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Pojazd
dwusystemowy
jako

srodek transportu
regionalnego

Powszechne wprowadzanie transportu szynowego na
ulice miast nastapito dopiero w korcu XIX w., a wiec
prawie 70 lat po rozpoczeciu ery kolejnictwa. Ow-
czesny szybki rozwdj aglomeracji miejskich spowo-
dowat, ze wzrosto zainteresowanie ich wiadz syste-
mami transportu publicznego o duzej zdolnosci
przewozowej. Istniaty juz wtedy w wielu miastach,
takze na ziemiach polskich, regularne linie tramwa-
jow konnych, ale ich zdolnosé przewozowa byfa nie-
wielka. Podstawowa bariera dla rozwoju miejskiego
transportu szynowego byt brak wydajnego i ekolo-
gicznego napedu. Powszechnie stosowana w kolej-
nictwie trakcja parowa byfa nie do zaaprobowania
w gesto zaludnionych miastach. Rozwiazaniem byt
naped elektryczny, ktérego pierwsze wdrozenia w po-
staci tramwaju miejskiego byly mozliwe dopiero pod
koniec XIX w.

Nie jest przypadkiem, ze pierwsze linie tramwajowe taczyty
istniejace juz dworce kolejowe z centrami miast. taczenie
tych dwéch systeméw miato przestanki zaréwno funkcjonal-
ne, jak i ekonomiczne. Spéjnos¢ tych systeméw gwaranto-
wata generowanie dodatkowych potokéw pasazeréw. Dal-
szy rozwoj techniki sprawit jednak, ze oba systemy przez
nastepne dziesigtki lat rozwijaly sie niezaleznie od siebie.
Powszechna elektryfikacja kolejnictwa nastapita dopiero w la-
tach 30., i to w innym standardzie technicznym niz zasto-
sowany w transporcie miejskim. Kolejne lata przyniosty jesz-
cze inny aspekt organizacyjny. Stopniowo nastepowata
konsalidacja linii kolejowych w ramach struktur organizacyj-
nych narodowych przewoznikéw kolejowych o catkiem od-
miennych zasadach i Zrédtach finansowania. Tym niemnig;
pojawiaty sie lokalnie w réznych krajach préby funkcjonal-
nego pofaczenia obu systemow.

W tym czasie doszto do zasadniczych przemian w trans-
porcie. Pojawit sie nowy Srodek transportu — samochdd,
a p6zniej autobus. Szybki rozwdéj motoryzacji obnazyt wszyst-
kie stabosci tradycyjnych systeméw transportu szynowego.

Mozliwo$¢ przejazdu bez ucigzliwych przesiadek stafa sie
gtéwnym atutem motoryzacji indywidualnej. Jednak wazrasta-
jaca liczba samochodéw napotkata bariery w postaci ogra-
niczonej pojemnosci systemu drdg, zwiaszcza centréw miast.
Pojawity sie ponownie warunki do powrotu transportu szy-
nowego do miast — w wielu miastach europejskich i ame-
rykanskich tramwaje zniknety w miedzyczasie z ulic.

Powrdt tramwaju do miast i wzrost jego atrakcyjnoSci
umozliwit znaczny postep technologiczny, jaki nastapit w bu-
dowie pojazdéw szynowych. W koncu lat 70. pojawily sie
tramwaje nowej generacji, z obnizong podtoga. Jednocze-
$nie ich parametry techniczne umozliwity osiaganie duzych
predkosci handlowych, istotnie przekraczajgcych Srednie
predko$ci podrézy samochodem po ulicach miast. Nadal
jednak stabym ogniwem transportu szynowego byt — trud-
ny do zaakceptowania przez pasazera — brak funkcjonalnych
pofaczen miedzy systemami transportu regionalnego i migj-
skiego. Najtrudniejszym problemem do rozwiazania jest
likwidacja uciazliwosci, zwigzanych z przesiadkami ze $rod-
kéw kolejowego transportu regionalnego na tramwaije.
Pojawity sie wiec pierwsze projekty rozwigzania tego pro-
blemu.

