrzy-
maniowego i braku standaryzadji
wymiarow wozow i perondw, dlatego
pomimo inwestycji w infrastrukture i
zakupodw nowych wagondw w Polsce
nie widac¢ jako$ciowej poprawy wa-
runkow wsiadania. Réznice te prébuje
ttumaczyc¢ sie faktem, ze we Francji
czesciej budowana jest nowa infra-
struktura i kupowany nowy tabor, w
Polsce natomiast infrastrukture trans-
portu miejskiego w znacznej czesci
sie modernizuje, za$ eksploatowany
jest tabor wielu generacji. Ttumacze-
nie to wydaje sie o tyle niewfasciwe i
kontrowersyjne, ze istniejg pozytyw-
ne wzorce w zakresie wychodzenia z
niedogodnej sytuacji, w jakiej obec-
nie znajduje sie Polska. Przyktadowo,
Szwajcaria od momentu wprowadze-
nia ustawy [21] rozpoczeta szeroko
zakrojony proces inwestycyjny, pole-
gajacy na dostosowaniu catej infra-
struktury transportowej kraju (w tym
kolei, tramwajow i autobuséw) do
jednolitych standardéw, co skutkuje
szeroko zakrojonym programem mo-
dernizacji, opartym na szczegdtowych
wytycznych kantonalnych, np. [1, 11,
19]. Ponizej opisano wybrane rozwig-
zania techniczne, ktére pozwalajg na
konstruowanie kompromisowej, ale
bezpiecznej i wygodnej dla pasaze-
row infrastruktury przystankow z pod-
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kresleniem aspektu modernizadiji.

Mozliwo$¢ poszerzenia pudta
pojazdu nad peronem

Kupowane obecnie wozy tramwa-
jowe w nowych sieciach najczesciej
majg szeroko$¢ pudta wynoszaca
2,65m. Stanowi to odpowiedz na kilka
zagadnien techniczno — eksploatacyj-
nych:

- pozwala na umieszczenie czte-
rech siedzen w rzedzie przy za-
chowaniu normatywnej szeroko-
$ci przejscia wzdtuz wagonu,

- zwieksza pojemno$¢ wozu i/lub
poprawia komfort podrézy,

- nadaza za trendem ciggtego
zwiekszania sie $redniego wzrostu
i sredniej wagi ciafa pasazerow.

Czasami dopasowanie perondw do
poszerzonych pudet pojazdu jest
wieloletnim i kosztownym proce-
sem. Istnieje jednak kompromisowe
rozwigzanie, ktére po dostosowaniu
skrajni na odcinkach szlakowych i
weztach pozwala na eksploatacje do-
tychczas posiadanych peronéw, co z
kolei umozliwia stopniowa, a nie na-
gfa rezygnacje z wezszych wagondw
poprzednich generacji. Rozwigzanie
to bazuje na obserwacji anatomii
cztowieka, ktéry w widoku z przodu
jest znacznie wezszy na wysokosci
od stop do kolan, niz od miednicy
do barkéw. Nasladujac ten obrys dla
sylwetki siedzacej, pudto wagonu za-
chowuje dawng szerokos¢ (np. 2,30
lub 2,40m) na wysokosci peronu,
ptynnie poszerzajac sie do okoto li-
nii dolnej krawedzi okien, natomiast
przy burtach wozu umieszczonych
jest mozliwie duzo miejsc siedzacych.
Przyktady tak zbudowanych pojaz-
déw pokazano na ilustracjach 1 - 3.
Fotografia 1 przedstawia tramwaj
Vossloh 6N2 Tramlink, dostarczany do
Rostocku od 2014, ktérego szerokosc
zwieksza sie od 2,30 do 2,65m, i kto-
ry dostosowany jest do wspotpracy z
niskim peronami, poniewaz jego prég
lezy na wysokosci 290mm powyzej
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1. Tramwayj Vossloh Tramlink 6N2 dla Rostocku, szerokos¢ catkowita 2,65m,
na wysokosci peronu — 2,30m, dostosowany
do perondw 290mm powyzej pgs

3. Widok roztozonych stopni wagonu opisanego na ilustracji 2

pgs [20]. Podobne tramwaje maja by¢
dostarczane do Drezna: prototyp ma
pojawic sie na torach juzw 2020, a po-
jazdy seryjne — od 2023.

