
3737373737

11 / 2000

ek
sp

lo
at

ac
ja

W³odzimierz Czyczu³a, Jan Raczyñski

Powszechne wprowadzanie transportu szynowego na
ulice miast nast¹pi³o dopiero w koñcu XIX w., a wiêc
prawie 70 lat po rozpoczêciu ery kolejnictwa. Ów-
czesny szybki rozwój aglomeracji miejskich spowo-
dowa³, ¿e wzros³o zainteresowanie ich w³adz syste-
mami transportu publicznego o du¿ej zdolnoœci
przewozowej. Istnia³y ju¿ wtedy w wielu miastach,
tak¿e na ziemiach polskich, regularne linie tramwa-
jów konnych, ale ich zdolnoœæ przewozowa by³a nie-
wielka. Podstawow¹ barier¹ dla rozwoju miejskiego
transportu szynowego by³ brak wydajnego i ekolo-
gicznego napêdu. Powszechnie stosowana w kolej-
nictwie trakcja parowa by³a nie do zaaprobowania
w gêsto zaludnionych miastach. Rozwi¹zaniem by³
napêd elektryczny, którego pierwsze wdro¿enia w po-
staci tramwaju miejskiego by³y mo¿liwe dopiero pod
koniec XIX w.

Nie jest przypadkiem, ¿e pierwsze linie tramwajowe ³¹czy³y
istniej¹ce ju¿ dworce kolejowe z centrami miast. £¹czenie
tych dwóch systemów mia³o przes³anki zarówno funkcjonal-
ne, jak i ekonomiczne. Spójnoœæ tych systemów gwaranto-
wa³a generowanie dodatkowych potoków pasa¿erów. Dal-
szy rozwój techniki sprawi³ jednak, ¿e oba systemy przez
nastêpne dziesi¹tki lat rozwija³y siê niezale¿nie od siebie.
Powszechna elektryfikacja kolejnictwa nast¹pi³a dopiero w la-
tach 30., i to w innym standardzie technicznym ni¿ zasto-
sowany w transporcie miejskim. Kolejne lata przynios³y jesz-
cze inny aspekt organizacyjny. Stopniowo nastêpowa³a
konsolidacja linii kolejowych w ramach struktur organizacyj-
nych narodowych przewoŸników kolejowych o ca³kiem od-
miennych zasadach i Ÿród³ach finansowania. Tym niemniej
pojawia³y siê lokalnie w ró¿nych krajach próby funkcjonal-
nego po³¹czenia obu systemów.

W tym czasie dosz³o do zasadniczych przemian w trans-
porcie. Pojawi³ siê nowy œrodek transportu – samochód,
a póŸniej autobus. Szybki rozwój motoryzacji obna¿y³ wszyst-
kie s³aboœci tradycyjnych systemów transportu szynowego.

Pojazd
dwusystemowy
jako
œrodek transportu
regionalnego

Mo¿liwoœæ przejazdu bez uci¹¿liwych przesiadek sta³a siê
g³ównym atutem motoryzacji indywidualnej. Jednak wzrasta-
j¹ca liczba samochodów napotka³a bariery w postaci ogra-
niczonej pojemnoœci systemu dróg, zw³aszcza centrów miast.
Pojawi³y siê ponownie warunki do powrotu transportu szy-
nowego do miast – w wielu miastach europejskich i ame-
rykañskich tramwaje zniknê³y w miêdzyczasie z ulic.

Powrót tramwaju do miast i wzrost jego atrakcyjnoœci
umo¿liwi³ znaczny postêp technologiczny, jaki nast¹pi³ w bu-
dowie pojazdów szynowych. W koñcu lat 70. pojawi³y siê
tramwaje nowej generacji, z obni¿on¹ pod³og¹. Jednocze-
œnie ich parametry techniczne umo¿liwi³y osi¹ganie du¿ych
prêdkoœci handlowych, istotnie przekraczaj¹cych œrednie
prêdkoœci podró¿y samochodem po ulicach miast. Nadal
jednak s³abym ogniwem transportu szynowego by³ – trud-
ny do zaakceptowania przez pasa¿era – brak funkcjonalnych
po³¹czeñ miêdzy systemami transportu regionalnego i miej-
skiego. Najtrudniejszym problemem do rozwi¹zania jest
likwidacja uci¹¿liwoœci, zwi¹zanych z przesiadkami ze œrod-
ków kolejowego transportu regionalnego na tramwaje.
Pojawi³y siê wiêc pierwsze projekty rozwi¹zania tego pro-
blemu.

