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Szybka Kolej Regionalna
— geneza i formy wspotczesne

Na tle obserwowanego w Polsce regresu kolei, zwfaszcza
w zakresie ruchu podmiejskiego i prawie braku ko-
lei miejskich, tym ciekawiej prezentujg sie te rozwigza-
nia, w ktorych kolej sieci krajowej odgrywa bardzo istot-
ng role. Czes¢ z nich zastuguje na miano Szybkiej Kolei
Regionalnej (SKR), co mozna rozumie¢ jako system ko-
lei obsfugujgcej miasto i aglomeracje, funkcjonujacy na
wiekszosci linii przez cafy dzien ze znaczng, co najmniej
potgodzinng czestotliwoscia. Kolej ta powinna tez miec
zapewniony bezposredni dostep do centralnego obszaru
miasta.

|

Niemieccy eksperci, definiujgc swojg wersje SKR, czyli kolej
S-Bahn, zauwazajg, ze powinna ona mie¢ jeszcze wagony z gesto
rozmieszczonymi drzwiami dla szybkiej wymiany pasazerow, wy-
sokie perony na poziomie podfogi wagonow oraz sie¢ potgczen
zebrang w jednolity uktad pod wsp6ing nazwg. Kolej ta, mimo
Zwigzania z siecig krajowg, pozostaje w integracji taryfowej z resz-
tg systemu lokalnego transportu. Nie wszystkie SKR, a nawet nie
wszystkie S-Bahn spetniajg te warunki.

Berlin

System berlinski, ktory dat poczatek elekirycznym kolejom
S-Bahn, rodzit sie przez prawie pot wieku. Pierwsza kolej miejska
w stolicy wilhelminskich Niemiec byta parowa, nadziemna i sta-

Fot. 1. Berlin — zespoty serii 481 (lub 482) w hali gruntownie przebudowanego
Dworca Friedrichstralle; pociagi te w latach 1997-2003 zastapity wystuzone

475, 476 i 477 — legende berliriskiej S-Bahn Fot. J. Wesofowski

nowita cze$¢ pruskich kolei panstwowych KPEV. Zaczeto sig od
programu konsolidacji berlinskiego wezta kolejowego, kiorej do-
konano aby zintegrowa¢ system kolei panstwowej, rozpadajacy
sie¢ wczesniej na poszczegolne linie, zakonczone czotowymi
dworcami oraz aby wyposazy¢ miasto w kolej miejskg, umozli-
wiajaca przestrzenny rozwdj miasta i rozgeszczenie zabudowy®.
Do realizacji przyjeto zasadniczo dwie linie: czterotorowg Sredni-
cowg Stadtbahn i okolng Ringbahn. Linia Stadtbahn, wychodzaca
od jednego z czotowych dworcéw — Dworca Slaskiego (Schlesi-
scher Bahnhof, obecnie Ostbahnhof), potgczyta bezposrednio
sze$¢ tras radialnych, siedem innych nie komunikowato sie z nig
bezposrednio. Linia ta byta zbudowana na ceglanym wiadukcie,
ze stalowymi przekroczeniami ulic irzek. Oprocz obstugi ruchu
miejskiego miata roztadowywac ruch dalekobiezny dzieki uniknie-
ciu budowy jednego gtownego dworca (pociggi dalekobiezne
prowadzono nig ,na zaktadke”, podobnie, jak to sie dzieje w War-
szawie). Zbudowano tez racjonalny system obstugi pociggow
wszystkich rodzajow, ze stacjami towarowymi i technicznymi zlo-
kalizowanymi wowczas poza obrebem miasta. System zaczat
funkcjonowa¢ w 1882 r., chociaz budowa drugiej pary torow na
Ringbahn i rézne modyfikacje (jak urzadzenie stacji krzyzowych
na przecieciu pierscienia z liniami radialnymi) trwata do lat 30.
XX w.

Na ruch lokalny skfadaty sie gesto jezdzgce parowe pociggi
miejskie, okolne ipodmiejskie. Te pierwsze jezdzity $rednica,
drugie tylko Ringiem albo Ringiem i $rednicg — obie grupy uzy-
waty na Stadtbahn toréw lokalnych, na ktdrych umieszczono je-
denascie przystankow. Aby powigza¢ Ringbahn ze srodmiesciem,
przez dtugi czas wszystkie pociggi okolne wjezdzaty na czotowy
Dworzec Poczdamski, potozony w samym centrum miasta. Pocig-
gi podmiejskie funkcjonowaty na prawie wszystkich liniach ra-
dialnych, niektore miaty charakter miejski, z gestg siecig przy-
stankow, inne miaty ich mniej, byty tez kursy pospieszne. Grupa
pociggow podmiejskich korzystajacych ze Stadtbahn uzywata to-
row dalekobieznych, z piecioma dworcami. Wobec caftego tego
dos¢ skomplikowanego systemu zastosowano zintegrowang, sto-
sunkowo niskg taryfe i okreslano ja tacznie jako Stadt-, Ring- und
Vorortbahnen. Pociagi sktadaty sie zwagondw ,boczniakow”
(czyli z drzwiami zewnetrznymi do kazdego przedziatu) dwu-,
troj- i czterosiowych. Dla zaoszczedzenia miejsca, krotkie wagony
tagczono w pary za pomocg krotkich sprzegoéw (metode te stoso-
wano wczesniej w Londynie na kolei District na cafej diugosci
sktadu). W 1903 r. podwyzszono perony na stacjach (z 23 cm do
57 cm nad powierzchnig gtowki szyny), aby siegnety stopnia po-
nizej poziomu podfogi wagonow. Tuz po 1918 r. podjeto tez,
trwajacg przez caty okres miedzywojenny, modernizacje samej

") Podstawowym Zrodfem dotyczacym kolei parowej jest: Berlin und seine Eisenbahnen 1838—1896, Springer, Beriin 1896. Omdwienie polskojezyczne
(w): A. Swietochowski: Drogi zelazne w duzych miastach (Przeglad Techniczny 41/1903, s. 584). Ponadto skorzystano z: Strecke ohne Ende. Die Berliner
Ringbahn, Berliner S-Bahn Museumn, IGEB e.V., Berlin 1993 oraz 70 Jahre elektrisch. Zur Entwicklung der Berliner S-Bahn, Berliner S-Bahn Museum,
GVE e.V, Berlin 1994 oraz Die Stadtbahn. Ein Viadukt mitten durch Berlin. Baugeschichte von 1875 bis heute, Berliner S-Bahn Museumn, GVE e.V,

Berlin 1998.

10 #fs 5/2003



- ——analizy I

Oranienbur )
10 km 9 £
b \ 1. Schlesischer Bf. - dzi$ Ostbahnhof o]
2. Alexanderplatz E 72}
_ 3. Friedrichstrale g £z
3 4. Zoologischer Garten = EE
o 5. Potsdamer Bf. £ TS
6. Stettiner Bf. - dzi§ Nordbahnhof ] = S5
ag 5%
o . < 5h = g
Berliner AuBerring” 1961-1990: Friedrichstr. stacja koncowa E',E % 2
obwodnica 1958 dla pociagdéw wschodnich i zachodnich ol 58
wprowadzenie Birkenwerder Bernau
ruchu z pominigciem — e — -
sektorow zachodnich § Letap elektryfikacji
(pocz. trakcja spalinowa) SRR I R J.w., dlugi okres
Q-T2 T zamknigcia
SN T — — ROZbudowa
-8
Ir v Odcinki nieczynne
I L. SN A e w latach istnienia
Frohnau Muru Berlinskiego
Ngrg-shud II 1952 - tacznica ——— ——— Trasy nieczynne
Eoa (... omijajaca sektor w2002 r.
1936-39 Blankenburg N francuski
3 \ sssssns  Trasa w tunelu
kA =N,
2! .
(1 Ahrensfelde Rok elektryfikacji,
L 9‘94) 1995-8 - 1928 budowy lub
e Pankow \ ponownego otwarcia
SIEMENSSTADT PR - I o
- 70 929 Jungfern- ‘ Schénhauser Allee | (1961) Rok zamknigcia
4 9 CED e WA ) = H Strausber
/ i3 9
“\929 (1980) H&s / Nord
i LY e
1951 (1980) 1996-2002 % o ” MARZAHN  t———5
- e~ T e Charlottenbura . AL Uy, "% Loo...d J A8
\SPANDAU 1928 Charlottenburg 4 Mghlstjon‘ . ToxT
T
Schoneberg i Westkreuz (ok. 1930), ¢ Lichtenberg  1928-30 1/
Ostkreuz (1903): krzyzowe Ostkreuz i
stacje przesiadkowe ,/
!
| _~
/ NS
1 Wannseebahn Baumschulenweg ) ~ -~
n 2 ~
/ ; . SdfS Neuksiin 1928 s
‘Wannsee-Potsdam Hbf. (\ _____________________ Priesterweg ‘\\\
szlak 1-torowy \\ H ) 7
iagi co 10 min.
(pociagi co .mm ) ] R, -~ /
i A / KOPENICK
e . Lich-
i \q% terfelde /' Erkner
URE e, Ost \
. Z d DY \
\ N \
\, Nen T e
AN b S —2 ’f’
N\ o= 7
AN 1 1928 (1961) Stahnsdorf £
N Potsdam Stadt / e =y
(dzi$ Potsdam Hbf.) X/ N 7
e ! ot
;N
e 1 /
I /
] /
L/

‘ k)
Potsdamer Bf. - 5,
Sektory zachodnie 1945-1990 GroB Lichtefelde Ost 2
(Mur Berlinski 1961-1989) (550 V pr. st.), z
1929 - unifikacja — Rangsdorf

Granica Berlina

Stadtbahn, ktdra objeta wzmacnianie i lokalne poszerzanie wia-
duktu oraz przebudowe niektorych przystankow i dworcow, w tym
powiekszenie FriedrichstraBe i (dwukrotnie) Zoologischer Garten.

Pomimo powstania sieci elektrycznych tramwajow i urucho-
mienia metra, parowa kolej miejska funkcjonowata bardzo dobrze
— jeszcze w latach 20. XX w. miata ona nawet 20% udziatu w po-
drézach w miescie. Okolicznosci wojenne przeszkodzity powaznie
z7aja¢ sie elekiryfikacjg, chociaz pierwsze proby robiono juz od
poczatku wieku, a od 1903 r. zelekiryfikowano linie¢ podmiejskg
Potsdamer Bahnhof — GroB Lichterfelde Ost. W elektryfikacji kolei
miejskich sieci panstwowej Berlin zostat nawet wyprzedzony
przez Hamburg.

