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WSTEP

W ostatnich dekadach w polskiej przestrzeni widoczne sg dwa zjawiska: zaleznie od skali
przestrzennej nastepuje skupianie badzZ rozpraszanie ludnosci i zasobdw.

Z jednej strony w skali kraju dochodzi do ich koncentracji w kilku najwiekszych osrodkach.
To najwyzej rozwiniete i wcigz najszybciej rozwijajace sie metropolie: Warszawa, Krakdw,
Wroctaw, Poznan, Tréjmiasto. Skupianie dotyczy w szczegdlnosci tzw. twérczej warstwy
spotecznej: 0séb najbardziej nastawionych na rozwdj, przedsiebiorczych, czynnych spo-
tecznie. Przyczyna zjawiska sg nie tylko mozliwosci, jakie daje dane miasto, ale i wzgle-
dy wizerunkowe: os$rodki metropolitalne sg z zatozenia postrzegane jako bardziej atrak-
cyjne. Poza metropoliami ludnos¢ przyciagaja tez inne duze miasta, zwtaszcza wojewddz-
kie. Na Scianie wschodniej oazami wzrostu sa Biatystok, Lublin i Rzeszéw. Takze wewnatrz
kraju miasta wojewddzkie rozwijaja sie lepiej niz poréwnywalne osrodki pozbawione tej
rangi: wystarczy zestawi¢ Kielce z Radomiem albo Opole z Tarnowem. Ale i tak wszyst-
kie te ,drugorzedne” duze miasta tracg na rzecz ,wielkiej pigtki”. Rozwarstwienie po-
twierdzaja tez badania atrakcyjnosci miast: ,,Najnizsze wskazniki jakosci zycia wystepuja
w: Tychach, Radomiu, Tczewie, Ketrzynie. Ujemne wskazniki posiadaja tez Biatystok, So-
snowiec, Zabrze, Kielce, Katowice i £6dz” (s. 41).!

Z drugiej, w skali funkcjonalnych obszaréw miejskich mamy do czynienia z suburbaniza-
Cja - rozpraszaniem funkcji miejskich w obszarach podmiejskich. Im wiekszy osrodek,
tym suburbanizacja jest bardziej nasilona i obejmuje wiekszy promien. Zjawisko to jest
pietnowane w pracach naukowych i dokumentach planistycznych, a jednoczesnie wcigz
zywiotowo zachodzi. Pochtania tereny dotychczas czynne przyrodniczo i zwieksza kosz-
ty infrastruktury technicznej. Widzimy zniszczenie krajobrazu niemajace odpowiednika w
zadnym z krajow europejskich. Konsekwencjg zjawiska jest tez upadek srédmiesc - zde-
gradowanie zabudowy, zaburzenie przekroju spotecznego i ich zty wizerunek. ,Ponad 1/5
powierzchni miast zamieszkiwanych przez 2,4 min oséb podlega procesom degradacji
i wymaga rewitalizacji”? zwraca uwage rzadowa ,Strategia na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju.” Jednak jesli pozwalamy na masowe inwestycje na terenach dotychczas nie-
zabudowanych, zrozumiate jest, ze brakuje funduszy na odnowe miast. Suburbanizacja
Ldotyczy szczegdlnie Warszawy, Krakowa, Poznania, Tréjmiasta, Wroctawia, todzi, Byd-
goszczy i Torunia, ale réwniez takich miast jak: Radom, Kielce, Tarnéw, Rzeszéw, Lublin,
Biatystok, Olsztyn, Szczecin, Koszalin, a nawet Ptock i Wtoctawek.”?

Dlaczego $rédmiescia upadaja? Jakie sg przyczyny widocznego kryzysu miast? Krokiem
do odpowiedzi na to pytanie jest zrozumienie réznicy miedzy miastem ,tradycyjnym”
a miastem ,modernistycznym”. To dwie wzajemnie sprzeczne wizje urbanistyczne.

Miasto tradycyjne budowane byto na miare cztowieka. Szerokos¢ ulic, rozmiary placéw,
wysokos¢ budynkéw dostosowane byty do mozliwosci poruszania sie pieszo. W XIX wie-
ku, wobec powiekszania sie miast, uzupetnieniem stat sie transport publiczny. Byt to
przede wszystkim transport szynowy, w tym tramwaj elektryczny. W miescie tradycyj-
nym stawiano na ciggtos¢ i gestos¢ zabudowy, a tym samym mate odlegtosci. Jednocze-
$nie poszczegdlne dzielnice byty wielofunkcyjne, tak by jak najwiecej codziennych po-
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trzeb mozna byto zaspokoi¢ w poblizu miejsca zamieszkania. Priorytetem w miescie tra-
dycyjnym jest dostepnosé, a nie mobilnos¢.

Przeciwnie wygladata sytuacja w wieku XX, kiedy masowa motoryzacja zmienita struktu-
re przestrzenna. Miasto ,modernistyczne” dostosowane zostato do samochodu. Rozmia-
ry przestrzeni przewyzszajg potrzeby cztowieka. Konieczne jest pokonywanie wiekszych
odlegtosci, mozliwe staje sie rozwijanie wiekszych predkosci. Arterie komunikacyjne mia-
sta ,modernistycznego” zostajg opanowane przez pojazdy i stajg sie nieprzyjazne dla
cztowieka. Jezdzenie przestaje by¢ tylko koniecznym uzupetnieniem chodzenia - staje sie
»domyslnym"” sposobem poruszania sie po miescie. Jednoczes$nie urbanistyka ,,moderni-
styczna” dzieli miasto na obszary jednofunkcyjne: oddziela od siebie osiedla mieszkanio-
we, miejsca pracy, handlu, rozrywki. Przestrzen traci ciggtos¢. To rozbicie i zwiekszajace
sie odlegtosci wymuszajg coraz wieksza potrzebe przemieszczania sie. Miasto ,moderni-
styczne” proponuje mobilnos¢ zamiast dostepnosci.

To dwie skrajne, przeciwstawne filozofie uzytkowania przestrzeni miasta. Pierwsza z nich
- tradycyjna - jest ,zréwnowazona”. Prowadzi do podnoszenia jakosci przestrzeni we-
wnatrz miasta. Dowarto$ciowane zostaje srédmiescie, jako najlepiej dostepne i najbar-
dziej atrakcyjne dla cztowieka pieszego. Mieszkalnictwo i dziatalnos¢ gospodarcza sku-
piaja sie ponadto przy weztach i priorytetowych liniach transportu publicznego. Ewentu-
alne rozszerzanie organizmu miejskiego dodatkowo podnosi range Srédmiescia.

Urbanistyka ,modernistyczna” jest ,,niezrdwnowazona”. Pierwotng przyczyng tej nieréw-
nowagi jest ucigzliwo$¢ nadmiernie rozwinietej funkcji transportowej. Problem ten po-
wszechnie postrzega sie przez pryzmat zanieczyszczenia srodowiska: trujgce spaliny, pyt
przechodzgcy w smog, wszechobecny hatas. A jednak masowa motoryzacja to przede
wszystkim problem przestrzenny. Ulice - dotychczas miejsce zycia spotecznego - staja
sie jedynie kanatami transportowymi. Inne rodzaje uzytkowania przestrzeni sg wypiera-
ne wobec koniecznosci rozbudowy uktadu drogowego.

Degradacja przestrzeni w miescie ,modernistycznym” zaczyna sie od Srédmiescia, jako
obszaru o najwiekszym zageszczeniu ruchu. Nie tylko pogarszajg sie warunki zycia, ale
takze dostepnos¢ komunikacyjna, a tym samym mozliwosci prowadzenia dziatalnosci go-
spodarczej. Mieszkancy i przedsiebiorcy przenosza sie na obszary zewnetrzne, w szcze-
gdlnosci w sasiedztwo wysokoprzepustowych arterii. Jednak to powoduje wtérne zwiek-
szenie ruchu w danej okolicy, a wskutek tego potrzebe poszukiwania nowych, bardziej
odlegtych terenéw rozwojowych. Nastepuje rozpraszanie zabudowy w coraz wiekszym
promieniu. Méwi sie juz nie tylko o suburbanizacji, a o eksurbanizacji - gniazdowym po-
jawianiu sie funkcji miejskich w obszarach wiejskich.

Powyzszym zjawiskom idzie w sukurs btedna polityka transportowa: cho¢ czesto poste-
powa w deklaracjach, zazwyczaj wsteczna w praktyce. Panuje przekonanie, ze rozwigza-
niem problemu zatfoczenia miejskich ulic jest zwiekszanie ich przepustowosci. Efektem
takiego dziatania ma by¢ usprawnienie - rozrzedzenie, przyspieszenie - ruchu. | skutek
taki rzeczywiscie wystepuje, ale tylko chwilowo. Skutkiem trwatym jest zwiekszenie licz-
by chetnych do korzystania z nowej infrastruktury. To tak zwany ruch wzbudzony. W efek-
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cie, zamiast usprawnic¢ ruch, utrudniamy go wprowadzajac do systemu dodatkowe po-
jazdy.* Przypomina to walke z otytoScia przez kupowanie wiekszych ubran.

Powrét mieszkancéw do miast powinien stac sie nadrzednym celem polityki przestrzen-
nej w Polsce. Ozywione, przyjazne dla ludzi srédmiescia. Wiecej pieszych, rowerzystéw
i uzytkownikéw transportu publicznego. Pobudzenie gospodarki - handlu, ustug, rozryw-
ki. Kolejnym wyzwaniem jest koniecznos¢ wzmocnienia osrodkéw regionalnych. Ich wize-
runek i atrakcyjno$¢ mozna podnies¢ przez nadanie im pewnych cech wielkomiegjskich.
Stworzy to szanse na przetamanie podziatu na Polske A i B, ktéry przebiega juz nie geo-
graficznie, lecz miedzy metropoliami a reszta kraju.

Jak to zrobi¢ - skutecznie, lecz bez nadmiernych naktadéw? Sprawa jest oczywiscie zto-
zona. Potrzebne sg wszechstronne dziatania na niwie spotecznej, przestrzennej i trans-
portowej. Wzorcem moga by¢ doswiadczenia miast francuskich, ktére borykaty sie z po-
dobnymi problemami.
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TRAMWA] POWTORNIE WYNALEZIONY
CZYLI ODNOWA URBANISTYCZNA WE FRANCJI®

Jramwaj «a la francaise» - miejski nowoczesny, cichy, estetyczny, czysty projekt trans-
portowy - zaktada wielowymiarowe dziatanie, przynoszgce dogtebng zmiane, od aglo-
meracji jako catosci az do umiejscowienia kraweznika.”® Tramwaj francuski to nie tyl-
ko oferta przewozowa, ale takze ,le centre et le moteur” - oSrodek i naped - catoscio-
wych projektéw urbanistycznych. Przestrzen publiczna urzgdzona od nowa z korzyscig
dla wszystkich jej uzytkownikéw. Urbanistyka, krajobraz, planowanie przestrzenne spéj-
ne z transportem. Oto tozsamos¢ ,,tramway facon francaise.”

Powigzanie planowania przestrzennego i transportu nie jest jednak wynalazkiem francu-
skim. Niderlandy, Niemcy, Szwajcaria przyjety ten wzorzec juz dawno. Jednak we Fran-
cji to sie ,celebruje”. CatosSciowej przemianie ulegajg nie tylko korytarze tramwajowe,
ale czesto tez - przez ,zarazenie” - ulice przylegte. To jest wrecz cel przedsiewziecia.
To ,0dzyskiwanie miasta od podstaw”, jednak powsciagliwie, bez rewolucji w strukturze
urbanistycznej.

Zaczeto sie w 1855 roku od tramwaju konnego w Paryzu, w zwigzku z wystawa Swiato-
wa. Zabierat 60 pasazeréw wobec 20 w omnibusie. Rozwéj wynalazku wstrzymano jed-
nak z przyczyn estetycznych. Sie¢ tramwajowa w Paryzu powstata dopiero w latach 70.
Do roku 1882 we Francji byto juz 16 systeméw miejskich. W kolejnym dziesiecioleciu - 52
nowe sieci, juz elektryfikowane. Poczatek kohca przyniosta | wojna $wiatowa i naste-
pujacy po niej kryzys gospodarczy. Nie wszedzie zdecydowano sie na odbudowe znisz-
czonych w czasie wojny sieci. W pierwszej kolejnosci odbudowe zarzucono w miastach,
gdzie tramwaje pojawity sie najpdzniej: najmniejszych, a takze w osrodkach turystycz-
nych i uzdrowiskowych. Dla odmiany, w wiekszych osrodkach lata 20. to szczyt rozwoju
pod wzgledem dtugosci sieci i pracy przewozowe;.

W latach 20. masowo wytwarzany samochdd zaczyna nasycac przestrzen uliczng. Tram-
waj, ktéry nie ma priorytetu w organizacji ruchu, nie ma wydzielonych torowisk, z jed-
nak strony sam porusza sie wolniej, z drugiej - jest postrzegany jako zakata utrudniajgca
ruch. Zostaje utozsamiony z zatorem ulicznym. Tramwaj porusza sie wéwczas z predko-
$cig 20 km/h, podczas gdy nowo wprowadzane autobusy nawet 45 km/h. Staje sie ulu-
bionym obiektem ataku w prasie, oczywiscie nie bez pomocy lobby motoryzacyjnego.
Okres Il wojny Swiatowej i zaraz po niej - w zwigzku ze zniszczeniami bgdz zajeciami sa-
mochodéw - byt kolejnym szczytem frekwencji w tramwajach. Jednak zniszczenia wo-
jenne i powojenne przebudowy staty sie pretekstem do usuwania sieci tramwajowych.
Mimo dostepnosci przestrzeni w nowo wytyczanych szerszych ulicach nie przewidywa-
no wydzielonych tras tramwajowych.

Po wojnie zostato 50 sieci, z ktorych wiekszos¢ zamknieto w latach 40. i 50. Najdtu-
zej utrzymaty sie sieci w Strasburgu (do 1960) i w Valenciennes (do 1966). Przetrwa-
ty tylko trzy linie: w Lille - biegnaca wielkim bulwarem, przez co mato kolizyjna z ru-
chem samochodéw; w Saint-Etienne - linia waskotorowa, nie do zamiany na autobus

Rozdziat powstat gtéwnie na pod-
stawie: F. Laisney, Atlas du tram-
way dans les villes francaises, Edi-
tions Recherches, 2011. Przypisy
podano dla informacji z innych Zré-
det.

D. Désveaux et al., Tramways & la
francaise, Archibooks, 2013.
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ze wzgledu na zbyt mata szerokos¢ gtdwnej ulicy; w Marsylii - linia cze$ciowo podziem-
na. Jezdnie poszerzano, przestrzenie publiczne zajmowano pod parkingi. Nadmiar pojaz-
déw zmuszat do wprowadzania sygnalizacji Swietlnej. Jak wczesniej tramwaj, teraz pie-
szy stawat sie intruzem utrudniajacym ruch. Ruch pieszy zaczeto kanalizowa¢ w waskie
chodniki i przejscia dla pieszych, czesto podziemne. Piesi zaczeli doznawac¢ utrudnien
W przemieszczaniu sie, konieczne stato sie nadktadanie drogi. Ulice stawaty sie ,Scie-
kiem transportowym” zamiast by¢ przestrzenia zycia spotecznego.