Pierwszym nowoczesnym systemem, który opiera³ siê na
fizycznym po³¹czeniu sieci tramwajowej z kolejow¹, jest tzw.
system Karlsruhe. Karlsruhe jest historyczn¹ stolic¹ Badenii
i liczy 268 tys. mieszkañców. W regionie mieszka 640 tys.
mieszkañców. Karlsruhe to jednoczeœnie du¿y wêze³ kolejo-
wy z dworcem g³ównym odleg³ym od centrum miasta
o 2 km. Ju¿ w 1958 r. nast¹pi³o powi¹zanie prywatnej linii
kolejowej do Herrenalb (kolej AVG) z miejsk¹ sieci¹ tram-
wajow¹ [5]. Od tej pory linia ta jest obs³ugiwana tramwa-
jami docieraj¹cymi do centrum miasta. Prawdziwym jednak
wyzwaniem by³o wprowadzenie tramwaju na sieæ niemiec-
kich kolei pañstwowych (DB) zasilanej napiêciem 15 kV. Na-
st¹pi³o to dopiero w 1992 r. na linii do Bretten. Ju¿ w pierw-
szym roku eksploatacji tramwaju dwusystemowego liczba
pasa¿erów na tym odcinku wzros³a 4-krotnie. Ogromny suk-
ces tego przedsiêwziêcia sprawi³, ¿e tramwaje wprowadzone
zosta³y na kolejne odcinki linii kolejowych w regionie, w tym
na odcinki, po których kursuj¹ poci¹gi kolei niemieckich (DB)
z prêdkoœci¹ 160 km/h. Obecnie tramwaje dwusystemowe
obs³uguj¹ w regionie 10 linii w promieniu do 70 km od cen-
trum Karlsruhe. Istniej¹ca sieæ miejska tramwaju ma d³ugoœæ
68 km. Tabor sk³ada siê z 57 tramwajów dwusystemowych
oraz 145 typowych tramwajów miejskich [5].

Mo¿liwe rozwi¹zania techniczne
Sukces nowego podejœcia do transportu regionalnego zyska³
ogromne uznanie nie tylko w Europie. Obecnie funkcjonuje
ju¿ ponad 10 ró¿nego rodzaju systemów kolejowych miej-
skich, a liczba projektów realizowanych – lub bêd¹cych
w stadium analiz – zbli¿a siê do 100. Mimo przyjêcia ter-
minologii tramwaj dwusystemowy (dual tramway system –
ang., tram-train – franc.), nazw¹ t¹ okreœla siê systemy
o bardzo ró¿nych rozwi¹zaniach technicznych i organiza-
cyjnych, czêsto znacznie odbiegaj¹cych od rozwi¹zania
w Karlsruhe.
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Najwa¿niejsze z nich to (por. tak¿e [5]):
1. Model Karlsruhe – czyli tramwaj, wje¿d¿aj¹cy na tory
kolejowe poza miastem. System napêdu tramwaju jest przy-
stosowany do zasilania dwoma wielkoœciami napiêæ: 750 V
DC oraz pr¹dem przemiennym 15 kV. Cech¹ takiego rozwi¹-
zania jest lekkoœæ konstrukcji pojazdu, nie wymagaj¹ca spe-
cjalnie wzmocnionych torowisk tramwajowych. Na torach
miejskich pojazdy poruszaj¹ siê zgodnie z tradycyjnymi za-
sadami prowadzenia ruchu tramwajowego, a na torach ko-
lejowych wed³ug zasad obowi¹zuj¹cych na kolejach DB.
2.     Pojazd typu kolejowego z napêdem elektrycznym, poru-
szaj¹cy siê po torach kolejowych i odpowiednio wzmocnio-
nych torowiskach tramwajowych w mieœcie. Takie rozwi¹-
zanie zosta³o zastosowane w systemie transportowym
przygranicznych miast Saarbrücken (Niemcy) i Sarreguemi-
nes (Francja). W tym przypadku sieæ tramwajowa w Sa-
arbrücken zosta³a zlikwidowana w 1965 r. Odbudowa jej
odby³a siê z zachowaniem podwy¿szonych standardów tech-
nicznych. 3-cz³onowe pojazdy o d³ugoœci 37 m maj¹ prêd-
koœæ maksymaln¹ 100 km/h, ale w centrum miasta poru-
szaj¹ siê z prêdkoœci¹ do 50 km/h.
3. Wykorzystanie nieczynnych linii kolejowych w regionie,
a w centrum miasta dobudowanie (lub wykorzystanie istnie-
j¹cego) odcinka torów. Takie rozwi¹zanie zosta³o przyjête
w Manchester. Brak jest w tym rozwi¹zaniu wspólnie u¿yt-
kowanego odcinka przez tramwaje i poci¹gi. Ruch odbywa
siê wed³ug standardowych regu³ dla komunikacji tramwajo-
wej. Podobne rozwi¹zania s¹ zastosowane m.in. w Croydon
(Londyn), Birmingham, w Pary¿u (linia nr 2 tramwaju Val de
Sienne – La Defence). W Kassel niektóre fragmenty linii ko-
lejowych w systemie s¹ wykorzystywane do przewozów to-
warowych. Du¿a atrakcyjnoœæ tego rozwi¹zania polega na
wykorzystaniu nieczynnych linii kolejowych i bocznic. Tabor
mo¿e byæ w takim przypadku klasycznym tramwajem lub
pojazdem o wzmocnionej konstrukcji, jak w Manchester.
4. Poci¹g regionalny wje¿d¿a do miasta korzystaj¹c ze
wspólnego torowiska z tramwajem. Takie rozwi¹zanie zosta³o
zastosowane w Zwickau. Od 1998 r. autobusy szynowe
(o napêdzie spalinowym!) wje¿d¿aj¹ do centrum miasta, ko-
rzystaj¹c – na d³ugoœci kilku kilometrów – z torowiska,
wspólnego z tramwajami. Poniewa¿ w Zwickau szerokoœæ to-
rowisk tramwajowych wynosi 1000 mm, a autobusy szyno-
we s¹ przystosowane do toru 1435 mm, na wspólnym od-
cinku zastosowano trzeci¹ szynê.
5. Poci¹g regionalny wje¿d¿a bezpoœrednio do centrum mia-
sta, korzystaj¹c z nowo wybudowanego toru o parametrach
kolejowych. Takie rozwi¹zanie jest wdra¿ane w Linzu, z wy-
korzystaniem standardowych autobusów szynowych typu
GTW-6 o napêdzie spalinowym.