Wielka elekiryfikacja zaczeta sie dopiero w 1924 r. od pot-
nocnych linii podmiejskich, w 1928 r. dokonano jej na catym
systemie lokalnym kolei Stadt- i Ringbahn, a ukonczono w la-
tach 30. na potudniowych liniach podmiejskich. Od tego czasu
datuje sie catkowite techniczne wyodrebnienie sieci z sieci kolei
panstwowych (chociaz niektore podmiejskie linie parowe nadal
pozostawaty w obrebie zunifikowanej taryfy). W sensie technicz-
nym i eksploatacyjnym kolej nabrafa charakteru rozgateznej sieci

1-sza elektryfikacja

w systemie S-Bahn

= Blankenfelde

Konigs
Wusterhausen

Fot. 2. Berlin — pocigg S-Bahn serii 481 na poadziemnej Srednicy N-S z 1936 r.
na stacji Unter den Linden, ,0dkopanej” po upadku Muru Berlinskiego
fot. J. Wesofowski
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metra. Do elekiryfikacji zastosowano zasilanie z trzeciej szyny
z dolnym stykiem. Zaprojektowano wagony wzorowane na naj-
nowszych konstrukcjach dla metra: jednostki dwuwagonowe
(pozniej takze czterowagonowe) z czterema drzwiami przesuwa-
nymi na bok wagonu (pdzniejsze typy 475 Stadtbahn, 476, 477),
ktore do konca lat 90. stanowi¢ miaty podstawowy i charaktery-
styczny tabor kolei. Po elekiryfikacji zasadniczej czesci systemu
przyjeto jeszcze tatwg do zapamietania nazwe: ,S-Bahn” i charak-
terystyczny symbol biatej litery ,S” na zielonej tarczy. Ukorono-
waniem rozwoju systemu S-Bahn stafo sie otwarcie wla-
tach 1936-1939 $rednicy potudnikowej, prowadzonej tym razem
w kretym i ptytkim tunelu. Ze wzgledu na zniszczenia wojenne
i podziat miasta, na przestrzeni 60 lat swojego istnienia, wykorzy-
stywano ja efektywnie zaledwie przez 20 lat (linia ta byta niedo-
stepna dla wschodnich berlinczykéw). W latach najwiekszego
rozwoju (1943 r.) S-Bahn przewiozta 737 min pasazerow.

Krotka wzmianka nalezy sie zapewne niezwykle skomplikowa-
nym, a dla wielu bolesnym, dziejom S-Bahn w podzielonym mie-
Scie. Bedgc elementem wschodnioniemieckiej Deutsche Reichs-
bahn, kolej stata sie symbolem podziatu Niemiec, sceng wielu
prowokacji politycznych, obiektem bojkotu w zachodnich sekto-
rach, po 13 sierpnia 1961 r. ulegta za$ zupetnemu podziatowi na
cze$¢ wschodnig i zachodnig. Na wschodzie jg rozbudowywano
— tam stafa sie podstawowym Srodkiem transportu w miescie; na
zachodzie ulegata stopniowej destrukcji technicznej, zamknieto jg
niemal catkowicie w latach 80. Zaczeta sig stopniowo odradzac¢
dopiero po jej przejeciu przez Senat zachodnioberlinski. Po
1989 r. odbudowa i modernizacja catego systemu stata sie jed-
nym z symboli zjednoczenia miasta. Mimo ze nie wszystkie trasy
funkcjonujg, mozna uznac, ze zostata ona ostatecznie dokonana
zamknieciem Ringbahn w 2001 r. Obecnie na ukonczeniu jest
wymiana 60-letniego taboru na nowe jednostki typu 481. Od
1995 1. kolejg administruje S-Bahn Berlin GmbH — firma, w kto-
rej catos¢ udziatow ma kolej panstwowa DB AG. W 2000r.
S-Bahn przewiozta 291 min pasazerow (w 2002 r. U-Bahn prze-
wiozta 399 min pasazerow).

Skoro S-Bahn ma wiele cech metra, a od 1902 r. w miescie
istnieje jeszcze U-Bahn, czyli metro, to ktora z nich jest wiasci-
wie koleja miejska? W Berlinie jest to doS¢ oczywiste — obie.
SRV-Bahnen, niewatpliwie postrzegane jeszcze na poczatku XX w.
jako Stadteisenbahn, ulegty potem pewnej ewolucji — bardziej
mentalnej, niz rzeczywistej. System elektryczny istotnie wydtuza-
no na teren Brandenburgii (zwfaszcza po Il wojnie), jednak zwykle
w obrebie zatozonego niegdy$ obszaru zintegrowanej taryfy kolei
SRV. Co niewatpliwie odroznia S-Bahn od metra, to wykorzystanie
korytarzy wielkich kolei i zazwyczaj rzadsza sie¢ stacji. Poza $rod-
miesciem wiele z tych stacji jest z natury rzeczy mniej dostepne
od stacji metra (co nie znaczy przestrzennej izolacji od zabudowy
miejskiej), ktérego linie prowadzone sg w powigzaniu z siecig
uliczng $rodkiem struktur funkcjonalno-przestrzennych. S-Bahn
w Berlinie, z liniami wychodzacymi na 20 km od $rédmiescia
(metro $rednio na 10 km), petni swe funkcje zardwno przy obstu-
dze niektorych korytarzy wewnatrzmiejskich, jak i bliskiej strefy
podmiejskiej. Dalszy zasieg obstugi przejeta DB AG pociggami
RegionalExpress.

Glasgow

Uktad kolejowy miasta uksztattowat si¢ w warunkach ostrej kon-
kurencji trzech wielkich ,,blokéw” kolejowych: North British Rail-
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way (NBR — zwigzanej z angielskimi Great Northern Rly. i North
Eastern Rly.), Caledonian Rly. (partnera London & North Western
Rly.) oraz Glasgow & South Western (GSWR — partnera Midland
Rly.), konkurencji o dostep do $rodmiescia, jak tez o udziat w ob-
studze miasta i przedmie$¢. Wszystkie one przegraty w latach
miedzywojennych z tramwajem elektrycznym, a potem z samo-
chodem i autobusem.

Ruch podmiejski, a z czasem ruch na do$¢ bliskie przedmie-
$cia, skupiat sie na czotowych dworcach. Wiasnie ten ruch byt
jednym z najwazniejszych powodow, dla ktérych w centrum mia-
sta znalazt sie wielki dworzec St Enoch (1875 r.) i dworzec Cen-
tral (1879 r.), chociaz ich budowa i budowa podej$¢ wymagaty
kosztownych i dtugotrwatych wywtaszczen oraz przekroczenia rze-
ki Clyde [1, 2]. Najbardziej wyksztatcona byta cze$¢ potudniowa
sieci, w ktorej przede wszystkim Caledonian Rly. wytworzyta pla-
tanine tras. Sktadaty sie na nig lokalne i dalekobiezne podejscia
do dworca Glasgow Central, a nadto linie boczne i okolne. Naj-
krotsze relacje nie wychodzity dalej od dworca niz 4 km. Byto tak
(i jest) na tzw. Cathcart Circle, ki6rg tworzyty interesujgce dwuto-
rowe linie, wijgce sie w wykopach wsrdd szeregowej zabudowy.

Pierwsza $rednica, ,City of Glasgow Union Rly.” (1870-
1875), miafa znaczenie przede wszystkim dla ruchu towarowego,
a lokalny ruch osobowy prowadzono nig niejako przy okazji. Byta
efektem aliansu zawartego przez GSWR z NBR, skierowanego
przeciw Caledonian. Trasa przebiegata na estakadach ponad $re-
dniowieczng, najbardziej zaniedbang czgescig miasta, wielokrotnie
przecinajac jej gtowne osie uliczne. Linia umozliwiata tez wjazd
na dworzec St Enoch. Miata potozenie raczej peryferyjne w sto-
sunku do aktualnego centrum i dlatego lokalny ruch osobowy za-
czat na niej zanika¢ juz w latach 90. XIX w.

Druga i trzecia $rednica to zupetnie nowa jako$¢ w uktadzie
kolejowym Glasgow, radykalne rozwigzanie problemu zattoczenia
czotowych dworcow i konsolidacji niespdjnych elementow sieci
w jeden system, ale ograniczony do jednego towarzystwa kolejo-
wego. Jak zwykle, obie linie stanowity wyraz walki konkurencyjnej
tym razem dwdch tylko najwazniejszych kolei szkockich, NBR
i Caledonian Rly., ktore najwyrazniej nie cofaty sie przed zadnymi
wydatkami. Geograficznie Srednice byty podziemnymi, centralnie
potozonymi elementami niezaleznych, ale naktadajgcych sie sys-
temow kolejowych, petlicowo-promienistych, ktore obstugiwaty
wydtuzone pasmo miejskie na prawym brzegu rzeki Clyde. Nig-
dzie lepiej, niz wtasnie wzdtuz dokoéw nad Clyde liberalizm XIX-
wieczny nie demonstruje sie wyrazniej: dwie rownolegte i prze-
platajgce sie kilkakrotnie konkurujgce linie wychodzity na
ok. 18 km od miasta w dot rzeki.

Pierwsza ztych kolei, zwigzang z NBR, byta przebiegajgca
w potnocnej czesci Srodmiescia Glasgow City & District Rly.
(GCDR), otwarta w 1886 r. Kolej miata juz oswietlenie elekirycz-
ne w wagonach, a do lat 20. XX w. prad czerpano z trzeciej szyny.
Druga byta Glasgow Central Railway (GCR), przebiegajgca
ok. 600 m na potudnie, otwarta w 1896 r. i nalezgca do Caledo-
nian. Kolej obstugiwata zachodnig cze$¢ aglomeraciji, korzystajac
ze specjalnie zbudowanych tras formalnie odrebnej Lanarkshire
& Dumbartonshire Rly. (L&DR). Poza $rodmiesciem GCR miata
tez oryginalny zwyczaj bycia tam, gdzie najtadniej: jej linia wita
si¢ w najbardziej malowniczym fragmencie wawozu rzeki Kelvin
na potnocno-zachodnich rubiezach miasta albo w tunelu przekra-
czata Ogrod Botaniczny i park w rejonie Glasgow University.
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w $rodmiesciu (St Enoch; skas. 1975);
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Cathcart District Rly.
("Cathcart Circle™); - " F50
'3—](m| zelektr. 1962 : S

Systemy te byty powigzane z macierzystymi ukfadami kolejo-
wymi na dwa sposoby. Posrednio poprzez lokalizacje w centrum
podziemnych stacji pod czotowymi dworcami odpowiedniej ma-
cierzystej kompanii (GCDR — Queen Street, GCR — Central), bez-
posrednio natomiast poprzez potgczenie na peryferiach miasta
z jej siecig kolejowa. Mozna wigc byto pociggi spoza Glasgow
wprowadzac na Srednice, traktujgc trase jako dystrybutor miejski,
ale gtéwng czeScig ruchu byty pociagi réznych linii lokalnych,
wewngtrzmiejskie iregionalne. W okresie najwigkszego rozwoju
czestotliwo$¢ pociggow na Srednicy GCDR wynosita 3 min. Pod-
ziemna stacja Central Low Level po otwarciu trasy obstugiwata
250 pociggow dziennie, ale w koncu lat 50. XX w. juz tylko po-
nad 70.