Pierwszym nowoczesnym systemem, ktéry opierat sie na
fizycznym potaczeniu sieci tramwajowej z kolejowa, jest tzw.
system Karlsruhe. Karlsruhe jest historyczng stolicg Badenii
i liczy 268 tys. mieszkancow. W regionie mieszka 640 tys.
mieszkancow. Karlsruhe to jednoczesnie duzy wezet kolejo-
wy z dworcem gtéwnym odlegtym od centrum miasta
02 km. Juz w 1958 r. nastapito powigzanie prywatnej linii
kolejowej do Herrenalb (kolej AVG) z miejska siecig tram-
wajowa [5]. Od tej pory linia ta jest obstugiwana tramwa-
jami docierajagcymi do centrum miasta. Prawdziwym jednak
wyzwaniem byto wprowadzenie tramwaju na sie¢ niemiec-
kich kolei panstwowych (DB) zasilanej napieciem 15 kV. Na-
stapito to dopiero w 1992 r. na linii do Bretten. Juz w pierw-
szym roku eksploatacji tramwaju dwusystemowego liczba
pasazeréw na tym odcinku wzrosta 4-krotnie. Ogromny suk-
ces tego przedsiewziecia sprawit, ze tramwaje wprowadzone
zostaty na kolejne odcinki linii kolejowych w regionie, w tym
na odcinki, po ktérych kursujg pociagi kolei niemieckich (DB)
z predkoscig 160 km/h. Obecnie tramwaje dwusystemowe
obstuguja w regionie 10 linii w promieniu do 70 km od cen-
trum Karlsruhe. Istniejgca sie¢ miejska tramwaju ma diugo$¢
68 km. Tabor sktada sie z 57 tramwajéw dwusystemowych
oraz 145 typowych tramwajéw miejskich [5].

Mozliwe rozwigzania techniczne

Sukces nowego podejécia do transportu regionalnego zyskat
ogromne uznanie nie tylko w Europie. Obecnie funkcjonuje
juz ponad 10 réznego rodzaju systemow kolejowych miej-
skich, a liczba projektéw realizowanych — lub bedacych
w stadium analiz — zbliza sie do 100. Mimo przyjecia ter-
minologii tramwaj dwusystemowy (dual tramway system —
ang., tram-train — franc.), nazwg tg okre$la sie systemy
0 bardzo réznych rozwigzaniach technicznych i organiza-
cyjnych, czesto znacznie odbiegajacych od rozwigzania
w Karlsruhe.
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Najwazniejsze z nich to (por. takze [5]):

1. Model Karlsruhe — czyli tramwaj, wjezdzajacy na tory
kolejowe poza miastem. System napedu tramwaju jest przy-
stosowany do zasilania dwoma wielko$ciami napiec¢: 750 V
DC oraz pradem przemiennym 15 kV. Cecha takiego rozwia-
zania jest lekko$¢ konstrukcji pojazdu, nie wymagajgca spe-
cjalnie wzmocnionych torowisk tramwajowych. Na torach
miejskich pojazdy poruszaja sie zgodnie z tradycyjnymi za-
sadami prowadzenia ruchu tramwajowego, a na torach ko-
lejowych wedtug zasad obowiazujgcych na kolejach DB.

2. Pojazd typu kolejowego z napedem elektrycznym, poru-
szajacy sie po torach kolejowych i odpowiednio wzmocnio-
nych torowiskach tramwajowych w miescie. Takie rozwia-
zanie zostato zastosowane w systemie transportowym
przygranicznych miast Saarbriicken (Niemcy) i Sarreguemi-
nes (Francja). W tym przypadku sie¢ tramwajowa w Sa-
arbriicken zostata zlikwidowana w 1965 r. Odbudowa jegj
odbyfa sie z zachowaniem podwyzszonych standardéw tech-
nicznych. 3-cztonowe pojazdy o diugo$ci 37 m majg pred-
ko$¢ maksymalng 100 km/h, ale w centrum miasta poru-
szajg sie z predkoscig do 50 km/h.

