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Techniczno-prawny aspekt uzytkowania tramwaju
na polskich torach tramwajowych i kolejowych

W 2017 r., zgodnie z regulacjami interoperacyjnosci europejskie-
go systemu kolejowego panistw UE, pojawito sie rozporzadzenie,
ktore moze ufatwi¢ wprowadzenie dwusystemowego tramwaju
w polskich miastach. Szereg wspomnianych w artykule uwarun-
kowan technicznych ogranicza mozliwosci do jednego systemu
pojazdu dwusystemowego. Prace prowadzone w Polsce nad tram-
wajem dwusystemowym oraz decyzje o rozwoju kolei aglomera-
cyjnych przyczyniaja sie do sceptycznego spojrzenia na przyszto-
Sciowa aplikacje tego Srodka transportu do polskich warunkow,
pomimo korzystnych zmian w prawodawstwie.

Stowa kluczowe: dwusystemowy tramwaj, interoperacyjnosé, koleje
aglomeracyjne.

Na terenach polskich ziem w latach 1904-1938, na trasie
z obecnego Koszalina do Mielha, nad Morzem Battyckim kur-
sowat tramwaj, ktory czes¢ trasy pokonywat po torach bocznicy
kolejowej. Odcinek toréw bocznicy, po ktérym jezdzit tramwaj, zo-
stat zelektryfikowany napieciem 600 V DC, tak jak pozostata sie¢
tramwajowa. Po Il wojnie Swiatowej, od kofica 1955 r., w Szczeci-
nie kursowaty wagony kolejowe typu Herbrand zasilane z akumu-
latordw i przemieszczaty sie po wewnetrznej linii tramwajowej oraz
wydzierzawionym od PKP torze kolejowym i faczyty ul. Bytomska
z Nabrzezem Ewa. W 1961 r. wagony akumulatorowe zastgpio-
no wagonami typu L zasilanymi z pradnicy napedzanej silnikiem
spalinowym. Zestaw z generatorem znajdowat sie na przyczepce
ciagnietej przez wagon [1]. PdZniej w Polsce czynione byty juz tyl-
ko przymiarki do uzytkowania tramwaju réwniez na torach kolejo-
wych, o czym bedzie mowa ponizej.

Zmiany w prawie (w ustawodawstwie i przepisach
wykonawczych) wzgledem kolei w Polsce i Europie
Przedsiebiorstwo Polskie Koleje Panstwowe, przed zmiang syste-
mu prawnego w Polsce, zarzgdzato catg infrastrukturag kolejowa,
taborem kolejowym i jego zasilaniem w energie oraz realizowato
przewozy towarowe i pasazerskie. Zmiany ustrojowe w naszym
kraju po 1989 r. przyczynity sie, w 2001 r., do podziatu PKP na
spotki prawa handlowego. Z przystapieniem Polski do Unii Euro-
pejskiej w maju 2004 r. nastepuje wdrazanie na PKP przepisow
UE dotyczacych interoperacyjnosci. Stworzenie w listopadzie
1993 r. Unii Europejskiej, z 15 krajow Wspdlnoty Europejskiej,
uzmystowito, ze otworzenie granic panstwowych w ramach UE nie
jest takie proste wobec istniejgcych w tych krajach systeméw ko-
lejowych. Znane i stosowane w eksploatacji byty juz lokomotywy
dwusystemowe ciggnace skfady przez sagsiednie kraje. Jednak
kazde z panstw Unii posiadato wtasne koleje oraz wtasne systemy
sterowania i zabezpieczania ruchu kolejowego.

Dla utworzenia wspdlnego europejskiego obszaru kolejowego
niezbedne bylo i jest wdrozenie wspdlnych technicznych specyfi-
kacji interoperacyjnosci. W pierwszej kolejnoSci opracowano je

dla systemu kolei duzych predkosci, a pézniej dla kolei konwen-
cjonalnych [2].

