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Marcin Rechtowicz!

WYKORZYSTANIE TRAMWAJOW W KOMUNIKACJI NOCNE)

W artykule wskazano przyktady wykorzystania ko-
munikacji tramwajowej w porze nocnej z uwypukle-
niem pozytywnych i negatywnych efektow stosowa-
nych rozwigzan. Skupiono sie przede wszystkim na
zagadnieniach z zakresu organizacji i prowadzenia
ruchu. Przedstawiono zaréwno przyklady wspot-
czesne, jak i historyczne, najwiecej uwagi po§wieca-
jac sieci ,,Tramwajéw Slaskich”, posiadajacej najbo-
gatszy zakres doSwiadczeni w kraju.

Wprowadzenie

W ciagu kilku ostatnich dziesiecioleci wiekszo$¢ polskich
miast zrezygnowala z ustlug nocnej komunikacji tramwajo-
wej, zastepujac ja autobusami. Obecnie nocne tramwaje kur-
suja w Czestochowie, Poznaniu, Toruniu, aglomeracji kato-
wickiej, pomiedzy Lodzia a Pabianicami oraz we Wroctawiu
(linia okresowa). W zdecydowanej wiekszosci sa to tylko po-
jedyncze linie, obejmujace niewielka cze$¢ sieci. Najbardziej
rozbudowany system nocnych polaczen tramwajowych funk-
¢jonuje w aglomeracji katowickiej, gdzie do dnia dzisiejszego
utrzymuje sie kursy nocne na 16 liniach.

Formy komunikacji nocnej

Z punktu widzenia organizacji komunikacji nocnej naj-
wieksza wadg komunikacji tramwajowej wydaje si¢ jej mata
elastycznos¢. Chcac zapewni¢ wystarczajaco duze potoki
pasazer6éw, nalezy odpowiednio dostosowac nie tylko godzi-
ny kursowania i trasy, ale rowniez zorganizowal przesiadki,
ktére pozwalaja uatrakcyjni¢ oferte, zmniejszajac jednoczes-
nie wielko$¢ pracy eksploatacyjnej. Niestety, wlasnie mala
elastyczno$¢ utrudnia to zadanie i staje si¢ jedna z przyczyn
zastepowania tramwajéw nocnych autobusami, mogacymi
wiezdzal w glab osiedli czy nawet na zadanie pasazeréw do-
jezdza¢ do obiektéw potozonych w poblizu trasy.

Pewnym sposobem na zwigkszenie elastycznosci trakeji
tramwajowej jest wybdér odpowiedniej formy komunikacji
nocnej, dostosowanej do warunkéw miejscowych. Biorac
pod uwage prawie osiemdziesi¢cioletnia historie komuni-
kacji nocnej na obszarze aglomeracji katowickiej, wyréznié
nalezy trzy podstawowe formy: kursy nocne, pociggi nocne
i linie nocne.

' Mgr., doktorant w Zakladzie Gospodarki Przestrzennej Katedry Geografii Ekono-
micznej Uniwersytetu Slaskiego, martinek84@interia.pl

Poczatkowo komunikacja nocna funkcjonowala w postaci
kurséw nocnych, polegajacych na pozostawieniu w porze
nocnej jednego badz kilku wozéw linii dziennej, ktdre kurso-
waly po trasie pokrywajacej si¢ z linia dzienna lub bedacej jej
wariantem (najczesciej skroconym) {101. 1 lutego 1932 roku
na trasie linii nr 2 (Sosnowiec—Katowice—Chorzéw?) pojawita
si¢ nocna komunikacja tramwajowa, ktérej pociagi kursowa-
ly z godzinna czestotliwoscia. Niestety, brak jest informacji
o oznakowaniu wozéw w porze nocnej, ale petne pokrywanie
sie ich trasy z linig dzienna nr 2 pozwala sadzié, ze stosowano
identyczne oznakowanie jak w ciagu dnia. Z powodu braku
frekwencji na odcinku sosnowieckim 17 maja lini¢ skrécono
do Katowic. Ponowne polaczenie nocne miedzy Sosnowcem
a Katowicami pojawilo sie w pazdzierniku 1934 roku po in-
terwencjach Izb  Przemystowo-Handlowych obu miast
w Slasko-Dabrowskim Kolejowym Towarzystwie Eksploata-
cyjnym w Katowicach. Tramwaje spod sosnowieckiego
dworca kolejowego odjezdzaly w kierunku Chorzowa dwa
razy w ciagu nocy — o 0.35 i 1.35, natomiast w kierunku
przeciwnym o0 23.05 1 0.33. Jednak, juz po kilkunastu dniach
kursy nocne ponownie wycofano z terenu Sosnowca wobec
braku pasazeréw. Nocna komunikacja tramwajowa pomie-
dzy Katowicami a Chorzowem funkcjonowala do 1939 roku
{24}

Po zakoficzeniu II wojny $wiatowej i ustanowieniu jed-
nego zarzadu nad cala komunikacja tramwajowa w Gérno-
slaskim Okregu Przemystowym ponownie uruchomiono
komunikacje nocna, tym razem jednak na nieporéwnywal-
nie wiekszg skale. Jesli w okresie miedzywojennym na pol-
skiej czesci sieci tramwaje nocne kursowaly tylko na jednej
linii, to w latach 50. XX wieku komunikacja nocna obej-
mowala wiekszo$¢ odcinkéw sieci. Zmianie ulegla forma
komunikacji nocnej. W miejsce kurséw nocnych na linii
nr 2 uruchomiono kilkanascie pociagéw nocnych — PN.
Byly one specyficzna forma komunikacji miejskiej, zblizo-
na do komunikacji kolejowej lub autobusowej PKS. Trasa
przejazdu pociagdéw nocnych obejmowala wiele polaczer,
ktérych nie dalo sie uja¢ w ramach linii. Istotnym byt
rowniez fake, iz najczesciej swe trasy przemierzaly one tyl-
ko raz w ciagu nocy (nierzadko dodatkowo w kilku wa-
riantach), przez co nie moglo byé mowy o czestotliwosci
kurséw (rys. 1).