3. Wykorzystanie nieczynnych linii kolejowych w regionie,
a w centrum miasta dobudowanie (lub wykorzystanie istnie-
jacego) odcinka toréw. Takie rozwigzanie zostato przyjete
w Manchester. Brak jest w tym rozwigzaniu wspdlnie uzyt-
kowanego odcinka przez tramwaje i pociggi. Ruch odbywa
sie wedtug standardowych regut dla komunikacji tramwajo-
wej. Podobne rozwiazania sa zastosowane m.in. w Croydon
(Londyn), Birmingham, w Paryzu (linia nr 2 tramwaju Val de
Sienne — La Defence). W Kassel niektére fragmenty linii ko-
lejowych w systemie sg wykorzystywane do przewozéw to-
warowych. Duza atrakcyjno$é tego rozwigzania polega na
wykorzystaniu nieczynnych linii kolejowych i bocznic. Tabor
moze by¢ w takim przypadku klasycznym tramwajem lub
pojazdem o wzmacnionej konstrukcji, jak w Manchester.
4. Pociag regionalny wjezdza do miasta korzystajac ze
wspdlnego torowiska z tramwajem. Takie rozwigzanie zostato
zastosowane w Zwickau. Od 1998 r. autobusy szynowe
(0 napedzie spalinowym!) wjezdzaja do centrum miasta, ko-
rzystajgc — na dtugosci kilku kilometréw — z torowiska,
wspdlnego z tramwajami. Poniewaz w Zwickau szeroko$¢ to-
rowisk tramwajowych wynosi 1000 mm, a autobusy szyno-
we sg przystosowane do toru 1435 mm, na wspdlnym od-
cinku zastosowano trzecig szyne.

5. Pocigg regionalny wjezdza bezposrednio do centrum mia-
sta, korzystajac z nowo wybudowanego toru o parametrach
kolejowych. Takie rozwigzanie jest wdrazane w Linzu, z wy-
korzystaniem standardowych autobuséw szynowych typu
GTW-6 o0 napedzie spalinowym.

Tak szeroka gama rozwigzan nie wykorzystuje wszystkich
mozliwosci tworzenia regionalnych systemdéw transportu
szynowego. Jest oczywiste, ze wybdr rozwigzania technicz-
nego zalezy od lokalnych warunkéw w poszczegélnych re-
gionach. O jego wyborze powinien decydowaé rachunek eko-
nomiczny.

Mimo ze zintegrowane regionalne systemy transportu
szynowego wykazujg wysoka efektywno$¢ ekonomiczng,

opracowywanie ich projektéw powinny poprzedzi¢ szczegé-
towe analizy. Jednoczesnie w analizach tych nalezy bra¢ pod
uwage fakt, ze wprowadzenie tego nowego $rodka trans-
portu moze — w sposob skokowy — wygenerowa¢ nowe po-
toki pasazeréw na kierunkach, uwazanych dotychczas za
mato obiecujace z ekonomicznego punktu widzenia.

Zalety zintegrowanych systeméw

Duza popularno$é nowych rozwigzan, wiaczajacych kolej

bezposrednio w system transportowy miasta, wynika z:

0 eliminacji uciazliwych dla pasazeréw przesiadek z pocia-
gow na $rodki komunikacji miejskiej i — zwigzanego z tym
— skrécenia czasu podrozy;

O nizszych kosztéw eksploatacji taboru dwusystemowego
niz klasycznego taboru kolejowego; ponadto istotne jest,
ze tabor dwusystemowy jest drozszy od klasycznych migj-
skich tramwajéw tylko o okoto 20%;

0 mozliwosci aktywizacji transportowej regiondéw o wielko-
sci przewozow niskiej lub Sredniej, nieoptacalnej do pro-
wadzenia przewozéw kolejowych;

0 mozliwosci wykorzystania tylko jednego operatora regio-
nalnego systemu transportowego zamiast dotychczaso-
wych dwdch, niezaleznych od siebie.

Czynniki sprzyjajace tworzeniu systemow

zintegrowanych

Historyczne, geograficzne i gospodarcze czynniki ksztattuja-

ce poszczegolne regiony powodujg, ze nie we wszystkich

przypadkach jest fatwe i opfacalne tworzenie jednolitego
systemu kolejowo-tramwajowego. Czynnikami, ktére sprzy-
jaja takim przedsiewzigciom sa:

0 rozlegfa sie¢ kolejowa, o duzej liczbie lokalnych przystan-
kéw w poblizu osiedli lub przynajmniej mozliwo$¢ dobu-
dowania tych przystankdw;

0 koncentracja potokéw pasazeréw w regionie wzdtuz
okreslonych ciggéw komunikacyjnych;

O nieczynne i mozliwe do wykorzystania w regionie linie
kolejowe lub bocznice o matym natezeniu ruchu towaro-
Wego;

0 mozliwo$¢ wykorzystania istnigjgcych linii tramwajowych
dla dojazdu do centrum lub przynajmniej mozliwo$¢ ich
wzglednie taniej budowy;

0 istnienie regionalnego zwigzku transportowego gmin, ktéry
ksztattuje jednolita polityke transportowa.