Fotografia 2 przedstawia widok
wozu Vossloh Kiepe/HeiterBlick Va-
mos GTZ8-B z Bielefeld, kursujagcego
od 2011. Podobnie jak Tramlink, jest
on dostosowany do peronow wtasci-
wych dla wozoéw o szerokosci 2,30m,
ale  maksymalna szerokos¢ pudta
wynosi 2,65m [15]. Roznica polega
jednak na tym, ze GTZ8-B jest w ca-
tosci wysokopodtogowy, z wejsciem
na wysokosci 920mm powyzej pgs,
chociaz dostep jest mozliwy réwniez
z perondw niskich, po czterech roz-
ktadanych stopniach, co pokazano na
fotografii 3. Opisane na powyzszych
przyktadach rozwigzanie jest kompro-
misowe pod wzgledem zarébwno ta-
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boru, jak i infrastruktury: otrzymuje sie
wagon o nieco mniejszej powierzchni
podtogi, niz wynika z obrysu pudta,
ale znika konieczno$¢ odsuwania kra-
wedzi peronowych od osi toru.

Perony autobusowe
i kombinowane

Zagadnienie budowy odpowiednich
krawedzi peronowych dla tramwa-
jow zostato szczegdtowo omowio-
ne w pierwszej czesci pracy. Ogolny
whniosek ptynacy z tamtych rozwazan
jest taki, ze warunki bezpiecznego i
komfortowego wsiadania pasazeréw
sg spetnione przy zachowaniu odpo-
wiednich, matych wartosci szczelin
pionowej i poziomej. O ile w trans-
porcie szynowym tor ruchu pojazdu

2. Pociqg kolei miejskiej GTZ8-B Vamos dla Bielefeld, szerokos¢ catkowita
2,65m, na wysokosci peronu — 2,30m,
dostosowany do perondw 920 mm powyzej pgs

4. Combibord — kombinowany prefabrykat do peronu tramwajowo — auto-
busowego, umozliwiajqcy dojechanie kotem autobusu do krawedzi peronu
bez ryzyka uszkodzenia wozu

jest wysoce powtarzalny i niezalez-
ny od prowadzacego pojazd, o tyle
w transporcie autobusowym to na
kierowcy spoczywa odpowiedzial-
nos¢ za wiasciwe, rownolegte i moz-
liwie bliskie krawedzi umieszczenie
pojazdu przy peronie. Od pewnego
czasu znane sg konstrukcje krawedzi
peronowych, zwifaszcza w postaci
specjalnie  uksztattowanych  prefa-
brykatow, ktére to zadanie utatwiaja.
Pod wzgledem roznic w przekroju
poprzecznym dzielg sie one na dwie
zasadnicze grupy: krawedzie skosne,
ktorych ptaszczyzna stykajaca sie z
kotem autobusu nie jest pionowa, tyl-
ko pochylona w kierunku ptaszczyzny
peronu, oraz krawedzie obte, w kto-
rych dolnej czesci wytworzone jest
zaokraglenie, najczesciej w ksztatcie

5
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5. Kassel, Leipzigerplatz — przyktad przylegtych do siebie, niezaleznych kra-
wedzi peronowych dla autobusu (w srodku zdjecia) i tramwaju (niewidocz-
ne, po lewej stronie)

¢wierci okregu, oraz uskok, cofajgcy o
kilka cm krawedz wsiadania od brze-
gu prefabrykatu. Przyktad drugiego
rozwigzania, dopasowanego do pe-
ronéw tramwajowo — autobusowych
pokazano na fotografii 4. W obu przy-
padkach specyficzne uksztattowanie
krawedzi prowadzacej ma umozliwic
dojechanie kotem autobusu stycznie
do peronu, jednoczesnie nie dopusz-
czajagc do uszkodzenia elementéw
podwozia czy nadwozia o przystanek.
Nawet takie uksztattowanie krawedzi
nie gwarantuje mozliwosci popraw-
nego korzystania z przystanku; duze
znaczenie ma tez geometria strefy
wjazdu i wyjazdu.