Tak szeroka gama rozwi¹zañ nie wykorzystuje wszystkich
mo¿liwoœci tworzenia regionalnych systemów transportu
szynowego. Jest oczywiste, ¿e wybór rozwi¹zania technicz-
nego zale¿y od lokalnych warunków w poszczególnych re-
gionach. O jego wyborze powinien decydowaæ rachunek eko-
nomiczny.

Mimo ¿e zintegrowane regionalne systemy transportu
szynowego wykazuj¹ wysok¹ efektywnoœæ ekonomiczn¹,

opracowywanie ich projektów powinny poprzedziæ szczegó-
³owe analizy. Jednoczeœnie w analizach tych nale¿y braæ pod
uwagê fakt, ¿e wprowadzenie tego nowego œrodka trans-
portu mo¿e – w sposób skokowy – wygenerowaæ nowe po-
toki pasa¿erów na kierunkach, uwa¿anych dotychczas za
ma³o obiecuj¹ce z ekonomicznego punktu widzenia.

Zalety zintegrowanych systemów
Du¿a popularnoœæ nowych rozwi¹zañ, w³¹czaj¹cych kolej
bezpoœrednio w system transportowy miasta, wynika z:
l eliminacji uci¹¿liwych dla pasa¿erów przesiadek z poci¹-

gów na œrodki komunikacji miejskiej i – zwi¹zanego z tym
– skrócenia czasu podró¿y;

l ni¿szych kosztów eksploatacji taboru dwusystemowego
ni¿ klasycznego taboru kolejowego; ponadto istotne jest,
¿e tabor dwusystemowy jest dro¿szy od klasycznych miej-
skich tramwajów tylko o oko³o 20%;

l mo¿liwoœci aktywizacji transportowej regionów o wielko-
œci przewozów niskiej lub œredniej, nieop³acalnej do pro-
wadzenia przewozów kolejowych;

l mo¿liwoœci wykorzystania tylko jednego operatora regio-
nalnego systemu transportowego zamiast dotychczaso-
wych dwóch, niezale¿nych od siebie.

Czynniki sprzyjaj¹ce tworzeniu systemów
zintegrowanych
Historyczne, geograficzne i gospodarcze czynniki kszta³tuj¹-
ce poszczególne regiony powoduj¹, ¿e nie we wszystkich
przypadkach jest ³atwe i op³acalne tworzenie jednolitego
systemu kolejowo-tramwajowego. Czynnikami, które sprzy-
jaj¹ takim przedsiêwziêciom s¹:
l rozleg³a sieæ kolejowa, o du¿ej liczbie lokalnych przystan-

ków w pobli¿u osiedli lub przynajmniej mo¿liwoœæ dobu-
dowania tych przystanków;

l koncentracja potoków pasa¿erów w regionie wzd³u¿
okreœlonych ci¹gów komunikacyjnych;

l nieczynne i mo¿liwe do wykorzystania w regionie linie
kolejowe lub bocznice o ma³ym natê¿eniu ruchu towaro-
wego;

l mo¿liwoœæ wykorzystania istniej¹cych linii tramwajowych
dla dojazdu do centrum lub przynajmniej mo¿liwoœæ ich
wzglêdnie taniej budowy;

l istnienie regionalnego zwi¹zku transportowego gmin, który
kszta³tuje jednolit¹ politykê transportow¹.