W roku 1971 prezydent Francji Georges Pompidou wypowiada historyczne zdanie: ,//
faut adapter la ville a I'automobile” (Nalezy przystosowac miasto do samochodu.)” Kry-
zys naftowy w latach 1973-1979 spowodowat koniecznos¢ poszukiwania oszczednych
$rodkéw transportu. W roku 1971 wprowadzono ,Versement Transport” - optate trans-
portowa jako podatek lokalny od przedsiebiorstw. Obowigzywat wpierw w regionie pa-
ryskim, w roku 1974 rozciggnieto go na miasta powyzej 300 tys. mieszkancéw, w 1982
- powyzej 100 tys. Dostepnos¢ nowych srodkdw z podatkdw byta jednym z kluczy do od-
budowy tramwaju. Obecnie jest to gtéwne Zrédto finansowania transportu publicznego.

W latach 70. i 80. trwajg prace koncepcyjne nad udroznieniem miast. To, ze nie radza
sobie z motoryzacja, nie ma juz watpliwosci. A jednak jako kierunki badanh sg dopusz-
czane tylko te, ktére nie naruszaja ,Sacro-saint” nietykalnego ruchu samochodowego.
Stad w tym okresie utopijne pomysty inteligentnego sterowania ruchem. Wtedy tak-
ze prébowano rozwigzah podziemnych badZ naziemnych, byle bezkolizyjnych z samo-
chodami. Celem byta nie tyle predkos¢, co ochrona powierzchni, by nie uszczupli¢ prze-
strzeni dla pojazdéw. Tak powstat VAL - Vehiculé Automatique Léger, a pierwotnie Vil-
leneuve d’Ascq-Lille - bezobstugowe mini-metro, po wiadukcie tgczace srédmiescie Lil-
le z nowg dzielnica.

Przyjmuje sie, iz momentem narodzin nowoczesnego tramwaju we Francji byta inicjaty-
wa sekretarza stanu ds. transportu, senatora Marcela Cavaillé. W okélniku z lutego 1975
roku skierowat on zapytanie do kilku miast: Bordeaux, Grenoble, Nancy, Nicei, Strasbur-
ga, Toulonu i Tuluzy w sprawie jak najszybszego opracowania rozwigzania transportowe-
go wykorzystujacego obecng infrastrukture, minimalizujac potrzebe nowej, w szczegdl-
nosci podziemnej. Rzad zadeklarowat wsparcie w wysokosci 50% kosztéw tytutem eks-
perymentu. Zadne z oémiu miast nie odpowiedziato pozytywnie. W sierpniu tego roku
senator Cavaillé rozpisat miedzynarodowy konkurs na: ,pojazd naziemny do przewozu
pasazerdw jezdzacy sie po torze, mogacy poruszac sie i w zwyktej sieci drogowej, i w
przestrzeni wydzielonej. Méwiono wéwczas o TCSP -, transport colectif en site propre” -
Jtransport zbiorowy w wydzielonej przestrzeni”. Stowo, ktérym kiedys to okreslano, wy-
dawato sie by¢ zakazane, ale wtasciwie chodzito o to, by powtérnie wynalez¢ tramwaj.

Nantes pominieto we wspomnianym okdlniku, poniewaz wéwczas rozwazano w tym
miescie koncepcje metra. W roku 1977 merem Nantes zostaje Alain Chenard. Jego pro-
gram to budowa linii tramwajowej: ,Nalezy stworzy¢ metropolie jutra wychodzac od
miasta historycznego”. Tramwaj ma by¢ czynnikiem rewolucyjnym. Trasa liczaca 12,3
km i 22 przystanki - po zasypanej odnodze Loary na skraju miasta i po dawnej linii kole-
jowej w srddmiesciu. ,,Ani centymetr asfaltu nie zostanie uszczkniety z sieci drogowe;j”

10
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- obiecat, mimo ze byt Swiadomy, iz tramwaj daje moznos$¢ catkowitej przebudowy ukta-
du ulicznego. Pierwszy wspotczesny system tramwajowy we Francji otwarto 7 stycznia
1985 roku. Obyto sie bez uroczystosci, jako ze nowa juz wtadza po wyborach nie byta do
tramwaju tak entuzjastycznie nastawiona. Procesu nie dato juz sie jednak zatrzymaé. W
roku 1982 weszta w zycie ustawa LOTI -, loi d’orientation des transports intérieurs” czy-
li ustawa o ukierunkowaniu transportu wewnetrznego. Gtéwnym przestaniem nie byta
ochrona $rodowiska zycia w miescie, lecz ,prawo do przemieszczania sie”. Zrozumiano
bowiem, ze samochdd wyklucza tych, ktérzy nie moga (lub nie chcg) sie nim przemiesz-
czac. Tak wiec artykut pierwszy ustawy ustanawia prawo ,do wolnosci wyboru Srodka
transportu.”®

W Grenoble, wobec zattoczenia gtéwnego ciggu komunikacyjnego, takze rozwazano po-
wrét tramwaju. Na przeszkodzie staty uktady samorzadu z dostawca taboru trolejbuso-
wego oraz obawy Srédmiejskich kupcéw. Dlatego Grenoble nie skorzystato z propozy-
cji senatora Cavaillé. Dopiero w roku 1983 Hubert Dudebout uczynit tramwaj gtéwnym
hastem swojej kampanii. Linia miata korzysta¢ z dotychczasowej wydzielonej trasy tro-
lejbuséw. W studium po raz pierwszy ujeto zasade prowadzenia odnowy urbanistycznej
,0d pierzei do pierzei”. Otwarcie nowej dziewieciokilometrowej linii w roku 1987 byto
ewenementem. Po raz pierwszy zastosowano tabor dostepny dla oséb niepetnospraw-
nych. Po raz pierwszy linie poprowadzono deptakiem, ktéry potaczyt Sciste centrum
z dworcem kolejowym. Tramwaj okreslono ,mobilng przestrzenig publiczng”. Po raz
pierwszy wprowadzono tez odszkodowania dla kupcéw, ktérzy utracili obroty podczas
prac budowlanych. Jednoczesnie Grenoble stato sie laboratorium dla inzynieréw, ktérzy
pracowali przy kolejnych projektach tramwajowych przez nadchodzace dwudziestolecie.
W roku 1990 Grenoble, a w 1992 Nantes - otwieraja drugie linie.

GRENOBLE. W S'CISI'_YI\/II CENTRUM ZEJSCIE LINII DO LINII SREDNICOWEJ W KIERUNKU
DWORCA. PRZEBIEG ROWNIEZ PRZEZ STREFY RUCHU PIESZEGO

Qe ol N R T

Zrédto: Openstreetmap
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Kolejnym istotnym wydarzeniem byto wprowadzenie tramwaju w Strasburgu. W roku
1988 przed zblizajgcymi sie wyborami éwczesny mer wystapit z projektem systemu
minimetra VAL. Kontrkandydaci zaproponowali tramwaj jako sposéb catoSciowej ,prze-
miany miasta”. W roku 1989 nowa mer Catherine Trautmann wstrzymata projekt VAL.
Jej wizja tramwaju byta gruntownie przemyslana. Tabor miat mie¢ wspdtczesny styl,
a jednoczesnie pasowac do architektonicznego dziedzictwa miasta. Klimatyzowany la-
tem, ogrzewany zimg, z podtoga obnizong do poziomu perondw i koniecznie z duzy-
mi oknami, by pasazerowie mogli podziwia¢ miasto. Oczywiscie tramwaj miat tez by¢
szybki.®

Budzet zaplanowany wczesniej na minimetro pozwolit na budowe systemu tramwajo-
wego dostepnego dla trzy razy wiekszej liczby mieszkancéw. Czescig przedsiewziecia
byto usuniecie ruchu samochodéw z centrum, za$ w dzielnicach zewnetrznych - two-
rzenie przestrzeni publicznych o jakosci pordwnywalnej ze srédmiejskimi. Odzyskiwa-
nie przestrzeni zajetej przez ruch kotowy, zmniejszanie przekrojéw jezdni, nowa orga-
nizacja dostepu do miasta, nacisk na zmniejszenie wykorzystania samochodu - potrak-
towano jako wyzwanie cywilizacyjne. Ogtoszono szereg konkurséw na odnowe prze-
strzeni publicznych; miasto miato znéw stac sie piekne. Wzdtuz linii pojawity sie traw-
niki, drzewa i rzezby.** Owocem byto spektakularne przeobrazenie przestrzeni miasta
- strasburski tramwaj uchodzi za najbardziej elegancki we Francji.

W roku 1996 wchodzi w zycie Ustawa o jakoSci powietrza i racjonalnym wykorzystaniu
energii, ktéra narzuca tworzenie PDU - ,plan de déplacements urbains” - planu mobil-
nosci miejskiej - w miastach powyzej 100 tys. mieszkancéw. Ponadto wprost nakazuje
szukad sposobdw ograniczenia uzywania samochodu. Kolejne miasta, zachecone wcze-
$niejszymi przyktadami - zwtaszcza Strasburga - zaczynaja tworzy¢ koncepcje tramwa-
ju. Przetomem - w roku 2000 - byto wprowadzenia tramwaju do serca Lyonu, miasta po-
siadajacego trzy linie metra. Nowe linie powstaty jako cze$¢ catosciowego planu trans-
portu publicznego, tak by nie dublowad, lecz wzmocni¢ potencjat metra, wypetniajac
inne promienie obstugi. Takze w roku 2000 powstaje pierwsza linia w Montpellier. Zgod-
nie z zyczeniem mera wagony sg zaprojektowane jako dzieto sztuki - w nawigzaniu
do pokroju biatej rybitwy na tle btekitu. Linia tramwaju ma wspierac rozwdj urbanistycz-
ny, stanowi¢ kregostup miasta, ktére w skali Francji w okresie powojennym doswiadczy-
to najwiekszego wzrostu ludnosciowego.

W Orleanie wybdr $rodka transportu miejskiego byt przedmiotem zazartej polemiki,
co jest charakterystyczne dla mniejszych osrodkéw. Tamtejsza siec transportu jest sto-
sunkowo duza i rozproszona wokét umiarkowanej wielkosci srodmiescia. Stosunkowo
dtuga - 18 km - pierwsza linia zostata w kohcu otwarta w roku 2000.

Dwie mniejsze aglomeracje na wschodzie kraju - Caen i Nancy - to przypadki szcze-
gélne. Wprowadzono tam hybrydowy Srodek transportu: quasi-tramwaj na ogumionych
kotach, prowadzony po betonowym torze za pomoca srodkowej szyny. Podejscie do
przemian urbanistycznych byto jednak podobne. Wigzato sie z uszlachetnieniem prze-
strzeni miejskiej i ograniczeniem ruchu samochodéw. Obecnie Caen zamierza przebu-
dowad éw nietypowy system na klasyczny tramwaj szynowy.!!
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Od roku 2001 proces upowszechnienia tramwaju wspiera Ustawa o solidarnosci oraz
odnowie miejskiej. Wprowadzita ona pojecie zrbwnowazonego rozwoju miast oraz na-
rzucita sp6jnos¢ miedzy transportem a urbanistykg. Celem jest odwrédcenie tendenc;ji
LPpériurbanisation” - rozciggania sie miast wraz z polaryzacjg na zewnetrzne dzielnice
»Sypialne” i wyludnione rozrywkowo-ustugowe srédmiescie.?

Poczatek XXI wieku to nowe przedsiewziecia w trzech metropoliach regionalnych
- w Bordeaux, Marsylii i Nicei. Ponadto budowe tramwaju podejmujg cztery mniejsze
oérodki poprzemystowe: Le Mans, Miluza, Saint-Etienne i Valenciennes. W tych mia-
stach tramwaj byt usankcjonowaniem odnowy: okreslenia przestrzeni Srédmiejskiej
oraz rewitalizacji peryferyjnych osiedli o charakterze socjalnym.

W Bordeaux w latach 2003-2008 uruchomiono trzy pomystowo splecione linie, jedno-
czesnie podnoszac znaczenie najwiekszej we Francji strefy ochronnej historycznego
srodmiescia. Wzorem Strasburga tramwaj byt osig catosciowego projektu miejskiego.
Nowoscia byto zastosowanie zasilania z trzeciej szyny zamiast z sieci napowietrznej,
co pozwolito na ochrone estetyki przestrzeni. W Nicei pierwsza linie otwarto w roku
2007. Od kultu samochodu podazono w druga strone: przeobrazenie Srédmiescia
wigcznie z catkowitym zakazem ruchu na dwéch monumentalnych placach. Przedsie-
wzieciu - dla podkreslenia jego wagi - towarzyszyt bogaty program artystyczny. W Mar-
sylii nowe linie tramwaju obstuguja ciggi uzupetniajace metro. Cele to odzyskanie znisz-
czonego $rédmiescia i powstrzymanie ,samochodowej anarchii”.

W Saint-Etienne ostatnia zachowana linia tramwaju - jedyna we Francji o rozstawie metro-
wym - zostata catkowicie odbudowana, z dodatkowym przedtuzeniem do gtéwnego dworca
kolejowego, ktéry dotychczas byt stabo dostepny transportem publicznym. Utworzono zinte-
growany wezet komunikacyjny, a na odzyskanych terenach kolejowych powstata nowa $réd-
miejska dzielnica z biurowcami pomyslanymi pod katem najemcéw z sasiedniego Lyonu.

Miluza potrzebowata odnowy po ciezkim kryzysie. Krzyzowe linie, liczace razem 20 km,
miaty wyznaczy¢ rozpoznawalng strukture urbanistyczng. Sie¢ otwarto w roku 2006.
Natomiast w roku 2010 na miejskie tory wjechat tramwaj dwusystemowy z podmiej-
skiej linii kolejowej w dolinie Thur; Valenciennes z zagtebia hutniczego przemienito sie
w ,biegun doskonatosci” - osrodek gospodarki opartej na wiedzy. Kluczem do rewitali-
zacji Srodmiescia byto wprowadzenie tramwaju.

W Le Mans linia dtugosci 15 km obstuguje gtéwna Srednice urbanizacji. Otwarcie
w roku 2007 zaowocowato nadspodziewanie wysoka frekwencjg. To udane wprowa-
dzenie transportu szynowego w aglomeracji niewielkiego rozmiaru. W tym okresie
Clermont-Ferrand wprowadza Srodek transportu okreslany jako Translohr - kolejny qu-
asi-tramwaj na ogumionych kotach. Wybdr zapewne nie bez zwigzku z siedziba przed-
siebiorstwa Michelin - wytwércy opon. Drugg zastanawiajgca cecha tamtejszego syste-
mu jest, iz jako jedyny we Francji nie zapewnia obstugi dworca kolejowego.

W ostatniej dekadzie, po roku 2008, proces nie zmniejsza tempa. Powstaje jeszcze
osiem nowych sieci. Wszystkie nowe miasta korzystajg z dorobku technologicznego po-
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przednikéw. Za cel stawiaja tez wsparcie rozwoju oraz rewitalizacje dzielnic o proble-
mach spotecznych. Pewnym wyjatkiem jest Tuluza, gdzie linia powstata jako uzupetnie-
nie minimetra VAL. W roku 2012 po dtugich pracach projektowych dwunastokilometro-
wa linie otwiera Brest. Reims jedenastokilometrowa linie uruchamia w roku 2011, co
zbiega sie z otwarciem potaczenia szybkiej kolei TGV z kierunku Paryza. Przy okazji po-
sadzono 1700 drzew, 34,8 tys. krzew6w oraz zadbano o ponad 80 tys. m2 trawnikéw
wzdtuz torowisk - tworzac zielony korytarz przecinajacy miasto.*?