Na styku systemu kolejowego i tramwajowego

W latach 70-80. XX w. na terenie RFN prowadzono prace nad
wykorzystaniem rzadko uzywanych toréw kolejowych w lokalnym
transporcie towarowo-pasazerskim do rozszerzenia obstugi pasa-
zerskiej tramwajami z miejscowosci Karlsruhe. Systemy tramwajo-
wy i kolejowy majg swoje wlasne przepisy eksploatacji i procedury
dopuszczania taboru do ruchu. Roznice sg znaczace, np. dopusz-
czalny nacisk na osi na szyny, wytrzymato$¢/odpornosé zderzenio-
wa, system sterowania ruchem czy tez nominalne napiecie sieci
zasilajacej. System kolejowy w Niemczech zelektryfikowany jest
napieciem przemiennym 15 kV 16,6 Hz, za$ tramwajowy - napie-
ciem 750 V DC. Dokonano szeregu uzgodnien i zapisow prawnych
z zakresu mechaniki pojazdu, bezpieczefstwa-organizacji ruchu
i dopracowano sie dwusystemowego tramwaju zasilanego z sieci
tramwajowej DC lub kolejowej AC [3]. Rozwiazanie to zapewniato
bezprzesiadkowe potaczenie jednym srodkiem transportu pomie-
dzy miejscowosciami. Dzieki tym doSwiadczeniom podjeto decyzje
i uruchomiono w 1992 r. regularna linie pomiedzy Karlsruhe-Bret-
ten, a w 2 lata pdzniej takze do Worth. Rozwigzanie to znalazto
bezposrednich nasladowcow na terenach zasilanych napieciem
15 kVAC, a takze na bazie doswiadczen opracowano i wdrozono
inne rozwiazania, jak w Zwickau [4], gdzie dostepne tory kolejowe
nie sg zelektryfikowane. W tym przypadku dwusystemowy tramwaj
na torach kolejowych zasilany jest z silnika spalinowego sprze-
gnietego z generatorem, ktéry znajduje sie na poktadzie pojazdu.
W Europie spotykane sa réwniez rozwigzania, gdy w systemach
tramwajowym i kolejowym wystepuja rdzne rozstawy szyn.

Sytuacja techniczna w Polsce

W 2017 r. ukazato sie Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
i Budownictwa z dnia 21 kwietnia [5] w sprawie interoperacyjno-
Sci systemu kolei. Zgodnie z zapisami tego rozporzadzenia Urzad
Transportu Kolejowego moze bez dodatkowych badan dopusci¢
na polskie tory kolejowe tabor tramwajowy dwusystemowy [6],
jezeli ma on dopuszczenie do eksploatacji na terenie dowolnego
kraju UE. Powyzsze regulacje prawne sg zgodne z zapisami UE.

W Polsce najwieksze zainteresowanie systemem tramwaju na
torach kolejowych byto w latach 1998-2001, kiedy to rozpatrywa-
no mozliwo$¢ rozwoju komunikacji publicznej miasta Krakowa ze
wspdlnym wykorzystaniem torowisk tramwajowych i kolejowych,
ktore maja ten sam rozstaw szyn 1 435 mm. Ukazata sie znaczna
liczba publikacji zwigzanych z tematyka.

W polskich warunkach eksploatowanych systeméw elektro-
trakcyjnych dwusystemowy tramwaj staje sie pojazdem dwuna-
pieciowym, a to ze wzgledu na fakt, ze zasilanie sieci kolejowej
jest pradem statym o napieciu 3 kV, za$ sieci tramwajowe takze
sg zasilane pradem statym, ale o napieciu 600 V. Koncepcje roz-
wigzania technicznego takiego pojazdu podano juz w 1999 . [7].
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Jedna z nich jest uktad energoelektronicznej przetwornicy DC/DC,
a druga zwigzana jest z zastosowaniem falownika z transforma-
torem. Szersze omowienie wynikéw prac zwigzanych z napedem
pojazdu dwunapieciowego znalazto sie w [1]. Wstepne prace ba-
dawcze nad modelem elektronicznej przetwornicy DC/DC, o pro-
porcji napiecia wejsciowego 300 V do wyjsciowego 60 V réwnej
5, byly zadowalajace [8]. Jednak dalsze prace, przy nominalnych
napieciach sieci kolejowej i znacznie ograniczonym miejscu na
pojezdzie w celu umieszczenia przetwornicy, wykazaty, ze przy tak
gebokim obnizeniu napiecia pojawiaja sie istotne trudnosci z od-
filtrowaniem zaktdcen przewodzonych, aby spetni¢ wymagania ste-
rowania ruchem kolejowym na polskich torowiskach kolejowych
[9]. Pomimo literaturowych sygnatow [10, 11], w okresie bez mata
20 lat, nie dopracowano sie jeszcze transformatora separujgcego
mocy ok. 200-300 kW na impulsowe napiecie pradu statego lub
przemienne uzyskane z falownika. Przyczyn takiego stanu rzeczy
nalezy upatrywaé w wymaganych matych gabarytach i masie ta-
kiego urzadzenia ze wzgledu na ograniczenia, jakie niesie za sobg
konstrukcja tramwaju, np. dopuszczalny nacisk 10 t. 0si na szyne.

