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Streszczenie. Niniefszy artykut stanowi propozycje wykorzystania potencjatu przewozo-
wego stabo i czgsciowo wykorzystywanej linii kolejowej nr 285, tgczqcef stacje Wroctaw Glowny
i Swidnica Przedmicicie. Jako uzupelnienie tego polgczenia na obszarze miasta Swidnicy nalesy
wskazal kritkq linig nr 771 Swidnica Praedmiescie — Swidnica Miasto. Przedstawiono propono-
wany model wspitpracy tramwajn i kolei, analize potencjatu przewozowego oraz kompatybilnosci
technicznej.
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Wstep

Wraz z rozwojem masowej motoryzacji, spowodowanej przemianami ustrojo-
wymi w Polsce pod koniec XX wieku, nastapilo znaczne ograniczenie zaréwno
zapotrzebowania, jak i oferty przewozéw kolejowych, szczegdlnie widoczne w po-
laczeniach lokalnych i regionalnych. Pogarszajacy si¢ stan linii, spowodowany nie-
mal calkowitym wstrzymaniem inwestycji na okolo 15 lat, spowodowal znaczne
ograniczenie predkosci handlowych, stanowiacych jeden podstawowych atutéw
atrakcyjnosci potaczen kolejowych. W odpowiedzi na gwaltownie spadajaca liczbe
pasazeréw, w imie rentownosci polaczen liczba kurséw zostala znaczaco ograniczo-
na, wielokrotnie dochodzilo tez do calkowitego zawieszenia ruchu pasazerskiego.

Niedawno przeprowadzone przygotowania do inwentaryzacji Wroclawskiego
Wezla Kolejowego, wykonane czesciowo réwniez przez Politechnike Wroclawska,
pozwolily na szczegdlowe zapoznanie si¢ z aktualnym stanem miedzy innymi li-
nii kolejowych nr 285 i 771, laczacych stacje Wroclaw Gléwny i Swidnica Miasto.
Wskazane polaczenie jest typowym przykladem linii ,,obumarlej”, gdzie intensywny
ruch nie odbywa si¢ z powodu zlego stanu infrastruktury, a gruntowny remont infra-
struktury nie jest przeprowadzany ze wzgledu na permanentny brak $rodkéw oraz
spodziewang niska stope zwrotu inwestycji. Obecnie jedynym korzystajacym z tej li-
nii jest kopalnia surowcéw skalnych, ktéra kilka razy w tygodniu przewozi cze$¢ wy-
dobytych przez siebie kruszyw ze stacji Sobdtka Zachodnia w kierunku Wroclawia.
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Analiza podobnych przypadkdéw ,straconych” dla pasazerskiego ruchu kolejo-
wego polaczen w krajach Europy Zachodniej prowadzi do wniosku, ze brak per-
spektyw dla intensywnego ruchu klasycznej kolei niekoniecznie musi owocowad
zamknieciem danej linii. Jednym z podstawowych sposobéw na przywrécenie na
danej trasie oplacalnego dla pasazeréw i przewoznikéw form transportu szynowe-
go jest udostepnienie szlaku pojazdom typu tramwajowego [ 1,2].

Analiza proponowanego modelu

Mozliwe sa rozmaite formy wspdlistnienia pasazerskiego ruchu tramwajowego
i towarowego ruchu kolejowego na tym samym torze. Jako podstawowe modele
wspolpracy mozna wymienic:

- przejecie linii kolejowej na wylaczno$¢ ruchu tramwajowego, zawieszenie

ruchu towarowego, dopasowanie infrastruktury do potrzeb tramwaju,

- prowadzenie ruchu tramwajowego i kolejowego rozdzielonego w czasie (naj-
czedciej przewozy pasazerskie w ciagu dnia, przewozy towarowe w nocy),

- réwnoczesne prowadzenie ruchu tramwajowego i kolejowego, co wymaga
zastosowania specyficznego taboru tramwajowego o wielu cechach wspdl-
nych z kolejowym.

