N analizy

Jacek Wesotowski

Kolejki dojazdowe

— ewolucja w epoce samochodu

W polskiej rzeczywistosci ostatnie kilka linii tramwajo-
wych podmiejskich, pozostalych jeszcze po kasacjach
Il pofowy XX w., wydaje sie relikiami dawnego modelu
podrézowania, ktérych dni sq policzone. Wtasciwie tylko
jednak taka linia, miedzy Katowicami i Bytomiem, stafa
sie przedmiotem powazniejszej modernizacji, podczas
gdy wiekszos¢ wtasciwie wegetuje. Linie podmiejskie to-
dzi oraz wiele odcinkow tramwajow Slgsko-zagtebiow-
skich stanowig prawie muzealne trasy, niezwykle atrak-
cyjne dla entuzjastow, ale o coraz to bardziej ograniczonej
roli, wskutek konkurencji autobusowej.
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Przedmiotem tego artykutu bedzie ewolucja kolejek dojazdowych,
ktorych losy potoczyly sie bardzo roznie. Przede wszystkim jed-
nak wypada okre$li¢, co autor rozumie pod nazwg kolejka do-
jazdowa.

Najog6Iniej beda to te wszystkie typy kolei, ktdre funkcjonujg
lub funkcjonowaty w strefie podmiejskiej na bazie korytarzy
0 znacznie mniejszym stopniu segregacji od ruchu innego typu
(kotowego i pieszego) oraz od struktury zabudowanej, niz koryta-
rze kolei sieci krajowej. Istotng cechg tych korytarzy byto zrozni-
cowanie form — od linii typu cigzkiego, czyli w pasie wygrodzo-
nym od otoczenia, a nawet bezkolizyjnym (niekiedy na wiaduktach
lub nawet w tunelach), po torowiska uliczne. Od linii o tagodnych
zakretach, dostosowanych do znacznych predkosci, po trasy wijg-
ce sie uliczkami miasteczek, z postojami na mijankach. Zdarzaty
sie tez trasy z blokowym systemem zabezpieczenia ruchu. Jedno,
co ftrasy te tgczyto, to byt oszczedny sposob budowy: unikano
wiec prac ziemnych i budowlanych, stosowano chetnie waski tor.
Mozna wiec przyjac, ze na potrzeby niniejszego artykutu, za ko-
lejke dojazdowa uznaje sie te linie kolei lekkiej, ktore operowaty
w obszarach strefy podmiejskiej i przedmie$¢ oraz ktore miaty —
w catosci albo czesciowo — takie wtasnie stabo segregowane to-
rowiska. W sensie technicznym byty one czyms$ posrednim mie-
dzy tramwajem i koleja.

W czasach, kiedy je masowo budowano — a wiec, zaleznie od
kraju, od lat 80. XIX w. po lata 20. XX w., czyli mniej wigcej do
upowszechnienia sig motoryzacji — byly one oczywiscie najszyb-
Szym i najwygodniejszym sposobem przemieszczania sie, jesli
nie byto odpowiedniej infrastruktury kolei (albo gdy nie byta ona
zainteresowana ruchem lokalnym lub obstuga tego ruchu prze-
kraczata jej wydolnos¢). Dopoki drogi byty grzaskie lub wyboiste,
nawet nieszczegdlnie rowny tor itak nie odbierat kolejce rangi
najszybszego i najbardziej komfortowego $rodka transportu.

Tak zdefiniowana kolejka dojazdowa mogta nawet by¢ powig-
zana z siecig kolei znaczenia 0goInego, a nawet z czasem stac sie
czescig kolei panstwowej. Istnieje mnostwo takich linii, np. na
terenie dawnych Austro-Wegier, a niektore z nich obstugiwaty
ruch podmiejski (Krakow — Kocmyrzow, Lwow — Janéw). Ruch na
tych trasach byt jednak ograniczony do kilku pociggow dziennie.

Bardziej nas jednak interesujg te kolejki, na ktorych ruch byt
znacznie gestszy — pociag byt najrzadziej co godzine. Wigze sie
z tym problem trakcji: linie mniej obcigzone mogty nigdy nie by¢
zelektryfikowane, obstugiwane byty przez parowozy (najczesciej
0 charakterze tramwajowym, z ochronnymi fartuchami zastaniajg-
cymi wigzary), a pozniej niekiedy przez wagony spalinowe. Zresz-
tq tramwaj parowy w miastach Europy to byty w wigkszo$ci linie
dojazdowe — przed elekiryfikacjg ruch na obszarze miasta przej-
mowata zazwyczaj trakcja konna. Cho¢ mogty by¢ wyjatki: paro-
woz albo parowy wagon motorowy mozna byto przed |wojng
Swiatowg spotkac¢ pod samym Luwrem.

Bardzo wiele duzych miast europejskich wytworzyto nie tylko
pojedyncze linie, ale nawet sieci takich kolejek (z natury rzeczy
szczegblnie skomplikowane w przemystowych konurbacjach).
W kilku przypadkach sieci kolejek dojazdowych rozrosty sie w je-
den powigzany system pokrywajacy cate prowincje albo kraje.
W Europie szczegblnie wielkim systemem byty belgijskie vicinals
— w wigkszo$ci waskotorowe, zelekiryfikowane tylko w okolicach
duzych miast. Prawie wszystkie linie nalezaty do panstwowego
przedsiebiorstwa Société Nationale des Chemins de fer Vicinaux
(SNCV) lub Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen
(NMVB) — zorganizowanego w 1884 r. specjalnie do budowy ko-
lejek ,,sgsiedzkich”. W 1925 1. jego sie¢ miata 5200 km.

Wielkoprzestrzenny system wyksztatcit sie takze w pdtnoc-
nych Wtoszech, na mniejszg skale za$ — w postaci osobnych linii
lub matych sieci — kolejki dojazdowe byty w Szwajcarii i w najge-
Sciej zaludnionych prowincjach Holandii. Kolejki europejskie
miaty z reguty tabor o gabarytach tramwajowych, niemal zawsze
eksploatowano na nich wagony czteroosiowe (tramwaje miejskie
dtugo trwaty przy wagonach dwuosiowych), niekiedy wystarczajg-
co mocne, by ciggna¢ nawet po kilka rowniez czteroosiowych

Zlikwidowane Istniejace

Zelektryfikowane
Nie zelektryfikowane

Rys. 1. Belgia — schemat systemu vicinals,; proste pofaczenia miedzymiastowe byty

gféwnie tam, gdzie nie byfo rownolegfej linii kolejowej
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Fot. 1. Knokke — jeden z najbardziej charakterystycznych wagonéw SNCV/NMVB
typ S z okresu sprzed likwidacji; czasami uzywa sie jeszcze tych wagonow na
linii nadmorskiej, gadzie latem brakuje taboru Fot. © David Vigar, 1999

ART.300

Fot. 2. Thuin koto Charleroi — takie wagony spalinowe (tutaj typu ART 300) byty
bardzo popularne na liniach niezelekiryfikowanych; pdzZniej, po docigzeniu,
stuzyty do prowadzenia pociagéw towarowych, na zdjeciu wagon na 5-kilo-
metrowej linii muzeum vicinals w Thuin Fot. © David Vigar, 1999

Fot. 3. Los Angeles — tréjwagonowy pociag kolei Pacific Electric na ulicy miasta;
charakterystyczne czerwone wagony PE obsfugiwaly cafg aglomeracje Potu-
dniowej Kalifornii az do ostatecznej likwidacji w 1967 r.

Fot.: © Fred Matthews, 1950; kolekcja: Gregory Thompson
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przyczep. Poniewaz kolejki dojazdowe eksploatowaty do$¢ dtugie
pociggi, wigc wczesnie podejmowano sie eksperymentowania,
np. ze sterowaniem ukrotnionym, wprowadzeniem elekirycznych
zespotow trakcyjnych albo z taborem przegubowym. Zawsze jed-
nak byty wyjatki: jeszcze do Il wojny Swiatowej ulicami Berna jez-
dzity pociaggi podmiejskie ciggniete przez elektrowozy (pociagi
w klasycznym uktadzie mozna zresztg i dzisiaj spotka¢ na kilku
kolejach prywatnych w Szwajcarii, ktérych trasy wiodg ulicami
mijanych miasteczek).

Poza Europg rozbudowane sieci kolejek dojazdowych wy-
ksztatcity sie w Stanach Zjednoczonych (wiekszg ich czes¢ klasy-
fikuje sie pod nazwg interurbans), nastepnie w Japonii. Systemy
te, nalezgce do rdznych towarzystw, wytworzyty sie¢ pokrywajgcq
catg niemal pétnocno-wschodnig cze$¢ USA, a nadto funkcjono-
waty wokot kalifornijskich metropolii. W Japonii systemy te funk-
cjonowaty przede wszystkim wokot duzych miast, ale byty takze
rozmaite linie wiejskie. /nterurbans byty zawsze elektryczne. Po-
trafity skutecznie konkurowa¢ o pasazera z kolejg i na dtugo przed
samochodem okazaty sie skutecznym s$rodkiem urbanizacji
(wtym takze Los Angeles). Ich atutem byfa duza dostepno$c
(wtym przede wszystkim bezpo$redni wjazd na ulice centrum),
znacznie wigksza czestotliwosc, a czasem niebagatelna predkosc
na szlaku, jesli byt odpowiednio wygrodzony. Ocenia sie, ze inter-
urbans mogt oczekiwac przejecia 75% ruchu z rownolegtej kolei
sieci krajowej [1]. Zresztg, rozbudowane sieci kolejek, jesli dys-
ponowaty odpowiednio szybkimi trasami, mogty nawet miec¢ pe-
wien udziat w ruchu miedzymiastowym — zwykle dzigki kursom
pospiesznym.

Podobnie jak amerykanskie tramwaje miejskie byty wieksze
od ich europejskich odpowiednikdw, tak interurbans miaty czesto
tabor porownywalny gabarytami z taborem kolei sieci krajowe;.
Byty to wagony czteroosiowe, z podtogg na wysokosci ok. 90 cm,
dtugosci nawet 18 m i szerokosci 2,9 m; miaty czesto kota o pro-
filu kolejowym. Pociggi tych kolei mogty sktadac sie nawet z pie-
ciu takich wagonow, jadgcych w sterowaniu ukrotnionym.

W Polsce klasie interurban byta chyba najblizsza warszawska
EKD. todzkie linie tWEKD uznaé raczej nalezy za bardziej typowe
dla tramwajowych kolejek europejskich. Bytyby nimi takze pod-
warszawskie kolejki waskotorowe, gdyby doczekaty elektryfikacii.

Zazwyczaj w obrebie miasta sieci te nabieraty charakteru
tramwajowego, byty nawet wigczane w sie¢ tramwajow miejskich,
z ktdrymi wspdlnie wykorzystywaty trasy. Byto wiele przypadkow,
gdy rozstawy torow obu systemow byty rézne: radzono sobie
wowczas stosujgc tory trojszynowe. Szczegolnie znanym i skom-
plikowanym przypadkiem dwoch naktadajgcych sie na siebie sie-
ci o roznych rozstawach szyn byta w Europie Bruksela (sie¢ pod-
miejska skasowana w latach 70.). W Chicago natomiast linie
interurbans wykorzystywaty trasy kolejki nadziemne;j.