Przystanki potozone w ciggu chod-
nika, albo stanowigce wyspy przy
pasie autobusowym lub  wzdtuz
PATa moga by¢ najezdzane pod bar-
dzo matym katem, dzieki czemu sity
poprzeczne dziatajgce na pojazd w
momencie kontaktu z peronem sg
relatywnie niewielkie. Tymczasem
umieszczenie nawet poprawnego
ksztattu i wysokosci krawedzi w krét-
kiej zatoce przystankowej spowoduje,
ze kat najazdu przyjmie bardzo duze
wartosci.

Wtedy kierowcy, nie chcac byc
oskarzani o uszkodzenie pojazdu, za-
trzymuja sie w znacznej odlegtosci
poziomej od krawedzi, co catkowicie
przekresla sens stosowania rozwigzan
dedykowanych. Z kolei zagadnienie

wysokosci krawedzi peronu autobu-
sowego jest uproszczone o tyle, ze w
zasadzie wszystkie dzisiejsze pojazdy
wyposazone s3 w regulowane za-
wieszenie, dzieki czemu sg w stanie
przy wymianie pasazeréw wykonac
,przyklek’, polegajacy na obnizeniu
jednej burty wozu. Przez to mozliwe
jest przyjmowanie standardowych
wysokosci krawedzi wynoszacych 18,
21 lub 24cm [3], czyli wartosci mniej-
szych, niz uznawane za wygodne dla
tramwajow.

Wiele przystankow w obszarze sieci
dostosowanych jest do przyjmowania
zardwno tramwajow, jak i autobusow.
Poruszone w poprzednim rozdziale
zagadnienie wiasciwego uksztattowa-
nia krawedzi peronowej oraz dobor
jej wysokosci ponownie sie kompli-
kuje. Analiza europejskich trendéw
prowadzi do konkluzji, ze stosowane
s3 tu dwie grupy rozwigzan. Pierwsze
7 nich to perony o kompromisowej
wysokosci. Poniewaz najczesciej s
one budowane wedtug standardu
autobusowego, okazujg sie za niskie
do wygodnego dostepu do tramwaju
o okoto 8-10 cm. Dopiero niedawne
propozycje szwajcarskie [1, 11,12, 19]
wskazuja jako rozwiazanie problemu
krawedZ o wysokosci 28cm ponad
pgs. Dla tramwaju o wysokosci pro-
gu 300mm réznica wynosi zaledwie
20mm, za$ autobusy na tych przystan-
kach majg nie obniza¢ zawieszenia.
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6. Gera, Heinirichstrasse — wezet przesiadkowy z lewostronnym ruchem au-
tobusdw, przez co przesiadki miedzy autobusami i tramwajami odbywajq
sie przez szerokos¢ peronu

Przyktady konstrukcji zbudowanych
wedtug tych wytycznych znajduja
sie juz w eksploatacji, jednak od zbyt
krotkiego czasu, zeby mozna byto
mowi¢ o wigzacych wnioskach. Dru-
ga grupa rozwigzan to perony, w kto-
rych miejsca zatrzymania tramwaju i
autobusu sg oddzielne, ale potgczone
rampa lub szerokoscig peronu w jed-
na catos¢, wtedy wysokosci krawedzi
dopasowane sg scisle do podtogi w
pojezdzie. Przyktad takiego rozwig-
zania pokazano na fotografii 5, gdzie
w obrebie przystanku tramwajowego
wygospodarowano jeszcze krotki pas
autobusowy.

