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historycznym i wspotczesnej perspektywie'

Streszczenie: W artykule przedstawiono historyczne plany uruchomie-
nia w Lublinie komunikacji tramwajowej. Opisano koncepcje przedwo-
jenne, a takze te z czaséw PRL. Nastepnie przeanalizowano Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Lublina z przelomu wiekéw pod katem wprowadzenia nowych $rod-
kéw transportu zbiorowego. W tym zakresie przytoczono takze zapi-
sy Strategii Rozwoju Lublina na lata 2013-2020, Planu Mobilnosci
Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2017-2025 oraz Planu
Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego.
W dalszej kolejnosci przedstawiono autorskie opracowanie analizy kie-
runkdéw rozwoju systemu transportu zbiorowego w Lublinie, skupiajace
si¢ na mozliwo$ci uruchomienia aglomeracyjnej trakcji tramwajowe;.
Na zakonczenie dokonano przegladu mozliwosci wspdlistnienia sieci
tramwajowej i trolejbusowej na jednym obszarze.

Stowa kluczowe: tramwaje, historia, plany, koncepcje, nowy srodek
transportu.

Wprowadzenie

Lublin to najwicksze miasto w Polsce po wschodniej stronie
Wisty. Wedlug danych Gléwnego Urzedu Statystycznego
z 30 czerwca 2020 roku liczylo 339 547 mieszkaficow {1}.
W miescie, poza autobusami, funkcjonuje jeden z trzech
w kraju systeméw trolejbusowych. Uruchomienie sieci na-
stapilo 21 lipca 1953 roku, jako odpowiedz na rosnace ceny
ropy i kryzys na rynku paliw. Trolejbusy mialy by¢ jednak
jedynie tymczasowym $rodkiem transportu do czasu plano-
wanego wprowadzenia w miescie trakcji tramwajowej [2].
Jej projekty i koncepcje oraz proba odpowiedzi na pytanie,
dlaczego nigdy nie doszto do ich realizacji, sa przedmiotem
niniejszego opracowania.

Wizje przedwojenne

Pierwsza wizja wprowadzenia w Lublinie tramwajéw po-
chodzi z czaséw na dlugo przed data uruchomienia w mie-
Scie sieci trolejbusowej. W 1897 roku magistrat analizo-
wal budowe linii ,drogi zelaznej” od dworca kolejowego
przez ulice Zamojska i Kroélewska, gdzie nastepowaloby
rozwidlenie: jedna linia miata prowadzi¢ przez Krakowskie
Przedmiescie do ogrodu Saskiego, natomiast druga uli-
cami Swietoduska i Lubartowska do éwczesnego targu
[2}. Rozwazano trakcje konna lub mechaniczna. Interwal
kursowania mial wynosi¢ 10 minut. Marcin Jan Wacifiski
w {2} podkresla, ze ,zadziwia dalekowzroczno$é naszych
przodkéw, ktérzy w miescie duzo mniejszym i mniej lud-
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nym potrafili planowa¢ rozwigzania dla aglomeracji rodem
z XXI wieku”.

Na poczatku XX wieku firma Siemens & Halske podpi-
sala z miastem umowe na realizacje sieci tramwajowej wraz
z niezbedna elektrownia. Jej brak byl podstawowa prze-
szkoda i z tego powodu ostatecznie nie przystgpiono do re-
alizacji planéw.

W 1917 roku powstal ,,projekt warunkéw budowy i eks-
ploatacji tramwaju, oSwietlenia i dostosowania energii elek-
trycznej” [2}. Jego zalozeniem bylo uruchomienie towarowej
linii tramwajowej od dworca kolejowego przez ulice
Zamojska, Krélewska, Krakowskie Przedmiescie do wlicy
prowadzacej na Wieniawe, a takze druga odnoge ulicami Sw.
Ducha, Lubartowska i Ruska do cmentarza zydowskiego na
Kalinowszczyznie lub nawet do Slomianego Rynku. Trasa
byla wiec podobna do tej z korica XIX wieku, jedynie rozwi-
dlenia mialy by¢ dtuzsze. Do transportowanych towaréw na-
leze¢ mialy wegiel oraz materialy do zakladéw przemysto-
wych i warsztatéw zlokalizowanych przy ulicy Zamojskiej,
Przemystowej i Lubartowskiej. Obstuga miala odbywac sie
W nocy.

W 1919 roku Lublin otrzymatl od firmy Austro-Daimler
z Genewy propozycje budowy tramwaju bezszynowego
[2}. Przypuszcza sie, ze mial to by¢ system trolejbusowy,
jednak wladze miasta, wobec braku dostatecznej wiedzy
i doswiadczenia, oferte odrzucily.

Plany Lublina w czasach niepodleglej Rzeczpospolitej do-
tyczyly ulokowania zajezdni tramwajowej wraz z elektrownig
u zbiegu ulic do Wieniawy i szosy warszawskiej lub na
Ko$minku przy szosie zamojskiej (obecnie Droga Meczen-
nikéw Majdanka). Trasa tramwaju miala biec m.in. ulicg
Namiestnikowska (obecnie Narutowicza) w kierunku projek-
towanych dzielnic mieszkaniowych oraz — w drugim etapie —
ulicami Kapucyfiska, Lubartowska, Ruska i Kalinowszczyzna.