W tym samym roku dwunastokilometrowa linia w Angers przecina Loare po widowisko-
wym moscie przeznaczonym tylko dla ,przyjaznych” $rodkéw transportu. W Hawrze
w roku 2012 nowa linia przebiega tunelem pod odbudowanym centrum na wzgérzu;
dtugos¢ sieci 12,5 km. W roku 2011 Dijon uruchamia dwie linie w ksztatcie Y, ogétem
19 km; dodatkowym bodZcem jest znowu potaczenie TGV dojezdzajace do stacji w Sci-
stym centrum. W Tours pietnastokilometrowa linia wykorzystuje zachowywane od daw-
na rezerwy terenu; otwarcie miato miejsce w 2013 roku. W Besancon linia dtugosci
14,5 km uruchomiona zostaje w roku 2014, rok przed planowanym terminem. Wresz-
cie wspdttworzace aglomeracje dwa miasta Béthune i Lens buduja linie dtugosci odpo-
wiednio 17,5 i 18 km.

Po 25 latach odnowy we Francji w tramwaj wyposazone sg prawie wszystkie duze
aglomeracje. To tacznie 28 osrodkéw, ktére wprowadzity badz wprowadzajg tramwaj.
Z francuskiego wzorca odnowy urbanistycznej korzystajg miasta europejskie i nie tylko.
W roku 1980 na Swiecie 300 miast posiadato systemy tramwajowe; obecnie okoto 400.1
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PRZEWOZY TRAMWAJOWE W MIASTACH FRANCUSKICH
Srednia odlegtos¢
Liczba Liczba Dtugo$¢  miedzyprzystan-
linii przystankéw sieci (km) kowa (m)
Paryz / lle-de-France 9 181 103.8 573
Lyon 6 99 66.3 670
Montpellier 4 83 56 675
Bordeaux 3 89 45.4 510
Nantes 3 82 413 504
Strasburg 6 72 40.7 565
Grenoble 5 71 36 507
Valenciennes 2 48 33.8 704
Orlean 2 49 29.3 598
Dijon 2 35 19 543
Le Mans 2 35 18.9 540
Lille — Roubaix- Tourcoing 2 36 17.5 486
Miluza 3 29 16.2 559
Clermont-Ferrand 1 34 15.9 468
Caen 2 34 15.7 462
Tours 1 29 15.5 534
Rouen 1 31 15.1 487
Besangon 2 31 14.5 468
Tuluza 1 24 14.3 596
Brest 1 28 14.3 511
Hawr 2 23 13 565
Angers 1 25 12.3 492
Saint-Etienne 3 38 11.7 308
Marsylia 2 28 11.5 411
Reims 1 23 11.2 487
Nancy 1 28 11.1 396
Nicea 1 22 9.2 418
Aubagne 1 7 2.8 400
OGOLEM 71 1,314 712.3 542

Zrédto: Y. Boquet, The renaissance of tramways and urban redevelopment in France, Miscellanea Geographica,

21,1,2017,s.5-18
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TRAMWAJ WE FRANCJI -TRZY PRZYKLADY?"

Angers

Angers lezy nad rzekg Maine, w poblizu jej ujscia do Loary, na zachodzie Francji. To sto-
lica Andegawenii, od ktdrej swoje miano wziat réd kréléw Wegier i polskiej Swietej kré-
lowej Jadwigi. Miasto rozcigga sie wokét gestego srédmiescia, liczac 270 tys. miesz-
kancow w aglomeracji, a 330 tys. w miejskim obszarze funkcjonalnym. W 2001 stwo-
rzono zwigzek aglomeracyjny liczacy 31 gmin, o powierzchni 510 km?2. Przed wprowa-
dzeniem tramwaju komunikacja miejska ograniczata sie do autobusu. System stawat
sie niewydolny: na gtéwnym przystanku przy bulwarze Focha w godzinie szczytu auto-
bus pojawiat sie srednio co 23 sekundy.

Wychodzac naprzeciw rewitalizacji dzielnic o duzym udziale zabudowy socjalnej przyjeto
hasto ,Tramwaj, ktéry nas taczy”. Podjeto piec¢ wielkich przedsiewzie¢ odnowy urbanistycz-
nej, z ktérych dwa: Grand Pigeon i Montplaisir, powigzane sg z tramwajem. Wedtug planu
aglomeracji zmodyfikowanego w roku 2005 zatozono zageszczenie zagospodarowania te-
renu wzdtuz szesciu gtéwnych tras transportu publicznego.

Linia tramwajowa 1 jest kregostupem systemu, taczac dzielnice-gmine Avrille na pétno-
cy, przez Sciste centrum i dworzec kolejowy z dzielnica potudniowa. Wraz z otwarciem
szybkiej kolei TGV do Nantes i Paryza wybudowano nowy dworzec autobusowy. W ra-
mach wspbétpracy pieciu miast regionu Bretanii i Loary tworzy sie 0$ biegunéw wzrostu - w
szczegolnosci powstajg centra ustugowe w rejonach dworcéw kolejowych. W skali miej-
skiej dostepne sg one tramwajem.

Przedmiotem lokalnego sporu byto przeprowadzenie trasy tramwaju przez srédmiescie.
Przedstawiciele starej szkoty proponowali okrgzenie starego miasta historycznymi bulwa-
rami. Wybrano jednak przebieg przez Sciste centrum z symbolicznym centralnym Place
du Ralliement (placem Zgromadzenia). ,To przejscie jest wyborem politycznym zasadnym
dla ozywienia srédmiescia przez podniesienie jego atrakcyjnosci, ktéra uprzywilejuje han-
del, catkiem ograniczony ucigzliwo$ciami hatasu i zanieczyszczenia”. Konsekwencjg byto
czesciowe wprowadzenie stref ruchu pieszego, a catkowite usuniecie przelotowego ruchu
samochodéw ze srédmiescia. Prace zaczeto w roku 2008, tramwaj uruchomiono w 2011.

Trasa liczaca 12 km ma 22 przystanki, pokonywane w 37 minut, o takcie 6 minut. W pro-
mieniu 400 m od trasy tramwaju znajduje sie 57 tys. mieszkancéw i 21 tys. miejsc pracy.
Linia obstugiwana jest siedemnastoma wozami Alstom Citadis, dtugosci 32 m. Koszt cato-
$ci inwestycji - wraz budowg mostu na rzece Maine - 287 min euro (2005).

Uruchomienie linii wptyneto na estetyke miasta. Otoczenie roslinne linii jest traktowane
jako reklama botanicznych tradycji Angers, zmieniajgca ubarwienie co pore roku. Az 70%
torowisk jest trawiaste.’®* W Srédmiesciu jako pokrycie trasy, poza betonem, wykorzysta-
no tradycyjny czarny tupek z miejscowych kamieniotoméw. Przystanki otoczone sg Scian-
kami kurtynowymi, tworzacymi charakterystyczne placyki. Na krancach peronéw przysta-
nek oznaczony jest wysokim totemem z literg T. Przystanki sg oswietlone inaczej niz ulice,
tak by tworzy¢ wrazenie Swiatta dziennego.
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ANGERS.
PRZEBIEG OD DWORCA KOLEJOWEGO PRZEZ SCIStE CENTRUM, NASTEPNIE NOWY
MOST NA RZECE MAINE | PRZEZ TEREN SZPITALA

Zrédio:  Openstreetmap
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W centrum, na waskiej na 9,6 m Rue de la Rog, na odcinku 350 m zastosowano jeden tor w
dwéch kierunkach. Z centralnego placu Zgromadzenia usunieto ruch kotowy, w tym szpe-
cace wloty do podziemnych parkingéw. Zastosowano jednolitg, ptaskg nawierzchnie ka-
mienng z powsciggliwymi zatozeniami wodnymi, przecietg wtopionym w nig torowiskiem.
Przystanek umiejscowiono przy nastonecznionej pierzei. Wzdtuz linii tramwaju znajdujg
sie ogrodki kawiarniane ocienione drzewami. Catos¢ dopetnia wyszukane oSwietlenie noc-
ne. Wychodzace z placu ulice z linig tramwajowa sa strefami ruchu pieszego. Przy gtéw-
nym dworcu Angers, Saint-Laud, linia przechodzi ponad peronami kolejowymi. Integracje
transportu zapewnia przystanek na wiadukcie.

Przez rzeke Maine przerzucono most tukowy, dostepny tylko dla tramwajéw, pieszych i rowe-
rzystow oraz karetek pogotowia z pobliskiego szpitala. Linia biegnie ukosem przez tereny szpi-
talne. Mimo naciskéw nie zgodzono sie, by w korytarzu dopusci¢ takze ruch samochodowy.

ANGERS.
PRZEBIEG PRZEZ OSIEDLE MIESZKANIOWE ROSERAIE

Zrédto:  Openstreetmap

Potudniowy promien linii na korcu odgieto, by obstuzy¢ Roseraie - duze osiedle miesz-
kaniowe o charakterze socjalnym z lat 60-70. Jednoczesnie odnowiono 3,5 tys. miesz-
kan oraz catkowicie przemieniono przestrzen publiczng. Tramwaj wprowadzono w zabu-
dowe osiedla poza gtdéwna siecig uliczna.

Promien poétnocno-zachodni przeprowadzono przez dawne Przedmiescie Kapucynskie,
przewidujac rozwoj zabudowy na tym bliskim srédmiesciu obszarze. Podobnie trakto-
wana jest przestrzen pomiedzy zabudowami gminy centralnej Angers i dzielnicy-gminy
Avrille. Przewiduje sie tu dzielnice na 15-20 tys. mieszkancéw, jako atrakcyjng alterna-
tywe dla przedmies¢. Ma to by¢ intensywnie zagospodarowana, ,.zréwnowazona” czesé
miasta. Ponadto obok znajduje sie Terra Botanica - jedenastohektarowy ogrdd botanicz-
ny zatozony przez wtadze departamentalne.
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W dzielnicy-gminie Avrille przy gtéwnym przystanku utworzono plac przeznaczony tylko
dla pieszych, za$ okolice zamieniono na strefe ruchu uspokojonego.'” Tak jak w centrum
Angers, tutaj tez zastosowano zasilanie z trzeciej szyny.

Dijon

Dijon to historyczna stolica Burgundii, potozona na réwninie we wschodniej czesSci Fran-
cji. W XX wieku miasto doswiadczyto rozwoju dzieki roli wezta kolejowego pomiedzy Pa-
ryzem a Lyonem i Marsylig. Réwnie waznym bodzcem obecnie jest otwarta w roku 2011
linia duzych predkosci Ren-Rodan z Paryza w kierunku Niemiec i Szwajcarii. Dijon liczy
150 tys. ludnosci w gminie miejskiej, 240 tys. w aglomeracji i 330 tys. w miejskim ob-
szarze funkcjonalnym. Zwigzek aglomeracyjny powstaty w 2000 roku skupia 22 gminy i
rozcigga sie na 219 km? powierzchni.

Divia - miejscowy operator transportu publicznego - jest chwalony za jedng z najlep-
szych, wsrdd francuskich miast tej wielkosci, sie¢ komunikacji pod wzgledem pokrycia
miasta i czestosci obstugi. W celu poprawy niezawodnosci wprowadzono linie autobuso-
we w wydzielonych korytarzach, co jednak traktowano tylko jako wstep do odnowienia
tramwaju. Za celowe uznano zmniejszenie natezenia ruchu autobuséw w Srédmiesciu,
w tym catkowite ich usuniecie z gtéwnej ulicy handlowej Rue de la Liberté. Z placu Dar-
cy, wczesniej wielkiego wezta autobusowego, po wprowadzeniu tramwaju zostaty usu-
niete ,publiczne szkaradzienstwa zwigzane z ruchem samochodowym”; przestrzen od-
dano pieszym i rowerzystom.®

W ramach prac nad przebudowg transportu publicznego wyznaczono siedem najwaz-
niejszych ciggéw komunikacyjnych. Trzy z nich przeznaczono dla tramwaju,® stad
uktad sieci jest tréjramienny. Linie tacznie posiadajg dtugos¢ 19 km. Linia A: Valmy-
dworzec-Chenove: 11,5 km, 21 przystankéw. Linia B: dworzec-Quetigny: 8,5 km, 16
przystankdéw. Ich trasy pokrywaja sie na srédmiejskim odcinku dtugosci 1 km, gdzie
znajduja sie 4 przystanki wspdlne, w tym koncowy linii B (a przelotowy linii A) przy
dworcu kolejowym. Czestos$¢ obstugi to 5 minut w szczycie, 10 minut poza szczytem.
Na odcinku Srednicowym daje to odpowiednio takt 2,5 minuty badZ 5 minut. W zasie-
gu obstugi tramwajem pozostaje 1/3 mieszkancéw i miejsc pracy w aglomeracji Dijon,
a takze az 2/3 oséb uczacych sie. System uruchomiono jesienig 2012 roku. Wozy - w
liczbie 52, dtugie na 30 m - zakupiono w jednym zamdwieniu z Brestem. Koszt cato-
$ciowy 399 min euro.

Tramwaj byt osig przemiany urbanistycznej, obejmujacej tacznie 43 towarzyszace pro-
jekty. Wsrdd nich znalazty sie: ptywalnia olimpijska, stadion, centralny bulwar na cam-
pusie uniwersyteckim, nowy szpital, rewitalizacje w dzielnicach mieszkaniowych. Licz-
ne place i ulice dotychczas podporzagdkowane ruchowi kotowemu zostaty przeksztatcone
w reprezentacyjne przestrzenie publiczne. Na placu Darcy - bramie do $rédmiescia - z
11 paséw ruchu pozostaty dwa. Na wielu ulicach w uwolnionej przestrzeni wprowadzo-
no intensywna zielen, w tym torowiska trawiaste. W zakresie spotecznym, wprowadze-
nie tramwaju miato pomdc zmniejszy¢ wykluczenie dzielnic socjalnych. Przy kohcowym
przystanku Valmy stworzono ,zone d’activité” - strefe przedsiebiorczosci. Podobne dzia-
tania planowane sg na przysztym przedtuzeniu linii B.
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Obszar, w ktérym dopuszcza sie lo-
kalny ruch pojazddw przy znacz-
nym ograniczeniu predkosci (zwy-
kle do 30 km/h), wymuszanym
réwniez przez odpowiednia geome-
trie jezdni i inne urzadzenia bez-
pieczenstwa ruchu.

Y. Boquet, The renaissance of
tramways..., op. cit.

M. Graff, Tramwaje w Dijon, Techni-
ka Transportu Szynowego, 9, 2012,
s. 33-36.
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Plac dworcowy zostat w catosci przeznaczony dla transportu publicznego i ruchu piesze-
go. Na srodku znajduje sie przystanek koncowy tramwaju linii B. Po przeciwnej do dwor-
ca stronie placu umieszczono przystanki autobusowe. Dopiero za nimi znajduja sie par-
kingi. Aleja Focha biegnaca w strone starego miasta jest ciggiem pieszym z trasg tram-
wajowa. Przeciecie srednicowej linii kolejowej przy samym dworcu rozwigzano wprowa-
dzajac linie tramwajowa pod istniejgcy wiadukt, mimo utrudnienia w ten sposéb organi-
zacji ruchu na zbiegu dwéch drég departamentalnych.

DIJON. KONCOWKA TRASY NA PLACU DWORCOWYM. PRZEJSCIE POD WIADUKTEM
KOLEJOWYM, PRZEZ SKRZYZOWANIE NA ZBIEGU DROG DEPARTAMENTALNYCH
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Zrédio:  Openstreetmap
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DIJON.
ODGIECIE TRASY W CELU PRZEJSCIA PRZEZ CAMPUS UNIWERSYTECKI
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Zrédio:  Openstreetmap

Linia A w kierunku potudniowym przebiega wzdtuz terenéw powojskowych, gdzie zapla-
nowano nowg dzielnice o intensywnej zabudowie. Tu tez na zajezdnie tramwajowg wy-
korzystano dawne wagonownie kolejowe. Linia B przebiega przez teren szpitala uniwer-
syteckiego, a nastepnie - celowo odgieta - przez gtéwng przestrzen publiczng campusu.