Kazdy z wymienionych modeli pociaga za sobg réznice w ksztaltowaniu infra-
struktury, w szczegblnosci przytorowej. Réznice techniczne moga tez wystepowac
w miejscach polaczenia torowisk tramwaju klasycznego z nowo przylaczanymi
odcinkami. Wstepna analiza mozliwej struktury przyszlego ruchu szynowego na
tej linii prowadzi do wniosku, ze najbardziej uzasadnionym ekonomicznie rozwia-
zaniem jest rozdzielenie pasazerskiego ruchu tramwajowego i towarowego ruchu
kolejowego w czasie. Ponizej opisano wytyczne techniczne dla zaadaptowania linii
kolejowej nr 285 wedlug zalozeni zgodnie z tym modelem.

Jedna z najistotniejszych decyzji do podjecia podczas konwersji linii kolejowej
na dostosowang do ruchu tramwajowego jest prawidlowa identyfikacja mozliwych
miejsc polaczenia z istniejacy siecia tramwajowa. Przypadek linii 285 pozwala na
wybb6r jednej z kilku opcji, poniewaz linia przebiega réwnoleznikowo przez po-
ludniowe dzielnice Wroclawia, zblizajac si¢ do trzech zakoficzen tras tramwajo-
wych. Patrzac od zachodu, sg to: petla Klecina (planowana dlugo$¢ potaczenia
torowego — okolo 1100 m), petla Park Poludniowy (okolo 990 m) oraz tymcza-
sowe zakoficzenie toréw w ul. Bardzkiej (okolo 490 m). Biorac pod uwage istot-
ne uwarunkowania lokalne, wiele argumentéw przemawia na korzys¢ ostatniego
rozwigzania. S to m.in.: mozliwo$¢ powigzania nowej trasy z liniag Tramwaju Plus,
pozostawiona rezerwa terenu na przedluzenie toréw tramwajowych w kierunku
poludniowym (wtedy dlugos¢ polaczen torowych bylaby znikoma ze wzgledu na
skrzyzowanie linii 285 z nowa linia tramwajowa) oraz obstuga komunikacyjna
poludniowych dzielnic lezacych poza obrebem kolejowej obwodnicy towarowej,
obecnie pozbawionych dostepu do transportu szynowego.
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Rys.1. Polgczenie linii 285 z petlg Klecina Rys.2. Polgczenie linii 285 z petla
Park Poludniowy

Rys.3. Polgczenie linii 285 z torowiskiem w ul. Bardzkiej
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Proponowane przystanki na obszarze Wroctawia, liczac od ul. Bardzkiej, to:
Terenowa (na razie pozostawienie rezerwy terenowej, przystanek do zbudowania
w drugim etapie), Grota — Roweckiego, Orawska (II etap), Oltaszyriska, Par-
tynice, Kobierzycka. Proponowane przystanki poza obszarem Wroclawia obej-
muja: Bielany Dwa Swiaty, Bielany Kolejowa, Bielany Wiosenna, Domastaw,
Kobierzyce, Wierzbice Wroctawskie, Pustkéw Zurawski, Olbrachtowice, Rogéw
Sobécki Dworcowa, Rogéw Sobécki Boczna, Sobdtka, Sobétka Zmorskiego,
Strzelce, Szczepanéw i Marcinowice, jak na rys. 4. Rozmieszczenie przystankow
w rejonie Swidnicy pokazane jest na rys. 5. Zaklada ono obstuge nastc;pu]a,cych
miejsc: Pszenno Dzialkowa, Pszenno Kwiatowa, Swidnica Kopernika, Swidnica
Westerplatte (z polozeniem przystanku miedzy ul. Westerplatte i Bystrzycka
zamiast do stacji Swidnica Przedmiescie), Swidnica Slaska, Swidnica Rycerska
i Swidnica Miasto.

Rys. 4. Rozmieszczenie prop ych przystankéw na linii 285

Racjonalne i oszczedne rozmieszczenie 22 przystankéw na dlugosci okolo
50 km oznacza, ze ze wzgledu na bardzo regularne i do$¢ geste wystgpowanie
osad ludzkich punkty obstugi podréznych usytuowane sg $rednio co 2,3 km. Taka
gestos¢ sieci osadniczej, w polaczeniu z mozliwoscig przejecia linii na wylacznosé
w ruchu pasazerskim, brakiem istniejacego korytarza transportu zbiorowego i bra-
kiem perspektywy na inne dobre polaczenie kolejowe Swidnicy z Wroctawiem,
mozliwo$¢ obstugi popularnego celu wycieczek, jakim jest Sobdtka, skladaja sie
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na niezaprzeczalne walory tego polaczenia wlasnie w formule tramwaju dwusys-
temowego.