Tunele byty budowane w wiekszosci odkrywkowo, jednak dla
zachowania przejezdno$ci ulic urzadzano na czas budowy jezd-
nie, zwtaszcza torowisko tramwajowe, na tymczasowym przekry-
ciu wykopow. Poniewaz tunel GCDR, dtugos$ci 2,8 km, przebiegat
gtéwnie pod kwartatami zabudowy, czesto mozna byto stosowaé
nieprzekryte odcinki dla wentylacji. Najtrudniejszym fragmentem
dla budowniczych byto podkopanie dworca Queen Street, przy
ciggtym ruchu pociggéw. Poniewaz jednocze$nie mozna byto
rozkopac tylko 1tor i peron, prace przy wybieraniu ziemi pod
czterotorowg podziemng stacje trwaty dwa lata. Tunel GCR nato-
miast byt umieszczony gtéwnie pod ulicami, wiec miat otwory
wentylacyjne dos¢ rzadko rozmieszczone i nieduze. Byt tez dtuz-
szy i niewatpliwie bardziej zadymiony. Zdarzato sie, ze nie byto
wida¢ semafordw albo ze pasazerowie spadali na tory nie zauwa-
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$rednica kolei NBR, zelektr. 1960

zywszy krawedzi peronu. Otwory wentylacyjne, zlokalizowane
zresztg w najmniej oczekiwanych miejscach — na placach, w pie-
rzejach ulic, w ogrodzie botanicznym — dawaty oryginalny efekt,
kiedy nieoczekiwanie w perspektywie ulicy pojawiat sie obfok dy-
mu z parowozu wychodzgcy zza charakierystycznego niewysokie-
go murku.

Elekiryfikacja kolei w Glasgow byfa mocno sp6zniona, co
mozna przypisa¢ charakterystycznym dla lat powojennych ten-
dencjom do ograniczania sieci kolejowej. Ostatecznie trakcja

Tyt gt

fot. 3. Glasgow — ZT typu 170 wyjezdza z Dworca Queen Street w kierunku
Edynburga; ta ,flagowa” linia kolei ScotRail jest obsfugiwana co
kwadrans | Stanowi interesujgcy przykfad kolei regionalnej trakcji
spalinowej, faczacej dwa duze miasta i obstugujacej wszystkie sta-

cje posrednie naprzemiennie
Fot: ©James J. Howie. http://www.jhowie.force9.co.uk/
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parowa znikneta z sieci potudniowej na poczatku lat 60. XX w.
(dieselizacja i elekiryfikacja), aze S$rednicy GCDR w 1959r.
(elekiryfikacja). Linia GCR (wraz z L&DR) do zamkniecia
w 1964 r. postugiwata si¢ trakcjg parowg — i byta to bodaj najdtu-
zej funkcjonujgca miejska parowa kolej w $wiecie. Otwarto j3
czeSciowo ponownie w 1979 ., ale juz jako elektryczng.
Dzisiejszy ukfad kolei regionalnej jest osobliwym skrzyzowa-
niem trudnego dziedzictwa liberalnej polityki kolejowej, prosa-
mochodowej polityki lat powojennych oraz polityki wspotczesnej.
Przestrzennie nie jest to uktad zintegrowany: dwa gtéwne dworce
kolejowe, Central i Queen Street, nalezgce dawniej do roznych
towarzystw nadal nie sg ze sobg potgczone koleja, lokalizacja
przystankow jest do$¢ nieporeczna i wynika raczej z checi pota-
nienia restrukturyzaciji systemu, ktorg przeprowadzono przy elek-
tryfikacji, niz z przemy$lanej polityki integracyjnej. Mamy tam
i dwie podziemne $rednice, kiore funkcjonujg jak metro (z czesto-
tliwoscig pociggdw na jednej wynoszgcg 8 pociggéw na godzing,
ana drugiej do 3 na godzing), i wielki terminal (Central), funk-
cjonujacy jak typowy dworzec londynski. Pewna cze$¢ linii nie
zostata do dzisiaj zelektryfikowana (np. do East Kilbride), obstu-
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Pociggi regionalne pozostajg w integracji taryfowej z siecig auto-
busowg (wigkszo$¢ przewoznikdw), ograniczonej do biletow okre-
sowych. Ich eksploatacja, prowadzona przez TOC ,,ScotRail”, jest
optacana i odbywa si¢ na warunkach okreslonych przez zwigzek
transportowy Strathclyde Passenger Transport (SPT). Rocznie
linie, ktérym patronuje SPT, przewozg 43 min pasazerow na szla-
kach o facznej diugosci 534 km, obstugujgc 181 stacji [3].

Tokio i Osaka

Liczba ludnosci aglomeraciji Tokio (bedacej czescig regionu Kan-
to), ktdra pod koniec XIX w. liczyta okoto 1,5 min os6b, w 1925 1.
siegneta 4 min — obecnie wynosi okoto 30 min. Cechg szczegol-
ng Tokio jest stosunkowo mata intensywnos$¢ zabudowy — takze
dzielnic centralnych, ktéra wzmaga potoki pasazerskie przewozo-
ne codziennie kolejami. Tylko 4,1% tokijczykdw podrozuje do
pracy (szkoty) krocej niz p6t godziny, $rednio podroz trwa 69 min
(i sie z czasem wydtuza), a 24,5% dojezdza ponad pottorej godzi-
ny [4]. WXXw. miasto przede wszystkim rozprzestrzeniato sie,
w mniejszym stopniu budowano ,w gore”. Region Kansai (Osa-
ka-Kobe-Kioto) natomiast liczy ok. 22 mIn mieszkancow, z czego

guja je jednostki spalinowe zwykle co 15—-30 min w ciggu dnia.
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Centrum
miasta

= Trasa lokalna
Trasa posp.

. Wspolpracujaca
linia metra

Trasa w tunelu

Uktad linii kolei JR

Osaka — najwigksze miasto — ok. 2,5 min; dwukrotnie wigcej
0s6b mieszka w jej aglomeraciji.

Systemy kolei regionalnych w Tokio i Osace sg bardzo ztozo-
ne. Wyewoluowaty one z trzech elementow: kolei sieci krajowe;
(do prywatyzacji zwanej w Japonii kolejg rzadowa, obecnie ,JR”),
prywatnych kolejek dojazdowych oraz metra [5]. Ze wzgledu na
specyfike ich dziatania trudno jest jednoznacznie wydzielic z tego
systemu uktad, ktéry mozna by okresli¢ jako SKR. Poszczegolne
elementy maja i linie gtebokiego wprowadzenia i niezwykle gesty
ruch, i typowo miejski tabor, i — wreszcie — s3 ze sobg eksploata-
cyjnie powigzane.

Intensywny ruch podmiejski rozpoczeta w Tokio jedna z linii
kolei sieci krajowej (jeszcze prywatna) juz w latach 90. XIX w.
(dzisiejsza linia ,,Chuo”) — tam tez miata miejsce pionierska elek-
tryfikacja w 1904 r. Tokijskiemu systemowi sieci krajowej plano-
wano nadac zintegrowang posta¢ jeszcze w 1880 r., zrealizowano
ja jednak dopiero po upanstwowieniu w 1906 r. Najwczesniej-
szym elementem linii miejskich byta pdtkolista linia Yammanote,
otwarta w latach 90. XIX w., z czasem dwutorowa, a od lat 20.
XX w. czterotorowa. Poczatkowo wyznaczata ona, jak w Berlinie
~Ringbahn”, zachodni kres miasta. Budowe nadziemnej $rednicy
N-S, taczacej dworzec Shimbashi (linia Tokkaido na potudnie)
z dworcem Ueno (linia pétnocna Nippon) ukonczono ostatecznie
w1925 . Juz w1914 r. otwarto na tej Srednicy dworzec Tokio
(poczatkowo dostepny byt tylko od potudnia), kiory petni dzisiaj
funkcje gtéwnego w ruchu dalekobieznym (obecnie ruch regio-
nalny N-S obstuguje linia JR Keihin-Tohoku)?. Z linii Chuo i Sobu
zostata przed 1932 r. wyksztatcona Srednica réwnoleznikowa,
z jednostronnym zjazdem z zachodu na dworzec Tokio, krzyzujgca
sie ze $rednicg N-S na regionalnym przystanku Akihabara. Wy-
tworzyt sie wigc uktad krzyzowy z potobwodnicg, dos¢ podobny
skalg do rozwigzania berlinskiego (duze odcinki trasy przebiegaja
na ceglanych wiaduktach), ktore stuzyto zresztg za wzor japon-
skim planistom. W ostatnich dekadach XX w. dobudowano pod-
ziemny skret na linig N-S (ze wschodu), jednak — ze wzgledu na
brak rezerw przepustowosci — pociggnieto te trase tunelem row-
nolegle do linii Tokkaido, az na potudniowe przedmie$cia. Po-
wstata wiec jakby nowa S$rednica, tym razem na potudnie od
dworca Tokio, wytgcznie ekspresowa.

=3 L o W

T I N f

Fot. 4. Tokio — linia Meguro kolei Tokyu, pofgczona z siecig metra (linie
Eidan Namboku i Toei Mita), trasa dawnego ,,interurban”, wygro-
dzona z przestrzeni ulicy, z gesto (jak widac) umieszczonymi przej-
sciami dla pieszych; na zdjeciu pocigg metra Toei Mita

Fot. Hiroshi Naito

Shibuya z Jokohama, przebudowana na czterotorowy fragment
dawnej trasy ,,interurban”; na zdjeciu pocigg Tokyu (z lewej) i me-

tra Eidan Hibiya (po prawej) Fot. Hiroshi Naito

Warto przypomnie¢, ze prawie wszystkie linie dawnych kolei
rzadowych majg tory szerokosci 1067 mm (dopiero Shinkansen
otrzymat rozstaw normalny), koleje prywatne majg rozstawy roz-
maite, japonskie, normalne albo tramwajowe, te ostatnie z nie-
zbadanych przyczyn byty ,prawie” normalnotorowe — 1372 mm
(takie tory ma tokijska kolej Keio).