CZASOPISMO PRZEDSTAWIAJACE PROCES BUDOWY TRAMWAJU W DIJON

La rue de la Liberté
.change de statut !
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Miluza

Miluza lezy w Alzacji, kraju historycznie niemieckojezycznym, przytagczonym do Fran-
cji w XVII wieku. Byta wolnym miastem, przejsciowo wchodzgcym w sktad Konfederacji
Szwajcarskiej. Z poczatkiem XIX wieku stata sie znaczacym osrodkiem przemystowym.
Miasto upadto pod katem funkcjonalnym, a poziom zycia obnizyto dodatkowo dosto-
sowanie miasta do masowej motoryzacji. Na zwiekszenie atrakcyjnosci turystycznej
i kulturalnej Miluzy przeznaczono 35 min euro. Miasto ma stac¢ sie $wiatowym osrod-
kiem muzeologicznym w zakresie cywilizacji przemystowe;.

Miluza w gminie liczy 110 tys. ludnosci, w aglomeracji - tworzonej od 2001 przez 32
gminy o powierzchni 158 km? - 170 tys., zas w miejskim obszarze funkcjonalnym -
230 tys. Srédmiejska strefa rozcigga sie miedzy rzeka Doller oraz kanatem Ren-Rodan,
wzdtuz ktérych biegng linie kolejowe. Potudniowym skrajem obszaru biegnie linia po-
przeczna z przedtuzeniem na zachdd w doline rzeki Thur.

Pobliskie miasta: szwajcarska Bazylea i niemiecki Fryburg Bryzgowijski - sa znakomity-
mi przyktadami utrzymania rozlegtej sieci tramwajowej i integracji wszelkich srodkéw
transportu publicznego. Natomiast od Strasburga, gtéwnego miasta Alzacji, rozpocze-
to sie odrodzenie tramwaju we Francji. Miluza z kolei jest jedynym na zachéd od Renu
przyktadem zastosowania modelu tramwaju dwusystemowego, wynalezionego w, tak-
ze niedalekim, nadrenskim Karlsruhe.

Nowa sie¢ tramwajowa ma ksztatt litery X, liczac ogétem 13 km. Linia 1 - pdtnoc-po-
tudnie - to 6 km torowiska z 12 przystankami. Potudniowy kraniec znajduje sie przy
dworcu kolejowym, ktdry taczy ja z dzielnicami p6étnocnymi. Linia 2 to 7 km z 14 przy-
stankami. Linie przecinaja sie w scistym centrum miasta na przystanku Port Jeune.
Sie¢ otwarto w 2006 roku. Obstuguje ja 27 wozéw Alstom Citadis. Czestos¢ obstugi 6-8
minut. Koszt 275 mln euro.

Port Jeune na skraju starego miasta to modernistyczne zatozenie urbanistyczne z lat
70. XX wieku. Sam plac zajety byt przez ruch kotowy (dwa razy po trzy pasy). Niska
dostepnos¢ dla pieszych przyczynita sie do zaniku handlu w okolicy, w szczegdlnosci
na Avenue de Colmar. Obecnie Port Jeune jest weztem przesiadkowym z dwoma pero-
nami wyspowymi, umozliwiajgcymi tzw. przesiadki ,drzwi w drzwi”. Dla innych pojaz-
déw pozostawiono jeden pas ruchu w jednym kierunku. Przestrzen okoliczng catkowi-
cie przebudowano wprowadzajac duzy obiekt handlowy.

W rejonie stacji kolejowej bodZzcem zmian byto uruchomienie tramwaju oraz dopro-
wadzenie kolei duzych predkosci Est-Européen. Otoczenie dworca stato sie waznym
osrodkiem ustugowym. Koncowy odcinek linii 1 na pdtnocy przeprowadzony jest wa-
skimi ulicami przedmiescia Bourtzwiller, celem zmniejszenia wykluczenia spoteczne-
go tego rejonu. Z kolei skrajny odcinek linii 2 na zachodzie wchodzi w przestrzehn we-
wnetrzng osiedla mieszkaniowego Coteaux.
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MILUZA. )
PRZEBIEG PRZEZ PRZEDMIESCIE BOURTZWILLER

Zrédio:  Openstreetmap

MILUZA.
KONCOWKA TRASY WE WNETRZU OSIEDLA MIESZKANIOWEGO COTEAUX

b Lt | % SR

Zrédio:  Openstreetmap

Dwie linie odrézniono oddajac oprawe plastyczna kazdej z nich innemu artyscie. Zgodnie
z zamystem tworcy linia 1 zostata dodatkowo wewnetrznie zréznicowana. Natomiast na
linii 2 zastosowano ujednolicenie przystankdéw: kazdy jest obramowany dwoma barwny-
mi tukami rozciggnietymi nad torowiskiem na wlotach z obu stron.
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W skali Francji innowacja sieci jest rozwigzanie ,tram-train” - tramwaj dwusystemowy
obstugujacy pasmo osadnicze w dolinie rzeki Thur na zachdd od miasta. Z sieci miejskiej
tramwaj wyjezdza na przecieciu zachodniego biegu linii 1 z linig kolejowa po potudnio-
wo-zachodniej stronie Srédmiescia. W kierunku miasta tramwaje dwusystemowe zdazajg
do wezta Porte Jeune, a nastepnie do dworca. Na linii kolejowej dtugosci 37 km wprowa-
dzono nowe perony na istniejgcych przystankach, ponadto dogeszczono ich siatke. Po-
wstaty dwa nowe przystanki w miescie, cztery poza miastem. Wraz z pietnastoma istnie-
jacymi wczesniej daje to faczna liczbe 21 przystankéw. Czestos¢ obstugi 20 min. Ponadto
na miejskim odcinku linii kolejowej prowadzona jest czestsza obstuga na zasadzie tram-
waju miejskiego.
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OLSZTYN DAJE PRZYKLAD POLSCE

Olsztyn dokonat przetomu: posiada pierwszy w Polsce wspdtczesnie uruchomiony system
tramwajowy. Rzeczpospolita czekata na to ponad pét wieku. Ostatnim - i jedynym po I
wojnie Swiatowej - byt system czestochowski otwarty w roku 1959. W tym okresie réwniez
w Olsztynie dziatat tramwaj. Pierwszg linie, o przeswicie 1000 mm, uruchomiono w grud-
niu 1907. System dotrwat do roku 1965.2° W latach poprzedzajacych ponowne wprowa-
dzenie tramwaju nastepowat odptyw pasazeréw z komunikacji miejskiej - zaréwno w wy-
miarze bezwzglednej liczby uzytkownikdéw, jak i w przeliczeniu na jednostke pracy prze-
wozowej. System transportu publicznego w Olsztynie stawat sie coraz mniej wydajny.?

DYNAMIKA ZMIAN W WIELKOSCI POPYTU | WYKORZYSTANIU TABORU
OLSZTYNSKIEJ KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W DNIU POWSZEDNIM W LATACH 2008-2014

Zmiana liczby pasazeréw i wykorzystania taboru [%]
2012:2008 2014:2012
Linia liczba pasazeréw I7:;tl):z;;?(islz:\)z:1|;\:v liczba pasazeréw I7$:zgiisla;z:1|;:v
1 -24 -4 2 0
2 -22 -18 6 4
3 -15 -10 8 6
5 -43 -27 0 0
6 -2 4 1 -6
7 -20 -17 0 0
9 -9 -4 -12 -13
10 -23 -21 -7 -12
11 -12 -7 6 6
13 -4 2 -7 -6
15 -15 -12 -9 -11
16 -75 -21 4 3
17 8 -2 -7 -12
20 -19 -16 -14 -16
21 -13 -15 -1 0
22 -13 -9 0 0
24 -4 -4 5 8
25 -7 -17 12 12
26 -12 -11 -1 -2
27 -7 -9 13 15
28 1 6 -12 -16
30 24 14 1 -7
31 0 -5 -2 -3
32 -6 71 -31 -33
33 -16 -35 -2 -10
34 -12 -12 16 14
35 - - - -
36 - - 20 20
3 linie miejskie
dzienne -8 -10 -1 -2
100 165 104 -12 -11
101 30 30 -21 -23
¥ linie nocne 127 100 -13 -11 20. M. Wojtaszek, Powrdt tramwajéw
na ulice Olsztyna, Technika Trans-
— linia nie funkcjonowata w obydwu okresach PO;U 3512Y"°W99°r 3,2016,
S. -31.
Zrédto: M. Wojtaszek, Powrdt... 21. Tamze.
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Historia projektu, www.tramwaje.

olsztyn.eu/o-projekcie/historia-pro-

jektu.
Tamze.
Studium Wykonalnosci dla projek-

tu: Modernizacja i rozwdj zintegro-

wanego systemu transportu zbio-
rowego w Olsztynie, Krakéw-Olsz-
tyn, pazdziernik 2012 r.

Tamze.

Tamze.

Tamze.
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W sierpniu 2006 r. do Programu Operacyjnego ,Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013"
zgtoszono projekt ,Modernizacja i rozwdj zintegrowanego systemu transportu zbioro-
wego w Olsztynie”, ktéry zostat przyjety w grudniu przez Komitet Rady Ministréw.?
W marcu 2007 r. zlecono wykonanie ,Studium rozwoju transportu publicznego w Olsz-
tynie wraz z analizg racjonalnosci wprowadzenia transportu szynowego“. Rozwazano w
nim systemy z tramwajem albo z trolejbusem oraz - jak dotychczas - z autobusem jako
gtéwnym srodkiem transportu. Stwierdzono, ze wymogi projektu spetniajg warianty au-
tobusowy i tramwajowy.?

Olsztyn ma urozmaicong strukture przestrzenng - w gminie miejskiej znajdujg sie jezio-
ra, lasy oraz wzniesienia terenu. Bariere przestrzenng stanowi rzeka tyna. Nad nig po-
tozone jest Stare Miasto, wcigz petnigce funkcje centralne. Srédmiescie ma charakter
rozproszony, ciggnie sie w kierunku wschodnim. Na jego pétnocno-wschodnim krancu,
w odlegtosci 1,5 km od skraju Starego Miasta, znajduje sie gtéwny dworzec kolejowy.?*
W okresie powojennym uksztattowaty sie duze, jednofunkcyjne dzielnice: na wschodzie
- przemystowa i mieszkaniowa, na potudniu - mieszkaniowa. Ponadto wyrézniajg sie
dzielnice pétnocne, potozone za $rednicowq linig kolejowa, o funkcjach gtéwnie miesz-
kaniowych i wypoczynkowych. Z waznych celéw ruchu wymienic¢ nalezy campus uniwer-
sytecki, potozony na potudnie od Starego Miasta i na pétnocny zachdéd od gtéwnego sku-
pienia osiedli potudniowych. Uktad potgczony jest nieregularng siecia uliczng. W szcze-
gdlnosci nie mozna wyrdzni¢ jednoznacznych potaczen magistralnych miedzy centrum
a dzielnicami potudniowymi.?®

Rozwazano kilka wariantéw przebiegu pierwszej trasy tramwajowej. Jako punkty szcze-
gélnie wazne dla ruchu pasazerskiego przyjeto: centrum miasta (rejon ratusza), potu-
dniowe skupienie osiedli mieszkaniowych (Jaroty i sgsiednie), gtéwny campus uniwersy-
tetu (Kortowo) i dworzec gtéwny.?6 Znaczace cele ruchu innego rodzaju, w szczegdlnosci
strefe przemystowa na wschodzie (m.in. zaktady Michelin), okreslono jako mogace pod-
legac przysztym przeksztatceniom, co obniza celowo$¢ uwzglednienia ich na pierwszej
trasie transportu szynowego. Odrzucono takze osiedla lezgce stosunkowo blisko $rdéd-
miescia oraz poza potencjalnymi gtéwnymi promieniami obstugi. Wreszcie dzielnice pét-
nocne pominieto wobec ograniczen technicznych i finansowych zwigzanych z koniecz-
noscig budowy wiaduktu nad linig kolejowa.?’

26



NSTYTUT SOBIESKIEGO
www.sobieski.org.pl

IDEE DLA POLSKI

PUNKTY SZCZEGOLNE OBStUGI TRANSPORTEM PUBLICZNYM W OLSZTYNIE

Dworzec Gléwny

Centrum (Ratusz)

Obszar centrum
funkcjonalnego

Uniwersytet

O%. Jasoty

Zrédto:  llustracja pochodzi z: Studium Wykonalnosci dla projektu: Modernizacja i rozwdj zintegrowanego systemu transpor-
tu zbiorowego w Olsztynie, Krakow—Olsztyn, pazdziernik 2012 r

Trase tramwaju wzdtuz gtéwnej osi potudnie-pdétnoc: Osiedle Jaroty—-Centrum-Dworzec
Gtéwny - rozpatrywano w nastepujacych podstawowych wariantach:

- wschodni: prostolinijnie wzdtuz ulic Sikorskiego, Zotnierskiej, Koéciuszki;

- Srodkowy: wzdtuz doliny tyny, z dwoma subwariantami przez centrum;

- zachodni: przez campus uniwersytecki i Rynek.?®

Wariant srodkowy wzdtuz tyny, jakkolwiek uznany jako najlepszy z punktu widzenia do-
stepnosci, odrzucono z przyczyn srodowiskowych, by nie prowadzi¢ trasy ciggiem eko-
logicznym doliny rzeki. Zaleta wariantu zachodniego, proponowanego przez strone spo-
teczna, byto zapewnienie najlepszej dostepnosci Starego Miasta i campusu uniwersytec-
kiego - poprzez obstuge bezposrednia z obu kierunkéw: od potudniowego zespotu osie-
dli i od dworca gtéwnego. W studium wykonalnosci wariant ten zostat okreslony jako
,okrezny”,? jednak w istocie ,okreznos¢” dotyczyta jedynie relacji dworzec-Jaroty, to
jest krancowych punktéw linii. Gléwnym celem przemieszczen z osiedli mieszkaniowych
nie jest jednak dworzec, lecz centrum miasta; w tej za$ relacji wydtuzenie trasy nie od-
biega istotnie od ostatecznie przyjetego wariantu wschodniego.

Wariant wschodni zostat wybrany ze wzgledu na czytelnos¢ przebiegu oraz najnizszy
koszt budowy.*® Jego zaleta - i jednoczes$nie wadg - jest prostolinijnosé. Tak prosty prze-
bieg gtéwnej trasy w kierunku dworca pociggnat za sobg koniecznos$¢ dodania dwéch od-
cinkéw bocznicowych - do Starego Miasta i do campusu uniwersyteckiego. Rozwigzanie
to niesie ze soba oczywiste utrudnienia obstugi uktadu. Beda one przejawiac sie obnize-
niem czestosci kurséw w stosunku do odrzuconego wariantu zachodniego, ktéry zakta-
dat powigzanie wszystkich najwazniejszych celéw ruchu jedna linig. Skutkiem jest tak-
ze brak niektérych potgczen bezposrednich - w szczegdlnosci campusu uniwersyteckie-
go ze Starym Miastem i z Jarotami. Trudno tez uzna¢ za optymalny przebieg sSrodkowe-
go odcinka trasy - gtéwnga arterig drogowag w oddaleniu od sasiednich osiedli mieszka-
niowych.
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Tamze.

Nie tylko tramwaje, www.tramwa-
je.olsztyn.eu/o-projekcie/nie-tyl-
ko-tramwaje.

Historia projektu, op. cit.

