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Streszczenie. W ramach udziatu w Radzie ds. Mobilnosci, ktira jest organem opiniodaw-
cz0 — doradczym Prezydenta Wroctawia, antor miat sposobnos¢ zapoznac sig z biezqcymi potrzeba-
mi m.in. transportu tramwajowego. W odpowiedzi na to zapotrzebowanie w niniefjszym artykule
2ostaly opisane wybrane, wxglednie tatwe do realizacji postulaty wprowadzenia usprawnien syste-
mowych i punktowych. Niektire z nich, jak na przyklad rozjazdy duzych predkosci czy krzyzow-
nice gleboko-rowkowe, stosowane sq za granicq od dziesigcioleci, natomiast inne, jak regulowana
krawed? peronowa, majq charakter eksperymentalny. W pracy opisano cechy charakterystyczne
wybranych rozwiqzan, ich proponowany zakres stosowania oraz spodziewane efekty usprawniajqce
Junkcjonowanie transportu tramwajowego w miescie.

Stowa kluczowe: szynowy transport miejski, tramwaj, peron, rozjazd

1. Wprowadzenie

Sieci tramwajowe w polskich miastach, za wyjatkiem sieci olsztyniskiej, maja co
najmniej kilkudziesiecioletnie tradycje. Oznacza to liczne wystepowanie rozwigzan
przestarzalych, nie dostosowanych do zmieniajacych sie warunkéw i nowoczesne-
go taboru oraz najczesciej bedacych w kiepskim stanie technicznym. Postepujaca
dynamicznie modernizacja infrastruktury i taboru, zwiazana z dostgpnymi $rod-
kami unijnymi, czesto wprowadza rozwiazania nowe lecz nie zawsze nowoczesne.
Dzieje sie tak w wyniku przestarzalych polskich przepiséw, ktére traktuja zagad-
nienia zwigzane z szynowym transportem miejskim wyrywkowo i zdawkowo jak
11 albo nie obejmuja mozliwosci technicznych powszechnie uznanych za bez-
pieczne i wygodne, promujac dawno juz zarzucone [2, 3}. Nie wynika to z nie-
wiedzy czy niekompetencji ich twércéw — po prostu w momencie powstawania
tych dokumentéw rozwiazania takie, jak tramwaje niskopodlogowe, hybrydowe,
dwusystemowe czy na gumowych kotach albo nie byly jeszcze znane, albo uznano
je za nieudane eksperymenty z przeszlosci. Prowadzi to do paradoksalnej sytuacii,
kiedy dla zapewnienia wygody i bezpieczefistwa pasazeréw oraz kompatybilnosci
nowego i posiadanego taboru z powstajaca infrastruktura, projektanci zmuszeni sa
do uzyskiwania odstepstw od przepisdéw obowigzujacych. Rezygnacja ze standar-
dowego w skali kraju taboru, jak wagony serii 105N i pochodne, niezaleznie od jej
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technicznej i ekonomicznej stusznosci, doprowadzita do znacznej indywidualizacji
przyjetych standardéw pomiedzy poszczegblnymi przewoznikami i zarzadcami in-
frastruktury. W niniejszej pracy przedstawiono propozycje zmian i standaryzacji,
zdaniem autora korzystnych i skutecznych, proponowanych do wprowadzenia we
wroclawskiej sieci tramwajowej. Sa one w wigkszosci wzorowane na rozwiazaniach
zachodnich, sprawdzonych w praktyce i mozliwych do zastosowania. Obejmuja
wybrane przyklady usprawnieit majgcych na celu lokalng lub powtarzalng w skali
sieci poprawe podstawowych parametréw funkcjonowania przedsiebiorstwa. Nie-
ktére z nich stanowia odpowiedZ na wymdg zapewnienia dostepu do infrastruktu-
ry transportowej osobom z réznymi stopniami niepetnosprawnosci. Odpowiadajac
na to zapotrzebowanie, niejako przy okazji mozna uzyskac inne, korzystne efekty.