Rys. 5. Rozmieszczenie przystankéw na liniach 285 i 771 w rejonie Swidnicy

Po stronie kosztéw, zakladajac dla réwnego rachunku, ze lini¢ 285 nalezy wy-
remontowaé na dlugosci 60 km oraz ze 30% szyn, podkladéw i podsypki nadaje
sie do ponownego uzycia, otrzymuje si¢ nastepujace wartosci:

10 mln zt roboty rozbiérkowe torowe,

3 mln roboty rozbiérkowe rozjazdéw, peronéw, pozostalej kolidujacej infra-
struktury,

15 mln budowa toru z materialéw starouzytecznych,

55 mln budowa toru z materialéw nowych,

6 mln budowa rozjazdéw,

2,5 mln budowa peronéw jednostronnych,

45 mln elektryfikacja.

Razem z powyzszego wyliczenia otrzymuje sie sume niecalych 140 mln zL. Do
tego nalezy doliczy¢ koszt remontu obiektéw inzynierskich, budowy podstacji
trakcyjnych wraz z zasilaniem i — w réznym zakresie - remont 3 przejazdéw na
drogach krajowych i ok. 20 na wojewddzkich i powiatowych. Na korzy$¢ tram-
waju dwusystemowego nalezy zaliczy¢ mniejsze naciski osiowe (nizsza wymagana
no$no$¢ remontowanych obiektéw), krétsze perony, mniejsze wymagania w za-
kresie zabezpieczenia przejazdéw oraz prostsza sie¢ trakcyjng. Biorac pod uwage
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pojawiajace sie ostatnio informacje, gdzie koszt modernizacji tego szlaku szacowa-
ny jest na 240 do 480 mln, nalezy przyjaé, ze dla potrzeb tramwaju naklady na
remont oscylowalyby w poblizu dolnej granicy tych szacunkéw.

Ponizej zestawiono orientacyjne rozmieszczenie odleglosci pomiedzy planowa-
nymi przystankami oraz sugerowane czasy przejazdu. Przyjeto nastepujace dane
wejsciowe:

- predkosé na odcinkach szlakowych — 80 km/h,

- przyspieszenie tramwaju — 1,1 m/s?,

- op6Znienie hamowania — 1,1 m/s?,

- dopuszczalne przyspieszenie boczne — 0,6 m/s?.

Rozplanowano dwa warianty przejazdu. Pierwszy z nich zaklada postoje trwa-
jace 20 sekund na kazdym przystanku. Zalozenie takie jest uprawnione z tego
wzgledu, ze w rzeczywistosci tramwaj moglby pomijaé poszczegélne przystanki
(przy zalozeniu, ze wszystkie majg status ,na zadanie”), a na niektdrych zatrzymy-
wacl sie nieco dhuzej. Drugi wariant zaklada przejazd pospieszny pomiedzy przy-
stankami Swidnica Miasto i Wroclaw Terenowa z zatrzymaniami posrednimi jedy-
nie w Sobdtce i na Bielanach. Poza odcinkami hamowania i rozpedzania w poblizu
przystankéw, zalozono wystepowanie jedynie kilku ograniczed predkosci, wynika-
jacych z geometrii trasy. Przy odpowiednich nakladach podczas modernizacji linii
mozna te ograniczenia znie$¢ poprzez poprawe geometrii szlaku, polegajaca na
zwickszeniu promieni tukéw poziomych. Miejsca te zestawiono w tabeli 1. Kilo-
metraz nowo rozmieszczanych przystankéw i tukéw o malych promieniach zostal
naniesiony jedynie orientacyjnie.