Standardy techniczne

Mimo wykorzystywania zaréwno przez tramwaj, jak i pojazd
kolejowy tej samej technologii, opartej na toczeniu sie sta-
lowego kofa po stalowej szynie, w trakcie historycznego
rozwoju tych Srodkow transportu wyksztalcity sie odrebne
dla nich standardy techniczne. Jednak szybki rozwdj tech-
nologii w budowie pojazdow szynowych, jaki ma miejsce
w ostatnich latach, umozliwit pokonanie tych barier. Na pew-
no jednak konieczne jest dostosowanie obowiazujgcych prze-
piséw dla ruchu kolejowego i tramwajowego do nowych
uwarunkowan, zwigzanych z wprowadzeniem tego nowego
$rodka transportu. Przy czym znacznie wyzsze wymagania
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stawiane sg przez normatywy kolejowe. Nalezy jednak pod-
kreslic, ze bariery te zostaty juz pokonane w innych krajach
UE (zwfaszcza w Niemczech), a przyjete rozwigzania moga
by¢ takze wzorcem dla rozwigzan krajowych.
Najwazniejsze problemy techniczne, jakie nalezy poko-
na¢, to (por. takze [1, 2, 3, 4, 6]):
1. Zapewnienie wiasciwej wspdtpracy uktadu koto-szyna
zaréwno na torze tramwajowym, jak i kolejowym. Zasadni-
czym zagadnieniem jest odpowiedni dobdr profilu kota po-
jazdu dwusystemowego [2].
2. Zapewnienie mozliwosci zasilania pojazdu z sieci trakcyj-
nych o dwdch réznych poziomach napie¢. Jednym z najtrud-
niejszych do pogodzenia standardéw sg napiecia state 3 kV
i 600 V, a wiec wystepujace w Polsce. Projekt takiego roz-
wigzania jest juz opracowany przez Instytut Elektrotechniki
w Warszawie [3] oraz — niezaleznie — przez Politechnike
Krakowska [4] i oczekuje na wdrozenie.
3. Zapewnienie, wymagane] w kolejnictwie, minimalnej (ob-
nizonej w stosunku do typowych pojazdow kolejowych)
wytrzymato$ci wzdtuznej pojazdu na poziomie 600 kN [2].
Spefnienie takiego warunku powoduje zwigkszenie masy
pojazdu, w stosunku do typowych tramwajéw. Warunek ten
— okreslany jako zabezpieczenie biermne pojazdu przed skut-
kami zderzen — moze i musi by¢ zréwnowazony zwigksze-
niem zabezpieczenia pojazdu w sposéb czynny, a wigc po-
przez wprowadzenie $rodkéw technicznych, zwiekszajacych

bezpieczenstwo ruchu. Jednym z tych $rodkéw jest znacz-
ne skrécenie drogi hamowania pojazdu dwusystemowego
w poréwnaniu do klasycznego pojazdu kolejowego. Innym
srodkiem jest instalacja nowoczesnych systemdéw zabez-
pieczenia ruchu. Do$wiadczenia z wypadkéw kolejowych
wskazuja, ze zasadnicza ich cze$¢ jest spowodowana
niedostatecznym poziomem technologicznym systeméw za-
bezpieczenia ruchu. A nawet najbardziej surowe standardy
w zakresie wytrzymato$ci pudet sg tylko w stanie ztagodzi¢
skutki wypadkéw.

4. Zapewnienie mozliwosci korzystania przez pasazerdw za-
réwno z peronéw kolejowych (istniejacych lub odpowiednio
zmodyfikowanych), jak i przystankdw miejskich. Zasadnicza
trudno$¢ wynika stad, ze szeroko$¢ typowych pojazdow ko-
lejowych wynosi okoto 3000 mm, a szeroko$¢ tramwajow
w Polsce nie moze przekracza¢ 2400 mm. Stad tez wynika
konieczno$¢ wyposazenia pojazdu dwusystemowego w urza-
dzenia, pozwalajace na wygodne wsiadanie i wysiadanie pa-
sazerdw z perondéw kolejowych, zwlaszcza pasazeréw nie-
petnosprawnych [2].