Ostatecznie elektrownie, zlokalizowang na Ko$minku,
uruchomiono dopiero w 1928 roku. Poczatkowo pozwolito
to na kontynuowanie planéw budowy sieci tramwajowej,
jednak kryzys nastepnych lat zahamowal te inicjatywe.
Ozywienie gospodarcze, ktére mial przynies¢ powstajacy
niedaleko Lublina Centralny Okreg Przemystowy, przerwal
natomiast wybuch II wojny Swiatowe;j.

Plany w czasach PRL

W czasach PRL plany uruchomienia w Lublinie podsys-
temu tramwajowego wracaly wraz z koncepcjami rozwo-
ju przestrzennego miasta. Niebagatelne znaczenie w tym
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zakresie mialo uprzednie centralne sterowanie duzymi in-
westycjami miejskimi w kraju. Najwyzszy stopiefi zaawan-
sowania osiagnely jednak prace przygotowawcze w latach
osiemdziesiatych XX wieku. Zlecono wéwczas opracowa-
nia strategiczne kilku niezaleznym instytucjom, zorganizo-
wano konferencje naukowo-techniczng oraz powotano de-
dykowane projektowi Biuro Inzynierii i Organizacji Ruchu
[3}. Wladze urbanistyczne zabezpieczyly przed zabudowa
pas terenu lezacy na planowanej trasie tramwajowej {31. Co
wiecej, wykonano takze odwierty i sporzadzono przekroje
geologiczne, ktére byly z kolei niezbedne z uwagi na kon-
cepcje, ktéra zakladata m.in.:
o wysoki stopieni bezkolizyjno$ci tramwaju z ruchem koto-
wym i pieszym;
e dwupoziomowe skrzyzowania z trasami drogowymi i ko-
lejowymi;
e tunelowo-wiaduktowe przejscie przez rejon $rédmie-
$cia — w ramach jednego z dwéch wariantéw:

— tunel o dlugosci okoto 500 m i glebokosci okoto 14 m
ponizej poziomu terenu — wykonany metoda gérni-
czg lub

— tunel plytki o dlugosci okoto 1000 m — wykonany
metoda odkrywkowa po $ladzie ulic przecinajacych
$rédmiescie poprzecznie;

e dojazd do tunelu z zastosowaniem estakad (w obu wa-
riantach);

e calkowicie wydzielone torowiska poza srédmiesciem;

o wszystkie obiekty inzynieryjne na trasie z zastosowaniem
skrajni 2,9 m, celem umozliwienia w przysztosci wyko-
rzystania taboru metra.

Pierwsza linia tramwaju szybkiego miala liczy¢ okoto
13 km, laczac dzielnice mieszkaniowe (obecnie dzielnica
Rury, tzw. LSM) z dzielnicami przemystowymi (obecnie
Tatary i Hajd6w-Zadebie). Jej przebieg byt pomyslany w taki
sposéb, aby nie determinowal docelowego ukladu trakeji.
W rejonie srédmiescia z ruchu kolowego miata zostad wy-
taczona czes$¢ ulic. Przyjeto nastepujace zalozenia:
e docelowy interwal kursowania 1,5 min oraz wykorzysta-
nie taboru metra,
e predkosé komunikacyjna 25-30 km/h,
e przepustowos¢ 20 000 pas./h,
e potoki pasazerskie 9000 pas./h,
o liczba pasazeréw przewiezionych transportem zbioro-
wym w 1990 roku wyniesie 240 000.

Prace budowlane mialy ruszy¢ w 1986 roku, natomiast
cztery lata pézniej mial byé gotowy pierwszy odcinek.
Projekt zostal jednak zaniechany ze wzgledu na kryzys go-
spodarczy, a nastepnie przemiany ustrojowe w Polsce.
Godne odnotowania sg przy okazji wyniki 6wczesnych
badan, pokazujace, ze w warunkach istniejacego ukladu
drogowego nie bedzie mozna przenies¢ prognozowanego
potoku pasazerskiego bez wprowadzenia nowego $rodka
komunikacji — tramwaju {3]. Niemniej interesujace sa
przewidywania z 1984 roku, ze Lublin w roku 1990
osiggnie pulap 420 000 mieszkanicéw, a wskaznik motory-

zacji wyniesie 200 samochodéw osobowych na 1000 miesz-
kafcow.