Miara pracy przewozowej (eksplo-
atacyjnej): liczba jednostek odle-
gtosci przejechanych przez pojazdy

NSTYTUT SC

AM& |DEE DLA POLSKI

Powyzsze zastrzezenia oczywiscie nie zmieniaja zasadniczej pozytywnej oceny projektu.
Uzyskano potaczenie najwazniejszych generatoréw ruchu transportem szynowym. Licz-
be ludnosci mieszkajacej w strefie dostepu o buforze 500 m oraz w rejonach komunika-
cyjnych pokrywajacych sie z poszczegélnymi osiedlami oszacowano na 41,5 tys., co sta-
nowi 23,7% ludnosci catej gminy (175 tys., 2010).3!

Na odcinku $rédmiejskim - w ulicach Koéciuszki i Zotnierskiej - wraz z wprowadzeniem
tramwaju wprowadzono uspokojenie ruchu. Wbrew zatem popularnym obawom poja-
wienie sie tramwaju przyczynito sie do zmniejszenia hatasu na tych ulicach. Poza $rod-
miesciem starano sie minimalizowa¢ ingerencje w dotychczasowe zagospodarowanie
terenu, w tym w uktad uliczny. Trase prowadzono w wolnych przestrzeniach obok gtéw-
nych arterii komunikacyjnych. Predkosci dopuszczalne dla tramwaju - poczawszy od 30
km/h - ustalono zaleznie od charakteru ulicy przebiegu.

W ramach projektu ,tramwajowego” wprowadzono system biletu elektronicznego oraz in-
teligentny system sterowania ruchem ulicznym z priorytetem dla transportu publiczne-
go. Na szesciu ulicach wybudowano pasy autobusowe. Nastgpita tez modernizacja ukta-
du drogowego. Najwieksza zmiang jest budowa nowego odcinka wschodniej obwodnicy
srédmiejskiej - ulicy Obiegowej, ktéra ma przejac ruch z alternatywnego ciggu wewnatrz
srédmiescia, obecnie przeznaczonego dla tramwaju. Obwodnica powstata w parametrach
drogi dwujezdniowej, bez skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng.3? Catkowita wartos¢ inwe-
stycji - wraz z wymienionymi przedsiewzieciami towarzyszacymi - wyniosta 105,28 min
euro. Dofinasowanie z Programu Operacyjnego Polski Wschodniej pokryto 85% kosztéw.??

Na nowopowstatej sieci torowej w grudniu 2015 roku uruchomiono trzy linie tramwajowe .
Utrzymano 22 linie autobusowe state, 6 okresowych. Ponadto utworzono linie dowozowe do
tramwaju z trzech kierunkéw, z przesiadkami ,,drzwi w drzwi”. Nie bez znaczenia jest fakt, iz
uwolnione, najwieksze jednostki taboru autobusowego mozna byto skierowac do dzielnic nie-
obstugiwanych tramwajem, podwyzszajac tam tym samym standard komunikacji publicznej.

Olsztynska sie¢ tramwajowa jest bardziej intensywnie wykorzystywana w poréwnaniu z sie-
cig autobusowa. O ile praca eksploatacyjna tramwaju stanowi okoto 10% wartosci pracy cate-
go olsztynskiego systemu transportu miejskiego, to jego Sredniomiesieczny udziat w przewo-
zach ksztattuje sie na poziomie ponad 15%. Przecietna liczba pasazeréw na wozokilometr3*w
catej komunikacji miejskiej w dniu powszednim - 4,6 - jest wysoka w poréwnaniu z wynikami
z miast o podobnej wielkosci, gdzie Srednie wykorzystanie pojazdéw to ok. 4,0 pasazera na
wozokilometr. W podziale na gatezi transportu jest to 7,4 pasazera na wozokilometr na liniach
tramwajowych i 4,4 - na liniach autobusowych. Tramwaj zatem ma wynik o 70% wyzszy od
autobusu. Jeszcze wieksza przewaga tramwaju ujawnia sie w soboty i niedziele, gdzie prze-
cietna liczba pasazerdw na wozokilometr jest blisko dwukrotnie wyzsza niz dla autobusoéw.

Oczywiscie w tym poréwnaniu nalezy wzigé poprawke na fakt, iz linie tramwajowe poprowa-
dzono bardziej obcigzonymi ciggami komunikacyjnymi. Warto jednak zwrdéci¢ uwage na linie
tramwajowa 3 - Dworzec-Uniwersytet, ktdrej przebieg nie uwzglednia potaczenia z gtéwnymi
dzielnicami mieszkaniowymi. Tymczasem réwniez jej wynik: 5,6 pasazera na wozokilometr
jest istotnie wyzszy niz przecietna dla catej sieci.
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LICZBA PASAZEROW W PRZELICZENIU NA POCIAGOKILOMETR | WOZOKILOMETR
NA LINIACH ZDZIT W OLSZTYNIE — WIOSNA 2016 R.

Liczba pasazeroéw na 1 pociggokilometr lub 1 wozokilometr

Linia dziern powszedni sobota niedziela
1 8,6 7,3 6,6
2 7,0 6,0 5,4
3 5,6 3,7 4,0
Z linie tramwajowe 7,4 6,1 5,4
101 41 3,0 2,9
103 53 3,6 3,6
105 3,6 2,2 2,3
106 3,4 2,0 -
107 3,7 3,0 2,7
108 2,4 2,1 1,1
109 4,8 3,6 2,9
110 3,7 1,9 1,8
111 4,8 3,8 3,8
112 2,1 2,0 1,3
113 4,7 3,2 3,1
116 3,0 2,3 1,8
117 6,7 4,3 4,0
120 53 3,9 3,8
121 3,1 2,2 2,4
126 6,6 5,0 4,8
127 3,8 3,0 2,6
128 4,7 3,5 3,2
130 5,4 3,5 2,8
131 3,3 3,0 1,7
136 4,0 3,1 2,9
141 2,7 1,9 1,6
Z linie autobusowe
zwykte 4,5 3,3 3,1
201 1,5 - -
202 0,6 - -
203 1,4 - -
204 1,3 - -
205 3,5 2,5 2,2
Z linie autobusowe
dowozowe 2,5 2,5 2,2
302 1,5 - -
303 3,2 - -
304 2,5 2,6 0,8
305 2,7 - -
309 4,3 - -
Z linie autobusowe
okresowe 3,7 2,6 0,8
NO1 4,6 3,8 1,4
NO2 0,9 0,7 0,6
Z linie autobusowe
nocne 2,8 2,4 1,0
Razem linie
autobusowe 4,4 3,3 3,0
Razem cata sie¢ 4,6 3,6 3,3

— linia nie funkcjonuje

Zrédto:  Koncepcja optymalizacji oferty przewozowej olsztyriskiej komunikacji miejskiej po realizacji kolejnego etapu rozbu-
dowy sieci tramwajowej w Olsztynie, Public Transport Consulting Marcin Gromadzki, Reda—Olsztyn 2016
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Miarg sukcesu wprowadzenia tramwaju w Olsztynie sg plany rozbudowy sieci. Koncepcje
takie wysuwano jeszcze przed ukonczeniem pierwszej inwestycji.?> Oficjalna zapowiedz
przedsiewziecia padta niemal natychmiast po jej oddaniu do uzytku. Sprawa postepuje
szybko. Studium wykonalnosci rozbudowy datowane jest na listopad 2016 roku, to jest
niecaty rok od uruchomienia tramwaju. W kwietniu 2018 roku rozpoczeto postepowanie
przetargowe na budowe nowych torowisko tacznej dtugosci ponad 6 km, ale przetarg
w lipcu uniewazniono, gdyz oferty przekraczaty zatozony budzet. Przetarg ma by¢ po-
wtdrzony w nastepnym roku.3 ,Strategia rozwoju publicznego transportu zbiorowego w
Olsztynie do 2027 roku” zaktada jeszcze dalej idaca, wielokierunkowg rozbudowe sieci.

PLANOWANA ROZBUDOWA SIECI TRAMWAJOWE)
W OLSZTYNIE

Martyn Janduta, Olsztyn wybrat
wariant przebiegu tramwaju. Jest
wniosek o srodki UE, ,Transport
Publiczny”, www.transport-pu-
bliczny.pl/wiadomosci/olsztyn-
zlozyl-wniosek-o-dofinansowanie-
na-tramwaje-53865.html,
27.12.2016.

Ruszyt przetarg na wykonawce bu-
dowy nowego odcinka sieci tram-
wajowej, www.olsztynskietram-
waje.pl, 16.05.2018.; Wykonawcy
zbyt drodzy, przetarg do powtdr-
ki, www.olsztynskietramwaje.pl,
17.07.2018.

?Jtramwajowa

- “planowan: a'sie¢ tramwajowa

Zrédto:  Studium wykonalnosci ,Rozwdj...
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DZIALANIA INWESTYCYJNE PRZEWIDZIANE DO 2020 R. 1 DO 2027 R.

Obszar dziatan

Konieczne dziatania

Rozbudowa sieci
tramwajowej

Do 2020 .

e rozbudowa sieci tramwajowej od skrzyzowania ulic Sikorskiego, Wilczyn-
skiego i Ptoskiego zlokalizowanego na granicy osiedli Jaroty i Generatéw,
poprzez ulice: Wilczynskiego, Krasickiego, Synéw Putku, Wyszynskiego, al.
Pitsudskiego i Dworcowg — do skrzyzowania ulic Dworcowej i Towarowej

e rozbudowa sieci tramwajowej wzdtuz ul. Wilczynskiego od skrzyzowa-
nia ulic Wilczynskiego i Krasickiego na granicy osiedli Jaroty i Pieczewo w
kierunku petli autobusowej Pieczewo ul. Wilczyriskiego — wraz z budowa
kraricowki tramwajowej (zintegrowanego wezta przesiadkowego)

e rozbudowa sieci tramwajowej wzdtuz czesci ul. Ptoskiego — na odcinku od
skrzyzowania ulic Witosa, Ptoskiego i Bukowskiego na osiedlu Jaroty w kie-
runku potudniowym — wraz z budowa krancéwki tramwajowe;j (zintegro-
wanego wezta przesiadkowego)

e rozbudowa sieci tramwajowej w al. Pitsudskiego — od pl. Inwalidéw Wo-
jennych do skrzyzowania z ul. Kosciuszki

e rozbudowa sieci tramwajowe]j wzdtuz czesci al. Warszawskiej i ul. Dybow-
skiego — na odcinku od skrzyzowania al. Warszawskiej i ul. Tuwima w kie-
runku campusu studenckiego Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego,
wraz z budowa kraricowki tramwajowej (zintegrowanego wezta przesiad-
kowego)

Do 2027 r.

e rozbudowa sieci tramwajowej wzdtuz ul. Ketrzynskiego — od pl. Ofiar Katy-
nia do pl. Bema i dalej poprzez wiadukt im. Powstancéw Wegierskich — uli-
cami Limanowskiego i Jagielloriska do skrzyzowania z ul. Borowa lub ul.
Wiosenng, wraz z budowa krarncowki tramwajowej (zintegrowanego wezta
przesiadkowego)

e rozbudowa sieci tramwajowej od kraricowki tramwajowej przy ul. 11 Li-
stopada, poprzez ulice: Nowowiejskiego, Konopnickiej i Szarych Szeregow
do pl. Ofiar Katastrofy Smolenskiej

e rozbudowa sieci tramwajowej od pl. Ofiar Katastrofy Smolenskiej, wzdtuz
al. Schumana i ul. Sielskiej do ul. Ktosowej — wraz z budowa krancowki
tramwajowej (zintegrowanego wezta przesiadkowego)

e rozbudowa sieci tramwajowej od pl. Ofiar Katastrofy Smolenskiej, wzdtuz
ul. Battyckiej do wiaduktu kolejowego lub okolic skrzyzowania z ul. Ryba-
ki —wraz z budowg krancéwki tramwajowej (zintegrowanego wezta prze-
siadkowego)

Zrédto:  Strategia rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Olsztynie do 2027 .
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CO TO JEST TRAMWA])?

Kolej w szerokim pojeciu to wszystko, co porusza sie po torze. To transport ,,sztywnotoro-
wy”, w ktérym pojazd jest prowadzony przez trase - nie da sie i nie potrzeba nim kiero-
wac tak jak pojazdem drogowym. Torem moze by¢ na przyktad lina, na ktdrej zawieszone
sg wagony - to kolej linowa. Najbardziej rozpowszechniona jest kolej korzystajaca z toréw
sktadajacych sie z dwu szyn stalowych. Na szynach opieraja sie stalowe kota wyposazo-
ne w obrecze od wewnetrznych stron szyn - to one prowadza pojazd po torze. Kolej kon-
wencjonalna jest ,adhezyjna” - do poruszania sie wykorzystuje ,przyleganie” kota do szy-
ny. Niewielkie opory ruchu gtadkiego stalowego kota po gtadkiej stalowej szynie to jedno-
czesnie klucz do sukcesu, jak i ograniczenie. Spadek toru nie moze by¢ zbyt duzy, by kota
nie zaczety sie po nim $lizgac.

Kolej konwencjonalna dzieli sie na ciezka i lekka, przy czym nie jest to rozréznienie sciste.
Kolej ciezka porusza sie po sieci kolejowej wydzielonej przestrzennie, na ktérej obowigzu-
ja przepisy - sensu stricto - kolejowe. Obejmujg one przede wszystkim zdalne sterowanie
ruchem: zaden pocigg nie porusza sie bez wiedzy i zgody jednostek odpowiedzialnych za
ruch na sieci. Z wymogami bezpieczehstwa wigze sie takze budowa pojazdéw kolejowych.
Zapewnienie odpowiedniej odpornosci zderzeniowej przektada sie na mase lokomotyw
i wagonow - stad kolej ciezka. ,Ciezkos¢” wynika réwniez z konstrukcji torowiska dostoso-
wanego do przewozéw towarowych.

Kolej lekka, co do zasady, porusza sie po torach oddzielnych od powszechnej sieci kolejo-
wej. Dopuszczalne jest tez prowadzenie toru w przestrzeni dostepnej dla innych uczest-
nikéw ruchu, w szczegdlnosci ulicami miejskimi. Kolej lekka stuzy gtéwnie do przewozéw
0s6b, co przektada sie na niewielki ciezar taboru. Na kolei lekkiej dopuszcza sie jazde ,na
widocznos¢”, to jest bez zewnetrznego sterowania ruchem typu kolejowego. O jeZzdzie
badz zatrzymaniu wozu decyduje wytgcznie motorniczy, oczywiscie stosujac sie do sy-
gnalizacji ulicznej.

Podziat na kolej ciezka i lekkg ma charakter technologiczny. Natomiast funkcjonalnie rzecz
biorgc koleje miejskie moga naleze¢ do obu tych rodzajéw. Kolejg ciezkg sa tzw. szybka
kolej miejska oraz metro. Polska SKM, niemiecka S-Bahn to kolej aglomeracyjna badZ pod-
miejska, ktéra w wielkich miastach jest takze czescig komunikacji miejskiej. Zazwyczaj
jest to oferta przedsiebiorstw kolejowych, a pociagi korzystaja z powszechnej sieci kolejo-
wej. Technologicznie podobnym rozwigzaniem jest metro. Ta klasyczna kolej miejska ko-
rzysta jednak z tras catkowicie bezkolizyjnych i oddzielonych od sieci kolejowej. Gestos¢
przystankdéw jest zwykle nieco wieksza niz dla SKM.