Byto tez wiele przypadkow rozwigzan dwu-, a nawet wielosys-
temowych (takze dla pradu przemiennego i statego), jesli wyste-
powaly roznice zasilania — bywato, ze wagony interurbans miaty
po dwa lub trzy rdzne odbieraki pradu — w tym niekiedy ptugi al-
bo $lizgacze do odbioru dolnego. W jednym przypadku — miedzy
Leeds i Bradford — zastosowano tez rozwigzanie, kidre pozwalato
na zmiane rozstawu kot wagonu przejezdzajgcego wolno przez
krotki odcinek zwezajacego sie toru (1908 r.) [2].

Znacznej dtugosci pocigg o gabarytach kolejowych, tak cha-
rakterystyczny dla kolejek dojazdowych, nie byt w USA szczegol-
nym ewenementem. Tamtejsza praktyka budowy kolei niejedno-



krotnie stosowata takie oszczednos$ciowe rozwigzania (ito do
naszych czasow). Jednak, wraz ze wzrostem ruchu ulicznego,
stosowanie dtugich pociggow stawato sie coraz bardziej ucigzli-
we. Najbardziej obcigzone odcinki Srodmiejskie probowano wiec
niekiedy przektada¢ na estakady albo do tuneli (Rochester, Nowy
Jork, Newark, Kobe).

Kres systemom vicinali albo interurbans przyniosta motoryza-
cja: kolejkom ubyto pasazerow, a trasy, postrzegane jako niepo-
trzebnie blokujgce ruch uliczny, likwidowano. Dodatkowo kolejki
niejednokrotnie przygrywaty konkurencje ze zelekiryfikowanymi
liniami regionalnymi kolei (Belgia, Holandia). Jednak nie wszyst-
ko skasowano — czes¢ zachowata sie niemal bez zmian, a bardzo
wiele systemow przezyto swoistg ewolucje.

tédz — wegetacja w dohie motoryzacyjnej rewolucji

Podmiejski system tramwajowy, skiadajacy sie z pieciu linii,
powstat w latach 1901-1926 (pierwsze dwie linie, do Zgierza
i Pabianic, otwarto w niecate dwa lata po powstaniu pierwszych
tramwajow miejskich). Byty to trasy w wiekszosci od razu zelek-
tryfikowane, chociaz na dwdch liniach stosowano przejSciowo
trakcje parowg (parowozy nie byty typy tramwajowego). Az do
pierwszych lat powojennych podmiejski system tramwajowy
funkcjonowat pod nazwg todzka Waskotorowa Elekiryczna Kolej
Dojazdowa (tWEKD). Mimo podobnego, metrowego toru i iden-
tycznego systemu zasilania, obu tramwajowym przedsigbior-
stwom dziatajgcym w mieScie nie udato sie porozumie¢ co do
wspolnego wykorzystywania tras. W efekcie linie tWEKD tworzyty
trzy niezalezne systemy, ztozone z tras w wigkszoSci jednotoro-
wych, kazdy z wtasng zajezdnig; tylko dwa z nich miaty krancowki
na obrzezach $rodmiescia. tWEKD nigdy nie zgodzita sie, by
tramwaje miejskie wykorzystywaty jej trasy, chcgc zachowac dla
siebie profity z obstugi waznych i stale urbanizujgcych sie kierun-
kow. Przetom nastgpit dopiero za okupacji niemieckiej, kiedy
wiekszosc¢ linii podmiejskich doprowadzono blizej centrum mia-
sta, a linie miejskie wydtuzono po torach podmiejskich na przed-
miescia (reforme przyspieszyto utworzenie getta, z ktorego
nalezato usung¢ krancowki obu systemow). Jednoczesnie po-
szczegodlne linie podmiejskie opatrzono numerami. Po wojnie oba
systemy znalazty sie pod jednym zarzadem (ostatecznie MPK
todz). W latach 50. XX w. zbudowano na ulicy Pétnocnej dworzec
podmiejski, na ktérym konczyty bieg pociagi z trzech kierunkow.

System ten, bez konkurencji ze strony kolei sieci krajowej
(stabo rozbudowanej, bez integracji z centralnymi obszarami
miast i z rzadkim ruchem pociggow), utrzymat sie bez wigkszych
zmian do lat 70. Wowczas poszerzenie drogi stato sie pretekstem
do likwidacji zewnetrznej gatezi Rzgow — Tuszyn. Poczatek lat 90.
przyniost kasacje kolejnych dwaoch tras. Ostatecznie todzki sys-
tem podmiejski ma obecnie 40 km wtasnych torowisk, obstugi-
wanych z czestotliwoscig co 10-20 min na blizszych odlegto-
Sciach, a co 40—-60 min na dalszych.

W 1993 r. ruch podmiejski zostat organizacyjnie oddzielony
od MPK; powotano dwa przedsiebiorstwa — Miedzygminng Ko-
munikacje Tramwajowg (do obstugi linii do Ozorkowa i Zgierza
oraz Pabianic) oraz Tramwaje Podmiejskie (dla linii do Lutomier-
ska). Obu przedsiebiorstwom przekazano wytacznie wystuzone
wagony 803N, Tramwajom Podmiejskim przypadtfo ponadto kilka
uzywanych wagonow GT6 z Bielefeld. Przedsigbiorstwa sg spot-
kami gmin, ktore obstugujg poszczegdine linie. W stosunku do
stanu przedwojennego, MKT utracito zajezdnie na linii pabianic-

fot. 4.

fot. 5.

fot. 6.
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Kioto — pociag tokkyi (ekspres) na gféwnej linii kolei prywatnej Keihan (mig-
dzy Osaka iKioto), obsfugiwany przez EZT typu 1900, przejezdza jedno
7 wielu skrzyzowan — tutaj jeszcze z torami tramwajow miejskich; najprawdo-
podobniej tramwaje miaty nizsze napiecie, niz kolejowe 1500 V

Fot. © Kenichi Oto, 1978

Mediolan — pocigg na linii do Desio (jednej z dwdch tzw. linii Brianza), zbu-
dowany jako dwusystemowy (600/1200 V) dla linii Adda, kidra zostata poz-
niej wigczona w system metra; od 1999 r., ze wzgledu na budowe metra,
wjazd do miasta jest dla linii Brianza zamkniety, a pociagi rozpoczynajg kursy
poza jego granicami; obecnie przewiduje sie modernizacje i rozbudowe tych
raczej zapomnianych linii (zwraca uwage rozwiazanie przystanku)

Fot. © David Vigar, 1998

Okolice Trencianskich Teplic (Stowacja) — tramwaj na torze 760 mm faczacy
aworzec Trencianska Tepld z uzdrowiskiem Trencianske Teplice; linia, dfugo-
sci niecatych 6 km, zostala otwarta w 1909 r. i weigz jest przydatna, bo kolej
panstwowa jest nadal dostepnym i dobrze funkcjonujacym Srodkiem trans-
portu (wagony z poczatku lat 50. XX w.) Fot. © David Vigar, 2002
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Fot. 7. Tramwaje linii 45 do Zgierza i 46 do Ozorkowa na Dworcu Podmiejskim przy

ul. Pdtnocnej, barazo interesujacej architektonicznie budowli z lat 50.; od

Dpewneqo czasu mowi sie o jej rozbiorce

Fot. 8. Linia 45 do Zgierza

24

Fot. t. Stefanczyk

Fot. Jan Raczynski

kiej, przez co jest obstugiwana ona obecnie taborem z zajezdni
na przeciwlegtym krancu miasta.

Jak mozna sie domysla¢, system funkcjonuje przy bardzo
ograniczonym programie modernizacyjnym. Odnowa torowisk
odbywa sie gtéwnie przy okazji modernizacji ulic — ito na sto-
sunkowo krotkich odcinkach. Nie dokonano zakupow taboru, pod-
jeto natomiast kompleksowe remonty wagondw starych, ktore
poprawity nieco komfort podrézowania, ale nie zmienity zasadni-
czo ich parametrow eksploatacyjnych. W efekcie zaniedbane tory
i bedace u kresu swych dni wagony nie wykorzystujg mozliwosci,
ktore dajg wydzielone torowiska. Tramwaje sg znacznie wolniejsze
i mniej komfortowe nie tylko od samochodu, ale nawet od auto-
busow prywatnych firm poruszajgcych sig tymi samymi trasami.
Trase swa, liczacg ok. 27 km, tramwaj 46 pokonuje w 70 min
(Srednia predko$¢ komunikacyjna — ok. 23,1 km/h, 36 przystan-
kow na trasie).

Z koncepcji wprowadzenia pociggéow podmiejskich na trasy
wewnatrzmiejskie zrealizowano jedng — linia 43 konczy sie obec-
nie na przeciwlegtym krancu miasta. Ta, wydawatoby sie dojrzata
integracja, natychmiast znajduje antyteze w postaci braku inte-
gracji taryfowej. Rozwigzanie jest unikatowe: pasazer przekracza-
jacy granice todzi musi skasowac bilet przewoznika, na ktérego
tory wjezdza. Tego rodzaju praktyki nie wystepujg oczywiscie
w autobusie prywatnej linii, kidry dodatkowo moze by¢ tanszy od

jazdy tramwajem, ana pewno jest szybszy idociera do celu
(wskutek eksurbanizacji” centra Zgierza, Ozorkowa i Pabianic
stopniowo przestajg pefni¢ swojg funkcje). Skutki nieumiejetnego
zintegrowania taryf (a przeciez t0dz jest najwigkszym udziatow-
cem MKT iwtascicielem MPK) ponoszg pasazerowie, ktorych
jednak nikt nie pyta o zdanie.