Tab. 1. Miejsca ograniczenia predkosci wynikajgce z geometrii toru

Lp. Opis lokalizacji Promien [m] Predkos$¢ [km/h]
1 | Przed przystankiem Wroctaw Kobierzycka 325 60
2 | Za przystankiem Kobierzyce 370 60
3 | Za przystankiem Olbrachtowice 350 60
4 | Luki odwrotne przed i za przystankiem Sobotka 260 50
5 800 m przed przystankiem Strzelce 320 60
6 | Luki odwrotne w Pszennie 290 55

Tab. 2. Rozmieszenie projektowanych przystankiw i czasy przejazdu pomiedzy nimi

Lp. Nazwa przystanku Odleglos¢ od poprzedniego [km] Czas [s]
1 Terenowa X X
2 | Grota - Roweckiego 0,86 66,74
3 Orawska 0,63 52,95
4 | Oltaszynska 1,02 66,10
5 Partynice 0,97 63,85
6 | Kobierzycka 0,78 61,95
7 | Bielany Dwa Swiaty 1,79 100,76
8 | Bielany Kolejowa 0,57 49,35
9 | Bielany Wiosenna 0,79 62,55
10 | Domastaw 2,71 142,16
11 | Kobierzyce 4,47 221,37
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12 | Wierzbice 2,37 129,47
13 | Pustkow 2,41 128,66
14 | Olbrachtowice 2,50 132,71
15 | Rogéw Dworcowa 5,66 276,03
16 | Rogow Boczna 1,36 81,41
17 | Sobotka 2,40 128,21
18 | Sobotka Zmorskiego 2,94 163,64
19 | Strzelce 3,20 174,54
20 | Szczepanow 2,97 153,86
21 | Marcinowice 3,62 183,12
22 | Pszenno Dziatkowa 3,82 203,68
23 | Pszenno Kwiatowa 1,49 111,40
24 | Swidnica Kopernika 1,66 94,91
25 | Swidnica Westerplatte 1,28 91,94
26 | Swidnica Slaska 1,03 76,94
27 | Swidnica Rycerska 0,46 42,75
28 | Swidnica Miasto 0,76 60,75
SUMA 54,52 3122

Jak wynika z danych przedstawionych w tabeli 2, calkowity czas jazdy na od-
cinkach miedzyprzystankowych moze w optymalnych warunkach wynosi¢ 3122
sekundy, czyli 52 minuty. Dodajac do tego czas obstugi pasazeréw na przystankach
wynoszacy 26 x 0,33 min, otrzymujemy catkowity czas przejazdu réwny niecale
61 minut. Nalezy pamictal, ze jest to warto$¢ bez zadnych koniecznych rezerw
czasowych.

Dla przejazdu ekspresowego obe]mu]qcego tylko przystanki Wroclaw Tere-
nowa, Bielany Dwa Swiaty, Sobétke i Swidnice Miasto, udalo sie uzyska¢ jeszcze
bardziej korzystne czasy przejazdu, ktdre zestawiono w tabeli 3.

Tab. 3. Rozmieszenie projektowanych przystankéw i czasy przejazdu pomiedzy nimi

Lp. Nazwa przystanku Dlugos¢ odcinka [km] Czas [s]
1 | Terenowa — Bielany Dwa Swiaty 6,05 298
Bielany Dwa Swiaty — Sobétka 25,23 1175
Soboétka — Swidnica Miasto 23,24 1167
SUMA 54,52 2640

Do uzyskanego czasu wynoszacego 2640 sekundy, czyli 44 minuty nalezy do-
dac jeszcze dwa postoje trwajace minute (razem 46 minut) oraz rezerwy czasowe.
Otrzymane wyniki dowodza, ze w przejazdach tramwajowych laczacych Swidnice
i Wroctaw mozliwe jest uzyskanie korzystnych czaséw jazdy, wynoszacych niecale
70 minut dla kurséw zwyklych i okoto 50 minut dla przyspieszonych. Oznacza
to osiaganie bardzo wysokich predko$ci handlowych, wynoszacych 46 km/h dla
przejazdéw zwyklych i 65 km/h dla ekspresowych. Popularny cel wycieczek w dni
wolne, jakim jest Sobdtka, moze zostaé osiagniety z poludniowych dzielnic Wro-
clawia w czasie nieprzekraczajgcym 30 minut. Wyniki te mozliwe sg do osiggniecia
przy zastosowaniu zwyklego taboru tramwajowego — dane do obliczes wzieto dla
modelu Bombardier Flexity Classic dla Kassel o V__ = 80 km/h. Uruchomienie



144 Gisterek 1.

przewozéw taborem osiagajacym wyzsze predkosci, takim jak Stadler Tango dla
Rhonexpress, ktérego predkosé maksymalna wynosi 100 km/h, przyczynitoby sie
do dalszego skrdcenia czaséw przejazdu. Nalezy zwrici¢ uwage, ze osiagniecie ta-
kich wynikéw szynobusami byloby trudne, o ile w ogéle mozliwe — kluczowym
parametrem jest tu wysokie przyspieszenie oferowane przez tramwaje. Osobnymi
kwestiami pozostaje wlasciwe rozmieszczenie mijanek dla zapewnienia wlasciwe;j
czestotliwo$ci polaczen oraz zakres modernizacji linii 285, co ma podstawowe zna-
czenie dla rozwijanych predkosci oraz bezpieczefistwa i komfortu przejazdéw.