Tramwaj to lekka kolej miejska, ktdrej pociggi poruszajg sie ,na widocznos¢”. Tramwaj
tradycyjny - niemiecka StraBenbahn, angielski tramway, amerykanski streetcar - poru-
sza sie w ruchu ulicznym. Tramwaj szybki - posiada trase wydzielong przestrzennie, zas
na skrzyzowaniach odpowiednia sygnalizacja przyznaje mu pierwszenstwo przejazdu. Do
lekkiej kolei zaliczymy takze systemy posrednie miedzy metrem a tramwajem. Bezkolizyj-
nos¢ trasy oraz kolejowy system sterowania w potgczeniu z taborem tramwajowym to se-
mi-metro. System taki moze dziata¢ jako semi-metro w obszarze Srédmiejskim, a w dziel-
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nicach zewnetrznych jako szybki tramwaj. Tego rodzaju systemy w Niemczech znane s3

jako Stadtbahn, w krajach anglosaskich - light rail transit. Powyzsze rozréznienia nie sg

ostre. Technologia umozliwia ptynne przechodzenie miedzy systemami, zaleznie od naste-
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pujacych cech: ciezkos¢ taboru, stopien wydzielenia trasy, sposdb sterowania, zasieg ob-
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stugi, gestos¢ przystankdw.
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Zrédto:

A. Kotos, (P: Podolski 1983, Pll: Podolski 1985, S: Suchorzewski 1992, T: Tolley, Turton 1995, W: Wyszomirski 1998,
R: Rudnicki 2001), Rozwdj przestrzenny a wspotczesne funkcjonowanie miejskiego transportu szynowego w Polsce,

Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej UJ, Krakow
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PRZEJSCIE RODZAJOW SYSTEMOW TRANSPORTU SZYNOWEGO MIEDZY TRAMWAJEM
| METREM W ODNIESIENIU DO WIELKOSCI MIASTA

TRAMWAJ » METRO
rodzaj 1 rodzaj 2 rodzaj 3 rodzaj 4
. iz miasto miasto miasto duze miasto wielkie
Wielkos¢ mate érednie / konurbacja / konurbacja
zaludnienie obszaru 02-05 05-1.0 1020 2050
obstugi (mln os.) e it e T
Gestos¢ zaludnienia
L w pasmie obstugi 2.000 3.000 5.000 8.000
Klasyfikacja (0s./km2)
miasta
! W':g:,stc' Popyt na transport
u : P
publiczny w pasmie
15 km w dniu 30.000 60.000 100.000 >160.000
roboczym (os.)
Popyt dodatkowy
z linii dowozowych 5.000 15.000 25.000 >40.000
w dniu roboczym (os.)
Kryterium Maksymalna wydaj-
wyboru rodzaju no$¢ w dniu roboczym 2.000 5.000 10.000 >15.000
systemu (o0s.-km / km linii)
po powierzchni /i?gttaukgz‘;e 20% w tunelu >50% w tunelu
" e A A
20% wspotdzielone 10% wspotdzielone / na estakadzie / na estakadzie
Tor Prowadzenie toréw
80% wydzielone 85% wydzielone 80% wydzielone < 50% wydzielone
Srednia odlegtosé¢
miedzyprzystanko- 500 600 750 1000
wa (m)
Przystanki
Dtugosc peronu (m) 40 60 90 100
. . jedno- ) ) )
Rodzaj wagonéw - dwukierunkowe dwukierunkowe dwukierunkowe
/ dwukierunkowe
Pojazdy Szerokos$¢ wagonu (m) <2,40 2,40/ 2,65 2,65 2,65
Pojemnos$¢ wagonu
szescioosiowego 160 200-230 260 300
(stojacych 6 0s./m?)
Maksymalna liczba
wagondw w sktadzie 2 2 3 4
Minimalny rozktado-
wy odstep miedzy 90 90 90 90
kursami (s)
Zdolnos¢
przewozowa (os./h 13.000 18.000 31.000 48.000
w jednym kierunku)
Ruch
Sterowanie ruchem brak; ruch na widocz- odcinkowo na wigkszosci prze- na catosci przebiegu
nosé biegu
Kierowanie ruchem za . - ~ system nadajg- . . ~
pomoca ulicznej na wwel{j;oicw prze na cafosci przebiegu  cy pierwszerstwo w w px\;\/r:?eziqnlﬂéﬁesﬁqero
sygnalizacji Swietlnej g ruchu
S$rednia predkosé
handlowa (km/h) 20 2 30 40
Zrédio:  Stadtbahnsysteme
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Rozwigzaniem faczacym tramwaj w miescie i kolej podmiejska jest tramwaj dwusystemo-
wy. Rozumie sie przez to korzystanie przez ten sam pojazd szynowy - zwykle typu tram-
wajowego - zaréwno z miejskiej sieci toréw tramwajowych, jak i z linii kolejowych w ru-
chu podmiejskim. W Niemczech system ten znany jest jako model Karlsruhe - od miej-
sca pierwszego zastosowania, albo jako Regionalstadtbahn; w innych krajach zachodnich
- jako tram-train.
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37. M. Kelles-Krauz, Czynniki ekono-
miczne i organizacyjne racjonaliza-
¢ji komunikacji miejskiej, Bog&Art,
1998.

IDEE DLA POLSKI

GDZIE STOSUJE SIE TRAMWA)?

Tworzac koncepcje transportu publicznego dla wybranego miasta nalezy zada¢ pytanie
o celowos$¢ wykorzystania szynowych Srodkéw transportu. Wprowadzenie nowego syste-
mu wigze sie z dodatkowymi kosztami: wpierw prac projektowych i budowlanych, potem
statego utrzymania infrastruktury, ktdrej dotychczas nie byto w danym miescie. Mozna to
okresli¢ jako bariere kosztéw wejscia. Innym zagadnieniem jest utrzymanie badZ rozwdj
systemu juz istniejgcego. W takich przypadkach nalezy dazy¢ do mozliwie najpetniejsze-
go wykorzystania potencjatu transportu szynowego, o czym bedzie jeszcze mowa ponizej.

Zaleznie od wielkosci miasta bedziemy méwi¢, iz dla prawidtowej organizacji transportu
publicznego zastosowanie $rodkéw szynowych jest konieczne lub jedynie zalecane. Sci-
Slej rzecz biorac ta zalezno$¢ wynika z wielkosci potokéw pasazerskich wystepujgcych na
najbardziej obcigzonych trasach. Za przestanke do zastosowania tramwaju orientacyjnie
przyjmuje sie potok dwdch tysiecy pasazeréw w jednym kierunku na godzine. Wielkosci
potokéw zaleza oczywiscie od wielkosci i struktury przestrzennej miasta.

Przyjmuje sie, iz dla zapewnienia wysokiej jakosci komunikacji publicznej zastosowanie
szynowych $rodkdéw transportu jest konieczne w miastach liczacych powyzej pét miliona
ludnosci. W miastach wielkosci Krakowa, Poznania, Wroctawia wystarczajacym $rodkiem
jest lekka kolej miejska, na przyktad tramwaj klasyczny. W wielkich aglomeracjach po-
trzebna jest ciezka kolej, to jest tzw. szybka kolej miejska bgadZz metro.>’

W miastach ,Srednio-duzych”, liczacych 100-500 tysiecy ludnosci, stosowanie transpor-
tu szynowego nie jest konieczne. Mozliwe jest sprawne rozwigzanie komunikacji miejskiej
przy wykorzystaniu autobuséw. Wprowadzenie szynowych $rodkéw transportu, w szcze-
gdlnosci nowoczesnego tramwaju klasycznego, jest jednak w tej grupie zalecane. Celem
bowiem jest nie tylko usprawnienie transportu, ale takze korzysci urbanistyczne i wizerun-
kowe, ktére przedstawimy w kolejnych rozdziatach.
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CHARAKTERYSTYKA SZYNOWYCH SRODKOW TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Tramwaj tradycyjny Tramwaj szybki Kolej podmiejska Metro
Wielko$¢ miasta Liczba mieszkancow 200-500 tys. 100 tys.- 1 min pow. 500 tys. pow. 1 min
Dtugosé linii pon. 10 km pon. 20 km pon. 40 km pon. 24 km
Przebieg wzgledem na powierzchni na powierzchni poza Srodmiesciem pod ziemia

Infrastruktura

poziomu terenu

Siec trakcyjna

napowietrzna

lub pod ziemig

napowietrzna

na powierzchni

napowietrzna
lub trzecia szyna

trzecia szyna

. . brak;
ler z\gz;\:r:ri:a czeste w Srodmiesciu ew. strzezone brak
P samoczynne
Wydzielenie tras Sposéb wydzielenia zwykle brak n:/ é;?eddrmseéécé;?f:attg- trasa wydzielona trasa wydzielona
Y Y P ¥ v psa wydzielona (korytarz, tunel) (pierwotnie tunel)
v‘j%';'ef;z 2wykle brak pow. 40% 100% 100%
Srédmiescie 250m 300m - 500 m—1km
Odlegtosci mig-
dzyprzystankowe
Przedmiescia 350m 1km 1-3km 2 km
Srednia predkosé 10-20 km/h 20-40 km/h 45-60 km/h 30-40 km/h
Parametry
obstugi
cze::‘::zl“’,?ise'“g' 2 min. 4 min. 3 min. 2-5 min.
Cigzar wagonu 16t pon.20t 46t 33t
Pojemnos¢ wagonu 50 siedzgcych, 40 siedzacych, 60 siedzacych, 50 siedzacych,
- liczba miejsc 75 stojacych 60 stojacych 120 stojacych 150 stojacych
Dostep do wagonu stopien stopien lub peron peron peron
Liczba wagonéw 1-2 2-4 do12 do8
Poziom
zaawansowania minimalny niewielki sredni wysoki
Inne (tab9r, technicznego
szczegoty
techniczne,
dajnosé Maksymalne
wydajnosc) pochylenie 10% 8% 3% 3-4%
podtuzne toru
Mi"i"‘a::Hm"‘ie“ 15-25m 25m 200m 300m
. staty 600 V- 1,5 kV
Prad zasilajacy staty 500-750 V staty 600-750 V lub przemienny 25 kV staty 750 V
Maksymalna 50-70 km/h 80 km/h 120 km/h 80 km/h
predkosé /0 km m/ m/ m/!
Zdolnos¢
przewozowa 15 tys. 20 tys. 60 tys. 30 tys.
(0s./h)

Zrédto:

portunity for the future?, Journal of Transport Geography, 54, 2016, s. 414-429
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We Francji ustalono, iz tramwaj jako podstawowy $rodek transportu nalezy stosowaé
w osrodkach liczacych 200-500 tys. mieszkancéw.?® Tu nalezy wyjasni¢, ze we Francji,
kiedy mamy na mysli obszar zurbanizowany - funkcjonalnie rzecz biorac po prostu mia-
sto - musimy méwic o tzw. aglomeracji. Formalnie rzecz biorgc samo ,miasto” czyli gmi-
na miejska obejmuje bowiem zwykle tylko srédmiejska cze$¢ obszaru zurbanizowanego.
To zasadnicza réznica w stosunku do Polski bagdZ Niemiec, gdzie przecietna gmina miejska
pokrywa znacznie wiekszy obszar: zaréwno srédmiescie, jak i dzielnice zewnetrzne, a nie-
rzadko tez rozlegte podmiejskie tereny otwarte.

Na 23 francuskie aglomeracje liczace 200-900 tys. ludnosci - 18 posiada tramwaj jako
podstawowy Srodek transportu miejskiego. W tym przedziale miesci sie tez Rennes, bez
tramwaju, jako najmniejszy na $Swiecie osrodek z (mini)metrem. Cztery wieksze o$rod-
ki z omawianego przedziatu posiadajg sieci catosciowo obejmujgce miasto. Sa to: Greno-
ble (430 tys.), Montpellier (450 tys.), Nantes (570 tys.) i Strasburg (440 tys.). Pietnascie
kolejnych aglomeracji - nieco mniejszych - posiada po jednej lub po dwie linie. Sg to: An-
gers, Béthune, Brest, Clermont-Ferrand, Dijon, Hawr, Lens (aglomeracja Douai-Lens), Mi-
luza, Nancy, Orlean, Reims, Rouen, Valenciennes, Saint-Etienne, Tours. Tylko trzy miasta
w tym przedziale ograniczajg sie do autobusu jako jedynego srodka transportu miejskie-
go. Z nich Awinion (280) skfania sie do wprowadzenia tramwaju. Tylko Metz w Swietle de-
klaracji tego nie planuje, lecz zamierza w zamian rozwija¢ sie¢ autobusowa.>

WS$réd aglomeracji z przedziatu 120-200 tys. mieszkahcéw Caen i Le Mans (po 195 tys.)
posiadajg po jedne;j linii tramwajowej. Besancon (135 tys.) ma sie¢ w ksztafcie Y. Amiens
(160 tys.) prowadzi studia w kierunku wprowadzenia tramwaju. Ponadto Annemasse (120
tys.) zamierza przedtuzy¢ do siebie linie z sasiedniej szwajcarskiej Genewy.*°

SIEC TRAMWAJOWA W BESANGON
(117 TYS. MIESZK. W GMINIE, 2015)
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Zrédto:  Openstreetmap
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MIASTA Z PRZEDZIALU 190-500 TYS. MIESZKANCOW AGLOMERACII
WYPOSAZONE | NIEWYPOSAZONE W SIECI TRAMWAJOWE

o
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Liczba mieszkancow w aglomeracji (tys.)
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erpignan w sieci tramwajowe
mmmmm Miasta Niewyposazone

Caen w sieci tramwajowe
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o

Zrédto:  Opracowanie whasne na podstawie: Y. Boquet, The renaissance...
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Cechy Wazniejsze obiekty
Obszar miejski Tabor szczegblne Uktad sieci obstugiwane
Angers (2011) Alsthom Citadis 302 pojedyncza linia dworzec kolejowy,
uniwersytet
Aubagne (2014) Alsthom Citadis Compact krétka pojedyncza linia dworzec kolejowy

Besangon (2014)

Urbos 3 (CAF, Hiszpania)

ukfad Y

dworzec kolejowy,
uniwersytet

Bordeaux (2003) Alsthom Citadis 302, 402 3 skrzyzowania linii dworzec kolejowy,
uniwersytet, stadion

Brest (2012) Alsthom Citadis 302 pojedyncza linia

Caen (2002) Bombardier TVR / GLT kota ogumione * wspdlny odcinek srodmiejski  dworzec kolejowy,
uniwersytet

Clermont-Ferrand (2006) Translohr kota ogumione pojedyncza linia

Dijon (2012) Alsthom Citadis 302 wspdlny odcinek srodmiejski  dworzec kolejowy,
uniwersytet, stadion

Grenoble (1987) Amlsthom TFS & Citadis 402 2 wspdlne odcinki, dworzec kolejowy,

4 skrzyzowania linii uniwersytet

Hawr (2012) Alsthom Citadis 302 uktad Y dworzec kolejowy,
uniwersytet

Le Mans (2007) Alsthom Citadis 302 wspdlny odcinek srodmiejski  dworzec kolejowy,
uniwersytet

Lille-Roubaix-Tourcoing (1909) Ansaldo Breda (Wtochy) rozstaw szyn 1000 mm  uktad Y dworzec kolejowy

Lyon (2001)

Alsthom Citadis 302, 402
Stadler Tango (Szwajcaria)

3 wspdlne odcinki,
3 skrzyzowania linii

2 dworce kolejowe,
uniwersytet, lotnisko

Marsylia (1893)

Bombardier Flexity Outlook  kota ogumione

1 skrzyzowanie linii

port

Montpellier (2000)

Alsthom Citadis 301, 302, 402

3 wspdlne odcinki,
3 skrzyzowania linii,
1 linia w ksztatcie petli

dworzec kolejowy,
uniwersytet, stadion

Miluza (2006)

Alsthom Citadis 302
& Siemens Citado “

3linie w uktadzie Y
+ tramwaj dwusystemowy

dworzec kolejowy

Nancy (2000)

Bombardier TVR / GLT

pojedyncza linia

dworzec kolejowy

Nantes (1985)

