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Jakub Taczanowski!

KOMUNIKACJA SZYNOWA W INNSBRUCKU
JAKO PRZYKEAD POWIAZANIA SIECI TRAMWAJOWE)
Z LOKALNYM TRANSPORTEM KOLEJOWYM

W artykule przedstawiono rozwiazanie zastosowane
w Innsbrucku w zakresie integracji sieci podmiej-
skich linii kolejowych i sieci tramwajowej.

Wprowadzenie

Nowoczesny miejski system transportowy nie powinien funk-
cjonowal w oderwaniu od sieci wigzacej dany osrodek z sgsied-
nimi gminami stanowigcymi jego naturalne zaplecze i razem
z nim tworzacymi mniej czy bardziej wyraznie uksztaltowa-
na aglomeracje. Najczesciej to pozadane powigzanie ma cha-
rakter organizacyjny, przejawiajac sic we wsp6lnych biletach
i innych ulatwieniach taryfowych. W przypadku systeméw
tramwajowych istnieje jednakze mozliwos¢ technicznego ich
powigzania z liniami kolejowymi, stwarzajac wielkie mozliwo-
$ci integracji tych form transportu. Takie rozwigzania kojarzg
si¢ przede wszystkim z tramwajami dwusystemowymi i osigg-
nieciami ostatnich trzech dziesigcioleci. Tymczasem podobne
w zalozeniach projekty powigzania sieci tramwajowych z ko-
lejowymi majg o wiele dluzsza tradycje, gdyz realizowane byly
juz w I polowie XX wieku, czego przykladem jest Innsbruck.

Powstanie sieci tramwajowej i podmiejskich linii kolejowych
Poczatki komunikacji tramwajowej w stolicy Tyrolu sa o tyle
nietypowe, a jednoczesnie znamienne z perspektywy przed-
stawianej tu problematyki, ze wiaza si¢ nie z transportem
wewnatrzmiejskim, a wlasnie z trasa faczaca Innsbruck
z sasiednim miastem — Hall in Tirol. Formalnie wystepujaca
jako kolej, ta lokalna linia byla w istocie tramwajowa, pro-
wadzita bowiem od koncéwki Bergisel miejskimi ulicami,
w tym takze najbardziej reprezentacyjng arterig Innsbrucka
— Maria-Theresien Strasse. Na taki charakter wskazuje takze
czestotliwos¢ kursowania — najpierw godzinna, ale juz w rok
po otwarciu 30-minutowa. Réwniez ostatni odcinek w Hall
mial charakter tramwajowy, trasa konczyla si¢ bowiem na
jednym z najwazniejszych jego placéw — Unterer Stadtplatz.
Liczaca w sumie 12,1 km dlugosci linie o rozstawie szyn
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1000 mm otwarto 1 czerwca 1891 roku. Ruch prowadzo-
no przy uzyciu niewielkich lokomotyw parowych i wago-
néw osobowych wykonanych w wersji letniej i zimowej {S}.
Takze druga z oddanych do uzytku tras o przeswicie 1000
mm w Innsbrucku miata charakter tramwaju parowego, cho¢
takze funkcjonowata pod nazwa kolei. Trasa ta polaczyla kon-
cowke Bergisel linii do Hall z oddalong o 8,3 km miejscowos-
cig Igls. W przeciwienistwie do przebiegajacej szerokim dnem
doliny Innu trasy do Hall, linia do Igls ma gérski charakeer,
pokonywala bowiem réznice pozioméw 278 m przy mak-
symalnym nachyleniu 46 promile i minimalnym promieniu
haku 40 m {1,2,3}. W Scistym z tym zwiazku pozostawalo
takze przeznaczenie tej otwartej w 1900 roku linii, ktérej jed-
nym z podstawowych zadafi byl przewéz turystdw i letnikow
z miasta do malowniczo polozonej alpejskiej miejscowosci.
Warto podkresli¢, ze wlasnie kolej do Igls byla pierwszym,
znajdujacym sie w dyspozycji miasta Innsbrucka, srodkiem
komunikacji publicznej. Coraz bardziej dawatl si¢ jednak we
znaki brak komunikacji miejskiej sensu stricto w dynamicz-
nie rozrastajagcym sie miescie {8]. Prawdziwie nowa jakosé
w transporcie podmiejskim stolicy Tyrolu przyniosto otwarcie
w 1904 roku linii z dworca Stubaitalbahnhof, polozonego tuz
obok konicowki Bergisel, do oddalonego o 18,4 km Fulpmes.
Nowa linia, charakteryzujaca sie malymi promieniami hukéw
(40 m) i bardzo znacznymi nachyleniami (maksymalnie 46
promile), od poczatku funkcjonowala jako kolej elektryczna.
Lokalny transport przy uzyciu trakcji elektrycznej pojawit
sie wiec w Innsbrucku za jej sprawa, gdyz pierwsze miejskie
tramwaje elektryczne rozpoczely kursowanie dopiero w roku
nastepnym [5]. Réznila je jednak w sposdb zasadniczy zasto-
sowana technologia — o ile bowiem tramwaje miejskie byly
zasilane standardowo, w takich przedsiewzieciach stosowa-
nym pradem stalym o napieciu 500V, to kolej Stubaitalbahn
uruchomiono jako pierwsza na Swiecie korzystajaca z jedno-
fazowego pradu przemiennego (42,5 Hz/2500 V) {4}. Trzeci
system zasilania pojawil sie w roku 1910, kiedy to napieciem
1000 V pradu stalego zelektryfikowano trase do Hall, réw-
nocze$nie przydzielajac jej po raz pierwszy tramwajowy nu-
mer 4 {5}. Po nieznacznej rozbudowie tramwajéw miejskich,
u progu I wojny §wiatowej uksztaltowala sie sie¢ szynowego
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transportu Innsbrucku i okolic, zasadniczo nieulegajaca wiek-
szym zmianom az do lat 70. XX wieku, kiedy to m.in. doszlo
do likwidagji linii do Hall.