2 Do 1934 r. Krélewska Huta.
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Rys. 1. Ruch pociggdéw nocnych na obszarze Sosnowca w 1955 roku [10]

Gléwna przyczyna znacznego rozwoju polaczen noc-
nych byla koniecznos¢ dowiezienia i rozwiezienia pracowni-
kéw zajezdni tramwajowych. Za wykorzystaniem tramwa-
jow w przewozach pracowniczych w tym okresie przema-
wialo kilka argumentéw. Przede wszystkim za rozwojem
przestrzennym sieci tramwajowej nie nadazal rozwéj zaple-
cza socjalnego. Nowi pracownicy czesto zamieszkiwali na-
wet kilka kilometréw od zajezdni co bylo konsekwencja
niewystarczajacej liczby hoteli badZ mieszkan zakltadowych.
Co ciekawe, zdarzalo si¢, ze domy dla tramwajarzy przed-
sicbiorstwo budowalo z dala od zajezdni, niejako samemu
wymuszajac zorganizowanie dowozéw. Przykladem moze
by¢ jeden z blokéw mieszkalnych na osiedlu w Dgbrowie
Gorniczej Golonogu, w calosci przeznaczony dla rodzin
pracownikéw WPK, a polozony 6,5 km od najblizszej za-
jezdni w Bedzinie {51.

Uruchomienie nocnych przewozéw pracowniczych w tym
okresie bylo elementem polityki socjalnej przedsiebiorstwa,
zgodnej z zalozeniami nowego socjalistycznego pafistwa
(motorniczych oraz konduktoréw konczacych prace po go-
dzinie 23 po prostu nie wypadalo pozostawi¢ samym sobie).
Istotng staje sic odpowiedz na pytanie, dlaczego pracowni-
kéw przewozono wlasnie tramwajami, a nie autobusami. Po
pierwsze, do poczatku lat 70. XX wieku komunikacja tram-
wajowa byla tarisza od autobusowej’. Po drugie, wprowadze-
nie do eksploatacji wozéw typu N obnizylo koszty przewozu
pasazeréw w stosunku do wielu modeli tramwajéw przedwo-
jennych. W kolejnych latach utrzymywano stan dotychcza-
sowy bez wzgledu na wzrastajace koszty utrzymania pola-
czefi zorientowanych na potrzeby zajezdni.

Funkcjonowanie wozéw nocnych, stuzacych gléwnie do
przewozéw personalnych, mialo odzwierciedlenie w ich tra-
sach oraz godzinach kursowania. Wiekszo§¢ pociagéw noc-
nych kursowala na trasie zajezdnia—miejsce docelowe—za-
jezdnia, nierzadko wykonujac kursy tylko w godzinach
23-24 i 3—4. Przytoczy¢ tu mozna kilka przykladéw pocia-
géw nocnych shuzacych przede wszystkim pracownikom

[6H15F

> Biorac pod uwage wysokos¢ wydatkéw eksploatacyjnych w przeliczeniu na 1 wo-
zokm, za wyjatkiem lat 1962, 1963 i 1966.
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* w 1955 roku na trasie Rozbark Zajezdnia (odj. 24.35)
— Piekary Slaskie—Rozbark oraz Bytom Zajezdnia (odj.
24.00) — Wieszowa—Stolarzowice—Bytom,

* w 1975 roku na trasie Stroszek Zajezdnia (odj. 23.30)
— Piekary Slaskie oraz Stroszek Zajezdnia (odj. 24.15)
—Bytom—Rokitnica—Stolarzowice,

* w2000 roku PN-203 wykonujacy pierwszy kurs na tra-
sie Bedzin Zajezdnia (odj. 24.05) — Czeladz—Bedzin Za-
jezdnia oraz drugi na trasie Bedzin Zajezdnia—Sosnowiec
Milowice—Bedzin Zajezdnia (przyj. 4:30).

Istnienie pociagéw nocnych jako formy komunikacji
stuzacej przede wszystkim pracownikom bylo gléwnym ar-
gumentem oséb postulujacych zaprzestanie dofinansowy-
wania tego typu polaczenn. Okazalo si¢ to mysleniem bled-
nym, gdyz cze$¢ pociagéw nocnych stanowita stosunkowo
atrakcyjna oferte. Przytoczy¢ tu mozna miedzy innymi na-
stepujace przyklady:

* w 1955 roku na trasic Bytom — Piekary Slaskie (odj.

z Bytomia: 24.35, 1.32, 2.43, 3.51),

* w2000 roku PN-232 na trasie Bytom — Biskupice (od;.

z Bytomia: 23.00, 23.52, 24.38, 2.34, 3.20, 4.10).