Dlaczego wigc caty ten system jeszcze funkcjonuje? Zapewne
z kilku powoddéw. Jeden to zwykia bezwtadno$¢ urzednicza
i wszystko co sie za nig kryje. Nie jest ona specyfika wytacznie
lokalng: podobnie funkcjonujg zapewne obie linie podmiejskie
Mediolanu (cho¢ majg lepszy tabor i znacznie wigcej konfliktow
z ruchem kotowym z jazdg ,pod prad” wigcznie, a poziom moto-
ryzacji jest znacznie wyzszy niz podtodzki). Drugi powod to za-
pewne fakt, ze w pewnych relacjach i dla uprawnionych do znizek
tramwaj podmiejski okazuje sie tanszy od prywatnego autobusu.
Co wiecej, mieszkancy gmin majg prawo sie obawiac, ze rezy-
gnacja z tramwaju doprowadzitaby do podniesienia cen przez
przewoznikow prywatnych. Trzeci pow6d to drogowa kongestia,
bowiem w niektérych porach dnia todzkie trasy wylotowe sg wy-
jatkowo zakorkowane. Mozna sie spodziewac, ze bedzie sig to
pogtebia¢, wobec czego tramwaj bedzie zyskiwat na atrakcyjno-
$ci. Ostatnia przyczyna wreszcie — to fakt, ze tramwaj w matych
miejscowosciach jest zapewne nadal odbierany jako swego ro-
dzaju nobilitacja albo przyjazny symbol trwania w tak szybko
zmieniajgcej sie rzeczywistosci. Ktoz na Swiecie styszatby o Luto-

Ozorkow

Aleksandrow

Brzeziny
Koluszki
Stoki
Lutomiersk
@mmmmmmmmmmmmT T Pabianice
Zdunska Wola
2km
—
Linie podmiejskie (stan na 1.10.2003 r.) . Tuszyn
Linie istniejace + Kruszow
\,

Linie zlikwidowane

\
X
Linie planowane, ale nie zrealizowane Piotrkéw Trybunalski

Rys. 2. Sie¢ tramwajow podmiejskich w regionie 10azkim

)" Eksurbanizacja — nadmierne rozprzestrzenianie sie miasta, kosztem upadku wielofunkcyjnego centrum.
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miersku, gdyby nie fakt, ze na jego Rynku zawraca podmiejski
tramwaj...?

W ostatnich latach pojawiaty sie koncepcje modernizacji i re-
organizacji tddzkiego tramwaju podmiejskiego. W styczniu
2002 r. wtadze gmin, przez ktore przebiegajg linia tramwajowe,
podpisaty porozumienie o realizacji projektu tzw. tramwaju regio-
nalnego. Przewidziano takze mozliwo$¢ udziatu inwestora prywat-
nego. O kasacji najdtuzszej linii (do Ozorkowa) przestato sie gto-
$no mowic. Zaczeto natomiast rozwaza¢ przedtuzenie linii przez
Srddmiescie todzi oraz nawet integracje tras najbardziej obcigzo-
nych z siecig tramwajow miejskich. Mozna przypuszczac, ze byto
to do pewnego stopnia stymulowane planowang rozbudowg ukfa-
du drogowego kosztem torowiska prowadzacego do dworca tram-
wajow podmiejskich. Jednakze wymagatoby to i tak pewnych in-
westycji (chociazby w podstacje oraz wtabor), na kiore nie
znaleziono $rodkéw. Po wyborach samorzadowych w 2002 r. no-
we wifadze natomiast opowiedziaty sie za koncepcijg rozwigzania
bardziej radykalnego — tunelem $rednicowym na kierunku NS, na
ktérym mozna by oprze¢ uktad tramwaju regionalnego, 13czacego
Zgierz z Pabianicami. Jak dotad jednak nie podijeto konkretnych
dziatan projektowych ani poszukiwania Srodkéw na te inwestycije
— dalece przekraczajaca lokalne mozliwosci.

Woltersdorf — zakonserwowana tradycja

Wschodnie landy Niemiec obfitujg w tradycyjne sieci tramwajo-
we, z ktorych cze$¢ ma charakter linii dojazdowych. Pod Berli-
nem znajdujg sie obok siebie dwie takie linie: Schoneicher-
Rudersdorfer StraBenbahn oraz Woltersdorfer StraBenbahn — obie
dowozg pasazerdw z miejscowosci podmiejskich do  stacji
S-Bahn.

Sposrad nich ta druga linia jest wtasciwie zakonserwowang
tradycja — ze wzgledu na tabor i sposob funkcjonowania?. Linia
ta tgczy stacje Rahndorf z miasteczkiem Woltersdorf (7 tys.
mieszkancow), potozonym w atrakcyjnym krajobrazie pojezierza,
ktore stanowi cel wycieczek berlinczykow — jak tez coraz czgsciej
miejsce osiedlenia. Normalnotorowa trasa, dfugosci 5,6 km, jest
jednotorowa z dwiema mijankami, z obu stron zakonczona $lepo.
Z wyjatkiem dwukilometrowego odcinka idgcego lasem, tor prze-
biega w pasie przydroznym albo — w obrgbie miasteczka — na
boku jezdni. Przejazd trwa 19 min, tramwaje jezdzg co 20 min
(wieczorem co 40 min) isg zsynchronizowane z pociggami
S-Bahn. Ruch odbywa sie bez sygnalizacji (czyli zgodnie z roz-
ktadem jazdy). Zwykle jezdzg pojedyncze wagony dwuosiowe,
czasem z przyczepa, ktorg zostawia sie na przedostatniej mijance,
gdzie przejmuje jg wagon jadacy z powrotem.

Trasa powstata w1913 1. zinicjatywy gminy (mieszkancy
wprowadzili nawet na jej budowe specjalny podatek). Budowe
przeprowadzifa i tabor dostarczyfa firma Orenstein & Koppel AG.
Najwieksze obcigzenie 2,9 min pasazeréw rocznie linia przezyta
w 1944 r., kiedy mieszkali tam uchodzcy z Berlina. Za czasow
NRD, jako niechciane dziecko, przechodzita z rgk do rak, Scigga-
no na nig wagony wyeksploatowane gdzie indziej, ktore doraznie
naprawiano. Od lat 90. zarzadza nig firma Woltersdorfer Strafen-
bahn GmbH (nalezy po potowie do gminy i do powiatu), ktéra ma

2) Na podstawie: Woltersdorfer StraBenbahn GmbH witryna oficjalna http://www..tram87.de/; Jan Bleis, 90 Jahre Woltersdorfer Straenbahn,

Fot. 9. Berlin—Rahnsdorf — dfugi lesny odcinek linii do Woltersdorfu pozwala mowic
0 tym tramwaju jako o Uberlanabahn, czyli niemieckiej kolejce dojazdowej
Fot. © David Vigar, 2000

Fot. 10. Woltersdorf — mijanka przy Ernst-Thdlmannplatz to migjsce, gazie przepina
sie przyczepe do mijanego wfasnie wozu jadacego w kierunku Rahnsdorfu;
charakterystyczne dla NRD wagony typu Gotha, ktére majg na tej linii tablice

kierunkowe opisane ,,frakturg”

wspolnego dyrektora z linig sgsiednig i 22 pracownikow. Zgodnie
z nowym podejsciem do transportu, zdecydowano o odnowieniu
infrastruktury; wymieniono znaczng czes$¢ toru, urzagdzono na no-
wo przystanki, zbudowano nowg podstacije trakcyjng, wymieniono
sie¢ trakcyjng, wyremontowano zajezdnie, z zachowaniem jej za-
bytkowego charakteru. Zachowano ponad czterdziestoletnie wa-
gony typu Gotha, ale poddano je odnowie. Prace te sfinansowaty
gmina i powiat, ktore zresztg stale dotujg te linie. Utrzymanie linii
kosztuje rocznie ok. 600 tys. euro, co jest pokrywane przez wia-
Scicieli po potowie. Dziennie z linii tej korzysta 2800—-3000 pa-
sazerowd.

Mimo ze linia jest catkowicie odizolowana od berlinskiej sie-
c¢i tramwajowej, w latach 90., w trakcie reformy komunikacyjne;j
Berlina, uzyskata numer 87 i wigczono jg do zintegrowanej taryfy
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. Dziatanie tej instytucji nie
dopuszcza tworzenia alternatywy autobusowej dla tramwaju,

http://

www.woltersdorf-schleuse.de/images/PM-24.04.pdf (VII 03); Mike Russell, Woltersdorf reaches its magic 90 (w): ,Tramways & Urban Transit”, VI,

2003; informacje P Davida Vigara.

3 Wedfug informacji p. Wolfganga Hohne (burmistrza Woltersdorfu) daje to wskaznik ok. 0,5 tys. pasazerow dziennie/km linii (jest to wieksze obcigzenie niz
ma system wydzielonych paséw autobusowych na autostradach miejskich w catym Houston — 0,26).
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a kontrola obejmuje wszystkie Srodki publicznego transportu
w zurbanizowanym regionie.

Dla zachowania tej trasy zapewne nie wystarczytaby lansowa-
na obecnie polityka transportowa, sprzyjajgca tramwajom, gdyby
nie wola mieszkancow. Podkresla sig z reguty, ze tramwaj wol-
tersdorfski jest swojego rodzaju maskotkg i symbolem miastecz-
ka, stanowigcym o jego tozsamosci. Faktem jest, ze w Wolters-
dorfie znajdowali sie jeszcze przed zjednoczeniem kraju
entuzjasci, ktorzy remontowali historyczny tabor, w tym oryginal-
ny wagon motorowy z 1913 r. (firmy Orenstein & Koppel), uzywa-
ny do 1967 r., oraz prototyp KriegsstraBenbahnzug z 1943—
1944 1. (ktérego rozwinieciem byty polskie wagony typu N).
Wagony te wynajmuje si¢ na specjalne okazje, po wczesniejszym
zamowieniu. Nie tyle wiec chodzi tutaj o nostalgie do czasow
NRD, ile po prostu o szacunek dla lokalnej tradycji i zabytkow
techniki, a takze o pewien konserwatyzm — po co zmienia¢ cos,
co catkiem niezle funkcjonuje?

Waldenburger Bahn

— najmniejsza ze szwajcarskich kolejek

W kantonie Basel-Land, stanowigcym wtasciwie cze$¢é aglomera-
cji bazylejskiej, jest kolejka, ktora — wedtug standardow zmotory-
zowanego S$wiata — nie powinna przetrwac lat 60., czy 70. Tym-
czasem nie jest ona jedyng w swoim typie w Szwajcarii, ale jest
kolejkg szczegdlng: ma tory o rozstawie szyn 750 mm. Linia taczy
dworzec SBB Liestal (stolica kantonu, 13 tys. mieszkancow) na
linii Bazylea-Olten i powiatowe miasteczko Waldenburg (1,3 tys.
mieszkancow). Trasa zaczyna sig bezposrednio na peronach
dworca Liestal. Po jakim$ czasie przekracza tory kolei na wiaduk-
cie stalowym i wchodzi w doling Waldenburgertal, kiorg podaza
wzdtuz drogi kantonalnej. W trakcie eksploatacji tor stopniowo
przektadano na pas wydzielony z jezdni, wprowadzano tez nie ra-
zace wygrodzenie zywoptotem. Tym niemniej we wsi Oberdorf
kolejka jedzie jezdnia, jak tramwaj. C6z bytoby prostszego, jak
zastapic¢ jg autobusami? Mimo kilku prob, tego nie zrobiono. By¢
moze przyczynity sie do tego nienajgorsze wyniki eksploatacyjne,

Fot. 11. Wyjatkowo dfugi skfad (dwa wagony motorowe i dwa doczepne w srodku)
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pociggu Waldenburger Bahn przejezdza gtowng ulicg wsi Obersdorf w cza-
sie porannego Szczytu Fot. J. Wesotowski, 2003

poniewaz kolejka przewozita towary z fabryk ulokowanych wzdtuz
trasy. Kiedy w 1994 r. zaprzestano przewozow towarowych, zamy-
kanie kolei nie wchodzito juz w gre.