Standardy techniczne
Mimo wykorzystywania zarówno przez tramwaj, jak i pojazd
kolejowy tej samej technologii, opartej na toczeniu siê sta-
lowego ko³a po stalowej szynie, w trakcie historycznego
rozwoju tych œrodków transportu wykszta³ci³y siê odrêbne
dla nich standardy techniczne. Jednak szybki rozwój tech-
nologii w budowie pojazdów szynowych, jaki ma miejsce
w ostatnich latach, umo¿liwi³ pokonanie tych barier. Na pew-
no jednak konieczne jest dostosowanie obowi¹zuj¹cych prze-
pisów dla ruchu kolejowego i tramwajowego do nowych
uwarunkowañ, zwi¹zanych z wprowadzeniem tego nowego
œrodka transportu. Przy czym znacznie wy¿sze wymagania
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stawiane s¹ przez normatywy kolejowe. Nale¿y jednak pod-
kreœliæ, ¿e bariery te zosta³y ju¿ pokonane w innych krajach
UE (zw³aszcza w Niemczech), a przyjête rozwi¹zania mog¹
byæ tak¿e wzorcem dla rozwi¹zañ krajowych.

Najwa¿niejsze problemy techniczne, jakie nale¿y poko-
naæ, to (por. tak¿e [1, 2, 3, 4, 6]):
1. . . . . Zapewnienie w³aœciwej wspó³pracy uk³adu ko³o-szyna
zarówno na torze tramwajowym, jak i kolejowym. Zasadni-
czym zagadnieniem jest odpowiedni dobór profilu ko³a po-
jazdu dwusystemowego [2].
2. . . . . Zapewnienie mo¿liwoœci zasilania pojazdu z sieci trakcyj-
nych o dwóch ró¿nych poziomach napiêæ. Jednym z najtrud-
niejszych do pogodzenia standardów s¹ napiêcia sta³e 3 kV
i 600 V, a wiêc wystêpuj¹ce w Polsce. Projekt takiego roz-
wi¹zania jest ju¿ opracowany przez Instytut Elektrotechniki
w Warszawie [3] oraz – niezale¿nie – przez Politechnikê
Krakowsk¹ [4] i oczekuje na wdro¿enie.
3. . . . . Zapewnienie, wymaganej w kolejnictwie, minimalnej (ob-
ni¿onej w stosunku do typowych pojazdów kolejowych)
wytrzyma³oœci wzd³u¿nej pojazdu na poziomie 600 kN [2].
Spe³nienie takiego warunku powoduje zwiêkszenie masy
pojazdu, w stosunku do typowych tramwajów. Warunek ten
– okreœlany jako zabezpieczenie bierne pojazdu przed skut-
kami zderzeñ – mo¿e i musi byæ zrównowa¿ony zwiêksze-
niem zabezpieczenia pojazdu w sposób czynny, a wiêc po-
przez wprowadzenie œrodków technicznych, zwiêkszaj¹cych

bezpieczeñstwo ruchu. Jednym z tych œrodków jest znacz-
ne skrócenie drogi hamowania pojazdu dwusystemowego
w porównaniu do klasycznego pojazdu kolejowego. Innym
œrodkiem jest instalacja nowoczesnych systemów zabez-
pieczenia ruchu. Doœwiadczenia z wypadków kolejowych
wskazuj¹, ¿e zasadnicza ich czêœæ jest spowodowana
niedostatecznym poziomem technologicznym systemów za-
bezpieczenia ruchu. A nawet najbardziej surowe standardy
w zakresie wytrzyma³oœci pude³ s¹ tylko w stanie z³agodziæ
skutki wypadków.
4. . . . . Zapewnienie mo¿liwoœci korzystania przez pasa¿erów za-
równo z peronów kolejowych (istniej¹cych lub odpowiednio
zmodyfikowanych), jak i przystanków miejskich. Zasadnicza
trudnoœæ wynika st¹d, ¿e szerokoœæ typowych pojazdów ko-
lejowych wynosi oko³o 3000 mm, a szerokoœæ tramwajów
w Polsce nie mo¿e przekraczaæ 2400 mm. St¹d te¿ wynika
koniecznoœæ wyposa¿enia pojazdu dwusystemowego w urz¹-
dzenia, pozwalaj¹ce na wygodne wsiadanie i wysiadanie pa-
sa¿erów z peronów kolejowych, zw³aszcza pasa¿erów nie-
pe³nosprawnych [2].
5. . . . . Opracowanie zasad organizacji ruchu pojazdów dwusys-
temowych, zw³aszcza w przypadku wjazdu i wyjazdu pojaz-
du z torów kolejowych, jak równie¿ ogólnych zasad konstru-
owania rozk³adów jazdy oraz szczegó³owych regulaminów dla
dy¿urnych ruchu w przypadkach wystêpowania zak³óceñ
regularnoœci i punktualnoœci ruchu poci¹gów. Ze wzglêdu na