Techniczne aspekty wspéldzielenia linii

Analizujac poszczeg6lne parametry budowli i taboru kolejowego i tramwajo-
wego, nalezy dojs¢ do wniosku, Ze sa one w wielu miejscach wymiarowo niekom-
patybilne. Dlatego przy zalozeniu, ze ruch towarowy bedzie rozdzielony od pasa-
zerskiego w czasie i bedzie odbywal sie na dotychczasowym odcinku, tj. od stacji
Sobétka Zachodnia do Wroclawia, nalezy przyja¢ dwa standardy techniczne dla
urzgdzen i przystankéw na dwéch wyodrebnionych w ten sposéb odcinkach trasy.

Punktem wyjscia dla dalszych rozwazan powinno by¢ zalozenie technicznej
kompatybilnosci nowego tramwaju z dotychczasowa infrastruktura na terenie
Wroclawia. Ustala to szeroko$¢ pudta pojazdu na 2,40 m na wysokosci krawedzi
peronowej oraz profil obreczy kola. W zwiazku z powyzszym, odcinek Swidnica —
Sobétka Zachodnia nalezy wyposazy¢ w infrastrukture torowa i perony analogicz-
ne do wroctawskich tramwajowych. Majac na uwadze perspektywe uzytkowania
wozéw niskopodlogowych, nalezy zadba¢ o odpowiednie przyblizenie krawedzi
peronowej do osi toru oraz wyniesienie ponad gléwke szyny, co ulatwi wymiane
pasazeréw oraz umozliwi samodzielne podr6zowanie osobom niepelnosprawnym.
Odpowiedni wymiar szczeliny pionowej i poziomej pomi¢dzy peronem i wejSciem
do pojazdu pokazano na rys. 6.
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Rys.6. Wielkos¢ zalecanej (bialy obszar) i dopuszczalnej (szarve pola) szczeliny pomiedzy krawedzig
taboru (linia T-T) oraz peronu (linia P-P), wymiary w cm
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Parametrem nadrzednym, wspdélnym dla wszystkich peronéw kolejowych
i tramwajowych pozostaja ich wymiary w planie. Minimalna dlugo$¢ wynosi 36 m
dla wozéw o dlugosci 35 m, odpowiednio 75 m dla przystankéw podwéjnych.
Minimalna szeroko$¢ to 3,50 m, z uwzglednieniem szerokosci pasa bezpieczen-
stwa. Tramwaje dwusystemowe moga by¢ przyjmowane przy wszystkich peronach
o wymiarach wickszych, niz wymienione. Perony moga réwniez taczy¢ mozliwo$é
dogodnego przyjmowania pojazdéw tramwajowych i kolejowych, dzigki zastoso-
waniu réznych ich szerokos$ci i wysokos$ci w jednej krawedzi oraz polaczeniu nizszej
i wyzszej czeSci odpowiednig rampa. Innym parametrem, majacym bezposredni
wplyw na bezpieczeristwo pasazeréw w obrebie peronéw, jest powszechna w star-
szych, a rzadka w nowych tramwajach niedogodnos¢, polegajaca na sytuowaniu
pierwszych i ostatnich drzwi na skosach pudta. Powoduje to powstawanie nie-
bezpiecznej szczeliny, ktérego to zagrozenia mozna tatwo uniknaé dzieki doboro-
wi odpowiedniego modelu tramwaju, niekoniecznie kosztem mniejszej liczby czy
facznej szerokosci drzwi.