Integracja lokalnych linii kolejowych
z systemem tramwajow miejskich
Po I wojnie Swiatowej, podobnie jak w innych miastach,
takze w Innsbrucku zaczela rozwija¢ si¢ komunikacja auto-
busowa stanowiaca konkurencje dla tramwaju i lokalnych
kolei. W odpowiedzi na uruchomienie linii autobusowe;
z Innsbrucku do Igls, na poczatku lat 20. wprowadzono
w sezonie letnim wagony bezposrednie, z polozonej w sa-
mym centrum Innsbrucku Maria-Theresien Strasse do Igls.
Dwa wagony kolejki wyposazono w tym celu w o$wietle-
nie elektryczne i hamulce solenoidowe, dostosowujac je do
wymagan obowiazujacych w ruchu tramwajéw miejskich.
Co ciekawe, polaczenie bezposrednie istnialo tylko w rela-
gi ,tam”, bo w drodze do Innsbrucku konieczne byly, tak
jak wezesniej, przesiadki na stacji Bergiselbahnhof. Istotne
wzbogacenie oferty stanowily takze specjalne bezposrednie
wagony ,teatralne” kursujace na odcinku Maria-Theresien
Strasse—Igls w soboty, niedziele i swieta {1}. Prawdziwa
integracja transportu wewnatrz- i podmiejskiego stala
sie jednak mozliwa dopiero wraz z elektryfikacjg trasy do
Igls, co nastgpilo w roku 1936. Wybrano napiecie 1000 V,
dzieki czemu w dni robocze pociagi z Igls kursowaly odtad
ulicami Innsbrucku do Dworca Gléwnego jako linia tram-
wajowa nr 6 {5]. Budowa typowej petli w miejscu uktadu
torowego stacji koficowej Igls w roku 1985 ostatecznie za-
pewnila tej linii typowy tramwajowy charakter {4].
Integracja z siecia tramwajowa drugiej z lokalnych wasko-
torowych linii kolejowych, a wi¢c Stubaitalbahn, byla nie-
mozliwa ze wzgledu na wspomniane juz zastosowane zasilanie
tej trasy pradem przemiennym. Ciekawostke stanowily proby
uruchomienia w roku 1926 pociagéw bezposrednich z cen-
trum Innsbrucku do Fulpmes, obstugiwanych benzynowymi
samochodami szynowymi, zakoiczone niepowodzeniem, po-
dobnie jak kursowanie wagonéw bezposrednich trzy lata p6z-
niej {5}. Pozadana integracje mogla przynies¢ jedynie zmiana
systemu zasilania i zastosowanie pradu stalego. Czynnikiem,
ktéry ostatecznie o tym zadecydowal, bylo dostarczenie dla
innsbruckiego przedsiebiorstwa komunikacyjnego ITVB uzy-
wanych przegubowych wagonéw tramwajowych z niemiec-