5. Opracowanie zasad organizacji ruchu pojazdéw dwusys-
temowych, zwtaszcza w przypadku wjazdu i wyjazdu pojaz-
du z toréw kolejowych, jak réwniez ogdlnych zasad konstru-
owania rozkladéw jazdy oraz szczegétowych regulaminéw dla
dyzurnych ruchu w przypadkach wystepowania zaktdcen
regularnosci i punktualno$ci ruchu pociggéw. Ze wzgledu na
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2. Mozliwe sa inne warianty, np. cykl 7,5 min przy odstepie 2,5 min.

Rys. 1. Schemat moZliwych wariantow relacji w przypadku ruchu lekkich pojazdéw w odstepie co 2,5 min
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konieczno$¢ zachowania duzej czestotliwosci i regularnosci
ruchu pojazdéw dwusystemowych, wydaje sie, ze podsta-
wowym elementem, decydujgcym o atrakcyjnoSci systemu
jest wprowadzenie cyklicznego lub quasicyklicznego ruchu
pociggéw konwencjonalnych. Ten element — jak nalezy przy-
puszczaé — bedzie musiat by¢ wprowadzony na PKP na wzér
krajow UE, i to niezaleznie od tego czy po polskiej sieci
kolejowej beda, czy tez nie beda poruszac sig pojazdy dwu-
systemowe. Przyktadowy diagram ruchu pojazdéw dwu-
systemowych i pociggdw konwencjonalnych na dwutorowym
kolejowym szlaku z samoczynng blokada liniowa pokazano
na rysunku 1. Inne problemy eksploatacyjno-ruchowe oma-
wia praca [6].
6. Opracowanie koncepcji i zatozen technicznych dla odcin-
ka przejsciowego, faczacego tory kolejowe i tramwajowe.
Odcinek ten powinien da¢ mozliwo$¢ plynnego i bezpiecz-
nego przejazdu tramwaju dwusystemowego z infrastruktury
tramwajowej na kolejowa, i odwrotnie. Rozwazajac ten pro-
blem mozna wykorzysta¢ doswiadczenia niemieckie [8].
\Wymienione problemy dotyczg oczywiscie tylko przypad-
ku wprowadzania pojazdéw typu tramwajowego na czynne
i zelektryfikowane tory kolejowe. \Wymaga to nie tylko roz-
wigzania zdefiniowanych probleméw technicznych, lecz réw-
niez opracowania odpowiednich przepiséw technicznych i re-
gulaminéw ruchu pojazdéw dwusystemowych.

W Polsce

W Polsce nie ma jeszcze zadnego systemu integrujgcego
w jedng cato$¢ systemy kolejowy i tramwajowy. Tym nie-
mniej w przeszio$ci funkcjonowaly na ziemiach polskich lo-
kalne przypadki wspdinej eksploatacii linii kolejowych i tram-
wajowych. Na Gérnym Slasku az do 1947 r. niektore linie
tramwajowe o torze 1000 mm byly wykorzystywane przez
pociggi towarowe z bardzo rozlegtej sieci kolei waskotoro-
wych. W okresie miedzywojennym na linii kolejowej MSci-
ce — Mielno, na ktérej przewozy pasazerskie zawieszono
w 1913 r,, kursowat tramwaj z Koszalina. Jednoczes$nie pro-
wadzony byt na linii kolejowy ruch towarowy. W 1938 r. sie¢
tramwajowa w Koszalinie zlikwidowano i na linie powrdcity
pociagi [5]. W latach 60. na terenie portu w Szczecinie eks-
ploatowany byt przez kilka lat tramwaj poruszajacy sie po
torze kolejowym. Stuzyt on do przewozu pracownikédw por-
tu po rozleglym terenie. Byt to wagon eksploatowany wcze-
sniej na ulicach Szczecina, a do jego napedu zastosowano
agregat spalinowy, wytwarzajacy prad do zasilania napedu
elektrycznego tramwaju [9].