Powszechniejsze sg projekty, w kto-
rych autobus porusza sie wzdtuz pe-
ronu tym samym torem, co tramwaj,
tylko zatrzymuje sie na poczatku lub
koncu przystanku, przy nieco obni-
zonej krawedzi. Do tych rozwigzan
mozna zaliczy¢ rowniez takie ukfady
przestrzenne, w ktorych przy jednej
krawedzi peronu dwukrawedziowego
zatrzymuja sie tramwaje, a przy dru-
giej — autobusy. Réznica wysokosci
moze by¢ zniwelowana przez pochy-
te utozenie ptaszczyzny peronu, albo
réznice niwelety toru i jezdni.

Przyktad zespotu peronow dwukra-
wedziowych, stanowigcych centralny
wezet przesiadkowy w Gerze, pokaza-
no na fotografii 6. Cechg szczegdlng
wezta jest prowadzenie lewostronne-
go ruchu autobusow przy wytgcze-
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niu pozostatego ruchu kotowego, co
moze by¢ mylace dla 0séb nie zazna-
jomionych ze specyfikg ukfadu.

Perony dla tramwajow
dwusystemowych

Dobdr wiasciwego umieszczenia kra-
wedzi peronowej dla tramwaju dwu-
systemowego w duzej mierze zalezy
od przyjetego modelu, np. prowadze-
nia ruchu mieszanego, rozdzielonego
W czasie czy przejecia linii na wytacz-
nos¢. Mozliwe opcje opisano m.in. w
pracy [14], jednak w konsekwendji
sprowadzajg sie one do przyjecia jed-
nego z rozwigzan typowych, o ile na
danej sieci obowigzuje tylko jeden
model ruchowy. Po okresie dos¢ dy-
namicznego rozwoju po roku 2000,
obecnie nie obserwuje sie planéw
budowy nowych sieci tramwajow
dwusystemowych, natomiast systemy
istniejace sg konsekwentnie rozbudo-
wywane. Siecig nieodlegtg od Polski,
w  ktérej niedawno wprowadzono
drugi model wspotpracy, jest tram-
waj w Chemnitz. Najnowsze nabytki
taborowe, wagony Citylink z 2016,
wyposazone s3 dla lepszej wspotpra-
cy z réznymi peronami, w drzwi o wy-
sokosci progu 405 i 570mm powyzej
pgs [23]. Dzieki temu wagony dobrze
wspofpracuja ze standardowym, sred-
nim peronem kolejowym o wysokosci
55cm przez proste wysuniecie pozio-
mego progu, ale wprowadzenie no-
wych wozow na tory miejskie wymu-
sito zmiany w obrebie przystankéw
tramwajowych. Czes¢ z nich zostata
przebudowana na tgczace dwie rézne
wysokosci: wzdtuz jednej krawedzi, z
zastosowaniem dedykowanych prefa-
brykatow betonowych [24].
Elementy Variobord i Variobord S
moga tworzy¢ ztozone przestrzen-
nie uktady, dopuszczajgc dodatkowo
ruch autobusowy, integrujac pasy
naprowadzajace dla niedowidzacych
i niewidomych, tzw. ptytki z guzkami
czy profile przejsciowe do krawezni-
ka zerowej wysokosci na przejsciu dla
pieszych. Typowe wysokosci krawedzi
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7. Tramwaje Stadler Citylink na przystanku Stadlerplatz w Chemnitz. Widoczne zastosowanie dwdch

s
:""' \

wysokosci elementdw Variobord

w systemie wynoszg 240 i 380mm,co
pokazano na ilustracji 7.

Algorytm budowy przystankow

W krajach, gdzie bezpieczenstwo i
komfort pasazerow majg wysoki prio-
rytet, zarzady infrastruktury miejskiej
nie cedujg na projektantoéw i wyko-
nawcow remontow, modernizacji czy
budéw nowych odcinkéw zadania
standaryzacji zasad budowy i wy-
posazania przystankéw transportu
zbiorowego. W wielu przypadkach,
poza opisywanym w poprzednich
rozdziatach wskazaniem pozadanych
i dopuszczalnych wielkosci szczelin
miedzy pojazdem i peronem, w mniej
lub bardziej jawny sposéb wskazujg
wiasciwy algorytm uzyskania najlep-
szego w danej sytuacji przestrzennej
rozwigzania. Rozwazaniom warian-
towym podlegajg m.in. takie kwestie,
jak:

- czy ulica z torowiskiem tramwajo-
wym jest jedno-, czy dwukierun-
kowa,

- czy torowisko potozone jest w osi
jezdni, czy obok jezdni,

- czy w przekroju ulicznym wystar-
czy miejsca na klasyczng wyspe
przystankowa, czy odpowiednim
rozwigzaniem bedzie przystanek
wiedenski, przystanek z podnie-
sionym pasem wsiadania lub an-
tyzatoka,

- czy zasadne jest zastosowanie

peronu dwukrawedziowego, przy
zatozeniu kursowania wytacznie
tramwajow dwukierunkowych,

- czy przystanek potozony jest na
tuku, przy czym rozpatrywane sg
sytuacje peronu wklestego i wy-
puktego oraz potozonego catko-
wicie lub czesciowo wzdtuz tuku
toru,

- czy ze wzgledu na matg szerokos¢
peronu mozliwe bedzie wyposa-
Zenie wiaty w $ciany boczne, oraz
przystanku w miejsca siedzace,

- czy ze wzgledu na korelacje wyso-
kosciowa niwelety chodnika z pe-
ronem i jezdni przystanek moze
zachowac wiasciwa wysokos¢ na
cafej dtugosci, czy jedynie cze-
sciowo,

- gdzie powinna by¢ Zzlokalizo-
wana i jakie wymiary ma miec
przestrzen na peronie wolna od
przeszkdd, dla umozliwienia swo-
bodnego dostepu do pojazddw
dla pasazeréw o ograniczonej
mobilnosci [37,38].

Najczesciej punktem wyjscia jest da-
zenie do uzyskania peronu petnej
dtugosci, o wysokosci dopasowane;
do pojazdu, potozonego na prostej,
zas kazde odstepstwo od tego zatoze-
nia traktowane jest jako kompromis i
musi zosta¢ odpowiednio uzasadnio-
ne. Ustepstwa te bywaja uszeregowa-
ne w okreslonym porzadku, okreslaja-
cym stopien, w jakim oddalone s3 od
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zatozonego rozwigzania optymalne-
go. Wydaje sie, ze zwtaszcza w warun-
kach polskich, przy duzej dowolnosci
i zmiennosci standardéw budowy i
wyposazania przystankow, wprowa-
dzenie podobnych algorytmow przy-
niostoby pozytywne rezultaty.

Podsumowanie i wnioski

Zarbwno miedzynarodowe organiza-
Cje, rzady, jak i obywatele coraz cze-
sciej zdajg sobie sprawe z faktu, ze
transport samochodowy przyczynia
sie do przedwczesnej smierci tysiecy
ludzi rocznie, stanowi istotne obcig-
zenie dla srodowiska oraz powiazany
jest z ponoszeniem znacznej wyso-
kosci tzw. kosztow zewnetrznych. W
powigzaniu z faktem, ze okofo po-
towa ludzkosci zamieszkuje obszary
miejskie oraz ze mobilnos¢ spote-
czenstw ciggle rosnie, konieczne staje
sie skuteczne rozwijanie wydajnych,
ekologicznych srodkéw transporto-
wych oraz szukanie dalszych alterna-
tyw. Niekorzystne trendy pogtebiane
sq przez réznych rodzajow zjawiska
zewnetrzne; przyktadowo w Polsce
jednym z czynnikow najsilniej oddzia-
tujacych na obcigzenie sieci transpor-
towych jest chaos przestrzenny, ob-
jawiajacy sie powstawaniem nowych
osiedli na gruntach tanich, ale potozo-
nych w przypadkowych lokalizacjach,
zamiast bardziej intensywnego wyko-
rzystania terendw juz obstugiwanych
komunikacjg zbiorowg oraz uzbrojo-
nych w media.