Catkowita dtugos¢ trasy wynosi 13,1 km. Jest ona raczej pta-
ska (maksymalne pochylenie wynosi tylko 2,9%); zasilanie
1500 V pradu statego.

Waldenburger Bahn zostata zbudowana w 1880 r. ze Srodkow
kolei Centralbahn, gminnych i prywatnych, przy gwarancjach
bankowych kantonu [3]. Przez dtugi czas kolejka byta parowa, zo-
stafa zelektryfikowana dopiero w 1953 r. — jako jedna z ostatnich
w kraju. Wprowadzono wowczas typowy dla wiekszosci kolejek
szwajcarskich tabor: 4-osiowe wagony motorowe i wagony do-
czepne. Nowy tabor, oparty na wagonach zurychskiego tramwaju
podmiejskiego Forchbahn i tramwajach zurychskich Tram 2000,
wprowadzono w 1985 r. Sg to jednostki w uktadzie wagon moto-
rowy + wagon sterowniczy, przy czym wagony sterownicze moz-
na doczepia¢ podwdjnie. Pociggi na tych najwezszych torach
szwajcarskich osiagajg predko$é maksymalng 75 km/h 4. Ruch,
zgodnie z wymogami prawa kantonalnego, odbywa sie w takcie
potgodzinnym (co jest warunkiem uzyskania panstwowych dota-
cji). Czas przejazdu catej trasy z jedenastoma przystankami po
drodze wynosi 23 min, a wiec $rednia predkos¢ to ok. 34 km/h.
Linia pozostaje w regionalnej integracji taryfowej w ramach bazy-
lejskiego zwigzku transportowego Tarifverbund Nordwestschweiz
i stanowi formalnie linie tramwajowg nr19. W 2001 r. kolejka
przewiozta 1,89 min pasazerow (0,39 tys. pasazerow dziennie/km
trasy). Kolejka zatrudnia 23 osoby, ma 7 wagonéw motorowych
i 10 sterowniczych 9.

Jak to czesto bywa w krajach o ugruntowanych tradycjach
technicznych, kolejka nie tylko jest codziennym Srodkiem dojaz-
du do pracy, ale takze zrodtem przyjemnosci. Kilka lat temu gru-
pa entuzjastow odremontowata jedng z dwoch zachowanych pa-
rowych lokomotyw (nazwang Gedeon Thommen na cze$¢
zatozyciela kolejki; parowozy tej linii nie byly typu tramwajowe-
go) i przez kilka dni w roku prowadzi rozktadowe pociagi wyciecz-
kowe, zwagonem barowym w sktadzie. Publiczno$¢ zapewne
przycigga nie tylko Zamek Waldenburg na koncu trasy, ale sama
okazja do podrozy w przesztosc.

Takich linii, jak Waldenburger Bahn jest w Szwajcarii kilkana-
$cie, chociaz ta pod Liestal jest jedng z najbardziej tramwajo-
wych, ze wzgledu na przydrozny przebieg trasy. Niektore kolejki,
ulegajac aktualnym trendom, wprowadzajg nawet tabor niskopo-
dtogowy (np. Wynental- und Suhrentalbahn pod Aarau). Zwykle
waskotorowe byty zbudowane jako dystrybutory kolei na tereny
nie penetrowane przez jej linie, albo tez jako koleje dojazdowe do
duzych miast. Najciekawsze moga mie¢ odcinki zebate (np. Ap-
penzeller Bahn pod St Gallen). Mimo to nie sg to kolejki typowo
turystyczne, ale zwyczajne $rodki codziennego transportu. Nic
dziwnego, Szwajcarzy przodujg na $wiecie pod wzgledem liczby
podrozy kolejowych (ok. 40 rocznie).

Kolonia/Bonn — powigzanie z tramwajem szybkim

Systemy tramwajowe Kolonii i Bonn az do lat 80. rozwijaty sie
zupetnie niezaleznie od siebie. Kazdy z nich zdotat wytworzy¢
wiele linii podmiejskich, ktore z czasem wigzano z siecig tramwa-
jow miejskich. Odrebng pozycje szybkiej kolei dojazdowej zajmo-

4 Strona poswiecona WB na witrynie TramClub Basel, http.//www.tramclub-basel.ch/online/bvb_blt/htmisite/strecke 23.html
% Portret kolejki na witrynie Tarifverbund Nordwestschweiz: http://www.tnw.ch/htmi/partn_wb_frhtml (VIl 03)
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wata Kéln-Bonner Eisenbahn AG (w skrocie KBE) [4], ktdra pra-
wie nie korzystata z torowisk tramwajow miejskich, majac jednak
odcinki torowisk ulicznych w obrgbie obu miast.

Kolej KBE zbudowata dwie linie miedzy oboma miastami.
Pierwsza, ukonczona w 1898 r., to pierwotnie parowa Vorge-
birgsbahn na trasie Bonn Friedensplatz — Briihl — Kolonia Barba-
rossaplatz (na obrzezach $rddmiescia), kiora zostata zelektryfiko-
wana dopiero w 1934 r. Druga, zbudowana na brzegu Renu
Rheinuferbahn, otwarta w 1906 r. i ukoniczona w 1908 r. od razu
jako elektryczna trasa dwutorowa. Ta trasa taczyta Bonn Haupt-
bahnhof przez Wesseling z nabrzezem w centrum Kolonii, gdzie
znajdowat sie dworzec KBE Trankgasse, potozony u stop Katedry
i Dworca Gtownego. W latach 20. podroz pierwszg linig — parowg
— trwata niecate 2 godz. (34 km), a drugg — elekiryczng — nieco
ponad godzine (31 km) [5]. Ta druga linia byta wigc rodzajem
szybkiego interurbans, jej pociagi osiggaty na szlaku predkosc
80 km/h.

Od pierwszej wojny Swiatowej kolej zaczeta petni¢ istotng ro-
le w przewozie towaréw. Po wejsciu wojsk francuskich do Okregu
Ruhry niechetnie uzywano kolei panstwowej, jako administrowa-
nej przez wiadze okupacyjne, chetnie natomiast uzywano KBE, bo
byta kolejg prywatng. Przybywato linii bocznych, w tym dzigki
przekuciu tordw waskich na normalne. Pierwsze dziesieciolecia
po odbudowie ze zniszczen drugiej wojny byty dla kolei sukce-
sem. W potowie lat 50. przewozono dziennie 60 tys. pasazerow
i 27 tys. t towar6w. Ruch na Rheinuferbahn przejety charaktery-
styczne wagony motorowe Silberpfeil (Srebrna Strzata, ET 201).
Upadek kolei to lata 70., ostatni pocigg pospieszny (na Rheinu-
ferbahn) pojechat w 1975 r., a ostatni pocigg KBE w 1987 1.

W tym czasie w Kolonii i w Bonn podjeto budowe tramwaju
szybkiego (wedtug niemieckiej terminologii: Stadtbahn) w $rod-
miesciach, opartego o system tras podziemnych. Pierwszy tunel
kolonski ukonczono w 1968 r. (miedzy Friedensplatz i Dom/Hbf.),
a caly system na lewobrzezu ukonczono w 1974 r. Tunel bonski
otwierano etapami w latach 1974-1981.

Rozwigzania problemu zamierajacych kolejek zaczeto upatry-
wac we wigczeniu ich bezposrednio w system tramwajow miej-
skich Kolonii i Bonn. Dzieki wykorzystaniu sieci podziemnej i od-
cinkow naziemnych tramwaju szybkiego stato sie mozliwe
znaczne wydtuzenie linii uzywajacych obu tras KBE daleko poza
Srodmiescia obu miast. W 1978 r. linia Rheinuferbahn zostata
przeksztatcona w linie 16 Stadtbahn i poprzez linie podziemne
wydfuzona do kolonskiej dzielnicy Milheim, a z drugiej strony do
Bad Godesberg. Zlikwidowano w ten sposob nadbrzezny odcinek
kolejki, co utatwito dostep do rzeki i budowe ulicznego tunelu ko-
to Starego Miasta. Przeksztatcenie Vorgebirgsbahn w Stadtbahn
nastgpito w latach 1986—1987, jako linia 18 kursuje ona obecnie
miedzy podkolonskim osiedlem Chorweiler i Dworcem Gtownym
w Bonn. Obie trasy obstugiwane sg wsp6lnie wagonami przedsie-
biorstw tramwajowych z Kolonii i Bonn. Dodatkowo podjeto drob-
niejsze prace na szlakach dawnej KBE, takie jak przetozenie trasy
w Bonn (zwigzane z budowg obwodnicy autostradowej), wygro-
dzenia izabezpieczenia tras na przejazdach, budowa nowych
(wysokich) perondw na przystankach.

Czas przejazdu dawng linig Rheinuferbahn, a obecnie li-
nig 16, liczony miedzy Dworcami Gtownymi w Bonn i Kolonii,
wynosi 50 min, czestotliwos$¢ kurséw co 20 min, w szczycie wy-

Bad Godesberg — stacja Hochkreuz/Deutsches Museum Bonn znajduje sie
na dawnej linii podmiejskiej faczacej Bonn iBad Godesberg, ktdra od
1978 r. obstugiwana jest takze przez pociggi z Kolonii, jadace z Rheinufer-
bahn, stacja, pofozona w pasie rozazielczym ulicy, ma wysokie perony oraz
— nietypowo — krotkg hale peronowa, na zdjeciu tramwaje dwaoch przedsie-

biorstw: kolonskiego (16) i boriskiego (63)

stepuje wspomaganie dodatkowymi pociggami miedzy Wesse-
ling i Kolonig (czestotliwo$¢ co 10 min). Czas trwania przejazdu
na catej trasie (od Bad Godesberg do Mulheim) — 1 godz. 20 min.
Czas przejazdu miedzy dworcami linig 18 (czyli dawng Vorge-
birgsbahn) wynosi godzine, pociagi takze kursujg co 20 min, przy
czym miedzy Briihl i Kolonig przez caty dzien ruch pociggow za-
geszcza sie dwukrotnie, tak wiec tramwaj do Bonn jest w centrum
Kolonii co 10 min. Kolejg DB AG odlegtos¢ miedzy dworcami
pokonuje sie co prawda pociggiem lokalnym (czyli zintegrowa-
nym taryfowo) w okoto 25 min, ale pociggi kursujg praktycznie co
pot godziny. Wtaczywszy czas oczekiwania i koniecznos¢ prze-
siadki na dworcach, oferta Stadtbahn jest niewatpliwie bardziej
atrakcyjna dla wielu pasazerow. Totez, jak dotad, nie wprowadzo-
no na tej linii kolei S-Bahn, co nie bytoby fatwe ze wzgledu na
aktualng pojemno$¢ dwutorowego szlaku.