Rys. 1. Schemat mo¿liwych wariantów relacji w przypadku ruchu lekkich pojazdów w odstêpie co 2,5 min

Uwaga! 1. Przy odstępie pojazdów lekkich co 2 min mamy maksymalnie 6 relacji co 15 min, czyli 24 pojazdy lekkie + 2 pociągi konwencjo-
nalne + 26 poj./h.

2. Możliwe są inne warianty, np. cykl 7,5 min przy odstępie 2,5 min.
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koniecznoœæ zachowania du¿ej czêstotliwoœci i regularnoœci
ruchu pojazdów dwusystemowych, wydaje siê, ¿e podsta-
wowym elementem, decyduj¹cym o atrakcyjnoœci systemu
jest wprowadzenie cyklicznego lub quasicyklicznego ruchu
poci¹gów konwencjonalnych. Ten element – jak nale¿y przy-
puszczaæ – bêdzie musia³ byæ wprowadzony na PKP na wzór
krajów UE, i to niezale¿nie od tego czy po polskiej sieci
kolejowej bêd¹, czy te¿ nie bêd¹ poruszaæ siê pojazdy dwu-
systemowe. Przyk³adowy diagram ruchu pojazdów dwu-
systemowych i poci¹gów konwencjonalnych na dwutorowym
kolejowym szlaku z samoczynn¹ blokad¹ liniow¹ pokazano
na rysunku 1. Inne problemy eksploatacyjno-ruchowe oma-
wia praca [6].
6. . . . . Opracowanie koncepcji i za³o¿eñ technicznych dla odcin-
ka przejœciowego, ³¹cz¹cego tory kolejowe i tramwajowe.
Odcinek ten powinien daæ mo¿liwoœæ p³ynnego i bezpiecz-
nego przejazdu tramwaju dwusystemowego z infrastruktury
tramwajowej na kolejow¹, i odwrotnie. Rozwa¿aj¹c ten pro-
blem mo¿na wykorzystaæ doœwiadczenia niemieckie [8].

Wymienione problemy dotycz¹ oczywiœcie tylko przypad-
ku wprowadzania pojazdów typu tramwajowego na czynne
i zelektryfikowane tory kolejowe. Wymaga to nie tylko roz-
wi¹zania zdefiniowanych problemów technicznych, lecz rów-
nie¿ opracowania odpowiednich przepisów technicznych i re-
gulaminów ruchu pojazdów dwusystemowych.

W Polsce
W Polsce nie ma jeszcze ¿adnego systemu integruj¹cego
w jedn¹ ca³oœæ systemy kolejowy i tramwajowy. Tym nie-
mniej w przesz³oœci funkcjonowa³y na ziemiach polskich lo-
kalne przypadki wspólnej eksploatacji linii kolejowych i tram-
wajowych. Na Górnym Œl¹sku a¿ do 1947 r. niektóre linie
tramwajowe o torze 1000 mm by³y wykorzystywane przez
poci¹gi towarowe z bardzo rozleg³ej sieci kolei w¹skotoro-
wych. W okresie miêdzywojennym na linii kolejowej Mœci-
ce – Mielno, na której przewozy pasa¿erskie zawieszono
w 1913 r., kursowa³ tramwaj z Koszalina. Jednoczeœnie pro-
wadzony by³ na linii kolejowy ruch towarowy. W 1938 r. sieæ
tramwajow¹ w Koszalinie zlikwidowano i na linie powróci³y
poci¹gi [5]. W latach 60. na terenie portu w Szczecinie eks-
ploatowany by³ przez kilka lat tramwaj poruszaj¹cy siê po
torze kolejowym. S³u¿y³ on do przewozu pracowników por-
tu po rozleg³ym terenie. By³ to wagon eksploatowany wcze-
œniej na ulicach Szczecina, a do jego napêdu zastosowano
agregat spalinowy, wytwarzaj¹cy pr¹d do zasilania napêdu
elektrycznego tramwaju [9].