System pociagdw nocnych w GOP utrzymatl si¢ rekor-
dowo dlugo, aczkolwiek nalezy mieé na wzgledzie, iz w roz-
maitych latach rézne fragmenty sieci bywaly pozbawione
komunikacji nocnej. Dopiero po 2000 roku, w zwiazku
z przejeciem obowiazku organizowania komunikacji tram-
wajowej przez KZK GOP, nasilily sie tendencje do zmiany
systemu polaczeni nocnych. Proces ten rozpoczeto w 2002
roku, zastepujac z dniem 15 pazdziernika cztery pociagi
nocne w rejonie Gliwic i Zabrza kursami nocnymi linii
dziennych, a 1 listopada bytomski PN-231 — nocnymi kur-
sami linii 19. Jeszcze w 2002 roku KZK GOP zlikwidowat
wozy nocne kursujace w centralnej czesci aglomeracji, gdzie
zamiast pociagéw nocnych zaczeto realizowad kursy nocne
na czterech liniach dziennych oraz uruchomiono dwie nowe
linie nocne (nr 10 i 36). 21 grudnia zlikwidowano dwa ko-
lejne pociagi nocne, uruchamiajac kursy nocne na liniach
11116 {14}

Warto w tym miejscu podkresli¢ chaos, jaki wywotala
powolna reforma polaczen nocnych. Na przelomie 2002
i 2003 roku na terenie aglomeracji katowickiej jednoczes-
nie funkcjonowaly trzy formy nocnej komunikacji tramwa-
jowej: pociaggi nocne (w Zaglebiu Dabrowskim), kursy noc-
ne na liniach dziennych (centrum, zachdd i pétnoc aglome-
racji) oraz linie nocne (centrum GOP).

Ostatecznie wozy nocne zlikwidowano 15 maja 2003
roku, pozostawiajac na obszarze aglomeracji linie nocne
i kursy nocne na liniach dziennych. Niestety, w kolejnych
latach nie doszto do stabilizacji oferty polaczeni nocnych, a cze-
ste zmiany nie tylko rozkladéw jazdy, ale réwniez tras i ozna-
czen, wplynely na spadek zainteresowania transportem zbio-
rowym szczeg6lnie w przypadku dojazdéw cyklicznych.
Biorac pod uwage konieczno$é¢ dojazdéw do pracy w zakla-
dach o ciaglym cyklu produkgji (np. kopalnie), nocna komu-
nikacja tramwajowa stala sie mniej atrakcyjna. Przesledzi¢ tu
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mozna przykladowo zmiany uktadu potaczen pomiedzy Kato-
wicami, Mystowicami a Sosnowcem, do 2002 roku realizo-
wanych przez pociag nocny nr 214. 1 grudnia zastapily go
kursy nocne linii nr 14, ktére tylko na krétkich odcinkach
pokrywaly sie z podstawowa, dzienna trasa tej linii, co powo-
dowalo dezorientacje wsrod pasazerdw. Najprawdopodobniej
dlatego 1 listopada 2004 roku kursy nocne linii nr 14 zostaly
zamienione przez nowa linie nocna nr 34. Jednak linie te
zlikwidowano 3 grudnia 2005 roku, a w jej miejsce ponow-
nie uruchomiono kursy nocne linii dziennej, lecz tym razem
nr 15. Rozwiazanie to nie sprawdzilo si¢ i powrécono do po-
przedniej koncepdji, przywracajac juz 1 lutego 2006 roku li-
nie nocng nr 34. Ostatniej zmiany ukladu polaczeri na tej
trasie dokonano 1 kwietnia 2008 roku. Ponownie zlikwido-
wano wowczas linie nocng nr 34, zastepujac ja kursami noc-
nymi na liniach dziennych nr 14, 15, 201 26 {7H13}.

Podsumowujac, stwierdzi¢ nalezy niestabilno$é¢ oferty
kreowanej przez KZK GOP. Powyzej omdwiono jedynie
zmiany tras i oznaczen linii nocnych, lecz nie mozna zapo-
mnied, iz niezaleznie od powyzszych dokonywano korekt
godzin odjazdéw poszczegdlnych kurséw, czego konsek-
wencje opisano w dalszej czesci artykutu.

Charakterystyka oferty komunikacji nocnej w GOP*

W aglomeracji katowickiej funkcjonuje najbardziej rozwi-
niety system nocnych polaczent tramwajowych w Polsce.
Obecnie wszystkie polaczenia realizowane sa w formie kur-
séw nocnych szesnastu linii dziennych. W zalezno$ci od wa-
runkéw miejscowych, trasy czesci kurséw nocnych w pelni
pokrywaja si¢ z trasami kurséw dziennych, czes¢ z nich jest
skrécona, a jeszcze inna wydluzona w stosunku do trasy
dziennej, natomiast inna przebiega niezaleznie od trasy li-
nii dziennej. Wszystkie kursy obshugiwane sa taborem typu
105Na.

Forma komunikacji w postaci kurséw nocnych, ktére
nie posiadaja odrebnych oznaczen, w wielu przypadkach
utrudnia odréznienie kurséw nocnych od pédznowieczor-
nych czy wezesnoporannych. Jest to szczegblnie widoczne
w przypadku linii, ktére rozpoczynaja swoj bieg na przy-
stanku przy zajezdni i nie sa w zaden sposéb wariantowane
(np. linia nr 1). Dlatego tez na potrzeby niniejszego artyku-
tu poddano analizie wszystkie ogélnodostepne kursy w go-
dzinach 24.00 — 3.59. W godzinach tych kursy wykonywa-
ne sa na terenie wszystkich miast aglomeracji (rys. 2), z wy-
taczeniem kilku odcinkéw, na kedrych ruch w porze nocnej
nie jest prowadzony (linie 18, 24 i 38).

Duzy udzial w liczbie analizowanych kurséw maja zjaz-
dy i wyjazdy z zajezdni, co jest konsekwencja nowego roz-
dysponowania linii pomiedzy zajezdniami. Likwidacja stacji
ruchu polozonej w centrum aglomeracji zajezdni w Cho-
rzowie—Batorym i przeniesienie wozéw do pozostalych za-
jezdni poskutkowalo bardzo wczesnymi wyjazdami tram-
wajéw na trasy i péznymi ich powrotami. Przytoczy¢ tutaj
mozna miedzy innymi wyjazdy linii nr 7 z zajezdni Bytom—
Stroszek (3.28, 3.43) do Szopienic, linii nr 5 i 18 z zajezdni

4 Analizy dokonano wg rozkladéw jazdy aktualnych na dzied 1 stycznia 2010 r.
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Rys. 2. Oferta komunikacji tramwajowej aglomeracji katowickiej w porze nocnej

Gliwice (3:36 i 3:42) do Bytomia przez Zaborze i do Rudy
Slaskiej.