2. Zréwnanie krawedzi peronowych z progiem taboru

Problem standaryzacji rozmieszczenia drzwi w pojazdach oraz dopasowania
wysokosci progu pojazdu dla uzyskania odpowiedniej wielkosci poziomej i pio-
nowej szczeliny przy krawedzi peronu rozpatrywany jest od dziesiecioleci. Sto-
sunkowo szybciej udalo si¢ wypracowad bezstopniowe rozwiazania w systemach
zamknietych z jednolitym taborem, jak metro czy szybkie koleje miejskie, ale nie
jest to w warunkach polskich reguta. W tych przykladach uzyskanie wlasciwego
efektu jest mozliwe dzicki — poza nielicznymi wyjatkami — zastosowaniu taboru
wyposazonego w wysoka i ptaska podloge. Zaréwno w sieciach kolejowych, jak
i tramwajowych istnieje silna tendencja do zwiekszania szczeliny przyperonowej,
dla - jak jest to thumaczone przez zwolennikéw tego rozwiazania - zachowania
stosownych rezerw na wystapienie niekorzystnych zjawisk w okresie eksploatacji
rozwiazania. Do zjawisk tych zalicza si¢: zuzycie pionowe i boczne szyn, zuzycie
pionowe i boczne kol taboru, utrate pierwotnej geometrii toru, utrate geometrii
peronu, obciazenie pojazdu pasazerami i spowodowane tym ugiecie zawieszenia
oraz zaleganie warstwy $niegu i lodu na powierzchni peronu. Czg¢$ciowo moze to
by¢ uzasadnione w tych sieciach, gdzie powinna by¢ zachowana mozliwo$¢ prze-
jazdu taboru wzdluz peronu bez zatrzymania. Z reguly w systemach tramwajo-
wych tego typu rezerwy nie musza by¢ uwzgledniane z powodu domyslnego za-
trzymywania przy wszystkich przystankach, nalezy jednak stwierdzié, ze np. War-
szawa wprowadza obstuge wybranych przystankéw ,na zadanie”, wiec w takiej
sytuacji utrzymanie pewnego zapasu moze by¢ uzasadnione {4}. Liczne przyklady
zagraniczne dowodzg, ze mozliwy jest przejazd wzdluz peronu z predkoscig powy-
zej 40 km/h pomimo wystepowania minimalnej szczeliny, nie wiekszej niz kilka
centymetréw. Jak juz wspomniano, w zasadzie kazda sie¢ tramwajowa w Polsce
wprowadza swoje standardy regulujace wysokos¢ krawedzi peronowych i ich odle-
glos¢ od osi toru. Jest to powigzane ze znaczna réznorodnoscia kupowanego tabo-
ru, co przeklada sie na jego podstawowe parametry, jak szeroko$¢ pudta w progu,
rozmieszczenie drzwi na dlugosci pojazdu, wystepowanie drzwi na skosach pudta
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w poczatku i koficu tramwaju, obecnos¢ skosu dolnego (podciecia) pojazdu, uklad
konstrukcyjny wagonu (liczba i dlugos¢ czlondw, rozmieszczenie i liczba wézkéw),
wysoko$¢ minimalna i maksymalna progu pojazdu, wielkos¢ luzu prowadnego czy
obecnosé systemdw kompensujacych zuzycie k6t i ugiecie zawieszenia. Nalezy za-
uwazy(, ze przy zakupach taborowych dokonywano niekiedy bledéw istotnych
z punktu widzenia dopasowania pojazdu do peronu, jak liczne przyklady wagonéw
z rodziny Pesa Swing i inne, ktdre wyposazone sag w stosunkowo szerokie ostony
wozkéw, wymuszajace znaczna odleglo$¢ peronu od osi toru, natomiast dolna kra-
wedz drzwi jest cofnicta za linie oston o kilkanascie centymetréw z powodu Sciecia
dolnej czesci pudta [S]. Przy eksploatacji peronéw o wysokosci zblizonej do progu
pojazdu pozostawiona szczelina pozioma stwarza realne zagrozenie potknieciem
czy upadkiem, a w przypadku wielu pasazeréw, zwlaszcza dzieci i mlodziezy, moze
sic w niej zmiesci¢ cala stopa.