W czasach nawotywania do dyna-
micznego rozwoju elektromobilnosci
zapomina sie czesto, ze bardzo wy-
dajne formy miejskiego transportu
elektrycznego znamy od dziesiecio-
leci. S3 to przede wszystkim tram-
waje, roznych postaci koleje, w tym
miejskie, oraz trolejbusy. Cechuje je
przede wszystkim wysoka niezawod-
no$¢ oraz wydajnos¢, bedaca wyni-
kiem dtugotrwatego, ewolucyjnego
rozwoju. Niezaleznie od potozenia
geograficznego,  wszystkie  miasta
przodujgce w swiatowych rankingach
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,miejsc najbardziej przyjaznych do
zycia" charakteryzuja sie znakomicie
funkcjonujacym, rozwinietym syste-
mem elektrycznego transportu zbio-
rowego. Co ciekawe, obecnos¢ metra
nie jest w tym rankingu warunkiem
koniecznym. Polskie miasta réwniez
majg szanse na coraz wyzsze lokaty
w podobnych zestawieniach, przede
wszystkim pod warunkami poprawy
zagospodarowania  przestrzennego
oraz transportu zbiorowego, ponie-
waz pozostate istotne czynniki, jak
oswiata, stuzba zdrowia, kultura czy
zielerh pozostajg na przyzwoitym po-
ziomie. Bardzo istotne jest, aby jakos¢
oferowanych ustug transportowych
utrzymywata sie na tak wysokim po-
ziomie, zeby pasazerowie dobrowol-
nie rezygnowali z podrézy samocho-
dem na rzecz komunikacji miejskiej.

Kluczowymi sposobami, za pomo-
cg ktérych mozna na tym polu osig-
gnac znaczacy poprawe, sg mozliwie
dobre wzajemne dopasowanie in-
frastruktury i pojazddéw, wysoka do-
stepnos¢ infrastruktury, minimalizacja
strat czasu podczas wymiany pasaze-
row i oczekiwania na sygnat zezwa-
lajacy, wysoka predkos¢ handlowa
i szeroko pojety komfort podrozy.
Nalezy spodziewac sie, ze w ramach
poprawy wymienionych czynnikow,
w sposob zauwazalny bedg rosty na-
ktady na utrzymanie i konserwacje, co
dtugofalowo przyniesie istotne zyski i
korzysci, w tym oszczednosci finanso-
we. W tym celu konieczne stanie sie
przesuniecie modelu inwestycyjnego
i zarzadczego z rozumowania wedtug
kryterium ,100% cena zakupu” do ca-
tosciowej metody oceny kosztu na-
bycia, eksploatacji i usuniecia danej
konstrukgji, tzw. Life Cycle Cost (LCQ),
o ktérej powstaje coraz wiecej prac
zagranicznych i krajowych, przyktado-
wo [8].

Srodki  techniczne, zapewniaja-
ce pasazerom O ograniczonej mo-
bilnosci  autonomiczny dostep do
transportu  publicznego, wdrazane
53 szczegolnie intensywnie w rozwi-
nietych krajach zachodnich. Wbrew

obiegowej opinii nie dotycza one wy-
tacznie infrastruktury nowej, co jest
szczegolnie wyraznie widoczne na
przykfadzie Francji [10], ale koncen-
trujg sie rowniez na modernizacji i do-
stosowaniu infrastruktury istniejacej,
jak w Szwajcarii. Zwtaszcza ten ostatni
przyktad moze stanowi¢ wzér do na-
sladowania dla Polski. Niestety, o ile
w Szwaijcarii doszto do uruchomienia
skutecznej procedury legislacyjnej
na szczeblach centralnym i lokalnym,
o tyle w Polsce gtéwnym hamulco-
wym wszelkich zmian sg przestarzate,
nieadekwatne do dzisiejszej sytuadji
i niespojne przepisy, w tym [25]. Bez
daleko idacych zmian w tym zakre-
sie, trudno oczekiwa¢ doréwnania
jakosci inwestycji krajowych do zagra-
nicznych, mimo znacznych nakfadow
finansowych. <«
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