W okresie przetomu wiekow (1998 r.) na polskich torach pro-
bowano powtdrzy¢ rozwigzanie znane ze Szczecina po 1961 r.,
tym razem przy zastosowaniu tramwaju typu 105N produkcji firmy
Konstal i przyczepki z agregatem pradotworczym do przemiesz-
czania sie po torach kolejowych [12]. Jednak praca ta zakonczyta
sie na jazdach prébnych.

Warto zauwazyc¢, ze do ok. kofica 2014 r. w polskojezycznych
publikacjach, zwigzanych z dwusystemowym tramwajem na
polskich warunkach, prawie nie ma pozycji zwigzanych z propo-
zycjami uzgodnien techniczno-prawnych dla pojazdu przezna-
czonego do eksploatacji na torach tramwajowych i kolejowych.
W publikacjach wystepuijg jedynie propozycje rozwigzania aspek-
téw technicznych.

Wobec braku prototypu pojazdu, z jakimkolwiek z prezento-
wanych na tamach prasy technicznej rozwigzan, zaproponowano
w 2014 r. uktad sieci trakcyjnej z dwoma roznymi znamionowymi
napieciami, ktére umozliwiatyby przejazdy odpowiednio kolejowe-
go zelektryfikowanego pojazdu, jak i tramwaju po zmianie napie-
cia zasilania na odcinku [1, 8]. Z prawnego punktu widzenia roz-
wiazanie to wymagatoby zgody dwdch podmiotow kolejowych: PKP
PLK i PKP Energetyka w zakresie dopuszczenia projektu i tech-
nicznego wykonania robét, a nastepnie zorganizowania rozktadu
jazdy po takim torowisku. Realnie prace takie bytyby mozliwe jedy-
nie na bardzo stabo uczeszczanych/obcigzonych bocznicach lub
odcinkach kolejowych. Zaproponowane rozwigzanie odchodzito
od pojazdu dwunapieciowego/systemowego w klasycznym ujeciu,
a proponowato sprzegniecie torowisk tramwajowych i kolejowych
w celu realizowania bezprzesiadkowej podrozy.

W potowie 2016 r. Narodowe Centrum Badar i Rozwoju, w ra-
mach Programu Operacyjnego Inteligentny Rozwdj 2014-2020,
oglosito program sektorowy INNOTABOR. Jednym ze zgtoszonych
programow/tematow, ktory uzyskat akceptacje i finasowanie, jest
,Prace B+R nad opracowaniem wysokowydajnej technologii jazdy
beztrakcyjnej tramwaju, bez koniecznosci ingerencji w infrastruk-
ture liniowg i budowa prototypu pierwszego tego typu pojazdu
w Polsce” oraz ,Tramwaj nowej generacji ze 100% niska podtoga
i z innowacyjnymi systemami poktadowymi oraz z zasobnikami
energii do jazdy poza siecig trakcyjng” [13]. Obie prace sugeruja
mozliwos¢ ewentualnej aplikacji tego taboru na torach kolejowych.

W 2017 r. ukazata sie pozycja [14], w kt6rej oprdcz argumen-
téw za zastosowaniem takze w warunkach polskich aglomeracji
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tramwaju dwusystemowego, zestawiono wymagania dla taboru
tramwajowego i kolejowego oraz zredagowano istniejace obecnie
bariery techniczne, formalne i organizacyjne.

Obecnie w Polsce system tramwajowy wystepuje w kilkunastu
miastach, z czego w pieciu tramwaje sg eksploatowane na wez-
szym torze (1 000 mm) niz tor kolejowy (1 435 mm). W kontek-
§cie znacznej czeSci tych miast, w literaturze oraz w Internecie,
wystepujg opracowania rozpatrujgce mozliwo$¢ zastosowania
dwusystemowego tramwaju. W przypadku aglomeracji warszaw-
skiej i poznanskiej oceny te byty negatywne - co zwiazane jest
z uktadem przelotowym torowisk kolejowych przez te miasta.
W kilku przypadkach rozwazano odtworzenie linii tramwajowych
i wykorzystanie istniejacych linii kolejowych do wspomozenia
ruchu turystycznego w regionie, a nawet ruchu przygraniczne-
g0, zwtaszcza Polska-Czechy. Opracowania na temat tramwaju
dwusystemowego w Polsce sa z reguty mniej dostepne i trzeba
sie przedziera przez coraz wiekszg liczbe linkdw o bardzo rdznej
wartoSci merytorycznej.