Funkcjonowanie miasta po 1989 roku

Uruchomienie podsystemu komunikacji szynowej zostato
przewidziane w nieaktualnym juz (poprzednim) Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzen-
nego {4}. W Programie 10.1.3. ,Obsluga komunikacja
zbiorowa” punkt d) dotyczyl tramwajéw. Zostalo w nim za-
pisane, ze ,celem wprowadzenia komunikacji tramwajowe;j
jest przeciwstawienie sie naporowi ruchu do Srédmiescia
i sukcesywne wypieranie samochodéw z zatloczonych cia-
géw ulic oraz wprowadzenie wielkopojemnego $rodka
transportowego do obstugi przewozéw na najbardziej ob-
ciazonych kierunkach w miescie”. Tramwaj przedstawiony
byl jako nieuciazliwy srodek transportu, ktérego zadaniem
mialo by¢ takze tagodzenie ucigzliwosci funkeji komunika-
cyjnych w sasiedztwie zabudowy mieszkaniowe;j.

W studium zapisano ponadto, ze tramwaje podniosa
atrakcyjno$¢ komunikacji zbiorowej oraz zmniejsza ruch
kolowy przez ograniczenie liczby autobuséw i trolejbu-
séw. Co wazne, dostrzezono tez korzysci uzupelniajgce,
takie jak ozywienie gospodarcze oraz ochrona §rodowiska
naturalnego. Wséréd podmiotéw, ktére mialyby sie podjaé
realizacji wprowadzenia nowego Srodka transportu zbio-
rowego wymieniono samorzad miejski Lublina i Swidnika
oraz administracje wojewd6dzka samorzadowa i rzadowa.
Zakladano udzial §rodkéw z budzetu centralnego. Mimo
ze w studium nie podjeto si¢ nakreslenia w jednoznaczny
spos6b mozliwych kierunkéw i przebiegéw linii tramwa-
jowych, fakt przewidywanego zaangazowania miasta
Swidnik oznacza, ze sie¢ miala laczy¢ Lublin z jego mniej-
szym ,satelita”.

Miasto Lublin nie podjelo krokéw w celu realizacji przy-
toczonych zapiséw. W studium okreslono, ze ,,w okresie
perspektywicznym powinno nastapi¢ przygotowanie tech-
niczne inwestycji wraz z pozyskaniem rezerw terenowych
niezbednych dla realizacji programu. Poczatek realizacji
prognozowal nalezy w okresie poperspektywicznym”. [4].
Jako warunki rozpoczecia inwestycji wskazano m.in. znale-
zienie lub powolanie podmiotu realizujacego, przeprowa-
dzenie badan zachowan komunikacyjnych, opracowanie
zintegrowanego systemu obstugi komunikacja zbiorowg
Lublina i Swidnika, opracowanie koncepdji techniczno—
ekonomicznej czy zakup gruntéw .

1 lipca 2019 roku Rada Miasta Lublin uchwalila nowe
Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego {51. W dokumencie tym wycofano si¢ z pla-
néw uruchomienia sieci tramwajowej, stwierdzajac jedynie
lakonicznie, ze ,dopuszcza si¢ takze realizacje innych $rod-
kéw transportu zbiorowego, takich jak np. komunikacja
tramwajowa, ktdre moglyby stanowi¢ uzupelnienie syste-
mu komunikacji zbiorowej, umozliwiajac realizacje szyb-
kich potaczen komunikacyjnych miedzy poszczegdlnymi
dzielnicami, ze szczegélnym uwzglednieniem obszaru funk-
cjonalnego $rédmiescia — centrum miasta oraz Swidnika
i lotniska”.
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W pozostalych aktualnych miejskich dokumentach pla-
nistycznych i strategicznych dotyczacych transportu zbioro-
wego nie ujeto kwestii ewentualnego uruchomienia komuni-
kacji tramwajowej. W Strategii Rozwoju Lublina na lata
2013-2020 {6} zawarto jedynie zapis o budowie kolei me-
tropolitalnej (co zreszta do roku 2020 nie nastapilo) oraz
trafna diagnoze, ze , wyzwanie dla Lublina stanowi koniecz-
no$¢ rozwiazania problemu transportu publicznego, ktéry
jest malo efektywny ze wzgledu na brak uprzywilejowania
wzgledem transportu tradycyjnego — samochodowego.
W kontekscie postepujacych proceséw metropolizacji
Lublina nalezy rozpocza¢ planowanie, a nastepnie wdrazanie
rozwigzan zapewniajacych zintegrowany transport publiczny
w ramach metropolii lubelskiej”. [6}. Plan Mobilnosci
Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2017-2025
[71 takze nie uwzglednia potrzeby analizy mozliwosci wpro-
wadzenia nowego Srodka transportu zbiorowego. Zaklada
sie w nim natomiast, ze ,kontynuowana bedzie rozbudowa
uktadu tras trolejbusowych wraz z systemem zasilania trakeji
w polaczeniu z kompleksowa przebudowa ulic i skrzyzowan,
w celu ich przystosowania do uprzywilejowanego ruchu tro-
lejbuséw, z uwzglednieniem koniecznosci zapewnienia roz-
wiazan dla ruchu rowerowego i poprawy warunkéw ruchu
pieszego. Zaklada sie, ze przyjazny Srodowisku transport tro-
lejbusowy obejmowal bedzie coraz wickszy obszar miasta,
umozliwiajac redukcje emisji halasu i substancji szkodliwych
do powietrza”. Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Gminy Lublin i gmin sasiaduja-
cych {8} zakladal natomiast jedynie ,konieczno$¢ przepro-
wadzenia optymalizacji eksploatacyjnej sieci komunikacyjnej
lubelskiej komunikacji miejskiej. (...) Znaczacy udzial w ob-
shudze komunikacyjnej miasta powinna mie¢ czysta dla $ro-
dowiska komunikacja trolejbusowa, wykorzystujaca w ob-
szarze §Srodmiejskim zasilanie z napowietrznej sieci trakcyjnej
albo z zabudowanych w pojazdach zasobnikéw energii elek-
trycznej (np. bateryjnych, superkondensatorowych) lub z in-
nych technologii, ktérych spopularyzowanie nastapi w wymni-
ku postepu technicznego. Réwnolegle z zastosowaniem
trolejbuséw, do obshugi centrum Lublina moga by¢ wprowa-
dzone autobusy elektryczne (bateryjne) lub hybrydowe”.