Mimo ze nocne zjazdy i wyjazdy z zajezdni nie sag komu-
nikacja nocna sensu stricte, to jednak stanowia konkretny
element oferty komunikacji tramwajowej w godzinach noc-
nych, zapewniajac miedzy innymi powroty do osiedli
w Stroszku czy Bedzinie. Zawezajac jednak powyzsza ana-
lize do godziny 1.00-2.59, widoczny jest wyrazny spadek
poziomu oferty. W tym czasie komunikacji nocnej pozba-
wione sg osrodki miejskie polozone na obrzezach aglomera-
i, tj. Czeladz (24.25-3.51), Dabrowa Goérnicza (1.24—
2.52), Myslowice (1.00-1.48, 2.20-3.15) i Siemianowice
Slaskie (1.49-2.29, 3.19-3.59).

Organizacja ruchu na przykfadzie Sosnowca

Sosnowiec jest drugim co do wielkosci miastem aglomeracji
katowickiej i jednocze$nie najwiekszym, w ktérym nie zloka-
lizowano zajezdni tramwajowej. Od momentu uruchomie-
nia komunikacji tramwajowej obszar dzisiejszego Sosnowca
obstugiwany byl przez zajezdnie znajdujace si¢ w miastach
sasiednich — Katowicach i Bedzinie. Powoduje to dodatkowe
problemy w tworzeniu atrakcyjnej oferty trakcji szynowej,
szczegblnie w porze nocnej. Z jednej strony bowiem ofer-
ta kurséw zjazdowych do zajezdni koficzy sie wczesniej niz
w innych osrodkach (problem ten dotyczy réwniez pdzniej-
szych kurséw wyjazdowych), z drugiej — w przypadku awa-
rii i koniecznosci podmiany pojazdu tracony jest dodatkowy
czas.

Warto w tym miejscu przytoczyé konkretne wartosci.
W przypadku zajezdni zlokalizowanej w Katowicach—
Zawodziu czas dojazdu w dowolny obslugiwany przez nig
fragment sieci trwa od 15 (granica miasta) do 33 minut
(petla w Zagoérzu), natomiast w przypadku zakladu bedzin-
skiego — od 12 (granica miasta) do 55 minut (petla
w Kazimierzu Goérniczym). Oznacza to, ze przykladowo
w wyniku awarii tramwaju nocnego linii nr 27, w rejonie
KWK , Kazimierz—Juliusz”, gérnicy konczacy zmiang beda
musieli czekaé na przystanku pod kopalnia ponad pét go-
dziny na przyjazd sprawnego wozu z zajezdni (zakladajac,
ze dojedzie tutaj bez obstugi przystankéw posrednich).

Mimo braku zajezdni ksztalt sieci tramwajowej funkcjo-
nujgcej w granicach Sosnowca nie odbiega znaczaco od roz-

11



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 06 2010

wigzan zastosowanych w innych miastach aglomeracji ka-
towickiej. W duzym uproszczeniu mozna przyjaé, ze ma
ona uklad radialny — przede wszystkim pod wzgledem
funkcjonalnym. Polaczenia tramwajowe rozchodza sie pro-
mieni$cie od centrum miasta do jego dzielnic, badz do sa-
siednich miast. Polaczenia omijajace srédmiescie naleza do
rzadkosci. Sytuacja taka wystepuje w pozostalych duzych
miastach regionu: Katowicach, Zabrzu, Bytomiu, Bedzinie
i Chorzowie, w ktérym tylko jedna linia tramwajowa omija
centralny przystanek na rynku. Sie¢ o analogicznym ksztal-
cie funkcjonowala réwniez w Gliwicach, trzecim co do
wielkosci miastem aglomeracji.

Obecnie w granicach Sosnowca kursy nocne realizowa-
ne sa na czterech liniach dziennych, ktére przebiegaja przez
wickszo$¢ odcinkéw sieci tramwajowej (komunikacji noc-
nej pozbawiony jest jedynie odcinek Ludwik—Okrzei):

* 15 — Katowice—Zawodzie—Sosnowiec—Zagorze,
* 21 — Bedzin—Sosnowiec—Milowice,

* 26 - Sosnowiec—Dandéwka—Myslowice,

* 27 — Bedzin—Sosnowiec—Dandéwka—Kazimierz.

Dodatkowo wspomnie¢ w tym miejscu nalezy jeszcze
o dwoch liniach, ktére co prawda nie przebiegaja przez ob-
szar Sosnowca, lecz majg duze znaczenie w polaczeniach ze
stolica wojewddztwa. Sa to linie:
* 14 — Mystowice—Katowice—Zawodzie,
* 20 - Katowice—Zawodzie—Katowice.

Na rys. 3 przedstawiono trasy kurséw nocnych na ob-
szarze Sosnowca z uwzglednieniem przesiadek.

Duzo uwagi problemowi organizacji przesiadek w trans-
porcie zbiorowym poswigcaja B. Molecki i O. Morel 111,
wyrézniajac miedzy innymi przesiadki jedno- i wielokierun-
kowe. W przypadku Sosnowca przesiadki wielokierunkowe
realizowane sa tylko na centralnym wezle przy gléwnym
dworcukolejowym.Bioracjednak poduwageksztaltsieciifake,
ze nie we wszystkich kursach tramwaje maja mozliwo$é
przejechania przez ten przystanek, nalezy tutaj wskazac do-
datkowo przystanek Estakada (d. Wawel), jako uzupelniaja-
cy. Ponadto przesiadki realizowane sa jeszcze na przystanku
Danidéwka Skrzyzowanie (d. Tréjkat), lecz sa one tylko jed-
nokierunkowe, co znacznie zmniejsza atrakcyjnos¢ tego we-
zla. Istotny z punktu widzenia organizacji ruchu w Sosnowcu
jest réwniez przystanek Mystowice PKP, gdzie sa mozliwe
przesiadki dla pasazeréw podrézujacych miedzy Katowicami
a poludniowymi dzielnicami Sosnowca.