Aglomeracja wroctawska

Wroctaw jest jednym z miast w Polsce, w ktérym w koncepcjach
rozwoju komunikacji miejskiej analizowane sg jeszcze warianty
sprzegniecia szynowych systemow transportowych celem przy-
spieszenia i utatwienia komunikacji w mieScie oraz komunikacji
z okolicznymi miejscowo$ciami. W jednej z tych grup wystepuje
dwusystemowy tramwaj. R6zne opracowania czynione dla mia-
sta pozostawiajg niekiedy Slad w literaturze fachowej, np. [15,
16], jak i w materiatach konferencyjnych [16, 17]. Nie nalezy
zapominac o Internecie, gdzie hasto ,tramwaj dwusystemowy
Wroctaw” daje kilka tysiecy odwotan, ale niestety pojawiajg sie
takze wypowiedzi Swiadczace 0 niskim poziomie kultury i mery-
toryki samego autora. Konieczno$¢ ograniczania objetosci pu-
blikacji powoduje, ze przecietny czytelnik, nie majac dostepu do
miarodajnych i petnych Zrodet, nie zawsze moze sie zorientowaé,
czy analiza dotyczyta tez aspektow techniczno-organizacyjnych
zwigzanych nie tylko z proponowanymi trasami przejazdow, ale
co jest rownie istotne w przypadku pojazdu dwusystemowego
z kolejowa stacjg techniczno-postojowa (depo) oraz z zajezdnig
tramwajowa, w przypadku komunikacji tramwajowej. W ktorym
z tych miejsc paliwo do silnika spalinowego pojazdu - tramwaju
dwusystemowego bedzie bezpiecznie uzupetniane. Lokalizacja
depo i/lub zajezdni w koncepcji obstugiwanych tras ma czesto
decydujgce znaczenie w codziennej organizacji ruchu, zwtaszcza
w cyklu miejskim. Z informacji literaturowych, jak i internetowych
wynika, ze pojazdy dwusystemowe realizujg z reguty przejazdy
o czestotliwosci maksymalnie do kilku przejazdéw na godzine.
Gestosé ruchu jest zatem dopasowana do ruchu pociggdw na
torach kolejowych. Powszechnie wiadomo, ze kazdy pojazd wy-
maga technicznych przegladéw biezacych, ktorych czestos¢, jak
wynika np. z danych dotyczacych eksploatacji kilku rodzajéw po-
ciggéw metra w Warszawie, jest rdzna i zalezna od typu pojazdu.
Znacznym problemem, zwtaszcza w okresie tzw. choréb wieku
dzieciecego, tj. poczatkowym okresie eksploatacji, sg awarie,
ktore nalezy usuwaé w miare mozliwosSci jak najszybciej. Awarie
na torach kolejowych moga dezorganizowac rozktady jazdy nie
tylko lokalnych sktaddw, ale wptywaé na punktualno$¢ pociagow
dalekobieznych. Ten czynnik, niepunktualnosé realizowanego
rozktadu jazdy, jest koronnym argumentem, oprocz relatywnie
matych predkosci, za niewpuszczaniem dwusystemowych tram-
wajow na wazniejsze i mocno obcigzone szlaki kolejowe.