Mozliwosci wspétczesne

Tematyka systemu komunikacji szynowej w aglomeracji
lubelskiej jest szczegdlnie bliska autorowi niniejszej roz-
prawy, ktéry w 2017 roku podjal si¢ opracowania anali-
zy kierunkéw rozwoju systemu transportu zbiorowego
w Lublinie {9}, skupiajac sie na mozliwosci uruchomienia
sieci tramwajowej.

W pracy {9} dokonano przegladu i poréwnania réznych
srodkéw komunikacji miejskiej, przeanalizowano stan obec-
ny systemu transportu zbiorowego w aglomeracji lubelskiej
oraz dokonano jego oceny. Wobec braku wykluczajacych
przeciwwskazan do wspdlistnienia na jednym obszarze tram-
wajéw z trolejbusami stwierdzono, ze celowym moze by¢
uruchomienie podsystemu komunikacji szynowej. Autor za-
proponowal etapowe uruchomienie 4 linii tramwajowych,
przedstawionych w tabeli 1 oraz na rysunku 1.
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Tabela 1
Zaprojektowane linie tramwajowe dla aglomeraciji lubelskiej
Jinia s diugosé liczba roczny prze- | liczba sktadow
[km] | przystankéw | bieg [pockm] | do obstugi
T |Gt e b=l | g 20 1178 054 5
Galeria Venus
T2 | os. Widok — Rondo W. Pola | 8,0 17 632 512 3
Dworzec Kolejowy Lublin
U Gtéwny — Rondo W. Pola 6.7 1 329723 z
T4 | 0s. Widok — Lubomelska 7,5 17 592 980 8

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [9]

Linia T1 jest polaczeniem Lublina i Swidnika. Jej glow-
nym zadaniem jest zaspokojenie popytu na obstuge komu-
nikacyjng na tej trasie — wypelnia istniejaca nisze rozwoju
transportu zbiorowego, przejmujac kierowcodw i pasazeréw
samochodéw osobowych oraz klientéw przewoznikéw pry-
watnych, oferujac wysoki standard podrézy, dostepnosé
czasowgq i krétszy czas przejazdu. Linia T2 to postulowane
od dawna szybkie polaczenie pétnocnych dzielnic Lublina
z poludniowymi (Czechowa z Czubami). Linia T3 laczy
dworzec kolejowy oraz powstajacy Dworzec Metropolitalny
z pélnocnymi dzielnicami, natomiast linia T4 z poludnio-
wymi. Wszystkie kursuja przez obszar centralny miasta.
Zalozono jednakowy interwal 15 min w dziefi powszedni,
w tym na odnogach do Ronda W. Pola (Czechéw) i osiedla
Widok (Czuby) wspdlny interwal odcinkowy 7,5 min oraz
synchronizacje rozkladéw jazdy na weztach przesiadko-
wych. Do obstugi sieci przewidziano 16 wagonéw (w tym
3 rezerwowe). W obszarze Srédmiejskim zaprojektowano
obwodowy uklad torowiska — ,,ring” komunikacyjny, kt6-
ry umozliwia objazd centralnej czesci z dwoch stron, za-
pewniajac wieksza niezawodno$é¢ systemu i elastycznos¢
eksploatacyjna, m.in. poprzez latwosé awaryjnego wyty-
czania objazd6éw. Laczna dlugosé torowiska do wybudowa-
nia wyniosta 26,1 km toru podwéjnego (w tym 1,8 km bez
elektrycznej sieci napowietrznej) oraz 1,3 km toru poje-
dynczego.