Bardzo ciekawym przyk³adem ekspansji tramwaju dale-
ko poza granice miasta jest aglomeracja ³ódzka. Istniej¹ce
do 1947 r. £ódzkie W¹skotorowe Elektryczne Koleje Dojaz-
dowe (£WEKD) mia³y rozleg³¹ sieæ tramwajów podmiejskich
o torze 1000 mm. Na niektórych odcinkach w pocz¹tkowej
fazie ich budowy kursowa³y poci¹gi z³o¿one z typowych
wagonów kolejowych z parowozami. Istnia³y plany daleko
id¹cej rozbudowy sieci do Tomaszowa, Brzezin i Koluszek
oraz Piotrkowa Tryb. W tym ostatnim przypadku planowano
po³¹czenie projektowanej nowej linii z istniej¹c¹ linia w¹sko-
torow¹ Piotrków – Sulejów nale¿¹ca te¿ do £WEKD. Wy-

buch II wojny œwiatowej przeszkodzi³ w realizacji tych pla-
nów, ale linie tramwajowe istniej¹ do dziœ i s¹ eksploato-
wane przez dwie spó³ki, niezale¿nie od miejskiej sieci tram-
wajowej, nale¿¹cej do MPK £ódŸ.

Pierwsze wspó³czesne próby wprowadzenia tramwaju na
tory kolejowe zosta³y podjête w Krakowie. Próbne przejaz-
dy tramwaju roboczego typu 105NT po torach kolejowych
w wêŸle krakowskim udowodni³y mo¿liwoœæ wprowadzenia
takiego rozwi¹zania. Wzbudzi³y one zainteresowanie w³adz
Krakowa i otworzy³y drogê do rozpoczêcia prac nad wdro-
¿eniem nowego zintegrowanego systemu [1].

Pojawi³y siê tak¿e pierwsze koncepcje zastosowania
tramwaju dwusystemowego w innych aglomeracjach. Jed-
n¹ z ciekawszych jest koncepcja ³ódzkiej pracowni urbani-
stycznej, zak³adaj¹ca po³¹czenie dwóch g³ównych dworców
– Fabrycznego i Kaliskiego tramwajem dwusystemowym [7].
Tramwaj ten, korzystaj¹cy z linii kolejowych na odcinku po-
zamiejskim, mia³by wspólne torowisko z tramwajem miej-
skim wzd³u¿ ulic Narutowicza i Zielonej, przebiegaj¹cych
przez centrum miasta. Poniewa¿ ³ódzkie linie tramwajowe
maj¹ rozstaw 1000 mm, dla tramwaju dwusystemowego
(1435 mm) wprowadzona zosta³aby trzecia szyna. Problem
kolejowego po³¹czenia obu dworców, w znacz¹cym stopniu
zwiêkszaj¹cego funkcjonalnoœæ wêz³a kolejowego, jest od lat
nierozwi¹zany. Docelowy projekt wybudowania podziemnej
linii œrednicowej jest jednak ze wzglêdów ekonomicznych
w najbli¿szej przysz³oœci nierealny. Tramwaj dwusystemowy
by³by na pewno rozwi¹zaniem problemu w zakresie lokal-
nych przewozów aglomeracyjnych.

Projekt zintegrowanego systemu obs³ugi
transportowej aglomeracji krakowskiej
z wykorzystaniem sieci kolejowo-tramwajowej
Analizuj¹c ró¿ne mo¿liwoœci rozwoju systemu transportu
zbiorowego w Krakowie i aglomeracji uznano, ¿e najbardziej
efektywne bêdzie stworzenie systemu zintegrowanego, któ-
rego podstawowym trzonem bêdzie podsystem transportu
szynowego, powsta³y poprzez fizyczne powi¹zanie sieci ko-
lejowej i tramwajowej [1]. Sieæ tramwajowa w Krakowie
obejmuje ponad 80 km dwutorowych linii, a w obrêbie aglo-
meracji znajduje siê oko³o 110 km linii kolejowych (w po-
nad 90% dwutorowych i zelektryfikowanych), które mog¹
byæ w³¹czone w jednolit¹ sieæ transportu szynowego (rys. 2).
Poprzez budowê powi¹zañ kolejowo-tramwajowych, o ³¹cz-
nej d³ugoœci oko³o 6,5 km pojedynczego toru, uzyskujemy
prawie 200-kilometrow¹ sieæ transportu szynowego, po któ-
rej bêd¹ siê poruszaæ tramwaje dwusystemowe. Uzupe³nie-
niem podsystemu transportu szynowego ma byæ sieæ auto-
busów, mikrobusów oraz taksówek. Istotnym elementem
systemu – wp³ywaj¹cym na jego efektywnoœæ – jest odpo-
wiednia infrastruktura intermodalna, tzn. wygodne wêz³y
przesiadkowe, integruj¹ce podsystemy transportu zbiorowe-
go oraz transport indywidualny: samochodowy, rowerowy
i pieszy.