Majgc na uwadze wszystkie powyzsze informacje oraz wymaga-
nia interoperacyjnosci taboru kolejowego w Europie na szlakach
kolejowych, nalezy stwierdzi¢, ze najkorzystniejszym wariantem
dla Wroctawia jest ewentualne zastosowanie istniejacego w Eu-
ropie taboru dwusystemowego spalinowo-tramwajowego, zasto-
sowanego np. we wspomnianym juz mieScie Zwickau [4]. Pewng
niedogodnos$cia, ktdrg nalezy koniecznie sprawdzié u producen-
ta taboru, jest faktyczne napiecie sieci trakcyjnej tramwajowe;.
Nominalnie we Wroctawiu sie¢ jest zasilana pradem o napieciu
600 V, zas w Niemczech sa to sieci 0 napieciu 750 V. Zastoso-
wanie bezposrednio, bez konsultacji z producentem taboru, przy-
stosowanego do napiecia 750 V w sieci 0 napieciu 600 V moze
przysporzy¢ probleméw podobnych do systemu tramwajowego
w Poznaniu po zakupie i wdrazaniu do eksploatacji taboru COM-
BINO firmy SIEMENS. Zgodnie z regulacjami UE pojazd kolejowy
majgcy dopuszczenie do poruszania sie po torach kolejowych
kraju europejskiego uzyska takze dopuszczenie w innym europej-
skim kraju Unii, bez koniecznoSci powtarzania wszystkich badan
wymaganych w celu dopuszczenia do ruchu na torach kolejowych
[6]. Dzieki temu w Polsce Urzad Transportu Kolejowego bedzie
weryfikowat w zasadzie infrastrukture przejsciowg z torowiska ko-
lejowego na tramwajowa i odwrotnie. Od firmy eksploatujgcej wy-
brany przez Wroctaw tabor, jak i od producenta taboru, przy umie-
jetnie spisanym kontrakcie, mozna przejgé/uzyskaé informacje
i doSwiadczenia organizacyjno-eksploatacyjne oraz zmodyfikowaé
je do warunkow polskich, jak rowniez lokalnych we Wroctawiu.

Wybor pojazdu musi byé poprzedzony weryfikacja skrajni oraz
promieni skretu na proponowanych trasach, jak rowniez przegla-
dem i dostosowaniem przystankow kolejowych i tramwajowych
oraz perondw na stacjach kolejowych. Wariant ten charakteryzu-
je sie najmniejszym naktadem kosztow na stworzenie systemu
organizacyjnego do funkcjonowania tramwaju dwusystemowego
w Polsce, poniewaz istnieje juz dopuszczony do eksploatacji tabor
i mozna przeja¢ doswiadczenia od firm obecnie eksploatujgcych
ten tabor.

Niewatpliwie z chwilg wejScia w posiadanie taboru i przeszkole-
niu odpowiednio licznej obstugi, nalezy ustali¢ zasady wspdtpracy
i wpisu do rozktadu jazdy PKP, ktéry moze sie zmieniaé okreso-
wo przy niekorzystnym doborze tras. Nalezy tak dobrac trasy, aby
komunikacyjne zaburzenia na trasach tramwajowych mozna byto
kompensowac¢ w strefie tgcznika pomiedzy systemem kolejowym
i tramwajowym lub przygotowaé ewentualne plany na przypadki
awaryjne.

Biorac pod uwage wymagania interoperacyjnosci na szlakach
kolejowych oraz przepisy 0 dopuszczeniu taboru na tory kolejowe
w aktualnej sytuacji prawnej [5], wobec rozwazanych rozwigzan
w aglomeracji wroctawskiej, najkorzystniejszym rozwigzaniem jest
zastosowanie pojazdu z uktadem napedowym dopasowanym do
napiecia sieci tramwajowej. Z dopuszczeniem pojazdu stosowane-
go w krajach UE na polskie tory, zwtaszcza kolejowe, nie powinno
by¢ problemdw, a doSwiadczenia z eksploatacji na terenie miasta,
w ktorym kursuje ta konstrukcja, nalezatoby tworczo przeniesS¢ na
teren Wroctawia, nawet wbrew decyzji [18]. W pracy [19] rozwa-
zZane i oceniane sg rozwigzania w znacznej mierze konkurencyjne
do tramwaju dwusystemowego.

Konkurencja przewozowa

W Polsce pierwsze najintensywniejsze prace nad zagadnieniem
tramwaju dwusystemowego natrafity na czas reformy kolei. Okres
ten nie sprzyjat wspélnej pracy nad zagadnieniami technicznymi,

organizacyjnymi, ekonomicznymi i prawnymi zwigzanymi z catym
systemem dotyczacym tramwaju dwusystemowego. Wiekszosé
opublikowanych prac dotyczyta prezentacji rozwigzan i zalet sys-
temu stworzonego na zachodzie, bez wnikania w istotne szczegéty
organizacyjno-prawne lub fragmentarycznego rozwigzania uktadu
napedu i zasilania pojazdu, dopasowania koto tramwajowe szyna
kolejowa-wezty rozjazdow i krzyzownic, ewentualnie potaczenie
poSredniczace pomiedzy torowiskiem tramwajowym i kolejowym.