Tramwaj, jako $rodek transportu, w poréwnaniu do au-
tobusu i trolejbusu, cechuje sie:

e najmniejsza zajctoscia przestrzeni i najnizsza energo-
chtonnoscig potrzebna do przemieszczenia jednej osobys;

e najdluzszym okresem eksploatacji taboru;

e najwyzszg mozliwg do osiagniecia predkoscia komunika-
cyjna;

e najwyzszg zdolnoscia przewozowa,

e najnizszg ucigzliwoscig dla Srodowiska, szczegdlnie przy
zastosowaniu zzelonych torowisk, ktére posiadaja walory es-
tetyczne, reguluja bilans wodny, sprzyjaja redukgji halasu,
zanieczyszczen powietrza i efekeu miefskiej wyspy ciepta,

e najnizszym wskaznikiem wypadkowosci;

e najwicksza skutecznoscia w przyciaganiu nowych pasa-
zerOw;

e najwickszym poczuciem trwalo$ci miejsca, odpornoscia
na niekorzystne decyzje polityczne;

e najwickszym poczuciem bezpieczeistwa dla innych
uczestnikéw ruchu — tor jazdy tramwaju jest przewidy-
walny z doktadnoscia co do centymetra.
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Zaproponowana koncepcja podsystemu tramwajowego
jest dostosowana pod katem warunkéw lokalnych — do
specyfiki, charakteru i dostepnej przestrzeni, prowadzi do
uprzywilejowania transportu zbiorowego, skrécenia czasu
podrézy, poprawy punktualnosci, a takze do polepszenia
warunkOéw i bezpieczedstwa pieszych oraz rowerzystéw —
postulowanym inwestycjom i zmianom organizacji ruchu.
Sredni wspélezynnik wydtuzenia drogi czterech linii tram-
wajowych wynosi 1,58 i jest nizszy od obecnego (na 2017
rok) $redniego wspdtczynnika wydhuzenia drogi 10 gléw-
nych linii komunikacyjnych o 0,22, co oznacza $rednio
220 m oszczednosci na wydluzeniu trasy na kazdy 1 km
w linii prostej miedzy przystankami koficowymi. W pro-
jekcie zalozono przywracanie funkcji spolecznej ulicom, re-
witalizacje i ozywienie zdegradowanej przestrzeni miejskiej
— terendéw bylej cukrowni, niedokoniczonego wiaduktu uli-
cy Filaretéw, ulicy Sowiriskiego, Wapiennej, mostu pieszo-
-rowerowego na Bystrzycy, ulicy 1 Maja. Tramwaj pelni
role miastotworcza, wykorzystujac potencjal rozwoju go-
spodarczego Lublina i Swidnika. Ponadto realizacja trasy
miedzymiastowej umozliwia podzial ciezaru inwestycyjne-
go — absorpcje na ten cel srodkéw z réznych zrédel: samo-
rzadéw gmin miejskich Lublina i Swidnika, powiatéw, wo-
jewédztwa lubelskiego, Skarbu Pafistwa oraz programéw
unijnych. Tramwaj wpisuje si¢ takze w wymogi dotyczace
ochrony srodowiska — nie emituje zanieczyszczed w miejscu
eksploatacji oraz sprzyja dazeniu do calkowitej eliminacji
pojazdéw konwencjonalnych z obstugi transportem zbioro-
wym obszaru $rédmiejskiego. Wyliczono, ze projekt umoz-
liwia redukcje o 41 liczby autobuséw w ruchu (2 505 153

Rondo
Wincentego
Pola

a2 3

Elsnera

Orfeusz

Oratoryjna

Tarasy

Dolna 3 Maja Zamek Zamkowe Tatarska NZ

Lubomelska ) o e 1
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schemat sieci tramwajowej

Hutnicza NZ

wzkm rocznie), co oznacza zmniejszenie rocznej emisji CO,
do atmosfery w miejscu eksploatacji o okolo 2 809 278 kg.
Calkowity koszt realizacji inwestycji oszacowano na
581 000 000 zt.

Warto nadmienié, ze przedstawiona koncepcja pozo-
stawia otwarta kwestie ewentualnej dalszej rozbudowy —
wydluzenia linii tramwajowych w kierunku kolejowego
przystanku osobowego Lublin Zachdd, osiedla Choiny,
Galerii Olimp oraz Portu Lotniczego Lublin w Swidniku,
a takze umozliwia uruchomienie tramwaju towarowego
czy integracje z koleja na zasadzie koltramu. W finalnym
efekcie, uruchomienie komunikacji szynowej w aglomera-
¢ji lubelskiej powinno przeciwdziataé depopulacji terenéw
miejskich i wzrostowi wskaznika motoryzacji, podniesé
jakos¢ zycia, a takze tworzy¢ przestrzefi przyjazng miesz-
kadcom.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze przywolywana tu praca,
chod jest znaczacym przyczynkiem, nie wyczerpuje tematu
analizy komunikacyjnej i ekonomicznej uruchomienia
w Lublinie sieci tramwajowej, natomiast ukazuje celowos¢
podjecia przez miasto tematu oraz mozliwosci funkcjonal-
nego wprowadzenia nowego Srodka transportu, a takze
brak przeciwwskazan do réwnoczesnego wspdlistnienia
trakeji trolejbusowej i tramwajowe;j.