W efekcie zwigzania linii KBE z siecig tramwajowg obu miast
powstat jeden, powigzany geograficznie system, cho¢ nadal ad-
ministrowany przez dwa przedsiebiorstwa. Jak zwykle w Niem-
czech koordynacjg i integracjg zajmuje sie zwigzek transportowy
Verkehrsverbund Rhein-Sieg, utworzony jeszcze w 1976 r. Wig-
czenie obu linii do sieci tramwajowej obu miast w pewnym sen-
sie utrwalito ich podziat na system wysoko- i niskopodfogowy.
Obie trasy KBE nalezg do tego pierwszego, a obstugujg je wago-
ny dostosowane do wysokich (90 cm) i $rednich peronow
(ok. 35 cm). Najstarsze typy majg mozliwos¢ obstugi przystan-
kéw bez peronow 6.

Sie¢ dawnej KBE jest tylko najwazniejszym elementem daw-
nego systemu podmiejskiego zbudowanego w okolicach obu
miast. Wieksza jego czeS¢ zostata takze wtgczona do miejskiej
sieci tramwajowe;j (i to znacznie wczesniej), a sg tam trasy bardzo
interesujgce, o parametrach wykraczajgcych poza typowy tramwaij
podmiejski, jak np. Bonn — Siegburg, Bonn — Bad Hennef i Kolo-
nia — Frechen, na ktorej wykorzystuje sie tory takze do ruchu to-
warowego.

6 Pierwsze wagony Stadtbahn dla Kolonii pojawity sie w 1973 r. — sg to wagony o poczatkowych numerach serii 2000, dwuczionowe z przegubem.
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Fot. (c) www.rofrish.de
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fot. 13.

Otsu kofo Kioto — pocigg kolei Keishin na weZle ulicznym z inng linig interur-
bans, jednostka typu 260 to typowy tabor o gabarytach ,,ciezkiej” kolei, ale
mogacy poruszac sie takze ulicg; wagony takie musiaty byc¢ wycofane przez
podtaczeniem linii do sieci metra w Kioto Fot. © Kenichi Oto, 1968

fot. 14.
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Otsu kofo Kioto — sytuacja po wigczeniu kolei Keishin do metra Tozai; po-
cigg Keishin, ktéry rozpoczat jazde na linii metra, opuszcza torowisko ulicz-
ne, skrecajac na teren dworca Hama-Otsu, gdzie skoriczy bieg

Fot.: © Eric Binamé, 2000, witryna htip://www.train-tram.be

Kioto — metro na ulicy
Kolej Keihan, ktdrej gtowna linia tgczy Osake i Kioto, ma osobng,
niezwykle interesujgcg linie boczng Keihan Keishin, wychodzaca
z centrum Kioto do miasta Otsu. Linia ta, liczaca obecnie 7,5 km,
powstata w 1912—1913 r. jako interurban. Jest to trasa prowadzo-
na w wigkszosci we wtasnym korytarzu, cho¢ z pewna liczbg jed-
nopoziomowych skrzyzowan chronionych rogatkami. Sam $rod-
miejski odcinek w Otsu (podobnie jak niegdys w Kioto), dtugosci
ok. 0,65 km, jest poprowadzony w jezdni jako dwutorowa linia
tramwajowa. Konczy sie on obecnie ostrym, typowo tramwajo-
wym tukiem, wprowadzajgcym pociagi Keihan-Keishin na dwo-
rzec Hama-Otsu. Nie ma w tym oczywiscie nic osobliwego, jako
ze torowiska uliczne byty zawsze charakterystyczne dla kolejek
dojazdowych i funkcjonujg do dzisiaj w kilku miejscach w Japonii.
Osobliwe rzeczy zaczety sie dzia¢ dopiero w koncu lat 90.,
kiedy Miasto Kioto ukonczyto budowe drugiej linii metra — Tozai-
sen (1997 r.). Potgczono wowczas trase Keishin z tunelem metra

(rozjazd ulokowano na podziemnej stacji Misasagi) — odtgd po-
ciggi Keishin uzywajg na dtugosci 3,9 km linii Tozai dla dostania
sie bezposrednio do centrum miasta. Na Srodkowym odcinku tej
linii do 7—8 kursow pociggdw metra w kazdym kierunku dochodzi
jeszcze 4-5 pociggow kolei Keishin. Jej pigciowagonowe, nie-
biesko-kremowo-zotte jednostki, dopasowane do wymogdéw me-
tra nie tylko parametrami techniczno-eksploatacyjnymi, ale takze
rozmieszczeniem drzwi (stacje T0zai-sen sq wyposazone w Scian-
ki na krawedzi perondw), przemierzajg zatem obce tory podziem-
ne, siedmiokilometrowy odcinek wfasnej, wydzielonej trasy na
przedmiesciach, po czym wigczajg sie do ruchu ulicznego (na
wydzielonym oznakowaniem poziomym pasie w $rodku jezdni)
w centrum Otsu. W efekcie, w godzinach szczytu, jedng z gtow-
nych ulic tego blisko 300-tysiecznego miasta przetacza sie dtugi
pocigg metra (bo nim jest w istocie) $rednio co 6 minut!

Naturalny proces modernizacji tras interurbans obejmowat
oczywiscie ich segregacje, zwtaszcza w Srodmiesciach. Tym nie-
mniej postepuje on stopniowo, a japonscy inzynierowie, majgc
na uwadze wygode pasazerow, nie cofajg sie — jak wida¢ — przed
rozwigzaniami, wydawa¢ by sie mogto niemozliwymi, ktdrych
podstawowg zaletg jest mozliwos¢ zastosowania od zaraz. Jesli
nawet trase w Otsu przetozy sie kiedy$ do tunelu (jak to miato
miejsce w wielu nawet Sredniej wielko$ci miastach, np. w Narze),
to sam fakt istnienia takiego prostego rozwigzania zastuguje na
uwage, szczegolnie w kraju, w kiérym dostepne Srodki inwesty-
cyjne sg nieporéwnywalnie mniejsze.

Kobe — ewolucja w kierunku metra
Przetozenie Srodmiejskiego odcinka pojedynczej trasy interur-
bans do tunelu jest rozwigzaniem najprostszym. W Kobe (1,5 min
mieszkancow) od tego witasnie 60 lat temu zaczeta sie ewolucja
kolejek, ktore obecnie dysponujg tunelem Srednicowym stuzacym
trzem liniom [6]. Sg to koleje Hanshin, Hankyl oraz San-yo. Linia
zostata zbudowana w latach 1962—1968 jako formalnie odrebna
kolej Kobe Kosoku Tetsudo (dost. Szybka Kolej Kobe), jako spot-
ka czterech kolei prywatnych i Miasta Kobe. Trzy z kolei prywat-
nych to te wspomniane wyzej, czwarta — Kobe Dentetsu (albo
Shintetsu, kolej nalezy do Hanky), ze wzgledu na odrebnosc¢ roz-
stawu szyn (1076 mm), komunikuje sie z trasg na poczatkowej
stacji w mieScie, ktora jest tez podziemnym weztem przesiadko-
wym. Na podejSciu do tej stacji spotka Kobe Kosoku rowniez
zbudowata krotki tunel. Gtowny tunel, na pewnym odcinku cztero-
torowy, diugi na ok. 12 km, jest rozgateziony na jednym koncu,
w celu potgczenia z dawnymi dworcami koncowymi Hanshin
i Hankyd. Podobnie jak wigkszo$¢ elektrycznych kolei prywatnych
w Japonii, wspétudziatowcy Kobe Kosoku byli pierwotnie kolejka-
mi dojazdowymi, powstatymi na poczatku XX w., niekiedy z pew-
nym udziatem torowisk ulicznych. Z czasem przebudowano je na
standard SKM (bezkolizyjne lub ,ciezkie” torowiska”, blokada ru-
chu, dtugie perony). Kolej Hanshin juz w 1933 r. uzyskata krotki
tunel poduliczny na podej$ciu do swojego terminalu w centrum
Kobe (lezacego w poblizu gtéwnego dworca w miescie — Sanno-
miya).

Wszystkie koleje uczestniczace w spofce Kobe Kosoku miaty
typowe w Japonii zasilanie gérne 1500 V pradu statego i zblizone
gabaryty taboru, ale tylko trzy z nich korzystaty z toru normalne-

) Za ,ciezkie” uwaza sie torowisko typu kolejowego, odpowiednio wygrodzone. Moze ono mie¢ odpowiednio zabezpieczone jednopoziome skrzyzowania

z ulicami, ale nie moze korzystac z pasa drogowego.
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go. Trzy eksploatujgce $rednice koleje prowadza swoje pociggi
niejako ,na zakfadke”, ze stacjami koncowymi potozonymi w sg-
siedztwie przeciwlegtej granicy miasta. Mozna zapytac, dlaczego
zatem Srednica jest zwigzkiem czterech linii? Dlatego, ze oprocz
budowy wspdlnego wezta przesiadkowego, wprowadzono integra-
cje taryfowa, ktora objeta cztery przedsiebiorstwa. Poniewaz dwa
z nich zwigzane sg takze z systemem taryfowym Osaki, od 1997 .
z jednym biletem mozna przejechac¢ pociggami kolei prywatnych
caty niemal Region Kansai.

Koleje miejskie jako inwestorzy — to w Europie brzmi nie-
prawdopodobnie. Tymczasem rynek przewozow w najwigkszych
aglomeracjach japonskich jest zasadniczo inny od europejskiego
— mimo kolosalnych inwestycji w sieci miejskich autostrad (kto-
re, jak to si¢ obecnie przyznaje nawet w samej Japonii, zniszczy-
ty krajobraz wielu $rodmies¢) — SKM pozostaje najwiekszym
przewoznikiem, z udziatem siegajagcym 40% podrozy. Wynika to
zapewne w duzej czeSci z gestej struktury miast, ktéra moze nie
jest rekordowa, ale wystepuje na znacznych obszarach. Po drugie:
koleje prywatne to wielkie przedsigbiorstwa, dziatajace w wielu
dziedzinach, np. Hankyl nie wszystkie jej operacje kolejowe sg
optacalne. Ale gdyby ich nie byfo, cata korporacja nie przynosi-
taby zyskow, bo czes¢ jej interesow zwigzana jest bezposrednio
z funkcjonowaniem kolei. Hankyl ma powigzane z kolejg linie au-
tobusow lokalnych, sie¢ domow towarowych (Hankyu Depato,
kolej ta byta pionierem w urzadzaniu ich na wielkich stacjach),
dwie sieci hotelowe, stadion baseballowy na 40 tys. widzow
(i wiasng druzyne baseballowa — czy to nie buduje stosunku pu-
blicznosci do kolei?), biuro deweloperskie i urbanistyczno-archi-
tektoniczne, wtasng fabryke pociggdw, a poza tym biura podrozy,
linie wodolotowe, kompanie ciezarowek, towarowg linie lotnicza,
studio filmowe, sie¢ telewizyjng. Wzrostowi imperium towarzy-
szyta przebudowa samej kolei od standardu dojazdowej kolejki
(amoze tramwaju) po standard SKM, a pierwsze lokalizacje
atrakcyjnych celow podrozy albo nowych dzielnic poza miastem
zwigzane byty jeszcze z kolejg typu interurbans. Wszystko dziato
sie w czasach, gdy transport publiczny $wiata zachodniego prze-
zywat regres zwigzany z motoryzacjg i dominacjg modernizmu
w urbanistyce.