Poniewa¿ do podsystemu kolejowo-tramwajowego w³¹-
czono linie kolejowe znaczenia podstawowego (w tym czêœæ
magistrali E-20), dlatego projekt krakowski odpowiada mo-
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delowi Karlsruhe, a wiêc pkt. 1 klasyfikacji mo¿liwych roz-
wi¹zañ technicznych, jakie wprowadzono w tym artykule.
Mo¿na tak¿e stwierdziæ, ¿e – ze wzglêdów funkcjonalnych
– model krakowski stanowi rozszerzenie modelu Karlsruhe,
gdzie zachodzi jedynie bezprzesiadkowy przejazd pasa¿erów
z obszarów podmiejskich i z regionu do centrum. W mode-
lu krakowskim przewiduje siê ponadto wykorzystanie sieci
kolejowej do szybkich, bezkolizyjnych przejazdów miêdzy
dzielnicami miasta (lokalnymi centrami). W tym te¿ sensie
krakowski system kolejowo-tramwajowy bêdzie spe³nia³ tak-
¿e funkcjê tzw. tramwaju szybkiego, chocia¿ – w odró¿nie-
niu od klasycznej definicji tego ostatniego pojêcia – system
kolejowo-tramwajowy jest systemem otwartym, tzn. mo¿li-
we jest dowolne rozszerzenie obszaru dzia³ania. Jeœli zajdzie
taka potrzeba, to mo¿liwy bêdzie np. przejazd tramwaju
dwusystemowego z centrum Krakowa do Zakopanego.

Podstawowe zagadnienia techniczne i ekonomiczno-
-finansowe, odniesione do kolejowo-tramwajowego podsys-
temu transportu szynowego w aglomeracji krakowskiej,
przedstawiono w pracy [1]. Dlatego w dalszym ci¹gu omó-
wimy podstawowe problemy prawne i organizacyjne przed-
siêwziêcia, w powi¹zaniu z tymi zagadnieniami finansowy-
mi, których one bezpoœrednio dotycz¹.

Zintegrowany system transportu szynowego w Krakowie
i aglomeracji zosta³ – na podstawie stosownych uchwa³ –
przyjêty do planów rozwojowych Krakowa jako jedno z za-
dañ strategicznych, a tak¿e zosta³ wprowadzony do strate-
gii rozwoju województwa ma³opolskiego. Poniewa¿ system
ten obejmuje gminê Kraków, powiat grodzki, a tak¿e wie-
licki, dlatego – z formalnego punktu widzenia – jest to miê-
dzypowiatowy system transportowy; zatem za jego zorga-
nizowanie i póŸniejsze zarz¹dzanie odpowiada województwo
ma³opolskie. Ze wzglêdu na zaanga¿owanie (inicjatywê) oraz

zasiêg terytorialny systemu (zdecydowana wiêkszoœæ obszaru
sieci kolejowo-tramwajowej le¿y w granicach gminy Kra-
ków), gmina Kraków og³osi³a dwustopniowy przetarg na:
– wykonanie szczegó³owych studiów wykonalnoœci przedsiê-

wziêcia oraz projektów technicznych, zwi¹zanych z powi¹-
zaniem sieci kolejowej i tramwajowej (Politechnika Kra-
kowska wykona³a jedynie studia podstawowe, w tym
koncepcjê tych powi¹zañ);

– uzyskanie stosownych uzgodnieñ i pozwoleñ na budowê;
– zaprojektowanie i wykonanie tramwajów dwusystemo-

wych do obs³ugi systemu wraz z uzyskaniem na nie œwia-
dectwa dopuszczenia do ruchu oraz œwiadectw homolo-
gacyjnych (zarówno w zakresie ruchu po infrastrukturze
kolejowej, jak i tramwajowej);

– pe³nienie funkcji operatora systemu.
Niezale¿nie od tego w³adze miasta Krakowa oraz Zarz¹d

PKP podpisa³y porozumienie, w którym zadeklarowano da-
leko id¹c¹ wspó³pracê przy tworzeniu systemu oraz okreœlo-
no podstawowe parametry tej wspó³pracy, ³¹cznie z zasa-
dami rozliczania kosztów u¿ytkowania infrastruktury kolejowej
przez operatora systemu (sytuacja finansowa polskich kolei
oraz istniej¹ce akty prawne nie pozwalaj¹ na ca³kowite
zwolnienie z op³at za u¿ytkowanie infrastruktury kolejowej).

Rozpatruj¹c mo¿liwe formy organizacyjne zarz¹dzania
podsystemem kolejowo-tramwajowym oraz jego powi¹zania
z innymi operatorami transportu zbiorowego, nale¿y zwró-
ciæ uwagê na nastêpuj¹ce fakty:
– funkcjê w³aœcicielsk¹ i zarz¹dzaj¹c¹ w stosunku do infra-

struktury tramwajowej w Krakowie – w imieniu w³adz
miasta – sprawuje Zarz¹d Dróg i Komunikacji;

– MPK-S.A. w Krakowie, jako spó³ka miejska, zajmuje siê
jedynie wykonywaniem – zlecanych przez gminê – prze-
wozów;

Rys. 2. Schemat sieci kolejowej i tramwajowej Krakowa
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– MPK-S.A. w Krakowie korzysta nieodp³atnie z infrastruk-
tury tramwajowej.