Fot. 1. Tramway z ostonami wizkéw i skosem w dolnej czesci pudita
Na bazie for. OlsztysiskieTramwaje.pl (fragment)

W roku 2016 MPK Wroclaw wystapito z propozycja wprowadzenia nowego
standardu odleglosci pionowej i poziomej krawedzi peronowej od osi toru {6}.
Prace rozpoczeto od analizy posiadanego taboru tramwajowego i autobusowego,
poniewaz zalozono mozliwos¢ wspélnej obstugi na wybranych przystankach, po-
fozonych na dlugosci paséw tramwajowo — autobusowych oraz w niekt6rych we-
zlach. Pod uwage wzicto eksploatowane obecnie typy taboru: 105Na, 205WrAs,
Moderus Beta, Skoda 19T (tozsama gabarytowo z 16T) oraz Pesa Twist. Zapropo-
nowane rozwiazanie przedstawiono na fot. 2.
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Fot. 2. Prototyp fragmentu krawedzi peronowej podczas badaii kompatybilnosci

Wykonano prototyp fragmentu krawedzi peronowej, nastepnie podjezdzano
do niego kolejno analizowanymi pojazdami. W wyniku przeprowadzonych badari
wykazano kazdorazowe zmniejszenie sumarycznej (przekatniowej) szczeliny przy-
peronowej w stosunku do rozwiazan dotychczasowych. Na tej podstawie stwier-
dzono, ze proponowane rozwiazanie w zdecydowanie lepszy sposéb niz dotychczas
stosowane zapewnia bezpieczefistwo i komfort wsiadania pasazeréw. Por6wnanie
propozycji MPK z realizacjami zachodnimi prowadzi jednak do wniosku, ze z po-
wodu swojej uniwersalnosci nie jest w stanie zapewni¢ wsiadania bezstopniowego
do wszystkich pojazdéw. Przykltadowo, Szwajcaria zobowigzala sie na mocy usta-
wy BehiG {71 udostepni¢ do roku 2024 caly transport publiczny osobom niepel-
nosprawnym poruszajacym si¢ samodzielnie. Ustalono, ze wymaga to szczeliny
przyperonowej nie wickszej niz 5 cm w poziomie i pionie, ewentualnie wyjatkowo
dopuszczalnym wymiarem jest 7 cm w poziomie i 3 cm w pionie. Jeszcze dalej
w dostosowaniu swojej infrastruktury poszla Francja. Tam rozwigzaniem najcze-
$ciej stosowanym w nowych systemach tramwajowych jest 2-3 ¢cm szczeliny pozio-
mej przy zréwnaniu wysokosci podlogi i peronu.

Badania wykazuja, ze podobne rozwiazania, zapewniajace bezstopniowy do-
step do pojazdéw, nie tylko udostepniajg transport publiczny niepelnosprawnym,
ale réwniez zwickszaja tempo wymiany pasazeréw na przystanku, poprawiajac
w ten sposob predkosé handlowa. Ma to o tyle duze znaczenie, ze w systemach
tramwajowych, gdzie zastosowano realny, mozliwy do pogodzenia z pozostalymi
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srodkami transportu, priorytet w sterowaniu ruchem, ,czysty” czas jazdy stano-
wi jedynie okolo polowy czasu branego do obliczen predkosci handlowej, przy
czym w warunkach §r6dmiejskich i przy odpowiednim poziomie utrzymania toréw
trudno jest go dalej skraca¢ (rys. 1). Na prawie caly pozostaly czas skladaja sie
w zblizonych proporcjach czas wymiany pasazeréw oraz przestoje spowodowane
sygnalizacja Swietlna {8}. Na przystankach, gdzie wagony wysokopodlogowe ob-
stugiwane sa przy peronach niskich lub ma miejsce wsiadanie z poziomu jezdni,
czas wymiany pasazeréw potrafi wydtuzy¢ sie kilkukrotnie. Dlatego w modernizo-
wanych systemach tramwajowych nalezy spodziewac si¢ znacznej poprawy pred-
kosci handlowej pod warunkiem udzielenia wysokich priorytetéw i wprowadzenia
wsiadania bezstopniowego.