Predkos¢ komunikacyjna w porze nocnej

Na atrakcyjnos¢ oferty komunikacji nocnej ma takze wplyw
czas przejazdu. Krétsza wymiana pasazeréw na przystan-
kach, zmniejszenie nat¢zenia ruchu ulicznego czy wylaczenie
duzej liczby sygnalizacji §wietlnych pozwala na zwickszenie
predkosci handlowej bez zwiekszania predkosci maksymalnej
tramwajow, a wiec z zachowaniem bezpieczeristwa przejazdu.
Zasadnym jest zatem skracanie czaséw przejazdu dhuzszych
odcinkéw, dostosowujac ja do wystepujacych warunkow.
Omawiana zalezno$¢ zostala przedstawiona w tabeli 1.
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Rys. 3. Ruch tramwajow nocnych w granicach Sosnowca
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Tabela 1 | wazny od 01.04.2008r Kursuje w $wieta | 2601
- = ini A |Bedzin Zajezdnia 022 | 9:47
Porownanie D"?dkOSCI haﬂd|0WV0h w dzien [Myslowice Dworzec 11:40] 13:40] 15:40] 17:40] 19:20] 20:50] 22:20] 23:50] 0:50] 2:25] 3:30
A 7 £ TAni g 11:43| 13:43| 15:43| 17:43| 19:23] 20: . T : 4 H
i w nocy dla wybranych odcinkéw sieci Wodzejow Pastewna | 003 JEe s Bl e i e B
Predkosc handlowa [km/h] R e 11:48| 13:48| 15:48| 17.48| 19:28| 20:58| 22:28| 23:58| 0:58| 2:33| 3:38
Diugosc ; - - - y : = "
Trasa q . Réznica e e 71:53| 13:53| 15:53| 17:53| 19:33| 21:03| 22:33| 0:03| 1:03| 2:38| 3:43
[km] Dzien Noc e B beal bl B st e
Noc-Dzien S-ec Ludwik 009 12:02] 14:02] 16:02| 18:02] 19:42| 21:12] 22:42| 0:12| 1:12] 2:47| 3:52
- S-ec Dworzec PKP__| 007 | 10:09| 12.:09] 14:09] 16:09] 18:09] 19:49] 21:19] 22:49] 0:19| 1:24| 2:59
Dworzec PKP — Bedzin Rondo 6,45 20,4 24,2 +3,8 Imow/ce Petla 013 | 10:22] 12:22| 14:22 [RT3P 18:22| 20.02 [PZR7} 23:02 l l
Dworzec PKP — Milowice 4,45 20,5 24,3 +3,8 [Milowice Pella 70.47] 12:47] 14:47] 16:47] 18:27] 20:07] 21:37] 23:08 ¥:
S-ec Deblirska 012 | 10:59| 12:59| 14:59| 16:59| 18:39| 20:19] 21:49) 23:19] 0:21| 1:26] 3:01
Dworzec PKP — Katowice Zawodzie 6.25 17.9 197 +18 Sec Ludwik 005 | 11:04| 13:04| 15:04| 17:04| 18:44| 20.24) 21:54) 23:24| 0:26] 1:31| 3:06
! ? ! ’ Daridéwka 08 Rob. | oo | 17:13| 13:13] 15:13| 17:13| 18:53| 20:33| 22:03| 23:33| 0:35| 1:40| 3:15
e . : £ 9 9 9 9 7 7! 7 7
Dworzec PKP — Kazimierz Gorniczy | 10,30 18,7 193 +0,6 s 005 | 11:18| 13:16| 16:18| 17.18] 16:68| 20:38| 22:08| 23:38| 0:40| 1:45| 3:20
Debliriska — Mystowice 9,20 21,2 21,2 0,0 oo | 17:23| 13:23| 15:23| 17.23| 19.03| 20:43| 22:13| 23:43| 0:45| 1:50| 3:25|
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Na wickszosci analizowanych tras czas przejazdu w po-
rze nocnej jest krotszy, przez co zwiecksza sie predkos¢ ko-
munikacyjna. Maksymalny wzrost (3,8 km/h) odnotowano
dla linii nr 21 (odcinek Bedzin Rondo—Sosnowiec Dworzec
PKP-Milowice) i 27 (odc. Bedzin Rondo—Sosnowiec Dwo-
rzec PKP).

W przypadku linii do Mystowic i Kazimierza Gérniczego
kursy nocne majg bardzo zblizone czasy przejazdu do kurséw
dziennych. W przypadku linii nr 26 tramwaj nocny ma tyle
samo czasu na pokonanie swojej trasy co wozy kursujace
w szczycie przewozowym’. Sytuacja taka wymusza postoje
tramwaju celem uregulowania punktualnosci kursu, co
wplywa na obnizenie atrakcyjnosci polaczenia. Natomiast na
linii tramwajowej nr 27 czas przejazdu liczacego ponad
10 km odcinka z centrum Sosnowca do Kazimierza skrécono
w rozkladach nocnych zaledwie o jedna minute.

Wydluzanie czasu przejazdu, badZ dodatkowe postoje
tramwajow nocnych nierzadko majg swoje uzasadnienie.
Doskonalym przykladem jest tutaj pociag nocny nr 214,
ktéry w jednym z kurséw w 2000 roku pokonywal odcinek
Sosnowiec Deblifiska—Dandéwka Tréjkat w czasie 15 mi-
nut, podczas gdy tramwaje linii dziennych mialy na to 2
minuty mniej. Dzigki temu zabiegowi zapewniono jednak
przesiadke z pociagu nr 201 jadacego z Kazimierza do
Bedzina. Byt to doskonaly sposéb na ,uelastycznienie” sieci
tramwajowe;.