Po 2004 r. na kolei zaczyna przewaza¢ koncepcja oparta na
doswiadczeniach Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie (np. SKM
Warszawa) oraz rozwigzania wykorzystujgce modernizowany ta-
bor elektrycznych zespotdw trakcyjnych, jak i nowe rozwigzania
taboru kolejowego przeznaczone dla kolei aglomeracyjnych - np.
Dolnoslgskie, Wielkopolskie, Pomorskie, Krakowska, czy tddzka
[20]. Dzieki temu, bez wiekszych ktopotéw organizacyjno-praw-
nych, pasazer uzyskuje oferte wygodnego potgczenia z wiekszych
odlegtosci podmiejskich, ktore wymaga przesiadek z reguty w oko-
licach centrum miasta, co przy umiejetnym skorelowaniu Srodkow
transportu w weztach przesiadkowych moze efektywnie zastgpic
tramwaj dwusystemowy.

Podsumowanie

Z perspektywy juz ponad dwudziestoletniego okresu publikacji
W polskojezycznej prasie technicznej na tematy zwigzane z tram-
wajem dwusystemowym na terenie naszego kraju nalezy bardzo
sceptycznie zapatrywac sie w przysztosé aplikacji takiego systemu
w Polsce, pomimo wystgpienia warunkow istotnie zmniejszajacych
dopuszczenie eksploatowanego na terenie UE podobnego taboru
na polskich torach kolejowych i tramwajowych.

Bibliografia:

1. Dabrowski J., Jaki w polskich warunkach powinien byé tram-
waj dwusystemowy?, ,Technika Transportu Szynowego” 2014,
nr1-2.

2. Sikora R., Zasady udostepniania linii kolejowych przewozni-
kom kolejowym, ,Technika Transportu Szynowego” 2000,
nr 1.

3. Dabrowski J., Dwusystemowe tramwaje - czyli tramwaj na
torach kolejowych, ,Technika Transportu Szynowego” 1998,
nr7-8.

4. Kolej Vogtlandbahn wjezdza do miasta Zwickau, ,Technika
Transportu Szynowego” 1999, nr 11.

5. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia
21 kwietnia 2017 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu ko-
lei: Dz. U. 2017, poz. 934.

6. Chudzinski P. T., Regulacje prawne dotyczgce dopuszczania
do eksploatacji pojazdow kolejowych na obszarze RP, Semi-
narium ,TOR Konferencje”, grudzief 2017.

7. Dabrowski J., Rozwazania nad koncepcjg napedu tramwaju
adwusystemowego w warunkach polskich, ,Technika Transpor-
tu Szynowego” 1999, nr 9.

8. Dabrowski J., Dwusystemowy tramwaj ¢zy dwunapieciowe za-
silanie sieci, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej” 2014, nr 131.

9. Myslinski W., Skarpetowski G., Zajac W., Rozwigzania obwodu
gltownego dla tramwaju dwusystemowego pojazdu trakcyjne-
g0 3 000 Vdc/600 Vdc., ,9th International Conference Mo-
dern Electric Traction” (MET 2009), Gdarnisk 2009.

10. Czuchra W. i in., Przeksztattnik rezonansowy z transformato-
rem toroidalnym dla pojazdu tramwajowo-kolejowego, ,Pojaz-
dy Szynowe” 2011, nr 3.

110018 %= 39



11. Kowalczewski M., Myslinski W., Historia transformatoréw i dfa-
wikow toroidalnych, ,SEMTRAK’2016".

12.Czyczuta W., Tutecki A., Budowa i badania eksploatacyjne po-
jazdu kolejowo-tramwajowego TRAMKOL-02, ,Technika Trans-
portu Szynowego” 2000, nr 6.

13. http://inforail.pl/poznalismy-wyniki-konkursu-innotabor_
more_90783.html.

14. Durzyriski Z., Pachotek M., Cichy R., Przestanki do przystoso-
wania tramwaju do jazdy na réznego rodzaju torowiskach na
obszarze aglomeracji, ,Pojazdy Szynowe” 2017, nr 4.

15. Girstek ., Kruzyiski M., Ocena mozliwo$ci i zasadnosci uru-
chomienia tramwaju dwusystemowego we Wroctawiu, ,Trans-
port Miejski i Regionalny” 2010, nr 12.