19% straty na sygnalizacji $wietlnej

49% czas jazdy
23% wymiana pasazerow
i \ 19% zakl6cenia wewnetrzne
3% ograniczenia predkosci z 2% zakldcenia zewngtrzne
powodu stanu nawierzchni 3% stale ograniczenia predkosel

Rys. 1. Udziat poszczegilnych skladowych handlowego czasu jazdy — Drezno 2012
Zridto: {8}

W celu poprawy warunkéw wymiany pasazerow na projektowanych i moder-
nizowanych peronach we Wroclawiu zaproponowano rozwigzanie autorskie, na
ktére w 2016 roku zostal przyznany patent {91. Wychodzi ono naprzeciw zaleglo-
$ciom utrzymaniowym, polegajacym na zmianie pierwotnej geometrii toru i kra-
wedzi peronowej. Polega ono na mozliwosci dostosowania odleglosci krawedzi od
osi toru na zadanie (rys. 2). Urzadzenie jest réwniez odporne na zaplanowana z od-
powiednim wyprzedzeniem wymiane taboru na szerszy, co ostatnio ma miejsce
stosunkowo czesto. Sieci dotychczas eksploatujace wagony o szerokosci 2,40 m
kupuja wagony szerokie na 2,65 m poniewaz znaczaco ulatwia to lokalizowanie
czterech siedzent w rzedzie. Dzieki tukowemu ksztaltowi krawedzi sasiadujacych
elementéw mozliwe jest rowniez stosowanie tego rozwigzania na tukach i krzy-
wych przejSciowych. Wbudowanie opisywanego urzadzenia jest zatem w stanie
zapewni¢ zachowanie minimalnej odleglosci miedzy peronem a pudlem pojazdu
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bez ryzyka kolizji czy zarysowania. Widok izometryczny proponowanego rozwia-
zania pokazano na rys. 2.

11
2
1

Rys. 2. Urzqdzenie do zmniefszania szczeliny przyperonowej — propozycja wykonania

Oznaczenia:

1 — listwa podporowa, 2 i 11 — potowy gniazda do osadzenia théw pretéw gwintowanych, umieszczone odpowiednio w listwie
podporowej i listwie grzebieniowej, 4 — plyta krawgdziowa, 5 — tunele dla pretow gwintowanych, 6 — nakretki osadzone w plycie
krawgdziowej, 7 — otwory gwintowane w nakretkach, 8 — z¢by plyty krawgdziowej, 9 — plaszczyzna rozcigeia zebow od plyty
krawgdziowej oraz 10 — listwa grzebieniowa.