Dzisiaj Kobe ma dwa duze systemy SKM, pierwszy to wiasnie
Kobe Kosoku i zwigzane z nim koleje prywatne, drugi to metro,
kolej 0 znacznie mniejszym zasiegu, eksploatowana przez miasto
(dwie linie, pociagi jednej przechodzg na kolej trzeciego sekto-
ra). Do nich dochodzi kolej sieci krajowej JR Nishi Nihon (JR
West), z gtdwng Srednicg nadziemng i gestym ruchem pociggow
regionalnych. Kobe Kosoku to przyktad metra (choc¢ jako takie ko-
lej nie jest klasyfikowana), powstatego jako inwestycja, w ktorym
fundusze publiczne mogly by¢ wydane wyjatkowo oszczednie,
bez pokrywania kosztow zakupu taboru i eksploatacji. Dopiero
20 lat pdzniej budowe wtasnego metra podjeto miasto.

Charleroi — metro na site

Przykfad ewolucji kolejek dojazdowych w aglomeracji Charleroi
nie jest moze najtrafniejszy, poniewaz chodzi tutaj wtasciwie o li-
nie, ktére podmiejskimi byty do pewnego stopnia formalnie. Jak
wspomniano, cafa niemal Belgia pokryta byfa siecig lekkich kole-
jek, czesto nigdy nie zelektryfikowanych, ktore nalezaty do ogol-
nokrajowej kompanii Société Nationale des Chemins de fer Vici-
naux — skad nazwa vicinals: kolejki taczace sasiedztwa. Niekiedy,
szczegolnie w przypadku kompleksow osiedli oddzielonych tere-
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Kobe — stacja Kasuganomichi kolei Hanshin na podziemnym wjeZdzie do
centrum miasta, zbudowanym jeszcze w 1933 r.; zastanawia waski peron
wyspowy — zapewne inweslycja la, jako finansowana z wiasnych srodkdéw
kolei dojazdowej, byfa robiona ,,0szczednosciowo”; tunel Kobe Kosoku, ze
stacjami o parametrach SKM, zaczyna sie dopiero dwie stacje dalej (na
zdjeciu pocigg kolei Hanshin zmierzajacy do dworca Hanshin-Umeda
w pdtnocnym centrum Osaki) Fot. (C) Takeshi Tomiyoshi, 1998

Kobe, stacja Sumaurakoen na linii kolei Sanyd — pociag lokalny
(densha) Hankyd w charakterystycznym dla tej kolei kolorze brgzo-
wym mija sie z ekspresem (tokkyi) kolei Sanyo; pociag Hankyi
moze kurowac po tej linii dzieki Srednicy Kobe Kosoku, na zdjeciu
widoczna Stacja kolejki linowej na Hachibuse-san, usytuowana
bezposrednio nad peronami w celu uatrakcyjnienia kolei

Fot. (C) Takeshi Tomiyoshi, 1998
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Fot. 17. Charleroi — tramwaj MLC na bezkolizyjnej trasie tuz za stacjg Gilly,
koriczacg jedna z gafezi; w tym migjscu torowisko wychoadzi z tu-
nelu na wiadukt, ktéry nie jest jeszcze normalnie eksploatowany
— otwarcie dwdch dalszych stacji (niemal ukoriczonych 10 lat te-
mu) przewidziane jest przed 2006 r.

fot. © Frangois Dierick, 2000

Fot. 18. Anderlues kofo Charleroi — tramwaj MLC na zachowanej trasie vicinal,
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podigczonej do gatezi ,lekkiego metra” do Pétria
Fot. © David Vigar, 1999

nami przemystowymi i gorniczymi nieuzytkami, SNCV i wiele
mniejszych towarzystw kolejek dojazdowych zajety sie takze ru-
chem miejskim, a ich sieci tworzyty jedyne systemy tramwajowe
w aglomeracjach i poprzez zwigzek z siecig prowincjonalng miaty
dwojaka nature. Tak byto w przypadki Charleroi — centrum hutnic-
twa i kopalnictwa weglowego w Walonii. Samo miasto liczy
ok. 200 tys. mieszkancow, a cata aglomeracja ok. 600 tys.
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Pierwsze linie tramwajowe pojawity sie w regionie w la-
tach 1881-1882; obstugiwata je trakcja parowa ikonna [7].
0d 1885 1. do 1900 r. kompania SNCV wybudowata pie¢ linii t3-
czacych Charleroi z okolicznymi miasteczkami na torach metro-
wych. Poczatkowo byta to trakcja parowa, elekiryczna zastgpita jg
ok. 1900 . 0d 1904 r. czes$¢ linii ma Tramways Electriques du
Pays de Charleroi et Extensions (TEPCE). Do 1914 r. linii tych
byto osiem, a rozbudowa sieci obu kompanii trwata jeszcze do lat
50. Jednakze wtedy wfasnie rozpoczat sie stopniowy spadek
przewozOow i pierwsze linie zaczeto zastepowa¢ autobusami. Li-
kwidacja wiekszosci linii przypadta na lata 70., do tego czasu tez
nic nie pozostato z rozgatezionej sieci prowincjonalnych vicinali.

Pierwsze pomysty na tramwaj szybki, nazwany Métro Léger
de Charleroi (MLC), datujg sie na lata 60. Wyobrazano je sobie
jako sie¢ promieni (antennes) wychodzacg z podziemnej petlicy
okalajgcej srddmiescie — bytyby to linie catkowicie bezkolizyjne,
m.in. prowadzone w tunelach, na estakadach. Taniej byto oczywi-
$cie poszukiwaé korytarzy odkrytych, co prowadzito do wytworze-
nia tras nie pokrywajacych sie zsiecig ulic, przebiegajacych
skrajem zabudowy. W 1976 r. nastgpito otwarcie pierwszego od-
cinka, prace budowlane postepowaty przez nastepne dekady —
dzisiejszy ukfad MLC przybrato w1992 r., po otwarciu dwdch
gatezi do Gilly i Pétria (na trasie do Anderlues). Od 1991 r. sys-
temem administruje TEC, powstate z fuzji SNCV i STIC (nastepcy
TEPCE).

W stosunku do pierwotnej koncepcji system MLC ukonczono
mniej wiecej w 40%. Obecnie funkcjonuje 16 km bezkolizyjnego
torowiska z 20 stacjami, obstugiwanymi przez 34 dwucztonowe
tramwaje (jezdzace pojedynczo). Nadziemne i podziemne stacje
majg interesujacy design i bogaty standard wyposazenia. Petlica
Srodmiejska nie zostata zamknieta, funkcjonuje jako dwie $lepo
konczace sie linie. To jednak bytoby zrozumiate, przeciez nie za-
wsze duze inwestycje powstajg szybko. Pikanterii dodaje jednak
fakt, ze zbudowano znacznie wigcej, niz sie eksploatuje — w tym
niemal w catosci jedng gataz (do Chatelineau, 1985 r.). Uznano
bowiem, ze koszty eksploatacji w zestawieniu z matg liczbg pasa-
zerdw powigkszania systemu nie uzasadniajg.

Wobec braku wystarczajgcych danych trudno o bardzigj
szczegotowg diagnoze tego stanu rzeczy. Mowi sie na przykfad,
ze sama wielko$¢ miasta nie uzasadniata budowy metra (ale sko-
ro juz powstato — to dlaczego ludzie go nie uzywaja?). Podnosi
sie tez, ze linie nie obstugujg najgesciej zaludnionych dzielnic
(ale akurat ta nieczynna wybiega w ich kierunku). Mozna podej-
rzewac, ze btedy tkwig w detalach prowadzenia tras, ktére majg
tendencje do omijania gtéwnych ulic na rzecz skrajow miejskiego
zagospodarowania. Mozna tez podejrzewac, ze ewentualne prze-
ksztatcenie tras autobusowych w system dystrybutorow metra nie
spotkataby sie z uznaniem, bo znacznie fatwiej jest dojechac jed-
nym autobusem wprost do celu, niz wymusza¢ przesiadki (auto-
busy zresztg dublujg krotszg gataz MLC). W efekcie dtuzsza gatgz
MLC obstugiwana jest co pot godziny poza szczytem, a co kwa-
drans w szczycie (krotsza, lezgca bardziej centralnie — co 7—
10 min), aruch na MLC zamiera 0 6smej, dziewigtej wieczorem
— jak sie podaje, dla oszczednosci ize wzgledow bezpieczen-
stwa. Cokolwiek jest przyczyng tego stanu rzeczy, metro w Char-
leroi jest przestrogg dla zwolennikéw segregacji w transporcie
miejskim i zapewne przyczynito sie do wzmocnienia koncepcji
tramwaju ulicznego. Przewidywane na lata 2003—2007 inwesty-
cje majg obejmowac nowg gataz (do Gosselies), tym razem za-
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projektowang na przedmiesciach jako tramwaj z priorytetem w ru-
chu ulicznym. Rowniez zamknigcie $rodmiejskiej petlicy ma by¢
prowadzone na poziomie terenu.

Prawdopodobnie ostanie sig¢ zatem jedyny oryginalny frag-
ment dawnej linii vicinal, prowadzacy od koncowej stacji metra
Pétria do Anderlues. Jeden tor z mijankami, zakonserwowany
z przesztoSci, wije sie uliczkami przedmiescia i nic nie zapowia-
da, ze tramwaj, ktory go uzywa, pare przystankow dalej stanie sie
pociggiem métro léger. Do smutnej specyfiki belgijskiej nalezy
fakt, ze podczas gdy w Charleroi majg za duzo wagonow, linia
De Panne — Ostenda — Knokke, drugi relikt vicinali (takze z torami
1000 mm), odczuwa chroniczny brak taboru. Wspoétpraca obu
przewoznikow nie doszta jak dotgd do skutku: wszak Ostenda lezy
w Belgii flamandzkie;.

San Diego - renesans tramwaju czy interurbans?
San Diego Trolley® jest jednym z najstarszych potnocnoamery-
kanskich systemow tramwajowych, zbudowanych od podstaw
w ostatnich dekadach. Jest to tez system majacy bodaj najlepsze
wyniki ekonomiczne sposrod innych nowo zakfadanych tramwa-
jow szybkich w Stanach Zjednoczonych (90% kosztow eksploata-
cji pokrywaty wptywy z biletow, wobec amerykanskiej Sredniej
30-40%).