Alsthom TFS, Adtranz Incentro
(Niemcy), Urbos 3
(CAF, Hiszpania)

4 linie, 1 wezet,
1 wspdlny odcinek

dworzec kolejowy,
uniwersytet, stadion

Nicea (2007)

Alsthom Citadis 302, 402

pojedyncza linia

dworzec kolejowy,
uniwersytet

Orlean (2000)

Alsthom Citadis 301

1 skrzyzowanie linii

2 dworce kolejowe,
uniwersytet

Paryz — lle-de-France (1992)

Alsthom TFS, Alsthom Citadis 2 linie: kota ogumione
302, 402, Siemens Avanto
S70, Translohr STE3, STE6

9 oddzielnych linii, 1 linia
obwodowa wokét Paryza w
budowie (2017), pozostate na
przedmiesciach

brak gtéwnego dworca kolej-
owego; uniwersytet, dostep do
dzielnicy La Défense (CBD)

Reims (2011)

Alsthom Citadis 302

wspdlny odcinek srodmiejski

2 dworce kolejowe,
uniwersytet, stadion

Rouen (1994)

Alsthom Citadis 402

wspdlny odcinek srodmiejski
dla 3 linii, uktad Y na
koricéwkach

dworzec kolejowy,
uniwersytet

Saint-Etienne (1881)

Alsthom Vevey TFS rozstaw szyn 1000 mm

2 wspdlne odcinki srédmiejskie

dworzec kolejowy,
uniwersytet

Strasburg (1994) Bombardier Eurotram kilka wspdlnych odcinkow dworzec kolejowy,
Alsthom Citadis 403" srodmiejskich, 1 wezet 5 linii, 2 uniwersytet, Parlament
wezty 4 linii, 2 wezty 3 linii Europejski, stadion
Tuluza (2010) Alsthom Citadis 302 pojedyncza linia
Tours (2013) Alsthom Citadis 402 pojedyncza linia dworzec kolejowy,
uniwersytet
Valenciennes (2006) Alsthom Citadis 302 uktad Y dworzec kolejowy,

uniwersytet

* planowane przejscie na klasyczny system szynowy

Zrédto:

Y. Boquet, The renaissance...

40



INSTYTUT SOBIESKIEGO 228
wivw sobiesk org ol MA DEE DLA POLSKI

W Niemczech tramwaj posiada blisko 60 miast, co daje w sumie powyzej 3 tys. km sieci.*
Za dolng granice wielkosci miasta, gdzie warto wprowadzad tramwaj, przyjmuje sie tu 150
tys.*? Nierzadkie s jednak przypadki jego stosowania w osrodkach mniejszych - podobnie
jak i w Austrii, Szwajcarii, Republice Czeskiej, a takze w Polsce.

ISTNIEJACE | ROZWAZANE SYSTEMY TRAMWAJOWE W MIASTACH SZWAJCARII

. Lic.zb'a ) . . Rozbudoyla
Miasto (tys.) dzis 10 lat temu w ostatnich latach Uwagi
Zurych 386 tak tak tak
zespdt “Glattal” ok.211 tak nie tak przedtuzenie sieci z Zurychu
Genewa 190 tak tak przewidywana
Bazylea 169 tak tak tak
Lozanna 126 tak tak tak “metro”
Berno 124 tak tak tak
Winterthur 102 nie nie nie
Lucerna 77 nie nie nie
St. Gallen 73 nie nie nie w centrum jako tramwaj dostepna

linia kolei Appenzeller Bahn

Zrédto:  St. Galler Tram, Medienkonferenz, St. Gallen, 31V 2012

SIEC TRAMWAJOWA WE FRANKFURCIE NAD ODRA
(58 TYS. MIESZK. W GMINIE, 2016)

Zrédto:  Openstreetmap

41. The Modern Tram in Europe,
op. cit.

42. F Laisney, Atlas du tramway...,
op. cit.
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SIEC TRAMWAJOWA W GORLITZ
(55 TYS. MIESZK. W GMINIE, 2015)

by S 8 -. Y o

Zrédio:  Openstreetmap

SIEC TRAMWAJOWA W INNSBRUCKU
(131 TYS. MIESZK. W GMINIE, 2015)

Zrédio:  Openstreetmap
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SIEC TRAMWAJOWA W OLOMUNCU
(100 TYS. MIESZK. W GMINIE, 2017)

.

\}\\_.

Zrédio:  Openstreetmap

SYSTEMY TRAMWAJOWE W POLSCE
WEDtUG DtUGOSCI SIECI

IDEE DLA POLSKI

Ludnosc (tys.) Dtugosc sieci (km)

Osrodek gmina (2016) "}':rﬁ('z'jg::f:; w roku 2016 od ro’l’([f;[)‘:)s;
konurbacja Katowice 298 2480 174 -30

Slasko-dgbrowska Sosnowiec 206

Zabrze 175

Bytom 170

()
Warszawa 1754 2790 130 8
todz 697 1040 124 2
Krakow 765 1180 100 12
Wroctaw 638 880 90 4
Poznan 540 910 82 6
Szczecin 405 560 64 4
Gdansk 464 1100 56 6
Bydgoszcz 354 500 41 11
Torun 203 300 24 3
Elblag 121 170 17 4
Czestochowa 226 380 15 4
Gorzéw 124 160 12 -
Olsztyn 173 230 11 11
Grudzigdz 96 140 9 -

Zrédio:  Opracowanie wiasne na podstawie: Kruszyna 2017, Sleszyriski 2013, Zaborowski 2014, Bank Danych Lokalnych GUS
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W Polsce tramwaj posiada 9 z 10 osrodkéw zaliczanych do kategorii metropolitalnych (we-
dtug Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030). Wyjatkiem jest najmniej-
szy z nich - Lublin, lezacy - co znamienne - w Polsce wschodniej. Natomiast dla rozpa-
trzenia perspektyw wprowadzenia nowych systeméw bardziej miarodajny bedzie przeglad
osrodkéw z kolejnej klasy wielkoSciowej.

MIASTA WEDLUG I7UDNOS’CI W GMINIE (TYS.) - Z PRZEDZIAtU Z PRZEDZIAtU
90-500 TYS LUDNOSCI = WYPOSAZONE | NIEWYPOSAZONE W SIECI TRAMWAJOWE
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Gdansk
Szczecin
Bydgoszcz
Lublin

Katowice

Biatystok
Gdynia
Czestochowa
Radom
Sosnowiec
Torun

Kielce
Rzeszow
Gliwice
Zabrze
Olsztyn
Bielsko-Biata
Bytom
Zielona Gora
Ruda Slaska
Tychy
Gorzéw
Dabrowa Gorn.
Ptock

Elblag

Opole
Watbrzych
Wrtoctawek
Tarnow
Chorzéw
Koszalin

Kalisz

mmmmm Mmiasta wyposazone

Legnica t>td ‘
W sieci tramwajowe

Grudzigdz
Stupsk

mmmmm Miasta Niewyposazone
w sieci tramwajowe

Zrédto:  Opracowanie wtasne na podstawie: Kruszyna 2017, Bank Danych Lokalnych GUS
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MIASTA WOJEWODZKIE | REGIONALNE (WG KPZK) WEDLUG LUDNOSCI W MIEJSKIM
OBSZARZE FUNKCJONALNYM (TYS.) — Z PRZEDZIALU PONIZEJ 0,5 MLN LUDNOSCI —
WYPOSAZONE | NIEWYPOSAZONE W SIECI TRAMWAJOWE
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Bydgoszcz
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Biatystok
Czestochowa
Rybnik

Radom

Rzeszéw
Kielce
Torun
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Olsztyn
Ptock
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Watbrzych
Zielona Gora
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Gorzéw
Elblag
Koszalin
Witoctawek
Stupsk
Grudzigdz

mmmmm Mmiasta Wyposazone
w sieci tramwajowe

mmmmm Miasta Niewyposazone
w sieci tramwajowe

Zrédto:  Opracowanie wtasne na podstawie: Kruszyna 2017, Sleszyriski 2013, Zaborowski 2014, Bank Danych Lokalnych GUS

Miasta poréwnalismy w dwdéch ujeciach: wedtug liczby ludnosci w gminie miejskiej oraz w
potencjalnym miejskim obszarze funkcjonalnym, rozumianym jako obszar swobodnych co-
dziennych dojazdéw do miasta centralnego, o promieniu okreslonym umownie na 25 km od-
legtosci kolejowej lub 20 km - drogowej.”* W obu ujeciach nie wida¢ wyraZznej zaleznosci mie-
dzy wielkoscig miasta a faktem posiadania sieci tramwajowe;.

Na 11 miast z przedziatu 200-500 tys. ludnosci w gminie miejskiej tramwaju pozbawione s
cztery: wspomniany ,metropolitalny” Lublin oraz Biatystok, Gdynia i Radom. Z nich Gdynia i
Lublin posiadaja, jako nieliczne w kraju, inny rodzaj transportu elektrycznego - trolejbus. W
przedziale 150-200 tys. znajduje sie 7 miast, a z nich 4 bez trakcji elektrycznej. Wsrdd tych 7
miast znalez¢ mozna z jednej strony Olsztyn, ktdry jako jedyny w ostatnim czasie uruchomit
nowy system, a z drugiej Gliwice, ktére ostatnio pozbyty sie tramwaju. Wreszcie w przedzia-
le 90-150 tys. mamy 17 osrodkéw, z czego 6 z sieciami tramwajowymi. Obraz poréwnania
miast wedtug ludnosci w gminie miejskiej znieksztatca fakt, iz wiele wymienionych miast na-
lezy do konurbacji, w ramach ktdrych tworza wspdélna sie¢ komunikacji miejskie;j.
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43. t. Zaborowski, Sie¢ osrodkéw re-
gionalnych w Koncepdji Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju
2030. Préba uporzadkowania we-
dtug czynnikéw wielkosci i odlegto-
Sci, Przeglad Geograficzny, 2014,
86, 4, s. 591-620.
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Powyzszej wady nie posiada poréwnanie wedtug liczby mieszkancéw w miejskich obszarach
funkcjonalnych, ktére lepiej oddaja faktyczng wielkos¢ osrodka oraz uwzgledniaja konurba-
cje jako catosci. W tym ujeciu najwiekszymi osrodkami bez sieci tramwajowych sg kolejno:
Lublin, Bielsko-Biata, Biatystok, Rybnik, Radom, Rzeszéw, Kielce. Wsréd 11 osrodkéw z prze-
dziatu 300-500 tys. ludnosci tramwaj posiadaja tylko 4: Szczecin, Bydgoszcz, Czestochowa i
Torun. Pozostate osrodki z tramwajem tj. Olsztyn, Gorzéw, Elblag i Grudzigdz, znajduja sie w
przedziale 140-250 tys., liczagcym ogdtem 14 osrodkdw z kategorii wojewddzkich i regional-
nych (wg KPZK). Najwiekszymi osrodkami w tym przedziale sa Tarnéw i Opole, oba bez trak-
¢ji elektrycznej. Kolejny jest Olsztyn z nowym systemem. Warty odnotowania jest fakt, iz ko-
lejne trzy osrodki wyposazone w tramwaj - Gorzéw, Elblag i Grudzigdz - plasuja sie w konco-
wej czesci hierarchii wielkosciowe;.

W Polsce kwestia wyposazenia w tramwaj réznicuje sie wcigz wedtug dawnych zaboréw. Naj-
wieksze osrodki pozbawione tramwaju znajdujg sie na wschodzie, wzglednie potudniu Pol-
ski. Potozone sg w dawnych zaborach austriackim i rosyjskim - z wyjatkiem slaskiego Rybni-
ka, ktérego znaczniejszy rozwéj przypada jednak juz na Il potowe XX wieku. Z dawnych sie-
ci w zaborze austriackim ostata sie tylko jedna - w Krakowie, zas w zaborze rosyjskim - trzy:
w todzi i Warszawie oraz w Zagtebiu Dabrowskim. Ta trzecia potaczona jest z siecig w Zagte-
biu Gérnoslaskim. Wreszcie w Czestochowie znajduje sie jedyny system uruchomiony w okre-
sie Polski Ludowej. Natomiast na terenach bytego zaboru pruskiego wraz z przytgczonymi
péZniej ziemiami zachodnimi zachowato sie 10 sieci, a ponadto powstata nowa w Olsztynie.

SIEC TRAMWAJOWA W ELBLAGU
(121 TYS. MIESZK. W GMINIE, 2016)

Zrédto:  Openstreetmap
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A TRAMWA) DWUSYSTEMOWY...?

W modelu tramwaju dwusystemowego pojazd typu tramwajowego na krahcu sieci miejskiej
wjezdza na linie kolejowa i kontynuuje kurs jako pociag (szynobus) w ruchu podmiejskim. Roz-
wigzanie to taczy dostepnos¢ tramwaju w miescie z zasiegiem i szybkoscia kolei poza mia-
stem. Podstawowg korzyscig jest polepszenie dostepu do Srédmiescia z obszaréw podmiej-
skich. W takich relacjach transport szynowy czesto traci konkurencyjno$¢ wzgledem drogowe-
go wskutek oddalenia stacji kolejowej od Scistego centrum. Nawet zas w przypadku dogodne-
go umiejscowienia stacji alternatywne linie komunikacji autobusowej moga przecinac srédmie-
Scie i dawac bezposredni dostep do wiekszej liczby celéw przemieszczen. Atrakcyjnos¢ zmniej-
sza zwlaszcza przesiadka na dworcu potozonym po przeciwnej stronie Srédmiescia niz kierunek
dojazdu. Oznacza to nie tylko realng strate czasu, ale tez niepozadane poczucie ,zawracania”.

Problemem w upowszechnieniu modelu dwusystemowego jest przejscie miedzy systemami
kolei lekkiej i ciezkiej. Ze wzgledu na odmiennos¢ rodzajéw pradu w sieciach kolejowej i tram-
wajowej konieczne jest wyposazenie tramwajoéw w odpowiednie przetworniki. Jakkolwiek rézni-
ce w geometrii szyn tramwajowych i kolejowych nie sg duze, przekréj két musi by¢ dostosowa-
ny do obu tych rodzajéw; ma to znaczenie zwtaszcza na rozjazdach. Wobec odmiennych roz-
miaréw wagondw potrzebna jest zmiana szerokosci i wysokosci perondw kolejowych.* Najtrud-
niejsze okazujg sie jednak wzgledy formalno-prawne: koniecznos¢ dopuszczenia wozéw tram-
wajowych do systemu sterowania ruchem i wymagan bezpieczenstwa na sieci kolejowej. By
wprowadzi¢ tramwaj dwusystemowy w Polsce konieczne beda nowelizacje prawa. Jezeli zdecy-
dowano by sie wykorzystac¢ boczne linie kolejowe, czesto bez ruchu towarowego, zmiany pra-
wa mogtyby i$¢ w strone ztagodzenia wymagan odpornosciowych dla pojazdéw, tak by mozna
byto uzywac na nich tramwajéw o zwyktej odpornosci zderzeniowe;.