Mozliwosci wspofistnienia sieci tramwajowej

i trolejbusowe;j

Kwestiag wartg poswiecenia uwagi jest wspomniane funk-
cjonowanie w jednym miejscu sieci tramwajowej i trolej-
busowej, obecnie niespotykane w Polsce. W historii byly
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Rys. 1. Marketingowy schemat sieci tramwajowej zaproponowanej dla aglomeracji lubelskiej

Zrodto: opracowanie wiasne autora w [9]
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takie przypadki w Warszawie, Olsztynie czy Walbrzychu
[10}. Co do zasady, sie¢ tramwajowa i trolejbusowa sa od
siebie odizolowane, a to wynika ze specyfiki ich budowy:
tramwajowa sklada sie z jednego przewodu slizgowego (fa-
zowego), natomiast trolejbusowa z dwéch przewodéw §li-
zgowo-prowadzacych z réznymi potencjatami pradu stale-
go [91. Kluczowg réznica jest takze koniecznos¢ stosowania
napowietrznych zwrotnic w sieci trolejbusowej wobec bra-
ku takiej koniecznosci w sieci tramwajowej. Czynnikiem
ulatwiajacym integracje obu trakcji jest natomiast wspdlne
napiecie w zakresie od 400 do 700 V DC.

W przypadku koniecznosci skrzyzowania napowietrznej
sieci trolejbusowej i tramwajowej to trolejbus jest ,uprzy-
wilejowany” — pokonuje krzyzéwke, majac przez caly czas
podawane zasilanie, podczas gdy tramwaj, analogicznie jak
w czasie przejazdu pod izolatorem sekcyjnym, pokonuje to
miejsce na rozpedzie (bez mozliwosci poboru pradu).
Rozwiazanie techniczne takiego urzadzenia przedstawiono
na rysunku 2 (uproszczony schemat) oraz na rysunku 3 (fo-
tografia wykonana w czeskiej Ostrawie).

/

Przewad trakcyjny tramwajowy

Przewody trakcyjne trolejbusowe

/\
\

/ Pantograf tramwaju

Izolator

Rys. 2. Schemat skrzyzowania sieci trolejbusowej i tramwajowej oraz pofozenie pantografu
tramwaju w momencie przejazdu
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [11]

Rys. 3. Skrzyzowanie sieci trakcyjnej trolejbusowej i tramwajowej w Ostrawie w Republice Czeskiej
Zrodto: materiaty wiasne

Warto mie¢ na uwadze, ze poza krzyzéwka elektrycznej
sieci napowietrznej mozliwa jest takze realizacja skrzyzowa-
nia trasy przejazdu trolejbusu i tramwaju poprzez rezygnacje
z krétkiego odcinka jednej z sieci. Predestynowane do tej
mozliwosci sa trolejbusy, ktére, korzystajac z zasilania alter-
natywnego (superkondensator, akumulator, agregat spalino-
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wy lub pomocniczy silnik diesla), z powodzeniem kursuja na
liniach, ktérych trasa nie w calosci pokryta jest siecia elek-
tryczna. Takie rozwiazanie znalazlo swoje zastosowanie za-
réwno w Lublinie, jak i w Gdyni czy Tychach. W tramwa-
jach mozliwo$¢ jazdy bez zasilania z sieci trakcyjnej takze si¢
pojawila, jednakze jej zastosowanie nie jest jeszcze powszech-
ne. W Polsce jedynie Krakéw zakupil wagony firmy Stadler
z alternatywnym zasilaniem bateryjnym [12].

Podsumowanie

Braku zainteresowania ze strony Lublina po 1989 roku
podjecia sie, przynajmniej kompleksowej, analizy mozli-
wosci i celowosci uruchomienia w miescie tramwajow, nie
sposéb oceni¢ in plus, zwlaszcza w kontekscie realizacji
zapiséw poprzedniego Studium uwarunkowan i kierun-
kéw zagospodarowania przestrzennego. Miasto rozwija
sie¢ trolejbusowa, bez wnikliwej analizy spodziewanej
w przysztosci roli trolejbuséw w obstudze komunikacyj-
nej miasta, w aspekcie ekspansji autobuséw elektrycznych
i zacierania si¢ réznic miedzy tymi Srodkami transportu
oraz ewentualnej koniecznosci stopniowej dywersyfikacji
systemu komunikacji miejskiej (np. poprzez uruchomie-
nie trakcji tramwajowej). Jakkolwiek autor ma wysokie
uznanie dla pracy tutejszego samorzadu i organizatora
transportu publicznego, tak w przedstawionym zakresie
Lublin moze jawi¢ sie jako osrodek pozostajacy w swo-
jej ,strefie komfortu”, od lat podazajacy zastana Sciez-
ka. Z jednej strony dostrzegalna jest bardzo pozytywna
zmiana w postaci calkowitej wymiany taboru komuni-
kacji miejskiej, redukcja emisji spalin oraz rozbudowa
sieci trolejbusowej, oznaczajaca podwojenie jej dlugosci.
Z drugiej — pomimo wspomnianych inwestycji — w dal-
szym ciggu nie rozwiazano podstawowego problemus:
potrzeby stworzenia szybkiego (niezaleznego od konge-
stii) i wydajnego polaczenia komunikacyjnego np. mie-
dzy Czechowem a Czubami (p6lnoc — poludnie) czy ze
Swidnikiem. Wspélczesne miasto powinno pragmatycz-
nie stawiaé czolo wyzwaniom, przed ktérymi stoi obecnie
transport miejski i inzynieria ruchu.