Problem korekt i zmian rozktadow jazdy
Stworzenie efektywnego systemu nocnych polaczen komuni-
kacyjnych to zadanie niezwykle trudne. Najczestszym prob-
lemem jest koniecznos$¢ zapewnienia skomunikowan jednego
kursu z innymi w kilku réznych wezlach.

Duzym wyzwaniem jest takze dokonywanie zmian i ko-
rekt obowigzujacych godzin odjazdéw poszczegdlnych kur-
séw. Konsekwencje nieodpowiednich przesunie¢ mozna
przesledzié, analizujac zmiany rozkladéw jazdy wprowa-
dzone przez KZK GOP 1 lutego i 1 marca 2009 roku.
Podczas pierwszej zmiany o trzy minuty opézniono (z 1.08
na 1.11) odjazd tramwaju linii nr 15 z Zagé6rza do Katowic,
ktéry byt skomunikowany z kursem linii nr 26 na przystan-
ku Sosnowiec Dworzec PKP. Przesiadki w tym miejscu byly
gwarantowane, o czym $wiadczg adnotacje w rozkladach
jazdy dla motorniczych (rys. 4). Obecnie na przesiadke bra-
kuje zaledwie jednej minuty, w zwiazku z czym w miejscu

> 10,3 km w 26 minut.

11 11 11 11 9
Mystowice Dworzec | 0:02 | 11:25| 13:25| 15:25| 17:25| 19:05| 20:45| 22:15| 23:45] 0:47| 1:52| 3:27
|Bedzin Zajezdnia 0:26 4:18

0d godz. 01:19 do godz. 01:24 oczekiwanie na przyst. S-ec Dworzec PKP na pasazeréw z poc. 1501
Od godz. 02:54 do godz. 02:59 oczekiwanie na przyst. S-ec Dworzec PKP na pasazeréw z poc. 1501

Stuzba nr zmiana I A0/ 9:47 - 16:22 =
Stuzba nr zmiana 1l 102 16:22 - 21:32 = 5:10
Stuzba nr miana Il f03 2132 - 418 = 646

18:31

Rys. 4. Stuzbowy rozkfad jazdy z adnotacjami dotyczacymi przesiadek gwarantowanych [11]

dotychczasowej przesiadki dwukierunkowej (15+526)
funkcjonuje jednokierunkowa (15«26).

Identyczne bledy popetniono miesiac pézniej. Wowczas,
miedzy innymi, przyspieszono o siedem minut (z 2.59 na
2.52) odjazd kursu nocnego linii 26 z przystanku Sosnowiec
Dworzec PKP, zrywajac tym samym skomunikowanie
z tramwajem linii 15 z Katowic—Zawodzia do Zagérza,
przyjezdzajacym pod sosnowiecki dworzec o 2.53. Po raz
kolejny zlikwidowana zostala przesiadka dwukierunkowa
(15+520) i obecnie podrézni moga sie przesiasé tylko w jed-
nym kierunku (15«26).

Analogiczna sytuacja wystapila na przystanku Mystowice
Dworzec PKP, ktéry, mimo polozenia poza granicami
Sosnowca, pelni wazna role w dojazdach do jego potudnio-
wych dzielnic. Do 1 marca 2009 roku funkcjonowala w tym
miejscu przesiadka dwukierunkowa (14<526), ktéra zli-
kwidowano przyspieszajac az o 10 minut (z 3.30 na 3.20)
odjazd tramwaju 26. Obecnie mozna si¢ przesiag$¢ tylko
w jednym kierunku (14«26).

Warto w tym miejscu om6wic jeszcze jeden aspekt zerwa-
nia skomunikowania tramwajéw 14 i 26 pod dworcem PKP
w Mystowicach. W pierwszych dniach marca 2009 roku ob-
stuga linii nr 14 (z zajezdni w Katowicach—Zawodziu) nie
wiedziala nic o zmianie godziny odjazdu linii nr 26 (obstugi-
wanej przez zajezdnie w Bedzinie). Widzac, ze przesiadka
dwukierunkowa w godzinach 24.45-24.48 zostala zachowa-
na, katowiccy motorniczy oczekiwali na przyjazd tramwaju
z Sosnowca réwniez po godzinie trzeciej. Dopiero interwen-
¢je u dyspozytoréw obu zajezdni wyjasnialy, ze tramwaj 26
w tym czasie jechal juz w strone Dandéwki. Sytuacja ta naj-
lepiej obrazowala niezawodnos$¢ przesiadek nocnych wy-
szczeg6lnionych w rozktadach stuzbowych.

Pomimo stosunkowo wysokiej gwarancji skomunikowan
wyréznionych w stuzbowych rozkladach jazdy umieszcza sig
na nich tylko wybrane przesiadki. Chociazby na zalaczonym
rozkladzie linii 26 uwzgledniono informacje o skomuniko-
waniach z linig 15, pomijajac calkowicie tramwaje linii 14
i 27, jak réwniez autobusy. Podobnie nie uwzglednia si¢ in-
formacji o polaczeniach kolejowych, mimo ze gléwne wezly
przesiadkowe zlokalizowano przy dworcach.
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Przyktad matej sieci tramwajowej

Przeanalizowana powyzej sie¢ tramwajowa Gérnoslaskiego
Okregu Przemyslowego jest jedna z rozleglejszych na
$wiecie. Przeklada sie to na znaczne odleglosci, ktére mu-
sza pokonywaé wozy w kursach nocnych. Zupelnie ina-
czej sytuacja przedstawia sic w przypadku stosunkowo
dobrze rozwinigtych sieci tramwajowych o niewielkich
rozmiarach, takich jak druzkowska (Zaglebie Donieckie,
Ukraina).