3. Rozjazdy duzych predkosci oraz niestandardowe krzyzownice

Kolejnym polem, na ktérym oczekiwana jest poprawa czasu i komfortu jaz-
dy sa rozjazdy. Klasycznie stosowane typy o promieniu 50 m i plytko-rowko-
wych krzyzownicach ograniczajg predkos¢ przejazdu do 10-15 km/h. Oznacza to
zmniejszenie predkosci przejazdu w stosunku do predkosci szlakowej o co najmniej
2/3. Na cze$ci weztéw rozjazdowych, zwlaszcza tam, gdzie perony zlokalizowa-
no w bezposredniej bliskosci rozjazdéw, stosowanie takich konstrukecji wydaje sie
jeszcze uzasadnione. Natomiast istnieja takie punkty w sieci, gdzie pozadane jest
mozliwie szybkie opuszczanie ich przez sklady i gdzie stosunkowo malo dotkliwe
s ograniczenia geometryczne, np. w postaci toréw zwrotnych o malych promie-
niach. Tam powinno rozwazal sie stosowanie rozjazdéw tramwajowych duzych
predkosci, ktére mozna zdefiniowad jako zmniejszajace predkosé jazdy na kierun-
ku zwrotnym o mniej niz potowe maksymalnej predkosci szlakowej. Odpowiadaja
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one geometrycznie rozjazdom kolejowym o duzych skosach i promieniach rzedu
150-190 m. Na takich rozjazdach mozliwe jest utrzymanie predkosci do 50 km/h
na kierunku zasadniczym i do 40 km/h na zwrotnym, zatem przy zalozeniu pred-
kosci maksymalnej 50 km/h na odcinkach szlakowych srédmiejskich i 70 km/h
na trasach tramwaju szybkiego jazda na kierunek zwrotny oznacza zmniejszenie
predkosci tramwaju o od 20 do nieco ponad 40% [10}. Utrzymanie tak wysokich
predkosci wsparte $rodkami dodatkowymi, jak odpowiednio rozmieszczone pero-
ny czy priorytet w sygnalizacji, jest w stanie zapewni¢ przeniesienie bardzo duzego
natezenia ruchu na szczegdlnie obciazonych odcinkach. Pomijajac odlegle czasy,
kiedy granica miedzy tramwajem podmiejskim a koleja dojazdowa nie byta tak
wyraznie nakreslona jak dzis, to przyklady rozjazdéw tego typu montowane sg juz
w sieciach lezacych na terenie krajow graniczacych z Polska, np. w Pradze. Pierw-
szy nowoczesny rozjazd duzej predkosci typu RO1 zostal zainstalowany w ciagu
ulicy M. Horakové we wrze$niu 2013 r., umozliwiajac prawoskret od strony przy-
stanku Hrad¢anska w kierunku p6lnocnym na wiadukt ponad uktadem torowym
stacji Praha — Dejvice. Jest on umieszczony odpowiednio wczesniej przed skrzy-
zowaniem, dzieki czemu mozliwe bylo wprowadzenie toréw kierunkowych i réw-
noczesna jazda tramwajow zmierzajacych na wprost i skrecajacych. Konstrukeja
mierzy 27,138 m dlugosci, ma skos 1:9 i promieni toru zwrotnego 190 m i wyko-
nana jest z szyn 49E1 {11}. Geometrycznie odpowiada wiec doktadnie typowemu,
popularnemu rozjazdowi kolejowemu, jednak ze wzgledu na pewne réznice tech-
niczne i formalne, konieczne bylo doposazenie jej w elementy dodatkowe. W torze
zwrotnym na niemal calej dlugosci rozjazdu pojawiaja si¢c prowadnice, z ktérych ta
polozona przy toku szynowym wewnetrznym pelni jednoczesnie role kierownicy.
Konieczne bylo réwniez wykonanie unikatowej krzyzownicy gleboko-rowkowej,
ze wzgledu na odmienna geometrie k6l taboru kolejowego i tramwajowego, przy
czym dodatkowym utrudnieniem jest stosowany wylacznie w Pradze profil szyn
(NT1 i B1) i k6l pojazdéw (VM, od 2010 roku, wdrazany jest PR-01). Kolejna
komplikacja to zatrawienie rozjazdu, stanowiace fragment dluzszego odcinka zie-
lonego torowiska, zrealizowane w postaci skrzyn ograniczonych stalowymi katow-
nikami i ulozonymi na podkladach pomiedzy tokami szynowymi. Zwrotnica réw-
niez zabudowana jest analogiczng skrzynia, ktdra zostata wypelniona kruszywem
kamiennym. Ze wzgledu na znaczna szybko$¢ prowadzenia ruchu na tym odcinku,
konieczne jest zachowanie odpowiednich odstepéw od sygnalizatoréw — detektor
umieszczony jest az 190 m przed poczatkiem rozjazdu. Szacuje sig, ze ze wzgledu
na korzystniejsza geometrie zywotno$¢ tego rozjazdu bedzie dwukrotnie dhuzsza
niz typowego i wyniesie 20 lat.