Pierwszy odcinek, dtugos$ci ok. 25 km, tgczacy centrum
z przejsciem granicznym do meksykanskiej Tijuany, powstat
w 1981 1. na bazie istniejgcej linii kolejowej za stosunkowo nie-
wielkg kwote 86 min dolaréw. Poczatkowo byta to linia jednotoro-
wa, jednak jej przekraczajaca oczekiwania popularno$¢ spowodo-
wata szybkg dobudowe drugiego toru. Podobnie w oparciu o linig
kolejowg powstafa gataz Orange Line. Dopiero potnocna gataz
Blue Line zostata poprowadzona w znacznej czesci na kosztow-
nych estakadach. Ostatni odcinek do Santee, na przedtuzeniu ga-
tezi Orange Line, ukonczono w 1995 r. (w budowie jest kolejny).

Fot. 19. San Diego — torowisko na 5th Avenue prowadzone jest w jezdni, zwykle
z usunietym ruchem samochodowym, przykfad integracji trasy w strukturze
centrum miasta, typowy dla amerykariskich tramwajow nowej generacji

Fot. Eric Haas 2000, www.nycsubway.org

Fot. 20. San Diego — linia tramwajowa poza Srodmiesciem, na potnocnej gatezi

Tramwajem zarzadza przedsigbiorstwo San Diego Trolley, Inc., za-
trudniajace 415 o0sob, kiore znajduje sie catkowicie w posiadaniu
agendy miejskiej — San Diego Metropolitan Transit Development
Board. Petna integracja taryfowa nie istnieje, mozna natomiast
podrézowaé autobusami i tramwajami na podstawie biletow dtu-
gookresowych, poczynajgc od biletow dziennych. Nad organiza-
cja transportu czuwa zwigzek transportowy Metropolitan Transit
System (MTS).

System tramwajowy San Diego [8], podobnie jak wielu in-
nych miast USA, z cafg pewnoscig nie jest pordwnywalny z tram-
wajem w europejskim sensie — wskutek specyfiki miasta-subur-
bium trasy sg wydtuzone na 20—30 km od centrum, przebiegaja
przez tereny ekstensywnie zagospodarowane, albo zgota puste,
niezaleznie od sieci ulic, albo na szerokim pasie wydzielonym.
Tylko niecate 7% (5,4 km) catego 77,2-kilometrowego systemu
przebiega ulica, co jest ewenementem w tym kraju (zwykle kilka-
nascie procent, a nawet — jak w Santa Clara County — 55%). To-
rowiska uliczne nie przeszkadzajg prowadzi¢ pociggow trojwago-
nowych (uktad typowy), anawet czterowagonowych (niektore
kursy w godzinach szczytu). Na trasach urzgdzono 75 skrzyzowan
jednopoziomowych z ulicami. 88% tras jest wyposazona w blo-
kowe zabezpieczenie ruchu; urzadzenia te pozwalajg redukowac
nadmierng predko$¢ pociagow, ktéra nie powinna przekracza¢

8 Trolley to jedna z amerykariskich nazw tramwaju.

Blue Line, koto stacji Morena/Linda Vista (ten odcinek nie jest wykorzysty-
wany przez pociggi towarowe), przejazdy przez ulice sg zwykle zaopatrzone
w sygnalizacje, tutaj dodatkowo zastosowano rogatki; tramwaj przejezaza ta
trasg Srednio co 7,5 min (na zdjeciu najczesciej spotykany skifad, zfozony

z trzech jednostek dwucztonowych — tutaj typu U2)

Fot. Eric Haas, 2000, www.nycsubway.org

50 mph (80 km/h) lub 55 mph (88 km/h), zaleznie od typu po-
ciggu.

System jest obstugiwany z czestotliwo$cig podstawowa co
kwadrans, zageszczang na jednej linii do 7,5 min w szczycie.
Dziennie przewozi sie 72,7 tys. pasazerow (rocznie 25,4 min,
2002 r.), co daje wskaznik 0,94 tys. pasazeréw dziennie/km trasy.
Poza Srodmiesciem uzyskuje sig predkosci komunikacyjne rzedu
40 km/h. San Diego Trolley dysponuje obecnie 71 wagonami
Siemens Due-wag U2 oraz 52 wagonami Siemens/Duewag SD-
100 — wszystkie sg klimatyzowane, majg po 64 miejsca do sie-
dzenia (maksymalnie 200 0sob na wagon). Stacje sg wyposazone
w podnosniki wozkow inwalidzkich. Wagony U2 to oczywiscie
charakterystyczne dla Standéw Zjednoczonych konstrukcje, opra-
cowane wczesniej dla U-Bahn we Frankfurcie nad Menem. Wago-
ny SD-100 sg ich lekko zmodyfikowanym, bardziej kanciatym,
rozwinieciem. Poniewaz wszystkie perony sg niskie, miasto ocze-
kuje wtasnie na dostawe pierwszej serii niskopodtogowcow.
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Wobec rozproszenia zabudowy, system nie moze dziata¢ sa-
modzielnie. Wiekszo$¢ stacji ma parkingi P+R — w sumie jest
ok. 5500 stanowisk do bezptatnego wykorzystania. Linie autobu-
sowe nalezace do roznych przewoznikow wspotpracujg z tramwa-
jem jako lokalne dystrybutory, ale w wigkszoSci przypadkow jest
to dla autobuséw funkcja drugorzedna. Od kilku lat tramwaj
wspotpracuje tez z ruchem rowerowym. Na stacjach sg parkingi
rowerowe, a ponadto w kazdym wagonie mozna przewiez¢ jeden
rower bezpfatnie (drugi tylko poza szczytem).

Specyfikg San Diego jest wspdline wykorzystanie tras ze-
wnetrznych z kolejowym ruchem towarowym, na zasadzie oddzie-
lenia czasowego. Na trasach dtugosci 48,8 km kolej San Diego &
Imperial Valley Railroad prowadzi ruch w godzinach 2—4 rano,
przez szes¢ nocy w tygodniu. Przez jedng noc bowiem, z soboty
na niedziele, tramwaje jezdzg bez przerwy miedzy San Diego i Ti-
juang, ktdra jest popularnym (i tanszym niz amerykanskie) miej-
scem rozrywki. Pociggi towarowe moga liczy¢ do 45 wagonow
i s3 prowadzone lokomotywami spalinowymi. System blokowy
zabezpieczenia ruchu potrafi odrozni¢ tramwaj od pociggu i od-
powiednio ustawi¢ przejazd.

Pozostaje pytanie czy w specyfice potnocnoamerykanskiego
miasta jest w ogdle miejsce na szynowy transport publiczny?
Otoczenie wiekszosci stacji, ich widoczne wyizolowanie od miej-
skiego kontekstu (nie mozna raczej trasy tramwajowe]j prowadzi¢
przez uliczki jednorodzinnych domkow, a w obrebie suburbiow
nie ma innych punktow intensywnego wykorzystania terenu,
oprocz hipermarketow) wydawatoby sie Swiadczy¢ przeciwko.
Tymczasem jednak, po latach funkcjonowania tramwaju, zaobser-
WOwano znaczny wzrost liczby pasazerow korzystajacych z trans-
portu publicznego. Liczba pasazerdw w korytarzu Orange Line
zwigkszyta sie w latach 1986—-1998 0 400%; w korytarzu Blue Li-
ne w latach 1980-1998 0 350% [9] — niewatpliwie tylko cze-
Sciowo mozna to przypisa¢é wzrostowi zaludnienia obszarow
wzdtuz pasow obstugi tramwaju. Ponadto, cho¢ mniej $miato niz
w Portland, w San Diego takze podejmuje sie proby innej, bar-
dziej intensywnej urbanizacji przy korytarzach tramwajowych (na
fali ruchu New Urbanism). Nie zmienia to faktu, ze tramwaj w San
Diego bardziej podobny jest do inferurbans, niz do typowego
miejskiego tramwaju. Te bowiem wzorce $rodka operujgcego na
znacznej odlegtosci, ze znaczng predkoscig i przy minimalnych
wydatkach na budowe trasy i eksploatacje, sg w miescie-subur-
bium najbardziej ekonomicznie uzasadnione. Nie bedg one bo-
wiem obcigzone rzeczywiscie duzym ruchem pasazerow, kiory
dafoby sie pordwnac¢ zrealiami europejskimi, atym bardziej
z azjatyckimi®).

Podsumowanie

1. Wiele kolejek dojazdowych operowato (i do dzisiaj operuje)
pociggami znacznie dtuzszymi, niz pociagi tramwajow miejskich.
Musiaty one jednak pokonywac tak samo waskie ulice i takie sa-
me ostre fuki, jak tramwaje miejskie. Wraz ze wzrostem ruchu
kotowego powodowato to powazne problemy na trasach ulicz-
nych i byto zapewne jednym z bezpoSrednich powodow ich za-
mykania. Obecnie, jesli linie byty na tyle obcigzone, ze takich
pojazdow nadal wymagaja, to zostaty przetozone do wtasnych ko-
rytarzy. Inne zadowalajg sie obstugq typu tramwajowego: stosun-

kowo krotkimi pociggami jezdzacymi dos$¢ czesto (zwykle mini-
mum co 20—-30 min). Nalezy jednak pamieta¢, ze i maksymalna
dtugosc¢ tramwaju w ruchu ulicznym moze by¢ znaczna: w Niem-
czech wynosi 75 m [10]; pociagi tej dtugosci bywajg takze sto-
sowane w godzinach szczytu na kilku sieciach tramwajow amery-
kanskich (Sacramento, San Diego).
2. W najwigkszych miastach istotnym kierunkiem ewolucji kole-
jek dojazdowych byto przeksztatcenie ich w kolej ,ciezkg”. Na-
stepowafo to poprzez wygrodzenie trasy, zaopatrzenie jej w kon-
trolowane rogatkami przejazdy lub przejScia pieszo-rowerowe.
Przy natezeniu ruchu w godzinie szczytu rzedu 20 pociggow
w obu kierunkach, rogatki muszg by¢ opuszczane Srednio co trzy
minuty — przejazdy na japonskich kolejach prywatnych nalezg za-
pewne do najbardziej obcigzonych w Swiecie. W efekcie wigk-
$zos$¢ linii dawnych japonskich dentetsu stanowi oryginalng mie-
szanke bardzo intensywnego ruchu dtugimi idos$¢ szybkimi
pociggami po trasach, kidre nie sg bezkolizyjne iprzebiegajg
przez obszary bardzo intensywnie zabudowane (zabudowa miej-
ska niejednokrotnie siega samego torowiska — byty to bowiem
trasy budowane oszczednie). Eksploatowany tabor potrafi rozwi-
ja¢ predkosci do 110 km/h.