Prywatne koleje dojazdowe byty roznych typoéw — od ,,cigzkie-
go”, szczegolnie w regionie Kansai, przez , interurban”, po tram-
waj (torowiska uliczne albo w pasie przydroznym), albo od razu
powstaty one jako elektryczne badz elekiryfikowano je wtdrnie.
W Kansai system podmiejskich kolei elektrycznych wyksztatcit
sig jeszcze przed 1920 r., a nieco pdzniej w Tokio. Juz w okresie
miedzywojennym rozpoczat sie proces budowy niezaleznych od
sieci drogowej korytarzy, co pociggato za sobg rownolegte traso-
wanie, a nawet odcinki nadziemne i tunelowe. Wysokie standardy
obstugi EZT wyksztatcity sie nawet wczesniej na kolejach prywat-

2 Stopniowo doprowadza sie do niego wszystkie trasy wezesniej koriczgce bieg na dworcu Ueno; zrealizowano juz podziemna linie ,Shinkansen”, w planach

$g podobne trasy dla linii regionalnych.
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Koleje niekonwencjonalne

Bez pociagdéw regionalnych R

nych, niz rzadowych, i to wczesniej w Kansai, niz w Tokio. Stop-
niowo na liniach ,interurbans” zaczety pojawia¢ sie kursy po-
spieszne. Obecnie na liniach najbardziej obcigzonych eksploatuje
sie wiele typow pociggow pospiesznych (np. Keikyu w Tokio —
cztery), w tym takie, w ktorych obowigzuje rezerwacja miejsc, co
daje gwarancje wysokiego komfortu jazdy w przepetnionych po-
ciggach w szczycie. Wszystkie pociagi uzywajg tej samej pary
toréw, wobec tego rozwineta sie na wielkg skale praktyka wyprze-
dzania na wybranych stacjach albo nawet przescigania na krot-
kich odcinkach wyposazonych w dodatkowe tory. Pociggi lokalne
raczej nie stuza do podrozy na wigksze odlegtosci, a powszechng
praktyka jest dojezdzanie nimi tylko do najblizszej stacji, na ktorej
mozliwa jest przesiadka na szybszy pocigg. Rdznice w czasie po-
drozy moga siega¢ nawet jednej godziny, tym bardziej, ze posto-
je umozliwiajgce wyminigcie mogg trwac prawie dziesig¢ minut,
jesli wypada akurat kilka szybkich pociggéw jadacych po sobie.
Szybkie pociggi 0siggaja na szlaku predkos¢ do 120 km/h. W go-
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Podano odlegtosci wigkszosci stacji koncowych pociagow
jadacych liniami metra, liczone od granicy $rodmiescia

Pozostate linie maja rozstaw japonski (1076 mm)

dzinach szczytu wszystko to odbywa sie przy bardzo napietym
rozktadzie, z kilkuminutowymi interwatami [6]. Codzienne Keikyu
na 84-kilometrowej sieci przewozi 1,2 min pasazerow.

W wigkszo$ci przypadkow koleje prywatne wypetniajg w Tokio
obszary nieobstugiwane przez linie sieci krajowej, tradycyjnie ich
linie przychodzace od zachodu koncza sie na petli Yamanoto.
W regionie Kansai sie¢ kolei JR jest stosunkowo stabo wyksztat-
cona — wigc obstuga aglomeracji spoczywa gtéwnie na sieci roz-
nych kolei prywatnych. Cechg charakterystyczng ewolucji sektora
prywatnego byta postepujgca konsolidacja przewoznikow; w tej
chwili rynek podzielony jest wtasciwie miedzy towarzystwa gru-
pujace po kilka albo kilkanascie mniejszych linii, zwykle wedtug
kryterium geograficznego. Towarzystwa te mniej konkurujg mie-
dzy sobg, a bardziej z kolejg sieci krajowej, oferujgc zwykle niz-
sze taryfy.

Szczegolnie interesujgcym dziataniem towarzystw prywatnych
byto bezposrednie angazowanie sie w kwestie funkcjonalno-
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-przestrzenne na trasach swych
kolei, podejmowane dla zwieksze-
nia liczby pasazerow. Mogto to
by¢ zabieganie o lokalizacje uni-
wersytetow, wytyczanie i budowa
osiedli satelitarnych, urzadzanie
parkow rozrywki, a przede wszyst-
kim — i ztego chyba kolej japon-
ska jest najbardziej znana — bu-
dowa domow towarowych na
gtéwnych dworcach, szczegdlnie
terminalach miejskich, ktora przy-
padta juz gtownie na okres po
1945 r. Szczegoblnie pionierskg ro-
le wtakich dziataniach odegrata
kolej Hanshin (obecnie Hankyu)
w Osace ijej prezes, Ichizo Ko- E5
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bayashi [7]. W Tokio kompleks
wiec .

takich obiektow powstat -
na kazdej stacji linii okolnej, do 0@’;\
ktorej dochodzity tez kolejki do- °
jazdowe.

Srednicami wchodzacymi do
centrow miast dysponujg przede
wszystkim koleje sieci krajowe;.
W Tokio Srednicowy ukfad byt
osnowg wezta kolejowego, jednak
jego wydolnos¢ zostata juz dawno
przekroczona. Wspomniana, otwar-
ta wlatach 90., szybka $rednica
miedzy linig Sobu i Yokosuka prze-
biega wiec w réwnolegtym do
kolei Tokkaido tunelu. W Tokio jest
jeszcze podziemny ,siegacz” wy-
chodzacej na wschod linii JR Ke-
iyo. W Osace linie JR, przecho-
dzacg na dworzec Osaka, nalezy
traktowa¢ raczej jako styczng do
Srodmiescia. Powstata wiec inna
linia, rzeczywista $rednica, popro-
wadzona tunelem, fgczaca prze-
ciwlegte linie Tozai i Gakken-Toshi.
Natomiast $lepo zakonczone linie
gtebokiego  wprowadzenia  do
Srodmiescia chetnie budowaty w Osace koleje prywatne (plano-
wane dwie Srednice tych kolei jeszcze nie powstaty); jest ich tam
az trzy (kolei Hanshin i Keihan do Umedy i kolei Kintetsu do Mi-
nami — Umeda i Minami to dwa centra Osaki). W Tokio koleje
prywatne nie majg prawie linii gfebokiego wprowadzenia, bo po-
radzity sobie w inny, niezwykle interesujgcy sposob.

Metro jest elementem SKR za sprawg ,reciprocal working”,
czyli bezposredniego przechodzenia pociggéw z linii metra na
sieci regionalnych kolei prywatnych i kolei sieci krajowej [8]. Zo-
stato ono zaplanowane jeszcze w latach 50. Pierwsze takie potg-
czenie zrealizowano w 1960 r. miedzy linig metra Asakusa (miej-
skiego przewoznika Toei) ikoleja prywatng Keisei. W 1962 r.
podobne potgczenie z kolejg prywatng 7Tobu (na linii /sesaki) za-
stosowano na linii metra Hibiya (przewoznika prywatnego 7TRTA).
W tej chwili na 12 linii metra tylko trzy sg zupetnie oddzielone —
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wszystkie inne przyjmujg pociagi innych kolei na jednym koncu,
obu koncach lub na wezle posrednim, i to niekiedy z dwoch linii
w jednym miejscu. Linia metra Chiyoda (z lat 70.) powigzana jest
przy tym zaréwno z kolejg sieci krajowej, jak i prywatnej, za$ linia
prywatna Tobu-Isezaki od 2003 r. ma wjazd na dwie linie metra.
Na kilkanascie dojazdowych linii prywatnych tylko trzy nadal kon-
czg sie Slepo na granicy Srodmiescia.

Pomyst taczenia kolei miejskich jest bardzo stary; pierwsza
linia tokijskiego metra (obecnie Ginza) to wistocie byty dwie
podziemne linie roznych firm (Tokyo Underground Railway i Tokyo
Rapid Railway), potaczone do celéw eksploatacyjnych w 1939r.
na stacji Shimbashi. Metoda ,reciprocal working” przez ostatnie
czterdziesci lat znalazta zastosowanie m.in. w Osace, Nagoi, Fu-
kuoce i w Seulu. W efekcie pociagi kolei regionalnych uzyskaty
bezposredni wjazd na linie Srednicowe, a pociagi metra mozli-
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wos¢ urzadzenia linii wylotowych. Obie formy sg zwykle praktyko-
wane jednoczesnie; najbardziej skomplikowany system tworzy
tokijska linia metra Asakusa, ktorg kursujg pociggi nalezace do
czterech kolei. Faktem pozostaje, ze oczekujgcy na peronie metra
ma co jaki$ czas do dyspozycji pocigg, ktéry moze go zawiez¢
nawet na 60 km od miasta. Pocigg ten moze jechac ekspresowo
przynajmniej na wewnetrznym odcinku wspotpracujgcej z metrem
kolei (Keikyu), ale moze tez jechac caty czas jako pociag lokalny
(Seibu Ikebukuro) [9]. Trzy linie tokijskiego metra (Asakusa, Tozai
i Shinjuku), zasadniczo dwutorowe, majg tez kursy pospieszne,
niekiedy tylko w godzinach pozaszczytowych, kiedy liczba pocig-
gow jest mniejsza. Na linii Asakusa kursy pospieszne (sg to po-
ciagi faczace oba tokijskie lotniska, dwie pary na godzing) sg
wpisane w interwaty miedzy pociggami — nie ma tam mozliwosci
wyprzedzania.

Liczba pociggow przechodzacych na godzine waha sie od 2
do 27, zaleznie od linii (w dwdch przypadkach przechodzenie od-
bywa sie tylko w godzinach szczytu). Zwykle pociagi kolei regio-
nalnych przechodzgce na linie metra stanowig mniejszos$¢ catej
oferty tych kolei na ich liniach — wiekszo$¢ nadal jedzie na stary
terminal potozony na skraju obszaru centralnego. Mimo to elimi-
nacja czesci potoku podréznych, kidrzy musieliby sie tam prze-
siada¢ na metro lub inng linie regionalng, przyczynia sie do
zmniejszenia obcigzenia newralgicznych punktow i odcinkow
systemu. Sg jednak trasy kolei prywatnych, ktdre stanowig po
prostu przedtuzenie linii metra, a na stacji przejsciowej zaden po-
cigg nie konczy biegu (np. metro Asakusa i linia Oshiage kolei
Keisei, metro Hanzomon i linia Shin-Tanagawa-Denentoshi kolei
Tokyu, metro Namboku i kolej Saitama, metro Namboku/Mita i li-
nia Meguro kolei Tokyu). Z czasem rowniez przechodzenie pocig-
gow odbywa sig z jednej sieci kolei regionalnej na inng sie¢ lub
linig¢ — raz przy tym nalezato zastosowac tory trojszynowe (na linii
normalnotorowej kolei Hakone Tozan dla pociggow kolei Odakyu
0 rozstawie szyn japonskim; odcinek Odawara — Hakone Yumoto)
[10]. Kilka kolei zostato zbudowanych jako przedtuzenie linii pry-
watnych i dopiero za ich posrednictwem mogg 0siggng¢ centrum
Tokio (np. kolej Kodan komunikuje sie z tokijskg linig metra Asa-
kusa przez linig kolei Hokuso i kolei Keisei). Mimo bezposrednie-
go powigzania, kazda z kolei zachowuje jednak odrgbnos$¢ praw-
ng, taryfowa i prawie kazda ma swaj wtasny tabor.