Bardzo ciekawym przyktadem ekspansji tramwaju dale-
ko poza granice miasta jest aglomeracja todzka. Istniejace
do 1947 r. todzkie Waskotorowe Elektryczne Koleje Dojaz-
dowe (FWEKD) mialy rozlegta sie¢ tramwajéw podmiejskich
o torze 1000 mm. Na niektérych odcinkach w poczatkowej
fazie ich budowy kursowaly pociagi ztozone z typowych
wagondw kolejowych z parowozami. Istnialy plany daleko
idacej rozbudowy sieci do Tomaszowa, Brzezin i Koluszek
oraz Piotrkowa Tryb. W tym ostatnim przypadku planowano
polaczenie projektowanej nowej linii z istnigjaca linia wasko-
torowg Piotrkéw — Sulejéw nalezaca tez do tWEKD. Wy-

buch Il wojny $wiatowej przeszkodzit w realizacji tych pla-
néw, ale linie tramwajowe istniejg do dzi§ i sa eksploato-
wane przez dwie spotki, niezaleznie od miejskiej sieci tram-
wajowej, nalezacej do MPK t4dz.

Pierwsze wspétczesne proby wprowadzenia tramwaju na
tory kolejowe zostaty podjete w Krakowie. Prébne przejaz-
dy tramwaju roboczego typu 105NT po torach kolejowych
w wezle krakowskim udowodnity mozliwo$¢ wprowadzenia
takiego rozwiazania. Wzbudzity one zainteresowanie wiadz
Krakowa i otworzyty droge do rozpoczecia prac nad wdro-
Zeniem nowego zintegrowanego systemu [1].

Pojawity sie takze pierwsze koncepcje zastosowania
tramwaju dwusystemowego w innych aglomeracjach. Jed-
ng z ciekawszych jest koncepcja tédzkiej pracowni urbani-
stycznej, zakladajaca pofaczenie dwdch gtéwnych dworcéw
— Fabrycznego i Kaliskiego tramwajem dwusystemowym [7].
Tramwaj ten, korzystajacy z linii kolejowych na odcinku po-
zamiejskim, miatby wspélne torowisko z tramwajem miej-
skim wzdtuz ulic Narutowicza i Zielonej, przebiegajacych
przez centrum miasta. Poniewaz todzkie linie tramwajowe
majg rozstaw 1000 mm, dla tramwaju dwusystemowego
(1435 mm) wprowadzona zostataby trzecia szyna. Problem
kolejowego potaczenia obu dworcéw, w znaczacym stopniu
zwiekszajacego funkcjonalno$¢ wezla kolejowego, jest od lat
nierozwigzany. Docelowy projekt wybudowania podziemne;
linii $rednicowej jest jednak ze wzgledéw ekonomicznych
w najblizszej przyszioSci nierealny. Tramwaj dwusystemowy
bytby na pewno rozwigzaniem problemu w zakresie lokal-
nych przewozéw aglomeracyjnych.

Projekt zintegrowanego systemu obstugi
transportowej aglomeracji krakowskiej
z wykorzystaniem sieci kolejowo-tramwajowej
Analizujgc rézne mozliwosci rozwoju systemu transportu
zbiorowego w Krakowie i aglomeracji uznano, ze najbardziej
efektywne bedzie stworzenie systemu zintegrowanego, ktd-
rego podstawowym trzonem bedzie podsystem transportu
szynowego, powstaty poprzez fizyczne powigzanie sieci ko-
lejowej i tramwajowej [1]. Sie¢ tramwajowa w Krakowie
obejmuje ponad 80 km dwutorowych linii, a w obrebie aglo-
meracji znajduje sie okoto 110 km linii kolejowych (w po-
nad 90% dwutorowych i zelektryfikowanych), ktére moga
by¢ wigczone w jednolita sie¢ transportu szynowego (rys. 2).
Poprzez budowe powigzan kolejowo-tramwajowych, o facz-
nej diugosci okoto 6,5 km pojedynczego toru, uzyskujemy
prawie 200-kilometrowa sie¢ transportu szynowego, po kto-
rej beda sie porusza¢ tramwaje dwusystemowe. Uzupetnie-
niem podsystemu transportu szynowego ma by¢ sie¢ auto-
buséw, mikrobuséw oraz takséwek. Istotnym elementem
systemu — wplywajacym na jego efektywno$¢ — jest odpo-
wiednia infrastruktura intermodalna, tzn. wygodne wezly
przesiadkowe, integrujgce podsystemy transportu zbiorowe-
go oraz transport indywidualny: samochodowy, rowerowy
i pieszy.