Niektore kolejki, wtym wiele japonskich, uzyskaty trasy
w petni bezkolizyjne. Niekiedy odbywa sie to poprzez stopniowg
przebudowe tras klasycznych, ktore przektada sie na estakady lub
do tuneli, albo ktdre sie tylko wyposaza w bezkolizyjne przekro-

Fot. 21. Okolice Bazylei — Arlesheim; widok z wagonu na odcinek jednoto-
rowej trasy linii 10 do Dornach; trasy kolejek czgsto byly krete,
jesli w ten sposéb mozna byto obstuzy¢ centra migjscowosci

Fot. J. Wesotowski, 2002

9 Dla poréwnania: wskaznik tys. pasazeréw dziennie/km trasy w Zurychu wynosi ok. 4,9, w todzi ok. 3,0, w Hanowerze — ok. 2,7. Najbardziej obcigzony

system tramwajowy w Portland ma wskaznik ok. 1,40.
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czenia. Jest to widoczne szczegolnie tam, gdzie wystepujg nadal
znaczne procesy urbanizacyjne, a liczba pasazerow, przerastajgca
wydolno$¢ kolei, zmusza do dalszego zwiekszania liczby pocig-
gow. Skromne kiedy$ trasy podmiejskie mogg przeksztatci¢ sie
w czterotorowe bezkolizyjne magistrale (np. kolej Odakyl w To-
kio). Jesli kolej funkcjonuje w Srodowisku mniej intensywnie zur-
banizowanym, w ktérym zmniejsza sie liczba mieszkancow, nawet
wysoko wydajne trasy nie sg w stanie sktoni¢ mieszkancow do
porzucenia samochodu albo autobusu, jesli ten drugi ma bardziej
pasujgce trasy (np. pozwala unikng¢ przesiadek). Takim nietrafio-
nym przypadkiem jest przebudowa vicinals w Charleroi.

3. Wydaje sie ze jednym z najwazniejszych problemow, ktore
musiaty by¢ rozwigzane, to dojazd do $rddmiescia. Mogty to by¢
wijazdy bezkolizyjne, nie gwarantowaty one jednak zachowania
trasy. W krajach, gdzie praktycznie zrezygnowano z komunikacji
szynowej wskutek rozprzestrzenienia si¢ miasta, nie tylko nie
udato sie zachowa¢ wjazdow typu tramwajowego, ale nawet :

utrzyma¢ wijazdéw bezkolizyjnych (Rochester, Los Angeles, Co- Fot. 23. Bazy/ef'i—pociag BLT.//'n/'/' 11 na Wybudowanym w2’007 1. wiadukcie doprq—
lumbus, Milwaukee). Dzisiaj, ze wzgledu na optacalnosé budowy waozajacym tramwaje podimiefsiie do dworca giownego Base! SBB (nie
nowych linii, stosuje sie niemal wytacznie wiazdy typu tramwajo- cofnigto sie tutaj przed znacznymi kosztami, byle tylko zapewnic integracje

wego (pierwsze w 1981 r. w Calgary i w San Diego), chyba ze saynowe] stect podmiejskiej 2 weztem kolel p ansmg?/?) Wesolowski. 2002
mozna wykorzystaé nieuzywane tunele kolejowe (St Louis). Ja- o '

ponczycy za$ od kilkudziesigciu lat preferujg w Srodmiesciach dla
swoich dentetsu linie podziemne, ktorymi zastepujg wczesniej
istniejagce wjazdy typu tramwajowego (obcigzenia tych kolei sg
wielokrotnie wigksze niz obcigzenia wystepujgce w Ameryce Pot-
nocnej). S to albo linie wtasne, albo linie metra, eksploatowane

Fot. 24. Okolice Berna — Worb, koricowy dworzec dwdch linii kolei RBS — widoczny
dwukierunkowy pojazd tramwajowy linii ,,lekkiej”, rozpoczynajacej sie na
ulicach Berna, po prawej kompleks urzadzen linii ,ciezkiej” (cho¢ nie bez
ulicznych odcinkow) przestaniajg konstrukcje budowanej hali peronowej
(linia ,,ciezka” rozpoczyna sie na berneriskim dworcu gfownym i wykorzy-
stuje poczatkowo Szybki korytarz w kierunku Solury)

Fot. J. Wesofowski, 2002

wspolnie z pociggami miejskimi na zasadzie przechodzenia po-
ciggow [11]. Tym niemniej zaskakujgce rozwigzania, takie jak
w Otsu, albo chronione rogatkami przejazdy przez gtéwne ulice
miast (tam gdzie kolej uzywa wtasnych korytarzy w gtebi kwarta-
tow), sg dos$¢ czesto spotykane. Wszystko zalezy bardziej od
wielkoSci i znaczenia miasta (a co za tym idzie optacalnosci in-
westycji), a mniej od przepisow bezpieczenstwa. W miastach,
ktore utrzymaty systemy tramwajowe, jak to jest powszechne
w krajach niemieckich, kolejki dojazdowe zostaty bezposrednio
; wigczone w systemy miejskie (Drezno, Lipsk, Halle, Kolonia-
Fot. 22. Bazylea — tramwaje podmiejskie BLT wyrdzniaja sie zotto-czerwong ~ Bonn, Hanower), gdzie funkcjonujg jako osobne linie albo gdzie
kolorystykg od ciemnozielonych tramwajow migjskich; w oddali  stanowig cze$¢ pociggow linii miejskie;.

pociag linii 11, zfozony z dwdch wagondw przegubowych roznych Jakakolwiek nie bytaby formuta organizacyjna, przyjmuje sie,
typow, skreca na gfownym weZle Barfiisserplaiz w samym centrum e gtgbokie wprowadzenie linii dojazdowej przyczynia sig do
miasta Fot. J. Wesofowski, 2002 znacznego zwiekszenia liczby pasazerow. W Bazylei, gdzie taka
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integracje przeprowadzono w dwoch etapach w 1986 i1995r.,
taczaca dwie naprzeciwlegte trasy wylotowe linia 10 ma obecnie
25,9 km'9 a wspomniane linie taczace Kolonig i Bonn nawet
34 km. Po wprowadzeniu linii bazylejskich do centrum miasta,
W ciggu potrocza zaobserwowano zwiekszenie liczby pasazerow
0 20%. Chociaz zbyt duza liczba przystankdw odstrecza pasaze-
row, to z drugiej strony wysoka dostepno$¢ linii i mozliwo$é
przejazdu bez przesiadki wydaje sie by¢ atutem decydujgcym.
0 ile oczywiscie standard utrzymania trasy i pojazdéw jest na na-
lezytym poziomie, o ile nie ma konkurencyjnych srodkéw trans-
portu jadgcych wyraznie szybciej rownolegle (i majgcych rownie
wygodnie usytuowane stacje), a korzystanie z samochodu jest
obarczone problemem z parkowaniem u celu podrozy.

4. W sensie organizacyjnym stosuje sie dwa rozwigzania. Dla Ja-
ponii charakterystyczne jest utrzymywanie niezaleznych przedsie-
biorstw eksploatujgcych interurbans, ktére wchodzg w porozu-
mienie ze wspotpracujgcg siecig kolejowa. Podobnie nieza-
leznos$¢ organizacyjng od typowo miejskich przewoznikow
zachowujg przedsigbiorstwa szwajcarskie. W obu krajach klasyfi-
kuje sie zwykle jako koleje prywatne (kategoria ta moze jednak
obejmowac rozmaite technicznie typy kolei), chociaz zwykle sg to
spotki gmin i regionoéw. W Niemczech kolejki podmiejskie zwykle
staty sie czescig przewoznika miejskiego, jesli tworza z nim jedng
sie¢. W catkowicie zintegrowanym i skoordynowanym modelu
transportowym, typowym dla krajow niemieckich, istnieje ten-
dencja do pewnej unifikacji nazewnictwa, np. zurychska Forch-
bahn (tramwaj podmiejski) to linia S18 (cho¢ na wagonach jest
oznaczona literg F), a Utlibergbahn to S10 — jest ona raczej tury-
styczng kolejkg gorska. Przyjeto najwyrazniej, ze wszystkie kolejki
regionalne tworzg system S-Bahn, ktdry w zasadzie jest oparty na
kolei sieci krajowej. W Japonii kolejki dojazdowe o charakterze
bardziej tramwajowym bywajg czescig wiekszych przedsiebiorstw,
ktore w zasadzie eksploatujg sieci w wiekszoSci dawno prze-
ksztatcone w kolej ,,cigzkg”.

5. Niektore linie kolejek dojazdowych stosowaty kursy pospiesz-
ne. Interurbans stosowaty kursy pospieszne przede wszystkim
tam, gdzie nie byto konkurencji ze strony kolei [12]. Skompliko-
wana struktura pociggéw byta charakterystyczna dla wigkszych
weztow amerykanskich interurbans, stata sie tez charakterystycz-
na dla japonskich kolei prywatnych. Wazna linia podmiejska
w Japonii moze mie¢ okoto pieciu rodzajow pociggow, kazdy
0 specyficznym uktadzie obstugiwanych stacji. Zazwyczaj nie ma
wydzielonej pary torow, stosuje sie wyprzedzanie na stacjach
i odcinkach przescigowych. Jednak kursy pospieszne stosowane
sg takze na liniach tramwajowych, jak np. miedzy Dusseldorfem
i Krefeld (linie U70 i U76). Roznica w czasie jazdy nie jest wielka
(kurs lokalny — 40 min, kurs pospieszny — 30 min), chodzi wiec
zapewne raczej o unikniecie poczucia znuzenia pasazerow zbyt
duzg liczba stacji (24 wobec 14).

6. Ponadczasowym przestaniem, ktore wydaje si¢ wynika¢ z do-
Swiadczen kolejek dojazdowych, byta chyba ich zdolno$¢ do ta-
czenia wielu elementow. Wykorzystanie roznych rodzajow tras (to
wiasnie winterurbans mozna dopatrywac sie pierwszych w dzie-

jach torowisk wydzielonych, zaadaptowanych pdzniej w praktyce
tramwajow miejskich), zdoIlno$¢ przystosowania konstrukcji wa-
gonow i torowisk do lokalnych wymogow (np. pojazdy wielosys-
temowe, tory trojszynowe), a nadto dostosowanie tras do obstugi
istniejgcych struktur miejskich (zamiast na odwrét) pozwala wi-
dzie¢ w nich prekursoréw koncepcji szybkiego tramwaju, ktora
pojawita sie wlatach 70. Pozwalaty one bowiem tgczy¢ trasy
szybkie z wolnymi, ale lepiej zintegrowane z miastem, a przy tym
stosunkowo tanie w budowie i eksploatacji. Czas podrdzy nie jest
bowiem prostg funkcjg predko$ci $rodka transportu, ale zalezy od
jego predkosci tak samo, jak od potozenia stacji, czyli dostepno-
$ci. Kolejki dojazdowe byty zwykle bardziej dostepne od kolei
i ulegty gtownie prosamochodowej polityce, wymagajacej nie
tylko szerokich i wolnych od tramwaju drog dojazdowych, ale tak-
ze gruntownie i niekorzystnie zmienionych srodmiesé. Tam, gdzie
polityke te w pore powstrzymano, nawet tradycyjne tramwaje do-
jazdowe majg do dzisiaj miejsce w systemach transportowych.
a
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10) Czas przejazdu na linii 10 wynosi 62 min, Srednia predkosc¢ komunikacyjna 25 km/h, przy 38 przystankach na trasie. Warto dane te porownac z parame-
trami linii 46 w todzi, ktore mimo przepasci technicznej nie sq zasadniczo rozbiezne.
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