kiego miasta Hagen. Wlasciciel Stubaitalbahn — przedsie-
biorstwo AGSTB — odkupilo wagony od IVB i wstawilo w nie
dodatkowy, srodkowy czlon pochodzacy z réwniez sprowa-
dzonych do Innsbrucka wozéw z innego niemieckiego miasta
— Bielefeld. W 1983 roku miala miejsce zmiana systemu za-
silania Stubaitalbahn i odtad linia ta jest obstugiwana wago-
nami tramwajowymi kursujacymi z centrum Innsbrucku do
Fulpmes przy wykorzystaniu torowisk tramwajéw miejskich.
Ze wzgledu na brak petli w Fulpmes linie obshuguja wylacz-
nie pojazdy dwukierunkowe [51.

W pazdzierniku 2007 roku do Innsbrucku dostarczono
pierwszy z 22 nowoczesnych wagondéw tramwajowych typu
Flexity Outlook [6}. Od roku 2009 przejely one calos¢ ob-
shugi wszystkich linii, w tym nr 6 do Igls i Stubaitalbahn.
Wsp6lczesny uklad sieci transportu szynowego Innsbrucku
przedstawia rysunek 1.
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Poréwnanie Mittelgebirgshahn i Stubaitalbahn pod wzgle-
dem podstawowej charakterystyki oraz miejsca w systemie
transportowym regionu miejskiego Innsbrucku

Zaréwno linia nr 6 do Igls o historycznej nazwie Mittel-
gebirgsbahn, jak i Stubaitalbahn sa dzi§ zelektryfikowanymi
liniami o przeswicie 1000 mm obstlugiwanymi w calo$ci wa-
gonami tramwajowymi przez miejskie przedsiebiorstwo ko-
munikagji z Innsbrucku — IVB (od przejecia przezen w 1997
roku firmy AGSTB odpowiedzialnej za linie Stubaitalbahn).
Kolejowy rodowdd obydwu z nich jest jednakze doskonale wi-
doczny; sa to linie przebiegajace niezaleznie od sieci drogowej,
cechujace si¢ przy tym bardzo trudnymi profilami i licznymi
obiektami inzynierskimi. Na trasie Stubaitalbahn znajduja sie
dwa tunele dtugosci 150 m kazdy i dwa wieksze mosty — je-
den o dlugosci 80 m i wysokosci 25 m, drugi — odpowiednio
110 m i 30 m (Rusak, 2004). Na kolejowy charakter skladaja
sie takze budynki dworcowe oraz—w przypadku Stubaitalbahn
— typowy kolejowy uklad torowy stacji koficowej w Fulpmes.
Linia ta jest w dalszym ciagu zakoncesjonowana jako kole-
jowa (Kaiser, 2004), a jej rozklad jazdy do kofica 2009 roku
byl corocznie publikowany w sieciowym rozkladzie jazdy
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Austriackich Kolei Federalnych jako tabela 320 (Fahrpline
Osterreich 14.06.—~12.12.2009, OBB-Personenverkehr AG,
Wien, 2009). Natomiast Mittelgebirgsbahn to pod wzgledem
prawnym i organizacyjnym normalna miejska linia tramwa-
jowa, tym bardziej, ze Igls od 1942 roku lezy w granicach
administracyjnych Innsbrucku (cho¢ cze$¢ trasy nadal znaj-
duje sie na terenie gmin wiejskich w powiecie innsbruckim
ziemskim). Odbiciem tej sytuacji sg rdznice taryfowe: pod-
czas gdy na linii 6 obowiazuja bilety na strefe miejska, trasa
Stubaitalbahn ze wzgledu na swoja dhugos¢ i fake, ze wybiega
poza granice administracyjne miasta, obejmuje takze dal-
sze strefy taryfowe Tyrolskiego Zwigzku Komunikacyjnego
(Verkehrsverbund Tirol), integrujacego taryfy réznych prze-
woznikéw (www.ivb.at i www.vvt.at).