Sposobem na niezakl6cone prowadzenie ruchu kolejowego w trakeji spalinowe;j
przy jednoczesnej obstudze wozéw tramwajowych o szerokosci pudta 2,40 m lub
wickszej jest zastosowanie splotéw torowych w rejonie przystankéw. Rozwigzanie
to jest jednakowo tatwe i skuteczne na liniach dwutorowych (sploty czteroszyno-
we), jak i na liniach jednotorowych (sploty sze$cioszynowe lub dwa czteroszyno-
we). Odsuniecie krawedzi peronu (o wysokosci jak na sieci tramwajowej, z pelnym
dostosowaniem do wysokosci wejscia w pojezdzie) od osi toru kolejowego pozwala
na kursowanie tramwajow ze standardowa szerokoscig obreczy, poniewaz w takim
ukladzie torowym nie wystepuja krzyzownice. Nalezy pamictal, ze zastosowanie
tego rodzaju konstrukcji nie zastepuje mijanki, co jest szczegdlnie istotne przy
konstruowaniu rozkladu jazdy dla linii jednotorowej. Konstruowanie mijanek do-
stosowanych do réznych szerokosci obreczy w pojazdach wymaga jednak stosowa-
nia rozjazdéw o ruchomych dziobach krzyzownicy.

Naciski osiowe wywierane przez pojazdy typu tramwajowego sa o okolo poto-
we nizsze, niz w przypadku pojazdéw kolejowych. Nie ma wiec potrzeby wzmac-
niania konstrukcji podtorza ani nawierzchni na odcinku wspdlnym, natomiast na
trasie wylacznie tramwajowej mozna zastosowaé mniej restrykcyjne kryteria pro-
jektowe i wykonawcze podczas remontu, co niewatpliwie przyczyni sie do obnize-
nia kosztdw calego procesu inwestycyjnego.

Nieco wiecej uwagi, ze wzgledu na brak istniejacych w kraju przykladéw, be-
dzie wymagalo dopasowanie systemu sterowania ruchem do obstugi nietypowych
pojazdéw. Nalezy zalozyé, ze tramwaje zostang wyposazone na pudle i wewnatrz
kabiny motorniczego w zestaw urzadzen dzwickowych i $wietlnych mogacych
podawal wymagane przepisami kolejowymi sygnaly. W ramach testéw systemu
bedzie réwniez nalezalo skontrolowad kompatybilnosé elektromagnetyczna pojaz-
déw i urzadzen torowych {4].

Wytrzymalo$¢ podhuzna tramwaju dwusystemowego dostosowanego do ruchu
po linii 285 nie musi odbiega¢ od typowych wartosci stosowanych dzi§ w kon-
strukcji wozéw tramwajowych. Brak koniecznosci zwiekszenia wytrzymalo$ci po-
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dhuznej bierze sie z planowanego rozdzielenia w czasie ruchu tramwajowego i ko-
lejowego. Dzigki takiemu rozwigzaniu mozna utrzymaé mniejsze naciski osiowe,
niz ma to miejsce w przypadku pojazdéw dostosowanych do jednoczesnego ruchu
z taborem kolejowym, jak w Karlsruhe {5, 6}.

Ze wzgledu na istnienie odcinka wspdlnego dla ruchu tramwajowego i kole-
jowego konieczne jest przeanalizowanie profilu obreczy kola przewidzianego do
zastosowania w tramwajach. Obecnie wydaje si¢, ze rozwiazaniem mniej kosz-
townym bedzie przebudowanie wybranych rozjazdéw na konstrukcje wyposazone
w ruchome krzyzownice, niz zastosowanie innego niz obowiazujacy na sieci miej-
skiej profilu kota. Zaploty toréw proponowane do zastosowania w rejonie przy-
stankéw nie musza by¢ wyposazane w krzyzownice, poniewaz skladaja si¢ tylko
z kompletéw odpowiadajacych sobie iglic, dlatego to rozwigzanie godzace rézne
gabaryty skrajni i profile k6l pelni podwéjna role {7}.