Elementem nawierzchni licznie wystepujacym w sieciach tramwajowych sa
krzyzownice. Moga one stanowi¢ element rozjazdu, wtedy kat przeciecia tokéw
szynowych zawiera sie w stosunkowo waskich granicach. Natomiast w wezlach
i skrzyzowaniach przyjmuja one w zasadzie pelny zakres, od kata prostego do na
tyle ostrych, na ile jest to racjonalne z punktu widzenia pewnosci prowadzenia
zestawu kolowego po odpowiedniej stronie dzioba krzyzownicy. W torach tram-
wajowych domyslnie stosuje sie krzyzownice plytko-rowkowe, ktére obarczone sa
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szeregiem wad. Do podstawowych niedogodnosci naleza: zmniejszona pewnos¢
prowadzenia zestawu kolowego, zwiekszone naprezenia kontaktowe, koniecznosé
frezowania ramp na znacznej dlugosci czy wynikowa przechylka odwrotna w roz-
jezdzie. Tymczasem w wielu lokalizacjach mozliwe jest stosowanie tramwajowych
krzyzownic gleboko-rowkowych (fot. 3). Zaklada sie, ze dla szerokosci obreczy kot
wynoszacej 95 — 105 mm realne jest uzyskanie zakresu katéw 17,7 — 358 [12}.
Takie rozwiazania sa powszechnie stosowane w krajach zachodnich, a mozliwos¢
zawezenia rowka szyny przeciwleglej do krzyzownicy i wyksztalcenie w ten spo-
s6b pewnego rodzaju kierownicy dodatkowo poprawia spokojnosé biegu pojazdéw
W tym miejscu.

Fot. 3. Krzyzownica tramwajowa gleboko-rowkowa

Odrebnym, stosunkowo rzadko spotykanym rodzajem krzyzownic sa krzyzow-
nice jednorowkowe. Stosowane sg w bardzo specyficznych lokalizacjach, zwlaszcza
tam, gdzie jeden kierunek prowadzi relacj¢ gtéwna, a drugi — awaryjna, czy z inne-
go powodu sporadycznie uzytkowang. Konstruowane sa w taki sposéb, ze cigglosé
toku szynowego i rowka relacji gléwnej (zwykle zasadniczej) jest nieprzerwana,
natomiast kierunek pozostaly wznosi si¢c rampag, a przejazd w punkcie skrzyzowa-
nia nastepuje obrzezem po gléwce szyny. Ze wzgledu na nieréwna wysokosé tokéw
szynowych nie powinno si¢ ich umieszcza¢ w obszarach z ruchem innym niz tram-
wajowy. Pewna niedogodnoscia jest réwniez brak prowadzenia kota zewnetrznego
na pewnej dlugosci oraz konieczno$¢ ,wpadniecia” w rowek podczas przejazdu.
Rozwiazanie to pozwala jednak zachowal wysoka predkosé i bezpieczefistwo na
kierunku gléwnym bez wbudowywania kosztownych w zakupie i utrzymaniu ru-
chomych dziobéw.
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4. Sie¢ trakcyjna pod obiektami

Istotnym ograniczeniem dla kursowania transportu zbiorowego na obszarze
wielu miast jest wystgpowanie starych obiektéw inzynierskich, pod ktérymi wy-
sokos¢ swiatla nie spelnia obowiazujacych norm. Najczesciej sa to wiadukty kole-
jowe, nierzadko z pomostem w postaci rusztu poprzecznic i podtuznic z blachami
nieckowymi. Szerokos¢ tych obiektéw bywa na tyle znaczna, Ze nie jest technicznie
mozliwe pokonanie ich jednym przestem sieci trakcyjnej plaskiej, bez posredniego
kotwienia. Standardowe rozwigzanie w tym przypadku polega na zainstalowaniu
szeregu izolatordw oraz oparciu przewodu jezdnego bezposrednio na nich, bez
wprowadzania naciggu podluznego. Skutkuje to powstaniem w krotkim czasie
ostrych zalaman jego przebiegu, ktére powoduja odrywanie $lizgacza odbieraka
i jego uderzanie o przewdd. Jest to zdecydowanie niepozadane zjawisko, zar6wno
z powodu trwalosci §lizgaczy, jak i zachowania elektroniki pokladowej, ktéra nara-
zona jest na szereg spadkéw napiecia w krétkim czasie. Skutecznym rozwiazaniem
tego problemu, stosowanym na kolei przede wszystkim w tunelach, moze by¢ za-
stosowanie aluminiowego profilu, w ktérego wyzlobieniu miesci si¢ przewéd jezd-
ny, tworzac tzw. stropowa szyne pradowa. Pewnym mankamentem tego systemu
sa jego znaczne wymiary: sama belka aluminiowa ma wysokos¢ ponad 100 mm,
a spoczywa jeszcze na izolatorach. Istnieje jeszcze rozwiazanie kompromisowe,
ktére nie zapewnia wprawdzie tak wysokiej sztywnos$ci przewodu jak szyna alumi-
niowa, ale jest od niej zdecydowanie nizsze. Jest to szyna pradowa ze stopu miedzi,
ktéra jednoczesnie stanowi przewdd jezdny. Jej wysokosé wynosi okoto 50 mm,
wicc jej ewentualne wprowadzenie wymagaloby jedynie kosmetycznej korekty ni-
welety toru pod obiektem, natomiast toleruje rozmieszczenie podpdr nawet co
2 m przy zachowaniu prawidlowego przebiegu [13].

