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Projekt tramwaju jako elementu systemu
przewozow pasazerskich w aglomeraciji

radomskiej

Komunikacja miejska w Radomiu, powstata w latach
piecdziesigtych XX w., opiera sie w zasadniczym stopniu
na jednym systemie przewozowym, tzn. na autobusach.
System ten wprowadzony do obsfugi centrum miasta
i dzielnic poza centrum (osiedli mieszkaniowych i zakfa-
dow pracy) obejmowat poczatkowo kilka linii. Jego efek-
tywnosS¢é zmniejszala sie coraz bardziej w miare rozwoju
przemystu i zaludnienia miasta.
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Przed 1989 r., czyli okresem, w ktorym nastapity zmiany w struk-
turze przemystowej miasta, system autobusowy byt juz catkowi-
cie niewydolny, bowiem na gtownych kierunkach podrdzowania
w miescie potoki pasazerskie przekraczaty 3 tys. pasazerdw na
godzine. Stanowi to kres obstugi ich autobusem, zaktadajac, ze
autobus jako jeden z uczestnikow coraz bardziej gestniejgcego
ruchu ulicznego (przyrost liczby samochodéw osobowych) moze
zjawiac sie na przystanku co najwyzej co 2 min. Zaktadamy wiec,
ze na przystanku w ciggu godziny pojawi sie 30 autobusow
o0 Sredniej pojemno$ci 100 0s6b, co daje w rezultacie 3 tys. pa-
sazerow na godzine. Przy przekroczeniu tak duzych potokow pa-
sazerskich komunikacja miejska oparta tylko o jeden system —
autobusowy — przestaje by¢ funkcjonalna, gdyz niemozliwe
okazuje sie utrzymanie na wtasciwym poziomie wygody podr6zo-
wania, punktualnosci, szybkosci podrozy, nie wspominajgc juz
0 ekologii w narastajgcym ruchu ulicznym.

Stan aktualny i perspektywy rozwoju przewozow

Po 1989 r. zmiany strukturalne przemystu polskiego (likwidacja
w wiekszosci przypadkow duzych zakfadow pracy), co dotkneto
tez Radom, zmienity w sposob zasadniczy strukture przewozow
pasazerskich. Poza przewozami do szkdt i wyzszych uczelni, ki6re
sie zwiekszyly (powstato wiele wyzszych uczelni), zmniejszyty sie
przewozy pracownikow, gdyz zostaty zlikwidowane duze zakfady
przemystowe. W ich miejsce powstato wiele matych firm produk-
cyjnych i wiele duzych supermarketow. Struktura przewozow wiec
sig zmienifa, ale nie oznacza to, ze zanikia potrzeba zbiorowego
transportu pasazerskiego w miescie. Swiadczy o tym coraz bar-
dziej gestniejacy ruch samochodowy, o kitdrym mozna powie-
dzie¢, ze w obecnej chwili, ze wzgledu na powstajgce ,korki”
samochodowe, blokuje mozliwo$¢ sprawnego przemieszczania
sie. Stad tez na transport pasazerski w miescie (tzw. komunikacje
miejska) trzeba spojrze¢ w sposob inny niz przed 1989 r.

Jest to jednak problem bardzo szybko narastajacy, bez roz-
wigzania ktérego miasto Radom bedzie w sensie przewozow pa-
sazerskich funkcjonalnie zablokowane. Jednakze, aby komunika-
cja miejska skfonita uzytkownikow samochodéw osobowych do
zmiany $rodka transportu, musi spefni¢ oczekiwania pasazerow
w zakresie punktualno$ci, wygody i szybkosci podrozowania, do-

godnej taryfy oraz wiasciwej konstrukcji rozktadow jazdy, kidre
ograniczg do minimum liczbe przesiadek i czas podrozowania.
Niewatpliwym atutem efektywnego systemu obstugi przewozow
pasazerskich bedzie zmniejszenie liczby samochodéw osobo-
wych na ulicach (odkorkowanie miasta, a zwtaszcza jego cen-
trum), spadek zapotrzebowania na rozbudowe parkingdw w cen-
trum miasta, mniej odszkodowan za wypadki oraz ograniczenie
dewastacji Srodowiska naturalnego.