Rozwoj taboru kolei regionalnych pozostawat poczatkowo
w zwigzku z ewolucja dokonujgcg sie w USA. Juz w pierwszej de-
kadzie XX w. upowszechnity sie wagony czteroosiowe, poczatko-
wo z dwiema parami drzwi i obowigzkowym naswietlem dacho-
wym. Dos$¢ szybko tez zaczeto stosowac ukrotnione sterowanie.
Obecnie do obstugi aglomeracji stosuje sie kilkuwagonowe ze-
spoty trakcyjne (najdtuzsze pociggi na kolei Keikyu majg po
12 wagondw, na kolei JR stosuje si¢ pociggi 15-wagonowe), za-
zwyczaj z gestym rozmieszczeniem drzwi, nawet jesli jezdzg na
dtuzsze odlegtosci. Dla pewnych relacji jednak, takich jak presti-
zowe linie do lotnisk albo kurortow, nawet zespoty trakcyjne kolei
prywatnych moga by¢ wyraznie dalekobiezne, z dtugimi kompar-
tymentami pasazerskimi. Wzorniczo najnowsze modele wykazujg
ostatnio bodaj najwigcej zwigzkow ze stylizacjg brytyjska.

Integracja taryfowa miedzy réznymi przewoznikami wystepuje
w bardzo ograniczonym stopniu, chociaz sg wspolne bilety mie-
dzy przewoznikami powigzanymi przechodzeniem pociggow. Ist-
nieje raczej co$ na ksztatt konkurencji taryfowej, bowiem wiele
0s6b zmierzajacych do $rddmiescia Tokio pociggami kolei pry-
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watnych wybiera raczej przesiadke na kolej sieci krajowej, niz
wjazd na linie metra bez przesiadki, ze wzgledu na tansze bilety.
W aglomeracji tokijskiej mozna na bilet dzienny porusza¢ sie
metrem, autobusami i kolejami JR, ale nie kolejami prywatnymi.
Te ostatnie honorujg jedynie T-Passnet Card, wazng na catg pra-
wie sie¢ metra i kolei prywatnych — ale nie na kolei JR, ani w au-
tobusach. Nie jest to abonament, ale karta typu ,stored value”
(wartos$¢ biletow jest kazdorazowo odejmowana przy bramce wyj-
Sciowej na stacjach). Jej zaletg jest, ze nie trzeba kazdorazowo
kupowac bilet przed podrdzg. Duzy udziat podrozy transportem
publicznym, obserwowany w najwiekszych miastach Japonii, po-
zwala s3dzic, ze problem integracji taryfowej nie odgrywa wiek-
szej roli w zachowaniach komunikacyjnych. W miastach mniej-
szych, gdzie udziat podrézy samochodowych jest znacznie
wiekszy, sytuacja moze by¢ jednak inna.

W ogolnej strukturze podrézy zmechanizowanych w 1995 .
w aglomeracji tokijskiej 22% podrozy odbyto sie kolejami sieci
krajowej (w Kansai — 13%), 21% kolejami prywatnymi (w Kansai
—24%), 12% metrem (w Kansai —11%) [5]. W Tokio 44% podrozy
odbywa sige transportem publicznym, z czego az 41,6% przypada
na siec kolejowa wszystkich typow [4]. Udziat kolei regionalnych
w przewozach, mimo nieustajgcych inwestyciji, ulega niestety po-
wolnemu spadkowi, rekompensowanemu wzrostem podrozy me-
trem i samochodem. S3 to jednak wielkoSci ogromne. W liczbach
bezwzglednych oznaczato to w regionie Tokio 5,4 mld pasazerow
rocznie na kolejach JR, 5,1 mld na kolejach prywatnych (w Kan-
sai odpowiednio 1,4 mld i 2,6 mld), przy czym liczba pasazerow
jest albo stabilna, albo lekko sie zwieksza, zwtaszcza w Tokio.
Komfort jazdy jest czesto nadal bardzo zty; zdarzajg sie linie o za-
petnieniu 250% w stosunku do normatywnego. To najlepiej ilu-
struje skale problemow, ktorych rozwigzanie stoi wcigz przed ja-
ponskimi metropoliami.

Monachium

S-Bahn w Monachium powstata w roku Olimpiady (1972 r.), nie
byta pierwszg wysokowydajng elekiryczng koleja podmiejska
w tej aglomeracji. Pierwsza linie takiej kolei otwarto jeszcze
w 1925 ., a do konca lat 30. znaczna cze$¢ wezta monachijskie-
go zostata zelekiryfikowana (irakcje elekiryczng zaprowadzono
wowczas takze wruchu dalekobieznym) [11]. Jednakze S-Bahn

Fot. 6. Monachium — zespdl serii 420, z poczatku lat 70. XX w., ktéry za-
poczatkowat ere nowych S-Bahn w Niemczech; na zdjeciu pocigg
w tradycyjnej, monachijskiej kolorystyce — obecnie rzadko spoty-

kanej  Fot. ©M. Taylor, witryna URL: htip.//www.michaeltaylor.ca/



byta pierwszg kolejg aglomeracyjng
zorganizowang w jednolity system, ob-
stugujacy wszystkie gafezie wylotowe
z miasta i dysponujgcy wchodzacg do
Scistego centrum linig Srednicowa. By-
ta tez pierwszym powojennym rozwi-
nieciem koncepcji zapoczatkowanej
w Berlinie i powtdrzonej wkrotce w Ham-
burgu. W Monachium jest racjonalnie
i uporzadkowanie, system jest rozwig-
zany podrecznikowo — tramwaj i metro
obstuguje miasto, S-Bahn stuzy komu-
nikacji w strefie podmiejskiej, a wszyst-
kie elementy sg powigzane wezfami
przesiadkowymi.

Planowanie kolei rozpoczeto sie
jeszcze w latach 30. W 1963 r. przyje-
to projekt systemu transportowego,
obejmujgcy budowe metra (U-Bahn)
i S-Bahn, opartej na $rednicy (Stamm-
strecke) przechodzgcej tunelem pod
Srodmiesciem. Zasadniczym elemen-
tem uktadu SKM byto skrzyzowanie
podziemnych tras metra i S-Bahn pod
gtéwnym placem miasta — Marienplatz.
Jednoczesnie zamknieto bezposrednio
pokrywajgce si¢ z liniami podziemnymi
trasy tramwajowe. Srednica S-Bahn
zostata wigc potraktowana jako linia
metra, i rzeczywiscie szesS¢ linii spoty-
kajgcych sie dawafo na $rednicy sku-
mulowang czestotliwo$¢ wynoszaca w szczycie 2 min. Gatezie
zewnetrzne obstugiwane sg w podstawowym takcie 20-minuto-
wym, ktory na krancach systemu moze zmniejszac sig do godzin-
nego poza szczytem.

Otwarcie kolei nastgpito 28 kwietnia 1972 r. na kilka miesigcy
przed olimpiadg. Niemal jednoczesne utworzenie zwigzku trans-
portowego Miinchner Verkehrs-Verbund umozliwito nieograni-
czone wigczenie S-Bahn do zintegrowanej taryfy lokalnego trans-
portu.

Dwutorowa Stammstrecke, z tunelem dtugosci 4,2 km, zaczy-
na sig daleko na przedpolu czotowego Dworca Giéwnego zespo-
tem bezkolizyjnych ramp wjazdowych — i jeszcze wsrdd rozjaz-
dow itordw postojowych schodzi do tunelu, by o0siggnaé
podziemng stacje potozong obok budynku recepcyjnego. W dal-
Szym biegu linii znajdujg sie jeszcze cztery stacje podziemne
(z ktorych dwie sg przesiadkowymi na metro), po czym trasa wy-
chodzi na powierzchnie na Ostbahnhof po przeciwlegtej stronie
Srodmiescia, skad bezkolizyjnymi zjazdami pociagi S-Bahn mogg
0siggnac wszystkie zbiegajace sie tam gatezie. Poniewaz nie zbu-
dowano podziemnego wyprowadzenia omijajacego Ostbahnhof,
dwie z nich dostepne s3 tylko po odwréceniu biegu pociggu, kto-
re trwa rozktadowo 2-3 minuty (operacji tej dokonuje sige $rednio
o pig¢ minut).

Na S-Bahn w Monachium zadebiutowaty charakterystyczne
odtagd zespoty trakcyjne typu 420, dtugosci 67,4 m (prototyp
71968 r., pierwsze egzemplarze — 1970 r., budowane do 1996 r.),
ktore majg parametry przystosowane zaréwno do znacznej gesto-
$ci stacji, jak i duzych predkosSci szlakowych (przyspieszenia do
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1 m/s?, predko$é maksymalna — 120 km/h). Przy postojach pot-
minutowych na stacjach umieszczonych co 2,7 km mozna uzy-
ska¢ predkos¢ handlowg 65 km/h. Od konca lat 90. wprowadza
sie zespoly trakcyjne czterocztonowe, serii 423.

Obecnie, po wielu rozbudowach (w tym po dobudowie nieza-
leznej pary toréw na najbardziej obcigzonych trasach oraz po uru-

B T . ;
L)

I'-.i..-l'a

Fot. 7. Hanower — czterocztonowe zespoly serii 423 sa najnowszymi pociggami kil-
ku niemieckich S-Bahn, spolyka sig je takze w Monachium, na zdjeciu po-
cigg otwartego w 2000 r. systemu hanowerskiego na Dworcu Gfownym

Fot. Bombardier
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Warrnambool, Geelong
(Adelaide)

chomieniu linii obstugujacej nowe lotnisko) catkowita dtugosé
sieci wynosi 555 km, z czego 186 km jest w ruchu mieszanym
z innymi rodzajami pociggow (S-Bahn w Monachium ma oddziel-
ne oblicze handlowe, ale nie jest technologicznie wyodrgbniona
z sieci kolei krajowej). Kolej przewozi 720 tys. pasazerow w dzien
roboczy, prowadzac 1100 kurséw pociggdw [12]. Najdtuzsza linia
ma 78 km, z czasem przejazdu 95 min. Od 2001 r. kolejg admi-
nistruje S-Bahn Miinchen GmbH, jednostka wydzielona ze struk-
tur kolei panstwowej.