Poniewaz do podsystemu kolejowo-tramwajowego wia-
czono linie kolejowe znaczenia podstawowego (w tym czesé
magistrali E-20), dlatego projekt krakowski odpowiada mo-
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delowi Karlsruhe, a wiec pkt. 1 klasyfikacji mozliwych roz-
wigzan technicznych, jakie wprowadzono w tym artykule.
Mozna takze stwierdzi¢, ze — ze wzgledéw funkcjonalnych
— model krakowski stanowi rozszerzenie modelu Karlsruhe,
gdzie zachodzi jedynie bezprzesiadkowy przejazd pasazerow
z obszaréw podmiejskich iz regionu do centrum. W mode-
lu krakowskim przewiduje sie ponadto wykorzystanie sieci
kolejowej do szybkich, bezkolizyjnych przejazdéw miedzy
dzielnicami miasta (lokalnymi centrami). W tym tez sensie
krakowski system kolejowo-tramwajowy bedzie spetniat tak-
ze funkcje tzw. tramwaju szybkiego, chociaz — w odréznie-
niu od klasycznej definicji tego ostatniego pojecia — system
kolejowo-tramwajowy jest systemem otwartym, tzn. mozli-
we jest dowolne rozszerzenie obszaru dziatania. Jesli zajdzie
taka potrzeba, to mozliwy bedzie 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 ciggu omé-
wimy podstawowe problemy prawne i organizacyjne przed-
siewziecia, w powigzaniu z tymi zagadnieniami finansowy-
mi, ktorych one bezposrednio dotycza.

Zintegrowany system transportu szynowego w Krakowie
i aglomeracji zostat — na podstawie stosownych uchwat —
przyjety do planéw rozwojowych Krakowa jako jedno z za-
dan strategicznych, a takze zostat wprowadzony do strate-
gii rozwoju wojewddztwa matopolskiego. Poniewaz system
ten obejmuje gmine Krakéw, powiat grodzki, a takze wie-
licki, dlatego — z formalnego punktu widzenia — jest to mie-
dzypowiatowy system transportowy; zatem za jego zorga-
nizowanie i pézniejsze zarzadzanie odpowiada wojewodztwo
matopolskie. Ze wzgledu na zaangazowanie (inicjatywe) oraz

zasieg terytorialny systemu (zdecydowana wigkszo$¢ obszaru

sieci kolejowo-tramwajowej lezy w granicach gminy Kra-

kéw), gmina Krakdw ogtosita dwustopniowy przetarg na:

— wykonanie szczegétowych studiéw wykonalno$ci przedsie-
wziecia oraz projektéw technicznych, zwigzanych z powig-
zaniem sieci kolejowej i tramwajowej (Politechnika Kra-
kowska wykonata jedynie studia podstawowe, w tym
koncepcje tych powiazan);

— uzyskanie stosownych uzgodnien i pozwolen na budowe;

— zaprojektowanie i wykonanie tramwajéw dwusystemo-
wych do obstugi systemu wraz z uzyskaniem na nie $wia-
dectwa dopuszczenia do ruchu oraz Swiadectw homolo-
gacyjnych (zaréwno w zakresie ruchu po infrastrukturze
kolejowej, jak i tramwajowej);

— petnienie funkcji operatora systemu.

Niezaleznie od tego wiadze miasta Krakowa oraz Zarzad
PKP podpisaty porozumienie, w ktérym zadeklarowano da-
leko idaca wspdtprace przy tworzeniu systemu oraz okreslo-
no podstawowe parametry tej wspotpracy, tacznie z zasa-
dami rozliczania kosztow uzytkowania infrastruktury kolejowej
przez operatora systemu (sytuacja finansowa polskich kolei
oraz istniejace akty prawne nie pozwalajg na catkowite
zwolnienie z opfat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej).

Rozpatrujac mozliwe formy organizacyjne zarzadzania
podsystemem kolejowo-tramwajowym oraz jego powigzania
Z innymi operatorami transportu zbiorowego, nalezy zwré-
ci¢ uwage na nastepujace fakty:

— funkcje wiascicielska i zarzadzajaca w stosunku do infra-
struktury tramwajowej w Krakowie — w imieniu wiadz
miasta — sprawuje Zarzad Drég i Komunikacji;

— MPK-S.A. w Krakowie, jako spétka miejska, zajmuje sie
jedynie wykonywaniem — zlecanych przez gmine — prze-
WozOw;
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— MPK-S.A. w Krakowie korzysta nieodpfatnie z infrastruk-
tury tramwajowej.