Druzkowka jest jednym z najmniejszych ukraifiskich
miast posiadajacych komunikacje tramwajowa (62,8 tys.
mieszk. w 2006 r.) i jako jedno z niewielu utrzymuje ogél-
nodostepne kursy tramwaju w porze nocnej. Komunikacja
dzienna realizowana jest trzema liniami, na ktérych, przy
pelnej sprawnosci taboru, kursuje zaledwie szes¢ wagonéw.
Tak niewielka ich liczba pozwala jednak na utrzymanie sto-
sunkowo atrakcyjnej czestotliwosci kurséw. Na gléwnej li-
nii (nr 1) tramwaje kursuja regularnie co 12 minut, nato-
miast na pozostalych (nr 2 i 4) co 19 i co 24 minuty.
Stworzenie takiego poziomu oferty przy malej liczbie tabo-
ru jest efektem wlasnie niewielkich rozmiaréw sieci tram-
wajowej. Najdhuzsza z linii (nr 2) liczy niespelna 4 km dhu-
gosci w jednym kierunku {8}

9 pazdziernika 2009 roku Przedsi¢biorstwo Komunalne
»Druzkowski Tramwaj” uruchomilo nocng komunikacje
tramwajowa, ktorej zadaniem stalo sie potaczenie gléwnych
punktéw miasta — dworca kolejowego, centrum, fabryki
$rub i Osiedla Stonecznego, obstugiwanych w ciagu dnia
przez linie nr 1 i 2. Z obshlugi tych tras przez dwa tramwaje
(po jednym na kazdej z linii) zrezygnowano z trzech powo-
déw. Po pierwsze wymagalo to zatrudnienia dodatkowego
motorniczego (przy niskich wynagrodzeniach nie jest to
atrakcyjna praca), po drugie tramwaje musialyby odbywa¢
dlugie postoje na petlach, gdyz w przypadku ich nadmier-
nego skrocenia wozy kursowalyby z czestotliwoscia co 36—
38 minut, zbyt cz¢sta jak na zglaszane potrzeby. Wreszcie
po trzecie — przejazd z Osiedla Slonecznego do centrum
miasta wymagalby dokonania przesiadki (problem zapew-
nienia skomunikowania i kupna dodatkowego biletu).

Biorac pod uwage powyzsze argumenty, zdecydowano
sie na zmiane formy komunikacji i obecnie polaczenia rea-

lizuje jeden tramwaj nocny (linia 1/2), kursujacy w naste-

pujacych wariantach (rys. 5):

* Os. Sloneczne—Szpital Miejski—-Dworzec Kolejowy (4 pary
kurséw),

* QOs. Stoneczne—Szpital Miejski (1 para kurséw),

e Szpital Miejski-Dworzec Kolejowy (1 para kurséw),

* Zajezdnia—Os. Stoneczne (1 para kurséw).

Podkreslié¢ w tym miejscu nalezy dos¢ specyficzne godzi-
ny kursowania linii tramwajowych w Druzkowce. Linie
dzienne kursujg w godzinach 618, zapewniajac dojazd do
szkol, sklepéw i pracy, natomiast linianocnaod 18 do 2 wnocy,
zapewniajac miedzy innymi cze¢$ciowa obstuge II i IIT zmia-
ny pracownikéw fabryki §rub [17].

Wlasnie obsluga fabryki $rub stala si¢ priorytetem ko-
munikacji nocnej w Druzkowece, co niestety nie pozostalto
bez wplywu na rozklad jazdy. Najbardziej widoczna kon-
sekwencja jest calkowity brak skomunikowan wieczor-
nych kurséw tramwaju z przyjezdzajacymi do Druzkowki
pociagami podmiejskimi. Dla 0séb powracajacych do do-
moéw czas oczekiwania na przesiadke pod dworcem kole-
jowym wynosi od 44 do 138 minut, podczas gdy czas,
jakiego brakuje na przesiadke — od 2 do 27 minut.
Najbardziej widoczne jest to w przypadku pociagu nr
6076 relacji Depreradowka—Stowianisk, ktéry na stacje
w Druzkowce przyjezdza o 22.07, podczas gdy tramwaj
odjezdza o 22.05 i po dojechaniu do petli Centralny
Szpital Miejski ma tam osiem minut rozktadowego posto-

ju [16H171.

Nocna komunikacja tramwajowa w formie szczatkowej
W oméwionych powyzej przykladach nocna komunika-
¢ja tramwajowa dysponuje stosunkowo dobrze rozbudowg
oferta. Kursy realizowane sa codziennie, na wickszosci od-
cinkéw sieci i sa ogélnodostepne. Wiele miast rezygnuje
z tak rozwinietego systemu tramwajéw nocnych, dostoso-
wujac ich kursy do czasu i miejsca, w ktdrych wystepuja
najwieksze potoki pasazerdw.