Mozna zaryzykowad wniosek, ze Lublin z czaséw PRL
byl w tym zakresie miastem wizjonerskim, z planami wy-
przedzajacymi 6wczesne trendy. Niestety, plany te zostaly
negatywnie zweryfikowane swoim rozmachem, bolaczkami
centralnie sterowanej gospodarki i kryzysem ekonomicz-
nym. Warto pamictad, ze w skali miasta wielkosci Lublina,
tramwaj moze pelnié funkcjonalnie analogiczng role jak np.
metro w Warszawie czy szybka kolej miejska w Tréjmiescie.
Poza znaczeniem transportowym mowa zatem takze
o aspekcie miastotwérczym, o przyciaganiu mieszkancéw
i przedsiebiorcow.

W raporcie ,Sprawny transport publiczny w polskich
miastach” {13} M. Beim podaje, ze budowe naziemnego
transportu szynowego w Polsce wskazuje sie jako uza-
sadniona w osrodkach powyzej 200 000 mieszkaficow
(np. w Lublinie). Z kolei J. Wesotowski {14} wskazuje,
ze zawsze aktualne pozostaje pytanie, kiedy nastepuje
odpowiedni moment dla uruchomienia takiej sieci.



W Polityce Transportowej Paiistwa {15} stwierdzono na-
tomiast, ze ,wzrasta pozytywny stosunek mieszkafncow
miast do tramwaju”. W raporcie , Tramwaj dla polskich
miast” {16} L. Zaborowski zaznacza, ze w miastach mie-
dzy 100 000 a 500 000 mieszkaficéw wprowadzenie no-
woczesnego tramwaju klasycznego jest zalecane, doda-
jac nastepnie, ze celem ,jest nie tylko usprawnienie
transportu, ale takze korzysci urbanistyczne i wizerun-
kowe”. Planowanie komunikacji miejskiej wykorzystujg-
ce rozne cechy srodkéw transportu moze zapewnié ak-
ceptowang dla uzytkownikéw samochodéw osobowych
oferte ushug [17}.

Wypada w tym miejscu wspomnie¢ jeszcze 0 pozytyw-
nych przykladach z Polski, ktére moga stuzy¢ za inspiracje.
Jest to przede wszystkim Olsztyn, na ktérego ulice 19
grudnia 2015 roku wyjechat tramwaj — jako reaktywowany
od podstaw po 50 latach $rodek transportu miejskiego
{161, {18]. Nastepnymi w kolejnosci miastami godnymi
uwagi sa Gorzéw Wielkopolski i Czestochowa, w ktorych
zamknieto catkowicie ruch na istniejacych sieciach tramwa-
jowych, by z pomoca unijnych funduszy gruntownie je wy-
remontowaé, de facto zbudowa¢ od nowa {19}, {201}
Budowa linii tramwajowej (wraz z zajezdnia) do wysuniete;j
dzielnicy Fordon w Bydgoszczy to z kolei inwestycja po-
réwnywalna skala z hipotetyczna budowa linii tramwajo-
wej z centrum Lublina do Swidnika [211. Wspomnie¢ moz-
na takze o Rzeszowie, ktérego wladze otwarcie deklaruja
che¢ budowy kolejki typu monorail {22}. Jakkolwiek po-
myst moze wydawac si¢ abstrakcyjny i kwestia jego oceny
pozostaje poza niniejszym opracowaniem, na uwage zashu-
guje jednak odwaga i wizjonerskie podejscie wlodarzy sto-
licy Podkarpacia. Za wyjatkiem Bydgoszczy, wszystkie
wspomniane miasta sg mniejsze od Lublina, a Cz¢stochowa
nie jest nawet stolicag wojew6dztwa. Lublin jest wszak naj-
wickszym miastem w Polsce niewyposazonym w sie¢ tram-
wajowg [16}. Otwartym pozostaje zatem pytanie, czy (a
jesli tak, to kiedy) miasto to dolaczy juz nie tyle do trans-
portowej awangardy, ile do wspélczesnych praktyk, bynaj-
mniej nie przesadzajac, jakie sg optymalne $rodki do reali-
zacji tego celu’.

Literatura

1. Baza demografia. Wyniki badan biezacych, Gléwny Urzad
Statystyczny. http://demografia.stat.gov.pl/bazademografia/
Tables.aspx, {dostep: 07.12.2020}.