Zasilanie pojazdéw dwusystemowych moze przyja¢ w przypadku analizowane;j
trasy dwa standardy. Pierwszy z nich stosuje si¢ przy przejeciu linii kolejowej na
wylgcznos¢é lub przy prowadzeniu ruchu mieszanego kolejowego i tramwajowego
po linii niezelektryfikowanej napieciem kolejowym. W takiej sytuacji najkorzyst-
niejsza opcja jest elekeryfikacja linii napieciem tramwajowym 600 V DC. Wy-
soko$¢ zawieszenia przewodu pozwala na zmieszczenie kolejowej skrajni taboru,
wiec rozwigzanie to nie rodzi zadnych komplikacji dla dotychczasowego ruchu
kolejowego. Drugi sposéb, mozliwy do zastosowania na liniach kolejowych nie-
zelektryfikowanych, to zastosowanie taboru hybrydowego o napedzie elektryczno
— dieslowskim przystosowanym do napiecia 600 V. Taki pojazd na obszarze miasta
porusza sie pod siecia trakcyjng tramwajowa, natomiast na linii kolejowej korzysta
z zasilania silnikiem spalinowym. Ze wzgledu na przewidywang duza czestotliwo$é
ruchu tramwajowego oraz brak wskazani dla elektryfikacji w standardzie kolejo-
wym, korzystniejsza wydaje si¢ opcja pierwsza.

Istotng kwestia eksploatacyjng jest dopuszczalna tolerancja poszerzenia w torze
zuzytym. Analiza przepiséw kolejowych i tramwajowych dowodzi, ze przy stoso-
waniu obreczy kot tramwajowych o dotychczasowej szerokosci nie jest mozliwe
bezpieczne prowadzenie ruchu na torze z szyn zuzytych mniej, niz pozwalaja na to
przepisy kolejowe. Nalezy przeprowadzi¢ odrebne, szczegélowe analizy w tej kwe-
stii, ale wstepnie mozna zalozy¢, ze bezpieczeistwo ruchu bedzie zapewnione przy
ograniczeniu poszerzenia rozstawu toru do warto$ci nie wiekszej niz 1475 mm.

Zgodnie z przepisami {3}, maksymalne pochylenie podituzne linii kolejowych
wynosi 20%o. Jest to warto$¢ analogiczna do tej, jaka podaja przepisy {6} jako
maksymalng dopuszczalna dla pociagéw tréjwagonowych. Nowoczesne wozy ni-
skopodlogowe traktowane sa jako jeden wagon, dlatego dopuszczalne pochylenie
podhluzne dla nich wynosi 50%o0. Zalomy niwelety tagodzone sa za pomocg tukéw
pionowych. Warto$¢ maksymalna przechylki jest taka sama dla tor6w kolejowych
i tramwajowych normalnej szeroko$ci i wynosi 150 mm. Dlatego tez uksztattowa-
nie profilu podluznego i poprzecznego linii kolejowych nie stanowi problemu ani
dla obecnych wozéw tramwajowych, ani dla istniejacych konstrukcji tramwajéow
dwusystemowych [8].
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W celu stworzenia spéjnego systemu transportowego, odbieranego przez pa-
sazeréw, jako jednolita, powiazana wzajemnie calo$¢, konieczne jest wytworzenie
standardowego wizerunku, wygladu i zakresu wyposazenia przystankéw kolejo-
wych i tramwajowych. Propozycja standaryzacji przystankéw kolejowych przezna-
czonych do obstugi tramwajéw dwusystemowych obejmuje:

- system informacji pasazerskiej,

- system sprzedazy biletowej,

- dostep dla 0séb niepelnosprawnych,

- liczbe miejsc siedzgcych na przystanku/stacji,

- propozycje organizacji przesiadek z pociagéw do komunikacji iejskiej oraz

systeméw Park&Ride, Bike&Ride, Kiss&Ride oraz taxi,

- system bezpieczefistwa, w tym monitoringu,

- estetyke przystankéw i ich funkcjonalnosé.

Wskazanie konkretnego standardu obstugi podréznych zalezy przede wszyst-
kim od przewidywanej ich liczby. Wplyw na to majg réwniez miejscowe plany za-
gospodarowania przestrzennego oraz sposoby obecnego i docelowego wykorzysta-
nia istniejagcych budynkéw dworcowych, budynkéw i budowli pomocniczych, jak
réwniez placu przeddworcowego. Uznano, ze wskazanie szczegdlowego zakresu
wyposazenia przystankéw powinno odbywac si¢ w porozumieniu z obstugiwany-
mi gminami lub innymi odpowiedzialnymi za transport jednostkami samorzadu
terytorialnego.