Paradoksalnie, dokladnie odwrotnie przedstawia si¢ zna-
czenie obydwu linii. Na linii 6 wystepuje przez caly tydzien
takt godzinny, natomiast na Stubaitalbahn (linia STB) miedzy
przystankiem koficowym przy dworcu gléwnym w Innsbrucku
a Kreith — takt 30-minutowy, a na dalszym odcinku korico-
wym do Fulpmes — godzinny (www.ivb.at). Wystepuje wiec
wyrazna dysproporcja pomiedzy natezeniem ruchu i znacze-
niem obydwu linii, uwidaczniajaca si¢ przede wszystkim w sta-
bym wykorzystaniu linii nr 6. Zdaniem autora mozna zidenty-
fikowa¢ nastepujace przyczyny tej sytuadji:

e znaczny wspolczynnik wydluzenia, a wiec stosunek dhu-
gosci do odleglosci liniowej wynoszacy 8,3 : 2,3 =
3,609;

e polozenie praktycznie wszystkich przystankéw po-
$rednich w dos¢ znacznej odleglosci od centréw miej-
scowosci, zwlaszcza jak na standardy komunikacji
miejskiej (1 km od centrum Aldrans, 800 m od Lans,
2,1 km od Sistrans);

e nieckorzystne polozenie koficowego przystanku w Igls
wzgledem centrum (500 m), a przede wszystkim dol-
nej stacji kolejki linowej na szczyt Patscherkofel, kté-
ry jest gléwna atrakcja turystyczna Igls (800 m);

e nicobstugiwanie przez linie¢ 6 centrum Innsbrucku
i wynikajaca stad koniecznos§¢ przesiadki wydtuzajaca
podréz w relacji petla Igls—centrum Innsbrucku (Ma-
ria-Theresien Strasse) do minimum 34 minut, nie li-
czac czasu oczekiwania na przesiadke;

e istnienie konkurencji w postaci linii autobusowej J
taczacej bezposrednio centrum Innsbrucku (Maria-

Theresien Strasse) z centrum Igls i dalej naprzemien-
nie z dolna stacja kolejki linowej na Patscherkofel lub
kolejki Olympiaexpress, przy czym czas jazdy z cen-
trum Igls do centrum Innsbrucku wynosi 17 minut,
a czestotliwos¢ kursowania autobusu — 15 minut.

Tymczasem obstugujaca centrum Innsbrucku linia
Stubaitalbahn, ktéra réwniez charakteryzuje sie bardzo
trudna geometrig i znaczna kretoscia, przebiega jednak bli-
sko centréw miejscowosci, taczac je czesto drogg krétszg niz
szosa, ktéra ma calkowicie inny przebieg. Kursujgce mie-
dzy Innsbruckiem a Fulpmes autobusy linii ST obstuguja
wiec zupelnie inne miejscowosci, a ich czestotliwosé kurso-
wania jest zblizona do pociagéw linii STB, czyli co okolo
godzine (www.ivb.at).

Podsumowanie

Integracja sieci tramwajowej z lokalnymi liniami waskoto-
rowymi jest niewatpliwie oryginalnym i pozadanym kie-
runkiem w rozwoju transportu w aglomeracjach miejskich,
takze tych Sredniej wielkosci. Warunek konieczny stano-
wi jednak obstugiwanie przez powstale w ten sposéb linie
kolejowo-tramwajowe centréw, zaréwno gléwnego osrod-
ka aglomeracji, jak i mniejszych miejscowosci, wzglednie
dzielnic, oraz rozwijanie systemu polaczen alternatywnych
(autobusowych) nie jako konkurencyjnych, a uzupelniaja-
cych w stosunku do oferty transportu szynowego.
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