Jest sprawg oczywista, ze w zalezno$ci od wielkosci miasta,
sposobu zagospodarowania uktadu przestrzennego oraz od wiel-
koSci potokdw pasazerskich, nalezy stosowaé dostosowany do
wielkoSci przewozow rodzaj transportu masowego. | tak w duzych
aglomeracjach miejskich o znacznej intensywnosci ruchu nie-
zbedna jest realizacja systemu transportowego opartego o metro
i wspartego odcinkami linii tramwaju (ewentualnie tramwaju
szybkiego) i liniami autobusowymi, natomiast w miastach $red-
niej wielkosci, takich jak Radom, w celu zaspokojenia potrzeb
przewozowych uzasadniona jest ekonomicznie i eksploatacyjnie
realizacja tras tramwaju skoordynowana z autobusami stanowig-
cymi uzupetnienie komunikacji szynowe;j.

Uzasadnieniem dla wyboru komunikacji szynowej, oprdcz
wzgledow techniczno-eksploatacyjnych, winny by¢ uwzglednione
inne aspekty, takie jak: ochrona Srodowiska (ograniczenie zanie-
czyszczen spalinami), hatas (tramwaj na wydzielonym torowisku
jest cichszy od intensywnego ruchu autobusowego), wieksza
trwato$¢ taboru tramwajowego (torowisko na odcinkach prostych
moze by¢ eksploatowane bez remontéw przez 5-8 lat; tabor
tramwajowy ma tez dtuzszg zywotno$¢ — autobus 5-8 lat, prze-
bieg 700 tys. km, tramwaj 20-30 lat, przebieg 1,5 min km)
i mniejsza energochtonno$¢ oraz mozliwo$¢ obstugi wzrastaja-
cych pasazeropotokow poprzez zwigkszenie sktadu pociggu
(maksymalna pojemno$¢ autobusu duzego wynosi 110 miegjsc,
apociggu tramwajowego trzywagonowego 350). Warto zazna-
czy¢, ze komunikacja szynowa, tj. tramwaj, moze przewiez¢é od
6 do 15 tys. pasazeréw na godzing, podczas gdy autobusem mo-
ze przewiez¢é w miescie maksymalnie 6 tys. oséb/godzing, przy
czym wymagatoby to wprowadzenia pasow ruchu przeznaczonych
tylko dla autobuséw oraz znacznego zwiekszenia liczby autobu-
SOW, €O wigze sie ze zwiekszeniem zuzycia paliw ptynnych. Reali-
zacja uktadu tramwajowego pozwala na znaczne ograniczenie ru-
chu autobusowego oraz wykorzystanie istniejgcych tras poprzez
ruch kotowy.

Opracowania dotyczace systemu przewozow pasazerskich
w Radomiu szty dotychczas w nastepujacych kierunkach. Poczat-
kowo usitowano rozwigza¢ problem poprzez intensyfikacje syste-
mu autobusowego, tzn. zwigkszenie liczby linii i czestosci kurso-
wania wozow. Jest rzecza oczywista, ze takie rozwigzanie nie
mogto by¢ traktowane jako rozwigzanie perspektywiczne dla mia-
sta, gdyz zwiekszajaca sie liczba samochodow blokowata logisty-
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Wariant 1

ke tego systemu. Z tego rozwigzania (autobusowego), jako jedy-
nego systemu przewozow pasazerskich w miescie, zaczeto sie
wycofywac jeszcze przed 1989 r. Powstaty wowczas koncepcje
catego systemu obstugi przewozow pasazerskich opartego na
systemie autobusowym, ewentualnie tramwajowym i trolejbuso-
wym, na gtéwnych kierunkach podrézowania w miescie, wsparte-
go rowniez obstugg PKP na trasie Lesiow — Wolanow. Sukcesyw-
ne wigczanie poszczego6lnych przewoznikéw tego systemu
w obstuge miasta gwarantowa¢ miato efektywne przewozy pasa-
zerskie.