Przykladem takiego dzialania moze by¢ ograniczenie
nocnej komunikacji tramwajowej do nocy weekendowych,
co odbywa sie na przyklad w Norrkoping (Ostergotland,

Fridvalla

Druzkowka

Dw. kol.
Fabr. Srub

Fabryka
porcelany

DH “Majak”

\\ ,’
7 Szpital

Os. Stoneczne

Zajezdnia

0 500 [m]

Klockaretorpet

Vidablick

Norrképing Poznan

Os. Jana lll
Sobieskiego

Resecentrum

0 500 [m]

[

=2

m— ‘

Rys. 5. Zasieg przestrzenny nocnej komunikacji tramwajowej w opisywanych miastach. 1 — odcinek, na ktérym realizuje sig kursy nocne; 2 — odcinek, gdzie funkcjonuje wytacznie komunikacja

dzienna; 3 — odcinek wyfaczony z eksploatacji
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Szwecja) — niewiele wiekszym od Druzkowki. W ciagu dnia
funkcjonuja tam dwie linie tramwajowe (nr 2 i 3), rozpo-
czynajace si¢ w pélnocno-zachodnich rejonach miasta
i biegnace przez jego centrum do dzielnic Ljura i Kloc-
karetorpet. Podstawowe znaczenie ma linia nr 3 (Vidab-
lick—Klockaretorpet), obstugujaca duze osiedle mieszka-
niowe. Kursuje ona z czestotliwoscia co 10 minut w dni
robocze i co 15 w dni wolne. Linia nr 2 (Fridvalla—Ljura)
kursuje rzadziej — w dni robocze co 15 minut, w soboty co
30 minut, natomiast w niedziele co 31/39 minut.

Nocna komunikacja tramwajowa w Norrkoping funk-
¢jonuje na linii nr 3, obstugujac zdecydowanie wigksza czesé
sieci, w tym centrum miasta (ryc. 5). Kursy nocne realizo-
wane sa jednak tylko w dwie noce w ciagu tygodnia —z piat-
ku na sobote oraz z soboty na niedziele. Ich gtéwnym zada-
niem jest rozwiezienie do doméw mieszkaficébw miasta spe-
dzajacych weekendowe wieczory na staréwce i w rejonie
centrum. Dlatego tez kursy nocne na linii nr 3 wykonywa-
ne sa tylko do godziny 2.12-2.14 [1}.

Innym rodzajem dostosowania nocnej komunikacji tram-
wajowej do wystepujacych potokdéw pasazerskich jest jej
ograniczenie do najbardziej uczeszczanej trasy. Z sytuacja
taka mamy do czynienia miedzy innymi w Poznaniu, gdzie
jedyna linia nocna (N21) — trasa szybkiego tramwaju (rys. 5)
—aczy centrum miasta z osiedlami na pélnocy. Kursuje ona
z czestotliwoscig co 30 minut przez szes¢ nocy w ciggu tygo-
dnia w godzinach 23.00-5.00 (w $wigta do 6.00). Tramwaje
nocne nie wyjezdzaja na tras¢ Poznaniskiego Szybkiego
Tramwaju jedynie w nocy z poniedziatku na wtorek, kiedy
dokonywany jest przeglad infrastruktury {9}].

Podsumowanie
Tramwajowa komunikacja nocna jest stopniowo likwi-
dowana w kolejnych osrodkach miejskich. Obecnie na-
wet duze miasta decyduja si¢ na zastgpienie tego Srodka
transportu nocnymi autobusami [3}. Z punktu widzenia
pasazeréw najwickszg zaletg komunikacji autobusowej
jest jej elastyczno$é. Co prawda omodwione przyklady
pokazuja, ze jest mozliwe zwickszenie atrakcyjnosci
tramwajéw pod tym wzgledem, lecz zawsze beda one
uzaleznione od istniejacej sieci torowisk. Znacznie bar-
dziej rozwinicta sie¢ drogowa pozwala lepiej zaspoka-
jaé potrzeby przewozowe mieszkaficéw w porze nocnej,
chociazby przez takie zmodyfikowanie tras, aby auto-
busy wjezdzaly w glab osiedli mieszkaniowych. Ponadto
z punktu widzenia mieszkaficéw miast duza wada nocnej
komunikacji tramwajowej jest emisja halasu, szczegdlnie
w przypadku sieci bedacych w ztym stanie technicznym
(GOP, Druzkowka). Bioragc pod uwage koszty funkcjo-
nowania komunikacji, réwniez nalezy podkresli¢ zalety
autobuséw nocnych. Nowe pojazdy, dzicki stosowanym
rozwigzaniom technicznym, sg tafisze w eksploatacji, co
jest istotne w warunkach zmniejszonych potokéw pasa-
zerskich w porze nocnej.

Mimo wymienionych wad nocnej komunikacji tram-
wajowej wciaz funkcjonuje ona w wielu miastach. Przyczyn
tego stanu rzeczy jest kilka. W zaleznosci od warunkéw

lokalnych moze by¢ ona stalym elementem systemu trans-
portowego, funkcjonujacym na zasadzie ciaglosci histo-
rycznej (niektdre odcinki sieci w aglomeracji katowickiej)
lub moze by¢ jedyna alternatywa wobec niecheci prze-
woznikéw prywatnych do §wiadczenia ushug w porze noc-
nej, ze wzgledu na ich niska rentownos¢ (Druzkowka).
Nalezy mie¢ réwniez na wzgledzie koszty zwiazane z za-
stapieniem nocnej komunikacji tramwajowej przez auto-
busy. Zabieg ten nie powinien bowiem ograniczaé si¢ je-
dynie do wytyczenia trasy maksymalnie zbieznej z zaste-
powang linia tramwajowg, ale i do dostosowania infra-
struktury. Pasazer, korzystajacy za dnia z tramwaju, powi-
nien bez problemu méc odnalezé odpowiedni przystanek
autobusowy, z ktérego realizowane sa polaczenia nocne
[12}.

Niemniej jednak przytoczone przyklady nocnej komu-
nikacji tramwajowej funkcjonujacej w formie szczatkowe;
pokazuja, ze moze miel ona swoje miejsce w systemie
transportowym miasta. Potoki pasazerskie nierzadko
moga by¢ na tyle silnie wyksztalcone, ze uzasadnione jest
utrzymywanie nocnej komunikacji tramwajowej na naj-
bardziej uczeszczanych trasach (Poznaf) lub tylko w wy-
brane noce (Norrkoping) nawet w niewielkich osrodkach
miejskich.
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