Wymienione fakty maj¹ istotny wp³yw na formê organi-
zacyjn¹ funkcjonowania systemu, bowiem mo¿liwe s¹ tutaj
dwa zasadnicze warianty:
1) MPK-S.A. w Krakowie jest operatorem lub nale¿y do kon-

sorcjum, które odpowiada za przewozy, wykonywane na
zintegrowanej sieci transportu kolejowo-tramwajowego;

2) operatorem systemu jest podmiot ca³kowicie nie zwi¹-
zany z MPK-S.A. w Krakowie, które wykonuje nadal
swoje zadania przewozowe, zlecane przez gminê (mar-
szruty tramwajów konwencjonalnych i autobusów po
wprowadzeniu systemu kolejowo-tramwajowego ulegn¹
istotnym modyfikacjom).
W pierwszym przypadku bezp³atne korzystanie z torowisk

tramwajowych przez operatora systemu kolejowo-tramwa-
jowego jest ca³kowicie uzasadnione, natomiast w drugim
zwolnienie z op³aty mo¿e byæ wynegocjowane (zwolnienie
z op³aty za korzystanie z infrastruktury kolejowej nie jest
mo¿liwe, co zosta³o uzasadnione).

Istotnym elementem powodzenia przedsiêwziêcia jest
jednolity system taryfy przejazdowej. System taryfowy musi
byæ ujednolicony przynajmniej w zakresie wspólnych biletów
za przejazd œrodkami transportu MPK oraz tramwajami dwu-
systemowymi. Lepiej by³oby, gdyby wspólna taryfa przewo-
zowa dotyczy³a tak¿e – bezpoœrednio zwi¹zanej z systemem
zintegrowanym – sieci PKP, a tak¿e mikrobusów, które –
kursuj¹c g³ównie po obrze¿ach aglomeracji – by³yby istot-
nym podsystemem transportowym zintegrowanego systemu
aglomeracyjnego. Problem ten jest bardzo trudny do rozwi¹-
zania i wywo³uje liczne emocje, g³ównie ze strony MPK-S.A.
w Krakowie oraz PKP. Tym niemniej konieczne jest pilne roz-
poczêcie prac nad jednolitym systemem taryfowym, zw³asz-
cza w zakresie wzajemnych rozliczeñ pomiêdzy podmiota-
mi, realizuj¹cymi przewozy w ramach zintegrowanego
systemu transportu zbiorowego. Innym mo¿liwym rozwi¹za-
niem jest wprowadzenie jednej jednostki, emituj¹cej i dys-
trybuuj¹cej bilety, tzn. Zarz¹du Komunikacji dla ca³ego ob-
szaru (regionu) objêtego systemem zintegrowanym.

Przyjêcie okreœlonej formy organizacyjnej zintegrowane-
go systemu transportu zbiorowego ma istotne znaczenie ze
wzglêdu na efektywnoœæ jego funkcjonowania, a co za tym
idzie – finansowania. Jak wynika z analiz transportowych
i ekonomicznych, podstawowe relacje kolejowo-tramwajowe
powinny byæ rentowne, lecz ca³y system zintegrowany bê-
dzie wymaga³ prawdopodobnie dofinansowania bie¿¹cej dzia-
³alnoœci eksploatacyjnej. Istotne znaczenie ma równie¿ mon-
ta¿ finansowy budowy systemu, wraz z podzia³em pomiêdzy
poszczególne podmioty; gminê Kraków, PKP oraz operato-

ra, który zgodnie z rozpisanym przetargiem ma braæ aktyw-
ny udzia³ w budowie systemu kolejowo-tramwajowego.

Podsumowanie
W opracowaniu przedstawiono t³o historyczne oraz wspó³-
czesne problemy, zwi¹zane z wykorzystaniem pojazdów
(tramwajów) dwusystemowych do obs³ugi aglomeracji i po-
wi¹zañ regionalnych. Omówiono zalety tego rozwi¹zania,
a tak¿e podstawowe zagadnienia techniczne, ekonomiczne
i prawno-organizacyjne. Te ostatnie problemy przedstawio-
no na przyk³adzie najbardziej zaawansowanego projektu
w Polsce, tzn. zintegrowanego systemu transportu zbiorowe-
go w aglomeracji krakowskiej, gdzie trzonem tego systemu
ma byæ sieæ kolejowo-tramwajowa, obs³ugiwana przez tram-
waje dwusystemowe.

q
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