Koncepcje

Ze wzgledu na przewidywang niskg skuteczno$¢ rozwigzania pro-
blemu transportu pasazerskiego w Radomiu za pomocg tylko jed-
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nego systemu autobusowego powstata przy koncu lat 70. kon-
cepcja uzupetnienia tego systemu na gtéwnych kierunkach
podrozowania liniami tramwajowymi, ktére miaty tworzy¢ matg
obwodnice $rddmiejskg wraz z promienistymi rozgatezieniami.
Pierwszy wariant budowy torowiska tramwajowego zakfadat
wytyczenie tras wzdtuz ulic: 1905 roku, Traugutta, Mickiewicza,
Chrobrego, Szarych Szeregow, Mireckiego, Limanowskiego (Ow-
czesna Dzierzynskiego), z rozgatezieniami promienistymi wzdtuz
ulic Limanowskiego, Mtodzianowskiej, Grzecznarowskiego oraz
Chrobrego. Tego rodzaju uktad tras tramwajowych miat zapewnia¢
obstuge komunikacyjng srddmiescia, gdzie zgrupowany byt han-
del, administracja, ustugi, znaczna cze$¢ mieszkan oraz zapew-
ni¢ potgczenie miedzy dzielnicami pdtnocnymi i potudniowymi,
w ktorych zgrupowane byly zakfady przemystowe oraz osiedla
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mieszkaniowe. Ze wzgledu na charakterystyke ulic planowano na
wymieniowych ulicach zbudowaé pas wydzielonego torowiska
tramwajowego w Srodku, z wyjatkiem ulicy Mickiewicza, gdzie ze
wzgledu na obustronng zabudowe mieszkaniowg analizowano
mozliwos¢ usytuowania torowiska w tunelu pod jezdnig. Takie
rozwigzanie jednak pociggatoby za sobg wzrost kosztéw oraz trud-
nos$ci realizacyjne.

Istniat tez drugi wariant przebiegu tras tramwajowych, analo-
gicznie jak pierwszy, zaktadajgcy budowe matej obwodnicy
w centrum z uzupetnieniem promienistymi rozgatezieniami. We-
dtug tego wariantu trasy tramwajowe usytuowane byly wzdtuz
ulic: 25 Czerwca (wowczas 1 Maja), Zwirki i Wigury, Mireckiego,
Mariackiej, 1905 roku, tworzagc obwodnice; jako promieniste roz-
gatezienie zaprojektowano trasy wzdtuz ulic Chrobrego, Struga,

Mtodzianowskiej, Limanowskiego (dawna Dzierzynskiego) i De-
bowej. Na catej trasie miano zbudowac wydzielony pas torowiska
tramwajowego. Rozwigzanie to, podobnie jak uktad tras tramwa-
jowych wedtug wariantu pierwszego, miato na celu zapewnienie
obstugi komunikacyjnej dzielnic, w ktérych zgrupowane byty
funkcje handlowe, ustugowe, administracyjne, mieszkaniowe
(Srodmiescie) oraz dzielnic typu przemystowego (Gotgbiow),
Z jednoczesnym objeciem swym zakresem istniejgcych i projek-
towanych osiedli mieszkaniowych (Borki, Potkanow, Godow,
Ustronie). Wariant drugi, w poréwnaniu z pierwszym, zaktadat
usytuowanie torowiska tramwajowego w znacznej czesci wzdtuz
nowych tras komunikacyjnych, pozostawiajac nienaruszong struk-
turg ulic $rodmiejskich, ktore stanowi¢ miaty baze ruchowg dla
komunikacji indywidualnej i autobusowej. Zaprojektowanie toro-
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wiska tramwajowego po ulicy 25 Czerwca (wtedy 1 Maja) zamiast
po ulicy Mickiewicza zmniejszato naktady inwestycyjne oraz za-
kres robot towarzyszacych, dzieki czemu byto bardziej ekono-
micznie uzasadnione. Inwestycja ta, ze wzgledow finansowych
trudna w realizacji, miafa by¢ wykonana etapami.

Dzi$ przebieg tras tramwajowych powinien by¢ dostosowany
do zmian, jakie zaszty w przeciggu minionych trzydziestu lat
w zakresie potrzeb komunikacyjnych oraz aktualnego stanu drdg.
W wyniku likwidacji wiekszoSci duzych zakfadéw nie istniejg juz
w zasadzie dzielnice przemystowe, a w zwigzku z tym nie ma tez
takiej jak wczesniej potrzeby dowozenia ludnosci do miejsc ma-
sowego zatrudnienia. Istniejgce jednak zageszczenie ruchu ulicz-
nego, wynikajgce z dojazdu mieszkancow Radomia do pomniej-
szych zaktadow pracy, szkot, istniejgcych obecnie kilkunastu