Sukces kolei jest niewatpliwy. Od 1972 1. trzykrotnie zwigk-
szyta sie liczba pasazerow, dwukrotnie liczba wagonow (a tylko
1,4-krotnie liczba pracownikdw). W planach jest budowa réwno-
legtej linii Srednicowej, poniewaz istniejaca osiggneta juz kres
wydajnosci. Podobny do monachijskiego system zbudowat
Frankfurt nad Menem (1978 r.), Stuttgart (1983 r.) — i w sensie
przestrzennym — Hamburg. W Lipsku kolej znajduje sie w trakcie
budowy. Poza Niemcami podobny system jest w Zurychu.
S-Bahn w Kolonii, Zagtebiu Ruhry i w Hanowerze nie ma pod-
ziemnej linii $rednicowej, ale korzysta z korytarzy kolejowych
skupionych na gtéwnych przelotowych dworcach.

Melbourne

Rozbudowany, szerokotorowy (1600 mm — 5 stop i 3 cale) sys-
tem podmiejskich kolei Melbourne uksztattowat sie juz przed
1873 1. Ta ponaddwumilionowa stolica prowincji Victoria
od 1945 r. ulegta znacznej suburbanizacji; obecnie juz mniej niz
potowa mieszkancow mieszka w promieniu 16 km od centrum.
W tej sytuacji coraz bardziej rosto znaczenie kolei podmiejskich,
ktore niewygodnie konczyty na dwoch dworcach potozonych na
skraju $rodmiescia — Flinders Street i Spencer Street. Przyktad
Sydney, w ktdrym w latach 50. XX w. ukonczono tunelowg petlice
w centrum, dostarczyt zapewne pomystu na urzadzenie linii gte-
bokiego wprowadzenia w Melbourne. Rozwigzano jg linig, kidra
obiega tunelem centrum z przeciwnej strony, niz znajdujg sie oba
dworce (linia otwarta 1980-1984). Jesli jednak w Sydney trasa
ta jest dostepna tylko od potudnia, w Melbourne moze ona stuzy¢
pociggom ze wszystkich kierunkéw — ma wezty T-ksztattne. Na
tym jednak nie koniec osobliwo$ci.

,City Loop” w Melbourne® musi obstugiwa¢ 8 linii wyloto-
wych z jednej strony. Wymagato to budowy az 4 torow (w Sydney
s tylko dwa), przyjeto bowiem zasade, ze kazdy tor zwigzany jest

z jedng gatezig. Ze wzgledu na ograni-
czong szeroko$¢ ulic, tory te sg gdzie-
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poza szczytem
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podjeto jej co prawda Sydney, majgce
O zawsze koleje panistwowe, podjeto na-
tomiast Melbourne zaréwno w tram-
wajach, jak i na kolei. System podzie-

3 Chris Gordon, VICSIG, Chris Gordon’s Transport Page, publikuje mape ukfadu toréw w Melbourne, URL: http://www.railpage.org.au/vicsig (luty 2001 r);
Brownbill, Australian..., publikuje szczegofowy uktad obstugi petli; URL: Blgd! Nie mozna odnalez¢ Zrodta odwofania. (luty 2001 r,)
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A A 4 F o |
fot. 8. Sydney — pigtrowe zespoty Tangara pojawity sie na CityRail w korcu
lat 80. XX w. i stanowig do dzisiaj podstawowa linie rozwoju taboru
miejskiego Fot. J. Komosa

lono na dwie czesci, infrastruktura pozostata w gestii rzagdowe;j,
ale same ustugi transportowe zostaty w 1999 r. wydzierzawione
dwom réznym konsorcjom. Obecnie systemy noszg nazwe Con-
nex i M>Trains. Prywatyzacja nie okazata sie sukcesem finanso-
wym. Zatozenie, Ze mozna corocznie zmniejsza¢ subsydia rzado-
we sie nie sprawdzito. Doprowadzito to w 2002 r. do kryzysu,
w wyniku ktérego najwiekszy operator — National Express wycofat
sie z rynku, przekazujac eksploatacje M>Trains na powrot rzado-
wi. Zamierzenia rzadu stanu Victoria zaktadajg ponowne potgcze-
nie obu systemow [14].

Caty system liczy 366 km tras, 209 stacji. W dzien roboczy
uruchamia sie 77 +74 pociagi, odbywajg one 1054+ 808 kursow
[15]. Pociagi najdalszych relacji sg zwykle przyspieszane na we-
wnetrznych odcinkach sieci. Czgstotliwos¢ jest wysoka na we-
wnetrznych odcinkach systemu, zmniejsza si¢ stopniowo na ze-
wnetrznych za sprawg bocznych rozgafezien i krotszych relacii,
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Fot. 9. Melbourne — szerokotorowy system stolicy stanu Victoria nie stosu-
Jje wagonow pietrowych, na zdjeciu zespdt ,X'trapolis” firmy Alstom

7 2002 . przeznaczony dla kolei Connex Fot. Alstom

nawet do mniejszej niz pdfgodzinna na krancach. Niekiedy nie
stosuje si¢ taktowania. Rocznie zkolei korzysta 113 min +
53 min pasazerow (M>Trains + Connex). Mimo prywatyzacji
ustug transportowych utrzymano zintegrowang taryfe (bilety pod
nazwg Metcard) na wszystkie $rodki transportu lokalnego i regio-
nalnego, obejmujaca rowniez bilety jednorazowe.

W latach 19721985 Hitachi dostarczyt 354 trojdrzwiowe
wagony, z ktérych w koncu lat 70. zbudowano 115 zespoty trak-
cyjne w ukfadzie ms+d+ms. Sg one niemal zawsze taczone po-
dwdjnie w szesciowagonowe pociagi [16]. Pdzniejsze dostawy to
klimatyzowane pociggi Comeng. Po prywatyzacji zaczeta sie wy-
miana pociggow Hitachi, przy czym kazda z kompanii zamoéwita
nowy tabor w innej firmie (Alstom i Siemens).

Ruch na wigkszych odlegtosciach, w skali catej prowincji
Victoria, obstuguje z dworca Spencer Street (na ktdrym zatrzymu-
je sie wiekszos¢ pociggow miejskich) oddzielny przewoznik —
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V/Line. Na wielu gafeziach stosuje sie godzinne taktowanie. Po-
ciggi te sg rowniez wigczone do taryfy zintegrowanej Melbourne.

Podobne niewyodrgbnione systemy kolei regionalnych mozna
spotka¢ — poza Australig, gdzie ,miejskie” SKR funkcjonuja,
oprocz Sydney, takze w Brisbane, Perth i Adelajdzie — takze
w Kapsztadzie i Johannesburgu, w kilku miastach indyjskich,
m.in. Bombaju, Madrasie (obecnie Czennai), Kalkucie oraz,
przede wszystkim w miastach japonskich — zwtaszcza na sieci JR.
W Europie najwigkszy taki system, dysponujacy szeSciotorowg
$rednicg, funkcjonuje w Brukseli. Moze z wyjatkiem Brukseli
i Bombaju (gdzie powstaty dwa gtebokie srodmiejskie siegacze)
zadne z nich nie dysponujg rownie $Smiato prowadzonymi liniami
w centrum, bowiem zwykle uzywajg tylko gtéwnego dworca. Li-
verpoolska petlica srodmiejska rozni sie od obu rozwigzan austra-
lijskich zasadniczo, jest to linia jednotorowa i jednokierunkowa,
obstugujgca tylko dwie gatezie wylotowe Merseyrail. Gdzie in-
dziej w Brytanii istniejagce $rednice $rddmiejskie nie obsfuguja
ruchu srodmiejskiego (niekiedy nawet istniejgce przystanki zosta-
ty skasowane wraz z restrukturyzacija kolei doby Beechama), mi-

Fot. 10. Karlsruhe — pojazd Stadtbahn (lekkiej S-Bahn) na trasie miejskiej na przed-

miesciu Knielingen, przed wjazdem na linig kolejowa do Waorth
Fot. W. Glass

Fot. 11. Okolice Karlsruhe — widok z wagonu Stadtbahn podczas jazdy magistralg
Mannheim — Bazylea, w gfebi ICE jadgcy do Szwajcarii Fot. J. Wesofowski
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mo istnienia pokaznej liczby pociggow regionalnych (Newcastle,
Birmingham, Leeds). taczeniem réznego typu ruchu na tych sa-
mych torach i w obrebie tego samego, handlowego systemu, sta-
nowig drugg grupe SKR, obok kolei typu RER i S-Bahn.

Karlsruhe

Pomyst obstugi zurbanizowanego regionu lekkim taborem nie jest
niczym nowym, takim rozwigzaniem byfo wiele amerykanskich
~interurbans” (tramwajow albo ,lekkich” kolejek dojazdowych),
a wiekszos$¢ tramwajow wprowadzonych w miastach amerykan-
skich tez ma trasy dfugosci poréwnywalnej z kolejg regionalna.
Nawet ruch mieszany bywat stosowany na sieciach ,ciezkiej”
kolei, ktorych trasy stuzyty ,interurbans” do przekraczania trud-
niejszych barier geograficznych (np. mosty w San Francisco,
St Louis albo w Cincinnati), a tory tramwajowe w USA sg wyko-
rzystywane dla nocnych pociggéw towarowych rowniez dzisiaj
(np. Salt Lake City). Ruch mieszany byt jednak wyjatkiem.

0 ,modelu Karlsruhe” pisano juz wielokrotnie, ale nie od rze-
czy bedzie raz jeszcze zwrGci¢ uwage na ten unikatowy system,
bedacy sposobem na urzadzenie szybkiej kolei regionalnej
w miescie Sredniej wielkosci, centrum zurbanizowanego regionu.
W tym przypadku chodzito o stworzenie linii wprowadzenia po-
ciggow regionalnych do centrum Karlsruhe przy uzyciu lekkiej
technologii tramwajowej. SKR w Karlsruhe, okre$lana jako Stadt-
bahn (czyli tramwaj szybki), ale z logo identycznym, jak ,ciezkie”
S-Bahn, ma wigc charakier unikatowy, bo opiera sie na taborze
tramwajowym, majgcym mozliwo$¢ jazdy liniami kolejowymi
w ruchu mieszanym. Wagony tramwajowe, wyposazone w pokfa-
dowe urzgdzenia wspotpracujace z kolejowymi systemami zabez-
pieczenia ruchu (poziomu ATP), operujg na trasach kolejowych
z ktérych wycofano pociagi ,ciezkie” (od 1991 r.), uzywanych
przez spalinowe pociagi towarowe (linie prywatne — od 1960 .,
linie DB AG — od 1979 r.), jak tez uzywanych przez wszystkie typy
pociggow ,ciezkich” (wtaczywszy ekspresowe — od 1992r.).
W tym ostatnim przypadku uznano, ze stopien bezpieczenstwa
nie ulega zmianie w pewnych warunkach, dzigki tramwajowym
mozliwosciom szybkiego hamowania (maksymalna predkosé
tramwaju wynosi 90 km/h) [17].