16. Makuch J., Propozycja miejskiej linii tramwaju dwusystemo-
wego dla Wroctfawia, ,Przeglad Komunikacyjny” 2016, nr 2.

17. Zdanowski W., Analiza uwarunkowan uruchomienia tramwaju
dwusystemowego we Wroctawiu i Aglomeracji Wroctawskiej
PROJEKT ME-TRAM, prezentacja na Forum Inwestycji Tram-
wajowych, Warszawa 2012 .

18. https://www.wroclaw.pl/strategia-rozwoju-wroclawia-2030/
files/plan-transportowy/pomys|-90.pdf.

19. Makuch J., Dotychczasowe koncepcje uruchomienia we Wro-
ctawiu kolei miejskiej lub aglomeracyjnej, XI Konferencja Na-
ukowo-Techniczna ,INFRASZYN”, 18-20 kwietnia 2018 .

20. Raczynhska-Butawa E., Systemy kolei aglomeracyjnych w Pol-
sce, ,Technika Transportu Szynowego” 2015, nr 7-8.

Artykut jest drukowang wersja prezentacji na XVIIl 0goInopolskiej Konfe-
rencji Naukowej z zakresu Trakcji Elektrycznej SEMTRAK'2018, Zakopane
18-20 pazdziemika.

Autor:
mgr inZ. Jozef Dabrowski - Zaktad Energoelektroniki Transportu
Elektrycznego, Instytut Elektrotechniki

Technical and legal aspect of use on polish tram and track tracks

In 2017, according to the interoperability regulations of the European
railway system of the EU countries, a regulation [5] appeared, which
may facilitate the introduction of a two-system tram in Polish cities.
A number of the technical conditions mentioned in the article limits
the possibilities to one system of a dual-system vehicle. Work carried
out in Poland on a two-system tram and decisions on the develop-
ment of agglomeration railways contribute to a skeptical look at the
forward-looking applications of this mode of transport in Polish condi-
tions, despite favorable changes in legislation.

Key words: two-system tram, interoperability, agglomeration railways.

|

Luksusowe ustugi
transportowe

w turystyce ISBN 978-83-62805-10-5

Liczba stron: 221

Format: B5

Oprawa: twarda

Rok wydania: 2017

Cena 45,00 zt (w tym 5% VAT)

Anna K. Mazurek-Kusiak
Joanna Hawlena
Cezary A. Kwiatkowski

Anna K. Mazurek-Kusiak, Joanna Hawlena, Cezary A. Kwiatkowski
Luksusowe ustugi transportowe w turystyce

~N

Monografia ujmuje dziatalnos¢ turystyczna jako wielowymiarowg przestrzen podazy luksusowych ustug przez oferentéw
najwazniejszych gatezi transportu. Ksigzka pozwala czytelnikowi poznac specyfike powiqzan zaleznosci, a takze deter-
minant rozwoju tego segmentu turystyki, z jednoznaczng identyfikacjgq autonomicznego zakresu i specyfiki realizowanej
podazy, z wykorzystaniem transportu kolejowego, drogowego, lotniczego, morskiego, Srodlgdowego oraz miejskiego.
Wykazano, ze proces realizowania luksusowej turystyki z wykorzystaniem specyfiki roznych $rodkéw transportowych
znajduje sie w trendzie wzrostowym, jednak jakoS¢ i tempo jego rozwoju w wymiarze Swiatowym wykazuje istotne
zréznicowanie. Y

Elektroenergetyka
miejskiej trakeji elektrycznej

Adam Szelag
Zbigniew Drazek
Tadeusz Maciotek

Petna oferta wydawnicza:

Adam Szelag, Zbigniew Drazek, Tadeusz Maciotek )
Elektroenergetyka miejskiej trakcji elektrycznej

ISBN 978-83-62805-42-6

Liczba stron: 338

Format: B5

Oprawa: twarda

Rok wydania: 2017

Cena 100,00 zt (w tym 5% VAT)

Monografia stanowi podsumowanie wieloletnich prac naukowo-badawczych i wdrozeniowych oraz zajec dydaktycznych
prowadzonych przez autorow w Zaktadzie Trakcji Elektrycznej Wydziatu Elekirycznego Politechniki Warszawskiej w za-
kresie elektroenergetyki migjskiego transportu elektrycznego. Oméwiono typowe rozwigzania stosowane w miejskiej
trakcji elektrycznej przede wszystkim wsrod najbardziej rozpowszechnionych systeméw tramwajowych, trolejbuséw
i metra.

www.inw-spatium.pl