#fs 3/2003

towe N =

wyzszych uczelni lub ich filii oraz kilku hipermarketow, naktada
potrzebe odcigzenia ruchu ulicznego, zwtaszcza w centrum Ra-
domia. Zasadna staje sie wiec budowa matej obwodnicy $rod-
miejskiej. Przebieg jej powinien ogranicza¢ maksymalnie nakfady
inwestycyjne poprzez wykorzystanie ulic, gdzie uktad torowiska
bedzie najtatwiejszy i stosunkowo tani w realizacji, oraz zapew-
nia¢ dobre powigzanie komunikacyjne z innymi $rodkami komu-
nikacyjnymi w taki sposob, aby odciazy¢ ruch uliczny w Sréd-
miesciu oraz skroci¢ czas przejazdu.

Proponowany przebieg obwodnicy $rédmiejskiej to wykorzy-
stanie ulic 1905 roku, 25 Czerwca, Zwirki i Wigury, Szarych Sze-
regow, Mireckiego i Limanowskiego oraz budowa rozgatezien
ulicami Chrobrego (do szpitala, gdzie powsta¢ by tez mogta za-
jezdnia tramwajowa), Grzecznarowskiego tunelem pod torami do
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ronda, a nastepnie Jana Pawfa Il do Mtodzianowa, Wierzbickg do
Potkanowa (druga mozliwo$¢ umiejscowienia zajezdni tramwajo-
wej), Struga na osiedle Gotebiow. Rozgatezienia mozna realizo-
wac etapowo, z wyjatkiem zakonczonego zajezdnig tramwajowa.
Poprowadzenie tramwaju ulicg Mickiewicza lub Mariacka, jak za-
ktadat dawny projekt, nie wydaje sie obecnie uzasadnione, ze
wzgledu na zbedne zwigkszenie kosztow inwestycyjnych wynika-
jace z potrzeby budowy tunelu pod ulicg Mariackg lub budowg
odcinka ulicy Mariackiej do ulicy 1905 roku. Na catej dtugosci
proponowanej trasy mozna poprowadzi¢ ruch tramwajowy wy-
dzielonym pasem torowiska. Z punktu widzenia funkcjonalnego
(tzw. wiezb podrozowania) i promienia zasiegu, czyli dojs¢ do
poszczegodlnych przystankow, taki przebieg pierwszej linii tram-
wajowej w mie$cie bytby najbardziej uzasadniony.

Tak krzyzujacy sie ukfad tramwajowy obejmowatby w zasadzie
najwazniejsze kierunki podrozowania w miescie. Uzupetniony au-
tobusami, czy nawet w perspektywie trolejbusami (trolejbus ma
mniejsze zuzycie energii na pasazera), tworzytby obecnie i w per-
spektywie zadowalajacy pod wzgledem funkcjonalnosci system
transportu pasazerskiego w Radomiu. Istnieje rowniez dawna
koncepcja, by do systemu tego wigczy¢ réwniez linie kolejowe
PKP. Chodzi tu o trase istniejgcych tordw miedzy Lesiowem
a Wolanowem, na ktdrej brakuje jedynie przystankow do wtgcze-
nia kolei w ten system, zaktadajac ruch pociggow oparty nawet

o istniejgcy tabor kolejowy, tj. jednostki elektryczne serii EW55.
Dobudowanie na trasie Lesiow — Wolanow przystankéw o odpo-
wiedniej gestosci byto wowczas potrzebne ze wzgledu na silny
w tamtym okresie naptyw pracownikow z okolic Radomia do
miejscowych zaktadow pracy. Obecnie sytuacja ta (przemyst za-
nikt) jest taka, ze wtgczenie kolei do systemu obstugi pasazer-
skiej w Radomiu nie wydaje sie byC sprawg pierwszoplanowg
z punktu widzenia inwestycyjnego i funkcjonalnego. Pozostaje
wiec konstrukcja systemu obstugi przewozow pasazerskich oparta
o0 autobus i tramwaj, z tym, ze tramwaj miatby tworzy¢ podstawo-
wy szkielet obstugi pasazerskiej miasta uzupetniony autobusem.
Bytoby to wyjsScie naprzeciw gestniejacemu ruchowi samochodo-
wemu na ulicach Radomia, z ktdrym tylko jeden system autobu-
Sowy na najbardziej obcigzonych gtéwnych kierunkach podrézo-
wania w miescie bytby w stanie sobie poradzic.
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