Podczas, gdy w Monachium, a zwtaszcza w Berlinie, stopien
wydzielenia ruchu w bliskim regionie jest catkowity albo stosun-
kowo wysoki, w Karlsruhe wszystko jest pomieszane. Rownie pro-
sta bywa przestrzenna formuta samych weztdw przechodzenia
z ulic na sie¢ kolejowg — nawet na najbardziej obcigzonych od-
cinkach (np. koto Dworca Gtéwnego) stosuje sie przejazdy jed-
nopoziomowe.

Pierwsza linia ruchu mieszanego, do Bretten, otwarta
w 1992 r. kosztowata ok. 120 min marek (adaptacja trasy, przy-
stanki, 10 wagonéw dwusystemowych), z czego miasto i okolicz-
ne gminy wytozyty ok. 55 min marek. Nie liczac kosztow taboru,
szacunkowe koszty 1 km adaptacji trasy wahaty sie od 3,5 min
marek do 0,7 min marek, zaleznie od wielkosci inwestycji (na
przyktad konieczno$ci elektryfikacji) 9. W 2000 r. catkowita dtu-
gos¢ toru tramwajow regionalnych imiejskich wyniosta
197,7 km, zczego 88 km nalezy do DB AG. Eksploatuje sie
250 wagonow tramwajowych obu typow.

4 W tym czasie koszt nowej linii tramwajowej miejskiej ksztattowat sie w Niemczech na poziomie 12-24 min marek za 1 km, koszt tunelu metra lub tramwa-
ju — srednio ok. 135 min marek. Otto Cox, Trams on railtracks — a versatile and simple success, URL: hitp.//www.euonet.nl/~wijzer/tram.htm (kwiecien
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W 1985 . transport miejski w regionie przewiozt 55 min
pasazerow, w 2000 r. — 143 min [18]. Uwaza sie, ze w latach
1982-1995 udziat samochodu w strukturze podrozy zmniejszyt
sie do 44%, czyli 0 4% [19]. Czterokrotnemu wzrostowi potoku
pasazerow na pierwszej linii towarzyszyt takze znaczacy wzrost
obcigzenia klasycznych pociggéw poza strefg obstugiwang przez
tramwaj regionalny. Powazng zachetg do korzystania z linii regio-
nalnej byto obnizenie taryfy (wskutek wigczenia do regionalnej
taryfy zintegrowanej), mimo to jednak wptywy z optat wzrosty.
Trzy pojazdy tramwajowe okazaly sie w stanie zapewni¢ czestotli-
wos$¢ obstugi — dla ktorej poprzednio nalezato utrzymywac cztery
spalinowe zespoty trakcyjne — i to mniejszym kosztem.

Stadtbahn w Karlsruhe, lekka SKR, jest w dziedzinie inzynierii
transportu wydarzeniem bardzo znaczacym, bo radykalnie zrywa
z modernistyczng tendencjg sztywnego dzielenia podsystemow
na rzecz ich umiejetnego taczenia i przenikania. Trudna adaptacja
tego modelu w innych miastach (mimo wielu studiéw robionych
rowniez za granicg Niemiec) — w petnym sensie nigdzie poza Sa-
arbriicken i Sunderland — wskazuje chyba na to, ze stary model
mys$lenia zakorzenit sig bardzo gteboko. Tymczasem do powaznej
rewizji poglagdow zmusza dokonany postep technologii kolejowej
oraz wymog efektywnych inwestycji.

Szybka Kolej Regionalna — proba podsumowania

1. Koleje regionalne sg niezwykle zréznicowane jesli chodzi
0 wykonywang prace przewozowg. Najbardziej obcigzone majg
wskazniki takie, jak mniej obcigzone sieci metra. Pamigtac jednak
nalezy, ze sieci regionalne sg zazwyczaj niejednorodne — sktadajg
sie z linii stabo i bardzo obcigzonych, totez faktyczne wskazniki,
zamieszczone w tablicy, moga by¢ dla niektorych tras (na przy-
ktad linii Srednicowych) znacznie wyzsze. Z tablicy tej wynika tez,
ze obcigzenia kolei regionalnych aglomeracji tokijskiej przewyz-
szajg znacznie wskazniki innych kolei, skadingd najbardziej ob-
cigzonych w swoich krajach.

2. 7e wzgledu na umiejscowienie kolei aglomeracyjnej w po-
lityce handlowej przewoznikow, systemy mozna podzieli¢ na
wyodrebnione i niewyodrebnione z catosci regionalnych ustug
kolejowych. Te drugie to przede wszystkim systemy brytyjskie
i wywodzace sie z brytyjskiej tradycji (australijskie, potudniowo-
afrykanskie), atakze belgijskie, holenderskie ijaponskie. Te
pierwsze to przede wszystkim systemy niemieckie, a poza tym
francuskie i hiszpanskie.

W systemie brytyjskim, w epoce przed prywatyzacja, koleje
aglomeracyjne tworzyty pewien fragment ruchu kolejowego
w wielkich konurbacjach, charakteryzujgcy sie dos¢ sztywnym
i regularnym rozktadem, sztywno okreslonymi relacjami, ale bar-
dzo zréznicowanym taborem. Po prywatyzacji poszczegoine sek-
tory ustug kolejowych przypadty réznym przewoznikom (Train
Operating Companies — TOCs). W$rdd nich bywajg tacy, ktorzy
zajmujg sie niemal wytgcznie ruchem aglomeracyjnym, ale takze
tacy, dla ktorych ruch typowo aglomeracyjny jest jedynie frag-
mentem wigkszej sieci — najczesciej o charakterze regionalnym.
Kazda TOC ma odrgbng nazwe. Sytuacja jest jednak rozna w roz-
nych miastach; istniejg takie, w kidrych nazwa ta jest niemal toz-
sama z kolejg typu SKR, ale rowniez takie, w ktorych kilka TOCs
skfada sie na miejski system SKR, i wreszcie takie, gdzie pociagi
SKR nie majg w ogole odrebnej nazwy. W kazdym jednak przy-
padku sie¢ gesto i regularnie obstugiwanych linii istnieje.

o W > i

Obciazenie sieci kolei regionalnych w pas./km trasy*

Kolej Liczba Diugo$é linii Liczba

pasazerow lub systemu pas. dziennie/
dziennie [km] /km trasy

Tokyu Dentetsu® (kolej prywatna; 946 854 1021 9275

ptd.-zach. przedniescia Tokio)

JR East Chuo® 1140193 238,1 4790

(zach. przedmiescia Tokio)

Keisei DentetsuC (kolej prywatna; 257 671 102,4 2 515

wsch. przedmiescia Tokio)

S-Bahn Berlin® ok. 810 900 ok. 350 2 315

S-Bahn MonachiumE ok. 720 000 442 1630

Melbourne (M>Trains i Connex) F ok. 454 000 366 1240

Glasgow — linie ScotRail ok. 120 000 ok. 534 225

pod jurysdykcjg SPT

Praga — metro' ok. 1212 000 50,1 24190

Berlin — U-Bahn’ ok. 1 100 000 144,2 7 630

Obliczenia autora, wielkosci przyblizone, dane z witryn www — maj 2003 r.
Shuichi Takashima, Southern Kanto Region. ..

Makoto Aoki, Western Part of Greater Tokyo. ..

Yuichiro Kishi, Northern and Eastern Kanto Region, Railway Operators in Japan
(5), w: Japan Railway & Transport Review, No. 31, JR East Cultural Foundation.
Tokyo 2002.

D Witryna oficjalna S-Bahn Berlin GmbH, URL: http.//www.s-bahn-berlin.de/.

E Witryna oficjalna S-Bahn Minchen GmbH, URL: http://www.bahn.s-bahn-
muenchen.de/.

F Witryny oficjalne Moving Melbourne (National Express Group Australia) i Connex
Melbourne. ..

" Witryna oficjalna Strathclyde Passenger Transport, URL: hittp://www.spt.co.uk/.
I Witryna oficjalna Dopravni podnik hl. m. Prahy, URL:http://www.dpp.cz/.
J Witryna oficjalna Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), URL: http://www.bvg.de/.

Fot. Alstom

|
Fot. 12. Paryz — najnowsza linia ,E” kolei RER faczy dworzec St Lazare z siecig
wschodniego regionu ll-de-France, poprzednio koriczaca sie na dworcu ESt
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Fot. 13. Jokohama (okolice Tokio). Pocigg kolei prywatnej Sotetsu ztozony z zespotow
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trakcyjnych typu 8000. Imponujgca dfugosc pociagu jest wymagana na tej
niewielkiej sieci kolejowej, nalezgcej jednak do najbardziej obcigzonych w Ja-
ponii. Jest to wiasciwie linia metra, chociaz tak nie klasyfikowana i majgca
przejscia dla pieszych w poziomie torow. Przykfad typowej dla Japonii ewo-
lucji kolei dojazdowey (,,interurban”) Fot: ©Oliver Mayer

W Niemczech, sieci S-Bahn, aod jakiego$ czasu rowniez

kolei regionalnych poza systemem S-Bahn, majg jednolicie nu-
merowane trasy i podobnie jednolity tabor. Tam identyfikacja
wiasciwego pociggu sprawia najmniej ktopotdw. Natomiast RER
w Paryzu oraz SKR hiszpanskie sg ogtaszane jako uktad oznako-
wanych linii, jednak — z niewiadomych przyczyn — oznaczenia te
nie sg raczej uzywane na dworcach i na pociggach. Postepujaca
ewolucja ruchu w aglomeracjach niemieckich pozwala tez dzisiaj,
przynajmniej w Berlinie i w Zagtebiu Ruhry, objg¢ terminem SKR
systemy kolei RegionalExpress oraz StadtExpress, operujgce na
dalszych niz S-Bahn zasiegach, ale takze, na wielu trasach, w ge-
stych odstepach. Jest to jakby rodzaj pospiesznej S-Bahn.
3. Zwiazek z siecig kolei krajowej wystepuje w najwigkszej liczbie
SKR. Moze on by¢ wieloraki — kolej moze by¢ eksploatowana
przez krajowego przewoznika kolejowego, albo eksploatowana
przez specjalng agende, w kiorej przewoznik ten ma przynajmnie;
znaczacy udziat. Moze tez wykorzystywac korytarze linii kolei sie-
ci krajowej. Prawie 7adna z tych SKR nie jest przy tym fizycznie
oddzielona od sieci kolei krajowej, chociaz eksploatuje wiele tras
na zasadzie wytgcznosci (przede wszystkim obcigzone $rednice).
Wyjatkiem catkowiego oddzielenia jest Berlin.