2. Wacinski M.J., Tramwaj w Lublinie. 100 lat nieistniejqcej budo-
wy, ,Scriptores”, 2005, nr 3.

3. Szyplowski E., Zamierzenia budowy tramwajn  szybkiego
w Lublinie, , Transport Miejski”, 1984, nr 2.

* W ramach prac nad Strategia Rozwoju Lublina 2021-2030, autor wzial udzial
w warsztatach grup roboczych, na ktérych przedstawiciele praktykéw, na-
ukowcéw, przedsigbiorcéw, NGO i mieszkaricow zdiagnozowali stan obecny,
zidentyfikowali trendy, wyzwania i szansy, wskazali cele oraz kierunki dzialan.
Uruchomienie komunikacji tramwajowej zostalo wpisane do Strategii i uznane za
dzialanie priorytetowe, posiadajace mandat spoleczny.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego Miasta Lublina, przyjete uchwala nr 359/
XXII/2000 Rady Miejskiej w Lublinie z dnia 13 kwietnia
2000 r., zmienione uchwatami nr 165/X1/2011 Rady Miasta
Lublin z dnia 30 czerwca 2011 r. oraz nr 1133/XLIII/2014
z dnia 4 wrze$nia 2014 r., zniesione uchwala nr 283/
VIII/2019 z dnia 1 lipca 2019 .

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego Miasta Lublina, przyjete uchwala nr 283/
VIII/2019 z dnia 1 lipca 2019 r.

Strategia Rozwoju Lublina na lata 2013-2020, przyjeta
uchwala nr 693/XXVIII/2013 Rady Miasta Lublin z dnia
28 lutego 2013 .

Plan Mobilno$ci Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego na
lata 2017-2025, przyjety uchwala nr 1075/XLI/2018 Rady
Miasta Lublin z dnia 22 marca 2018 r.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego dla Gminy Lublin i gmin sasiadujacych, z ktérymi
Gmina Lublin zawarla porozumienie w zakresie organizacji
publicznego transportu zbiorowego, przyjety uchwala nr 674/
XXVII/2013 Rady Miasta Lublin z dnia 17 stycznia 2013 1.,
zmieniony uchwala nr 128/IV/2019 z dnia 28 lutego 2019 r.
Mikulski M., Opracowanie kierunkdw rozwoju systemu transportu
zbiorowego w Lublinie, praca magisterska, Politechnika
Krakowska, Krakéw 2017.

Pudlo J., Trolejbusy w Polsce, Dom Wydawniczy Ksiezy Mlyn,
L6dz 2011.

Wong M., When tram and trolleybus wires cross, Euro Gunzel,
https://www.eurogunzel.com/2015/05/when-tram-and-
-trolleybus-wires-cross/, {dostep: 27.12.20201.

Portal AutomatykaB2B, Bezprzewodowe tramwaje dia Krakowa,
https://automatykab2b.pl/gospodarka/52319-bezprzewodo-
we-tramwaje-dla-krakowa, [dostep: 30.12.2020}.

Beim M., Sprawny transport publiczny w polskich miastach,
Raport Instytutu Sobieskiego nr 40, wrzesien 2011.
Wesolowski J., Transport miejski. Ewolucja i problemy wspétcze-
sne, Wydawnictwo Politechniki Lodzkiej, £6dz 2003.
Polityka Transportowa Padstwa na lata 2006-2025,
Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 27 czerwca 2005.
Zaborowski L., Tramwaj dla polskich miast, Raport, Instytut
Sobieskiego, 2018.

Grzelec K., Hebel K., Wyszomirski O., Zarzgdzanie zbioro-
wym transportem miejskim w warunkach polityki zrownowazonej
mobilnosci, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk
2020.

Portal OlsztyaskieTramwaje.pl, Kalendarium, https://olsz-
tynskietramwaje.pl/kalendarium/, {dostep: 30.12.2020}.
Urbanowicz W., Gorzdw: Ruszyly tramwaje po niemal trzech la-
tach przerwy. Inangnracja Twistow, portal Transport-Publiczny.
pl, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/gorzow-
ruszyly-tramwaje-po-niemal-trzech-latach-przerwy-65079.
html, {dostep: 30.12.2020}.

PortalKomunalny.pl, Najwigksza przebudowa linii tramwajowe;
w Czestochowie. Odbiory juz wiosng, https://portalkomunalny.pl/
najwieksza-przebudowa-linii-tramwajowej-w-czestochowie-
odbiory-juz-wiosna-410110/ {dostep: 30.12.2020}.
Gajdowski P, Linia tramwajowa do dzielnicy Fordon
w Bydgoszczy, portal Inzynier Budownictwa, https://inzynier-
budownictwa.pl/linia-tramwajowa-do-dzielnicy-fordon-w-
bydgoszczy/, {dostep: 30.12.2020}.

Portal Nakolei, Jak Rzesziw od 12 lat stara si¢ o budowg jedno-
szynowej kolejki. Historia monorail, https://www.nakolei.pl/
jak-rzeszow-od-12-lat-stara-sie-o-budowe-jednoszynowej-
kolejki-historia-monorail/, {dostep: 30.12.2020}.