5. Podsumowanie

Po latach zachwytu motoryzacja spoleczefistwa wielu krajéow rozwinietych
w istotny sposéb ograniczyly jej masowe wykorzystanie, zwlaszcza przy przemiesz-
czaniu si¢ w obrebie miast. Polska obecnie intensywnie rozbudowuje swoja sieé
drogowa, a wspdlczynnik motoryzacji w duzych miastach juz niemal dwukrotnie
przekracza liczby wlasciwe dla wielu miast zachodnioeuropejskich. Niezaleznie od
tego, w wyniku przemian spolecznych i postepu medycyny caly czas wzrasta $red-
nia dlugos¢ zycia. Jednym ze sposobéw poprawy jakosci i komfortu zycia, oszczed-
nego gospodarowania zasobami naturalnymi oraz sprostania rosngcej mobilnosci
spoleczefistwa jest nieustanny rozwdj systemOw transportu zbiorowego, szczegdl-
nie szynowego. Rozwéj ten powinien by¢ rozumiany dwojako: w postaci wydtu-
zania istniejacych i budowy nowych tras oraz wprowadzania ulepszeni i nowinek
technicznych {14}. Sieci tramwajowe na terenie Polski pelne sa rozwigzan anachro-
nicznych, zle funkcjonujacych i nieprzemyslanych. Skutkuje to, wraz z uprzywile-
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jowaniem transportu samochodowego, stosunkowo malg liczba podrézy w przeli-
czeniu na mieszkanca, odbywanych zbyt powoli i w zbyt niskim komforcie. Stad
pokutujace jeszcze przekonanie, ze komunikacja miejska, to swiadczenie socjalne
dla ubozszych warstw spolecznych. Dopiero istotna poprawa szeroko rozumia-
nej jakosci podrdzy transportem zbiorowym, dla ktérej podejmowany jest obecnie
szereg inwestycji gléwnie z wykorzystaniem $rodkéw UE, bedzie w stanie odwré-
ci¢ ten niekorzystny trend. Najwickszy wysilek czeka miasta z bogatymi trady-
cjami tramwajowymi, poniewaz infrastruktura do zmodernizowania jest z reguly
dlugowieczna; we Wroclawiu ciagle istnieja dobrze zachowane relikty torowiska
tramwaju konnego. Przyklad francuski, gdzie w ciggu ostatnich lat zalozono po-
nad dwadziescia nowych sieci tramwajowych pokazuje, ze inwestycje w transport
szynowy sa uzasadnione i potrzebne. W dobie blyskawicznej wymiany informacji
tym bardziej razi zacofanie polskich przepiséw, przez co wdrazanie istotnych nowi-
nek technicznych jest znacznie utrudnione, a czasem wrecz niemozliwe. Pokazane
w pracy propozycje usprawnien zaliczaja sie do dzialaii malo spektakularnych, lecz
konsekwentnie budujacych wysoka jakos¢ transportu zbiorowego.
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