Sugerowany dla niemal wszystkich przystankéw na trasie standard powinien
obejmowaé nie gorsze wyposazenie niz: aktualna informacje¢ pasazerska w formie
drukowanych obwieszczen i rozkladéw, na wybranych przystankach o wigkszej
frekwencji informacje dynamiczng wizualna i/lub dZwiekowa; automat biletowy,
chociaz réwnowazne jest tez nawigzanie do dzisiejszego standardu obowiazujacego
w tramwajach wroctawskich i umieszczenie automatéw biletowych we wszystkich
pojazdach; zachowanie pelnej dostepnosci do wszystkich elementéw wyposazenia
przystanku i do pojazdéw dla oséb niepelnosprawnych podrézujacych samodziel-
nie; odpowiednie do planowanej liczby pasazeréw zadaszenie, choéby w formie
znanej z dzisiejszych przystankow tramwajowych wiat; odpowiednia do lokalnego
zapotrzebowania liczba miejsc parkingowych dla roweréw i samochodéw [9}.

Podsumowanie

Analiza przykladéw z Europy Zachodniej dowodzi, ze w wielu sytuacjach,
gdzie nie jest oplacalne prowadzenie ruchu kolejowego, racjonalne i zasadne jest
prowadzenie pasazerskiego ruchu tramwajowego. Dhugofalowa eksploatacja ta-
kiego rozwigzania, o atrakcyjnych parametrach przewozowych, czyli odpowied-
nio gestym takcie i wysokiej predkosci handlowej, jest w stanie przy racjonalnie
skonstruowanych miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego do-
prowadzi¢ do urbanizacji lub reurbanizacji terenéw przyleglych do przystankéw
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zorganizowanych wzdhiz dawnej linii kolejowej. Na korzy$¢ polaczenia Swidnicy
z Wroclawiem za pomoca istniejacego korytarza transportu szynowego przema-
wiaja nastepujace argumenty:

- Swidnica jako jedyny duzy o$rodek miejski metropolii wroctawskiej nie po-
siada istniejacego ani projektowanego dogodnego polaczenia kolejowego
z Wroclawiem, nie istnieje wiec bezposrednia konkurencja ze strony innych
form transportu szynowego, natomiast transport autobusowy napotyka na
trudnosci ruchowe na odcinku wezel Bieladski — centrum miasta;

- Mozliwosci techniczne zdecydowanie przemawiaja za wprowadzeniem na
odcinku Swidnica — Sobétka Zachodnia standardu tramwajowego (skraj-
ni, perondw, trakcji), natomiast na odcinku Wroctaw — Sobdtka Zachodnia
postuluje sie prowadzenie ruchu rozdzielonego w czasie z dostosowaniem
przystankéw i infrastruktury torowej do réznych skrajni;

- Uruchomienie przewozéw na tej trasie, przylaczonej do sieci torowisk miej-
skich przez ul. Bardzkg, zapewnitoby obstuge komunikacyjna calego polu-
dnia Wroctawia wzdluz kolejowej obwodnicy towarowej. Dzielnice te roz-
wijaja si¢ obecnie bardzo dynamicznie, nie posiadaja jednak perspektyw na
dogodne polaczenie komunikacyjne z centrum miasta ze wzgledu na mala
liczbe istniejacych i brak planowanych nowych przebi¢ pod nasypem kolejo-
wej obwodnicy towarowej. Wprowadzenie nowego Srodka transportu w sil-
ny korytarz transportowy, jakim jest wydzielone torowisko z priorytetem
w sygnalizacji $wietlnej dedykowane projektowi Tramwaju Plus, przyczyni-
toby sie do lepszego wykorzystania tego ciagu oraz zapewnilo tramwajom
dwusystemowym korzystny czas przejazdu, punktualnos¢ i niezawodno$c.

Ze wzgledu na brak precedensu i jednoznacznych przepiséw nalezy spodziewaé

sie licznych probleméw i dlugotrwalych procedur podczas procesu legislacyjnego
i homologacyjnego. Pomimo wymienionych niedogodnosci, przeprowadzenie tego
projektu wydaje sie ze wszech miar korzystne, zar6wno dla mieszkaficéw miejsco-
wosci polozonych na trasie, jak i struktury ruchu w dojazdach do Wroclawia. Moze
rowniez stal si¢ prototypem analogicznych rozwigzan wykorzystujacych porzuco-
ne korytarze kolejowe na terenie calego kraju.
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