Jest tez duza liczba kolei o charakterze SKR, ktore nie byty
nigdy czescig systemu sieci krajowej. Sg to przede wszystkim
koleje prywatne orozmaitej genezie. Jedne bedg rozwinieciem
kolei dojazdowe;j (,interurban”), inne powstaty od razu jako linia
lub sie¢ ,ciezkiej kolei”. Styng z nich miasta Japonii; w Europie
przyktadem moze by¢ mediolanska Ferrovia Nord. W Japonii ko-
leje te raczej nie wspotpracujg z przewoznikiem narodowym,
wchodzg natomiast chetnie w alianse z sieciami metra, na zasa-
dzie bezposredniego przechodzenia pociggoéw (reciprocal wor-
king) na swoje linie. Z metrem na podobnej zasadzie wspotpra-
cuje tez w miastach Japonii i Korei kolej aglomeracyjna sieci
krajowe;j.

4. Integracja taryfowa kolei SKR w systemie transportu lokalnego
ma rozny stopien. Petna, obejmujgca takze bilety jednorazowe
uprawniajgce do nieograniczonych przesiadek, wystepuje przede
wszystkim w , krajach niemieckich”. Duzo cze$ciej spotyka sie te
integracje na poziomie biletdw okresowych, poczawszy juz od
catodziennych. Najmniejszy zakres ma integracja w miastach ja-
ponskich, gdzie — wobec braku znanych z Europy ,zwigzkow
transportowych” — rozni przewoznicy porozumieli sie co najwyzej
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w zakresie biletow sieciowych typu ,stored-value”, a w zakresie
abonamentéw wytacznie miedzy dwoma przewoznikami, czyli
waznych tylko na jakis, zwykle niewielki, procent sieci.

W systemach brytyjskich pociagi tworzace system SKR pozo-
stajg w zasadzie w obrebie taryfikacji kolei sieci krajowej, tzn. ze
w praktyce kazdy pocigg, nawet dalekobiezny, przystajacy wiecej
niz raz wobrebie aglomeracji moze by¢ elementem systemu
SKR. Pasazerowie majg najczesciej petng swobodg wyboru po-
ciggu, o ile nie dysponujg tanszym biletem taryfy specjalnej waz-
nym na okreslonego TOC.

5. Tabor z gesto usytuowanymi drzwiami jest stosowany na wiek-
szosci SKR w Niemczech i niemal wszedzie w Japonii. Japonskie
SKR majg zwykle wagony nie roznigce sie niemal od taboru me-
tra. W Niemczech sg to zwykle elekiryczne zespoty tracyjne, ale
zdarzajg sie tez pociggi z wagonami sterowniczymi (tzw. Wende-
ziige). Niekiedy stosuje sie tabor pigtrowy po to, by zapobiec ko-
niecznosci wydtuzania peronow. Od kilku lat pigtrowe elekiryczne
zespoty trakcyjne stosuje sie na RER w Paryzu i na SKR w aglo-
meracjach hiszpanskich. W aglomeracji Zurychu, w ktérej SKR
tez nosi nazwe S-Bahn, a kolej osigga rekordowy w Europie udziat
w przemieszczeniach, pociggi skfadajg sie z wagonow pietrowych
i eksploatowane sg w technologii Wendezug. Stosunkowo rzadko,
poza S-Bahn w Niemczech, udato sig zaprowadzi¢ zasade rowne-
go poziomu peronow i podtogi wagondw. W wiekszosci przypad-
kow wymiana pasazerow musi odbywac sie po schodach, przy
czym jest to czesto tylko jeden stopien — jak tradycyjnie w Bryta-
nii. Wynika to oczywiscie z faktu, ze unikajac catkowitej przebu-
dowy dziesigtek stacji peryferyjnych, starano sie ograniczac kosz-
ty wprowadzenia systemu SKR. Uznano wiec najwyrazniej, ze
predko$¢ wymiany pasazerow, tak wazna w metrze, nie ma na
SKR podstawowego znaczenia. Skrocenie czasow przejazdu po-
ciggow uzyskuje sie dzieki modernizacji szlakéw oraz ptynnej or-
ganizacji odprawy pociggow na stacjach, przede wszystkim we-
ztowych, gdzie wczesniej zdarzaty sie rozktadowe postoje.

6. Chociaz w przewazajacej wiekszosci SKR sg elektryczne, zda-
rzajg sie systemy albo pojedyncze trasy, na ktdrych wykorzysty-
wana jest trakcja spalinowa, a doktadniej spalinowe zespoty trak-
cyjne. Ostatni postep technologii spalinowej znacznie zmnigjszyt
roznice we wiasciwosciach ruchowych, dzielgcych jg od trakciji
elektrycznej. Szczegolnie wiele jest ich w konurbacjach pétnoc-
nej Anglii i Szkocji. Zasilanie elektryczne jest prawie zawsze takie
samo, jak w ruchu dalekobieznym. Najczesciej jest to wiec zasi-
lanie gorne, jednak niekiedy stosuje sig trzecig szyne, zwtaszcza
gdy system zelekiryfikowano wczesniej niz sie¢ ogdlnokrajowg
(Liverpool, Nowy Jork, potudniowa Anglia, Berlin, Hamburg).
Wyjatkowo zasilanie dolne zastosowano w oderwanych od sieci
krajowej systemach nowych, jak na kolei BART w aglomeraciji
San Francisco.

7. Zasieg SKR jest bardzo zroznicowany, bo rdzne sg wielkosSci
stref zurbanizowanych, jest tez dos$¢ trudny do okre$lenia, zwtasz-
cza w systemach niewyodrebnionych handlowo. Mogg to by¢ od-
legtosci nawet powyzej 100 km. Typowa S-Bahn ma linie wybie-
gajace na odlegtos¢ nie wieksza niz 40 km. W wielu przypadkach,
zwlaszcza w systemach niewyodrebnionych, moga by¢ gatezie
majace tylko kilka albo kilkanascie kilometrow — wowczas jest to
naprawde gataz miejska, ale pozostajgca organizacyjnie i eksplo-
atacyjnie w systemie kolei regionalnych.

8. Londynskie metro rozni sie od niejednej gatezi kolei wigksza
czestotliwoscog kursowania. Gdyby odrzuci¢ uwarunkowania wta-
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snosciowe, to bardzo wiele linii metra tokijskiego albo londyn-
skiego (zwlaszcza starszej jego czesci Metropolitan i District)
okaze sie wtasciwie elementem SKR, i na odwrot — tokijska linia
JR Keiyo niczym nie rozni sie od wiekszosci linii tamtejszego me-
tra. Przy klasyfikacji nie mozna bra¢ pod uwage tylko jednego
z aspektow, ale ich sume. Dla metra istotny jest ruch miejski —
ale moze mie¢ gatezie wylotowe dtugie na kilkadziesiat kilome-
trow, dla kolei regionalnej podstawg zainteresowania jest region
— ale moze ona miec¢ niektore linie miejskie. PrzyzwyczailisSmy
sie tez, ze amerykanskie Light Rails sg tramwajami, nalezy jednak
pamieta¢, ze wychodza one od centrum miasta na odlegtosci bli-
skie — 20 km, co jest podyktowane rozlegtoscig amerykanskiej
urbanizacji. Wynika z tego, ze obstuga aglomeracji moze odby-
wac sie kolejami rdznego typu, a ich wybdr podyktowany jest ra-
czej lokalnymi uwarunkowaniami, np. wielkoScig potokéw albo
rodzajem dostepnych korytarzy, niz podrecznikowym podziatem
kolei miejskich. Dzisiejsza praktyka skfaniafaby raczej do swo-
bodnego uzywania terminu SKR, jesliby zasieg bra¢ za najwaz-
niejszy atrybut tej kolei.

9. 7 zasiegu wynika najczesciej obecnos$¢ kurséw pospiesznych.
Kolej S-Bahn kojarzy sie jednoznacznie z pociggami zatrzymuja-
cymi sie na kazdej stacji. Od kursdéw pospiesznych sg natomiast
pociagi klasy RegionalExpress — nie funkcjonujg one jednak
wszedzie. Wiekszg dowolnos$¢ majg natomiast pociggi paryskiej
RER. Natomiast w systemach brytyjskich albo japonskich po-
wszechne sg formuty tgczone — pocigg moze obstugiwaé wszyst-
kie stacje na zewnetrznej czesci gatezi, a jecha¢ ekspresowo na
wewnetrznej, poniewaz tam istnieje juz serwis lokalny, o krétszym
zasiegu. Oba typy relacji, zorganizowane réwnoodstepowo, tworzg
pewien staty uktad, ktory stali pasazerowie znajg na pamiec. Row-
niez z blizej niewiadomych przyczyn, majgcych chyba uzasadnie-
nie w tradycji, niuanse te nie znajduja czesto odzwierciedlenia
w marszrutyzacji, ktorg ogtoszono by publicznosci (ten wtasnie
proég pokonaty stosunkowo niedawno stare systemy niemieckich
S-Bahn w Hamburgu i Berlinie). Innym sposobem radzenia sobie
z nadmierng liczbg stacji na relacjach dalekich zasiegow jest na-
przemienne obstugiwanie stacji, praktyczne zwtaszcza przy ge-
stym ruchu pociggow.

Kolizje miedzy kursami pospiesznymi i lokalnymi niekoniecz-

nie rozwigzuje sie przez wykorzystanie osobnych torow szlako-
wych. Czesto jednak wyprzedzanie ma miejsce na stacjach albo
na ograniczonej dtugosci odcinkach przescigowych. Oczywiscie
sg to systemy wrazliwe na opoznienia, tym niemniej funkcjonujg
powszechnie, zwtaszcza w Japonii, i to przy ogromnych obcigze-
niach ruchem.
10. Linie gtebokiego wprowadzenia do SrodmieS¢ sa bardzo
istotng cechg SKR. Rzadko zdarza sie, zeby istniejgcy uktad wezta
kolejowego byt zintegrowany zfunkcjonalng strukturg miasta
w stopniu, ktory nie wymaga budowy specjalnych podej$¢, w po-
staci $rednic, petlic lub ,siegaczy” (jak w Hanowerze). Mozna
zaryzykowac poglad, ze istnienie takich linii jest jednym z zasad-
niczych czynnikéw uprawniajgcych system kolejowy do klasyfika-
cji jako SKR. Zazwyczaj Srednice takie spetniajg role odcinkow
zbiorczych, na ktérych kumuluje sie wiekszos$¢ tras kolei regio-
nalnych. Liniami gtebokiego wprowadzenia w miastach brytyj-
skich albo japonskich zwykle prowadzi sie znacznie mniejszg
liczbe relacji — sg one bowiem (albo byty) przyporzagdkowane
fragmentowi ukfadu kolejowego miasta bedgcemu w gestii jedne-
go tylko przewoznika.
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