Wymienione fakty majg istotny wptyw na forme organi-
zacyjng funkcjonowania systemu, bowiem mozliwe s3 tutaj
dwa zasadnicze warianty:

1) MPK-S.A. w Krakowie jest operatorem lub nalezy do kon-
sorcjum, ktére odpowiada za przewozy, wykonywane na
zintegrowanej sieci transportu kolejowo-tramwajowego;
operatorem systemu jest podmiot catkowicie nie zwia-
zany z MPK-S.A. w Krakowie, ktére wykonuje nadal
swoje zadania przewozowe, zlecane przez gmine (mar-
szruty tramwajow konwencjonalnych i autobuséw po
wprowadzeniu systemu kolejowo-tramwajowego ulegna
istotnym modyfikacjom).

W pierwszym przypadku bezptatne korzystanie z torowisk
tramwajowych przez operatora systemu kolejowo-tramwa-
jowego jest catkowicie uzasadnione, natomiast w drugim
zwolnienie z opfaty moze byé wynegocjowane (zwolnienie
z opfaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej nie jest
mozliwe, co zostato uzasadnione).

Istotnym elementem powodzenia przedsiewziecia jest
jednolity system taryfy przejazdowej. System taryfowy musi
by¢ ujednolicony przynajmniej w zakresie wspdlnych biletow
za przejazd $rodkami transportu MPK oraz tramwajami dwu-
systemowymi. Lepiej bytoby, gdyby wspéina taryfa przewo-
zowa dotyczyla takze — bezposrednio zwigzanej z systemem
zintegrowanym — sieci PKP a takze mikrobuséw, ktére —
kursujgc gtdéwnie po obrzezach aglomeracji — bylyby istot-
nym podsystemem transportowym zintegrowanego systemu
aglomeracyjnego. Problem ten jest bardzo trudny do rozwia-
zania i wywoluje liczne emocje, gtéwnie ze strony MPK-S.A.
w Krakowie oraz PKP Tym niemniej konieczne jest pilne roz-
poczecie prac nad jednolitym systemem taryfowym, zwiasz-
cza w zakresie wzajemnych rozliczer pomiedzy podmiota-
mi, realizujgcymi przewozy w ramach zintegrowanego
systemu transportu zbiorowego. Innym mozliwym rozwigza-
niem jest wprowadzenie jednej jednostki, emitujgcej i dys-
trybuujacej bilety, tzn. Zarzadu Komunikacji dla catego ob-
szaru (regionu) objetego systemem zintegrowanym.

Przyjecie okre$lonej formy organizacyjnej zintegrowane-
go systemu transportu zbiorowego ma istotne znaczenie ze
wzgledu na efektywno$¢ jego funkcjonowania, a co za tym
idzie — finansowania. Jak wynika z analiz transportowych
i ekonomicznych, podstawowe relacje kolejowo-tramwajowe
powinny byé rentowne, lecz caly system zintegrowany be-
dzie wymagat prawdopodobnie dofinansowania biezacej dzia-
talnosci eksploatacyjnej. Istotne znaczenie ma réwniez mon-
taz finansowy budowy systemu, wraz z podziatem pomiedzy
poszczegdline podmioty; gmine Krakéw, PKP oraz operato-
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ra, ktéry zgodnie z rozpisanym przetargiem ma bra¢ aktyw-
ny udziat w budowie systemu kolejowo-tramwajowego.

Podsumowanie
W opracowaniu przedstawiono tto historyczne oraz wspot-
czesne problemy, zwigzane z wykorzystaniem pojazdéw
(tramwajow) dwusystemowych do obstugi aglomeracji i po-
wigzan regionalnych. Omdwiono zalety tego rozwigzania,
a takze podstawowe zagadnienia techniczne, ekonomiczne
i prawno-organizacyjne. Te ostatnie problemy przedstawio-
no na przyktadzie najbardziej zaawansowanego projektu
w Polsce, tzn. zintegrowanego systemu transportu zbiorowe-
go w aglomeracji krakowskiej, gdzie trzonem tego systemu
ma by¢ sie¢ kolejowo-tramwajowa, obstugiwana przez tram-
waje dwusystemowe.
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