W Swietle doswiadczen europejskich tramwaj dwusystemowy wprowadza sie w miastach, gdzie od-
legtos¢ miedzy dworcem kolejowym a Scistym centrum przekracza 1 km.* Wiekszos¢ systemow
w Europie zostato wprowadzonych w miastach z przedziatu 100-300 tys. mieszkancéw. W znacz-
nej wiekszosci sg to miasta, ktdre juz wczesniej posiadaty sie¢ tramwajowa, jakkolwiek przypadek
Saarbrucken pokazuje, iz budowa linii specjalnie dla tego systemu tez moze by¢ uzasadniona.*

ODLEGLOSC MIEDZY STACJA KOLEJOWA | CENTRUM MIASTA
A ZASTOSOWANIE TRAMWAJU DWUSYSTEMOWEGO

Miasta Miasta obecnie badz niegdys Poréwnywalne miasta
z tramwajem dwusystemowym planujace tramwaj dwusystemowy bez tramwaju dwusystemowego
Odlegtos¢  Czas dojscia Odlegtos¢  Czas dojscia Odlegtos¢  Czas dojscia
Miasto (m) (min) Miasto (m) (min) Miasto m (min)
Karlsruhe 1900 24 Nantes 1400 17 Mannheim 800 10
Zwickau 1800 22 Lejda >1000 12 Hanower 750 8
Chemnitz 1100 14 Adelaide 1100 14 Augsburg 750 9
Kassel 700 12 Brunszwik * 2100 26 Magdeburg 600 7
Miluza 1000 12 Strasburg * 1000 12 Hagen 300 4
Saarbriicken 800 10 Rostock * 1700 21 Leverkusen 200 2
Haga 1000 12 Lubeka * 1300 16 Oberhausen 500 6
Heilbronn 1100 13 Kilonia * 1100 14 Osnabriick 800 10
(Austin) 180 22 Bordeaux * 2500 30 Moguncja 900 11
Grenoble * 1100 13 Hamm 750 9
Kassel: rdznica wysokosci n.p.m.; odlegtos¢ do stacji * Projekt rozwazany, lecz odrzucony/odfozony z
Kassel Wilhelmshéhe pow. 2 km powodu braku Zrédet finansowania badz innych

mozliwosci
Austin: system zblizony

Zrédto: L. Naegeli, U. Weidmann, A. Nash, A checklist...
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44. Stadtbahnsysteme. Grundlagen -
Technik - Betrieb - Finanzierung,
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Rozwazajac zasadno$¢ zastosowania rozwigzania w strefie podmiejskiej bierze sie pod
uwage liczbe ludnosci w zasiegu dostepu do linii kolejowej - umownie w odlegtosci do 750
m od przystanku.*’ Znaczenie ma zaréwno gesto$¢ zaludnienia, jak i bezwzgledna licz-
ba ludnosci. Przekroczenie wartosci granicznych mogtoby skutkowa¢ niedostatkiem po-
jemnosci przy obstudze wozami typu tramwajowego. Na istniejgcych w Niemczech liniach
tramwaju dwusystemowego wielkosci te zazwyczaj mieszczg sie w przedziale 25-35 tys.
ludnosci.

LUDNOSC W ZASIEGU DOSTEPNOSCI | GESTOSC ZALUDNIENIA
WZDtUZ LINII TRAMWAJU DWUSYSTEMOWEGO

Liczba mieszkaricow  Liczba mieszkan- Czestosc
Trasa Dtugosé (km) w zasiegu c6w na 1 km linii obstugi (min)
Saarbrucken Brebach-Sarreguemines 14 27 400 1960 30
Saarbrucken Malstatt-Walpershofen 8 19 100 2390 15
Saarbrucken Malstatt-Limbach 19 39400 2080 15
RT3 Kassel Vellmar-Warburg 36 35000 980 30
RT4 Kassel Oberzwehren-Wolfhagen 25 29 400 1180 60
RTS Kassel Oberzwehren-Melsungen 20 30000 1500 60
RT9 Kassel Vellmar-Treysa 52* 47000 900 60
550 Chemnitz-Stollberg 16 26 100 1630 30
Zwickau Maxhuette-Zwotental 48 36 100 750 60
Zwickau Maxhuette-Plauen 40 46200 1160 60
S1 north, Hochstetten-Karlsruhe Neureut 11 27 300 2 480 20
S1 south, Karlsruhe-Ruppuerr-Bad Herrenalb 18 42100 2340 30

Zrédio: L. Naegeli, U. Weidmann, A. Nash, A checklist...

HEILBRONN. SIEC TRAMWAJOWA Z WYJSCIAMI NA LINIE KOLEJOWE
W KIERUNKACH POENOCNYM | WSCHODNIM

W st — i -

Zrédto:  Openstreetmap
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TRAMWA) JAKO SRODEK
(PRZEMIANY) TRANSPORTU

Zalety techniczne

Oszczednosci energii

Ruch stalowego kota po stalowej szynie cechuje niewielki opdr toczenia. Zas przy nizszych
predkosciach - a z takimi mamy do czynienia w ruchu miejskim - to opér toczenia stano-
wi najwiekszy udziat w wydatku energetycznym na poruszanie pojazdu. W przeliczeniu
na jednostke pracy przewozowej - np. przewiezienie 1 osoby na odlegtos¢ 1 km - trans-
port szynowy jest kilkukrotnie tanszy od drogowego. Jesli wydatek energetyczny na prze-
mieszczanie sie samochodem osobowym przyjmiemy za 100%, wtedy korzystajac z au-
tobusu (jednocztonowego) zuzywamy 23% tej energii, zas z tramwaju (typu Konstal 105
N) - 12%. Jeszcze taniej - to juz oszczednos$¢ skali - wychodzi kolej podmiegjska (jednost-
ka EN 57) - 8%. Tu trzeba zwrdci¢ uwage, iz do poréwnania wzieto stare jednostki taboru
szynowego; wspobtczesne sg jeszcze bardziej oszczedne.*

Francuska Agencja Srodowiska i Zarzadzania Energia (ADEME) wyliczyta ilo$¢ dwutlen-
ku wegla wydzielanego w zwigzku z codziennym poruszaniem sie jednej osoby na odle-
gtos¢ 1 km w ciggu roku: samochdd osobowy wykorzystywany przez jedng osobe (,auto-
solizm”) - 129 kg, samochdd osobowy wspélnie przez dwie osoby - 65 kg, motocykl - 38
kg, autobus - 33 kg, metro - 10 kg, tramwaj - 7 kg. Oczywiscie w badaniu wzieto pod uwa-
ge emisje nie tylko w miejscu poruszania sie pojazdu, lecz takze wynikajgca ze spalania
w elektrowniach. Tu warto zwrdci¢ uwage na blisko pieciokrotng réznice wydatku energe-
tycznego miedzy tramwajem a autobusem. Rdznica ta dotyczy takze trolejbusu badz po-
jazdu typu tramwajowego jezdzacego na ogumionych kofach - te zuzywaja energie na po-
ziomie autobusu. Systemy oparte na kotach ogumionych nie posiadaja zalety energoosz-
czednosci na réwni z tramwajem.

Oszczednos¢ energii zwigzana jest takze z wielkosciag taboru. Przecietny tramwaj zabiera
200-300 oséb wobec 100-150 w duzym autobusie. Zgodnie z efektem skali wykorzysta-
nie wiekszych wozéw jest tansze w przeliczeniu na pojedynczego pasazera. Dotyczy to nie
tylko energii, ale i kosztéw obstugi, choéby zatrudnienia prowadzacych pojazdy. To kolejna
przewaga tramwaju nad autobusem badz trolejbusem. Tramwaj o dtugosci 40 m zastepu-
je dwa autobusy przegubowe. Najdtuzsze w Europie tramwaje, jezdzace w Budapeszcie,
licza po 54 m dtugosci.*® Zaleta jest wreszcie mozliwos¢ taczenia wagondw - w wieksze
badz mniejsze sktady, zaleznie od miejscowych i czasowych potrzeb.*

Ograniczenie wptywu na srodowisko

Dodatkowa oszczednos¢ energii zwigzana jest z wykorzystaniem napedu elektrycznego.
Ma ona miejsce podczas hamowania przy uzyciu ,hamulca elektromagnetycznego.” Jest
to odwrdcone dziatanie silnika elektrycznego: rozpedzone kota tramwaju poruszaja jego
wirnik; urzadzenie staje sie wowczas pradnica i oddaje prad do sieci badZ do zasobnikdéw
w pojezdzie. Oczywiscie te zalete ma réwniez trolejbus i autobus elektryczny.>* Podob-
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nie zaleta kazdego pojazdu elektrycznego jest oddzielenie miejsca wytwarzania energii
od miejsca jej wykorzystania. Tramwaj nie wydziela spalin, nie zanieczyszcza powietrza
miejskiego.

A jednak samochody elektryczne nadal istotnie przyczyniajg sie do zanieczyszczenia
atmosfery. Bowiem jego Zrédtem sg nie tylko spaliny z silnikéw. Sg nim takze pyly wpro-
wadzane do atmosfery podczas toczenia sie opon po nawierzchni drogi. Po pierwsze guma
opon Scierajac sie wytwarza pyt zawierajacy metale ciezkie, wysoce szkodliwe dla zdro-
wia. Po drugie kota Scieraja nawierzchnie jezdni oraz wzbudzajq pyt juz na niej zalegaja-
cy. Jednym z czynnikéw powstawania smogu, bedgcego zmorg polskich miast juz nie tylko
w okresie zimowym, jest pyt zawieszony, ktérego istotnym zrédtem jest wtasnie ruch sa-
mochoddw. Przeciwnie tramwaj: ruch stalowego kota po stalowej szynie minimalizuje po-
wyzsze zjawisko.

Do zanieczyszczenia srodowiska powstajacego w wyniku ruchu pojazdéw zalicza sie row-
niez hatas. Takze w tym wzgledzie tramwaj ma przewage nad transportem drogowym.
Nowoczesne tramwaje sg bardzo ciche. Oprécz wyciszenia uktadu napedowego - gumo-
wych wktadek w kotach - stosuje sie pokrycia torowisk pochtaniajace dZwieki, na przy-
kfad trawiaste. Ponadto w obrebie Scistej zabudowy ustala sie nizsze dopuszczalne pred-
kosci przejazdu, tak by obniza¢ natezenie dzwieku. Wspétczesne tramwaje sg tak ciche,
ze w strefach pieszych stosuje sie nawet specjalne sygnaty dZzwiekowe badz swietlne
zwracajgce uwage na nadjezdzajacy pojazd.

Przewidywalnos¢ ruchu

Powyzsze ,Srodki bezpieczenstwa” bywaja stosowane nie tyle z rzeczywistej potrzeby, co
raczej dla zwiekszenia atrakcyjnosci przestrzeni wzdtuz linii tramwaju. Tramwaj bowiem
stosunkowo bezpiecznie wkracza w przestrzeh miejska - jako najbardziej ,przewidywal-
ny” pojazd w ruchu. To, co swego czasu byto wskazywane jako gtéwna wada tramwaiju,
jest w istocie jego wielkg zaletg: przywigzanie pojazdu do szyn daje mozliwos$¢ doktadne-
go wyznaczenia trasy. Tramwaj porusza sie wytgcznie po torze. Jego ruch jest przewidy-
walny z dokfadnoscig do centymetréw. Zalety tej nie posiadaja autobusy, gdzie precyzja
przejazdu zalezna jest od sprawnosci kierowcy, dziatania uktadu kierowniczego i innych
przypadkowych czynnikéw. Autobus musi zachowa¢ wiekszg skrajnie - zapas bezpieczen-
stwa - od mijanych obiektéw, a tym bardziej oséb.

Z mozliwoscig doktadnego wpisywania trasy w przestrzeh wigze sie fatwos¢ dostepu
dla potencjalnego uzytkownika. Przystanki mogg by¢ umiejscawiane w bezposredniej bli-
skosci zrédet i celéw przemieszczen - na centralnych placach miejskich, wewnatrz osie-
dli mieszkaniowych czy dzielnicowych centréw handlowo-ustugowych. W takim miejscu
do tramwaju wchodzi sie jak do kolejnego z odwiedzanych przed chwilg lokali - bezposred-
nio z ulicy, bez pokonywania schodéw badzZ oczekiwania na $wiattach. Ta dostepnos¢ prze-
kfada sie na skrécenie czasu przemieszczenia ,,0d drzwi do drzwi”, to jest z uwzglednie-
niem dojscia do i z przystanku. Dzieki temu tramwaj, nawet jesli osigga niewielkie pred-
kosci przecinajac centralng przestrzeh w miescie, jest konkurencyjny czasowo w stosun-
ku do innych srodkéw transportu.
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Ruch po szynach przektada sie réwniez na wygode jazdy. W przeciwienstwie do po-
jazdu drogowego tramwaj zapewnia poczucie ptynnosci ruchu. Nie jest narazony na
zachwiania wynikajgce z prowadzenia pojazdu przez kierowce w ruchu ulicznym, na
wstrzasy pochodzace od nieréwnosci nawierzchni badz drgania od pracy silnika spali-
nowego. Sposdb poruszania sie nowoczesnego tramwaju mozna poréwnac do rucho-
mego tarasu widokowego. Wsiadajac do tramwaju w przestrzeni publicznej nie opusz-
czamy jej. Ptynnos¢ ruchu i przeszklone sciany daja wrazenie kontynuacji pobytu na
ulicy, na placu czy w parku.

Trwatosé, niezawodnosé i dostepnosé technologii

Cechy transportu szynowego dajgce wygode uzytkownikowi stanowig réwniez Sci-
$le techniczng zalete systemu. Mianowicie przektadaja sie na trwatos¢ infrastruktury
i taboru znacznie wieksza niz w przypadku transportu drogowego. Dobrze wykonane
torowisko moze stuzy¢ nawet przez kilkadziesigt lat. Podobnie prawidtowo utrzymy-
wane wozy tramwajowe. W Szwajcarii, ktérej system transportu publicznego jest po-
wszechnie uznawany za najlepszy na $wiecie, na porzadku dziennym jest widok tabo-
ru szynowego z lat 60. Tymczasem jezdnia obcigzonej ulicy wymaga remontu po kilku
latach, a dziesiecioletni autobus nalezy zastgpi¢ nowym. Przecietnie zywotnos$¢ tabo-
ru tramwajowego jest prawie dwa razy dtuzsza niz autobusowego.>?

Cechadobrze zorganizowanego transportu szynowego jest takze niewielka podatnos¢
na zaktécenia wywotane przez czynniki zewnetrzne: pewnos¢, ze pojazd przyjedzie,
i ze przyjedzie na czas. Tramwaj poruszajgcy sie po wtasnej sieci, wydzielonej prze-
strzennie w miejscach, gdzie ruch innych pojazdéw moégtby zaburzy¢ obstuge, nie
jest narazony na utrudnienia, ktérych doznajg drogowe $rodki transportu. Wydzie-
lenie trasy jest jednym z czynnikéw skutecznosci tramwaju i jako srodka transpor-
tu, i jako narzedzia urbanistycznego. Ponadto transport szynowy nie jest tak zalez-
ny od warunkéw pogodowych jak drogowy. W szczegdlnosci przy mokrych badz ob-
lodzonych nawierzchniach ulic tramwaj jawi sie jako najpewniejszy naziemny sro-
dek transportu miejskiego.

Oczywiscie transport szynowy ma tez swoje naturalne ograniczenia. W przypad-
ku uszkodzenia toru badZ awarii pojazdu przywrdcenie ruchu jest trudniejsze niz
w transporcie drogowym. Stosuje sie zatem state badz tymczasowe - naktadkowe
- rozjazdy umozliwiajace przejazd tramwaju po sasiednim torze. Jednak przy prawi-
dtowym utrzymaniu torowisk i taboru sytuacje awaryjne skutkujgce wstrzymaniem
ruchu zdarzajg sie rzadko.

Zasadniczg zaleta klasycznego transportu szynowego jest wreszcie to, iz jest to tech-
nologia znana i udoskonalana od ponad péttora wieku. Rowniez w swojej odmianie
tramwajowej jest stosowana w setkach miast na Swiecie. Jest to technologia standar-
dowa, a tym samym dostepna i tania. Jest to przewaga tramwaju nad wszelkimi ,,inno-
wacyjnymi”, niekonwencjonalnymi srodkami transportu miejskiego. To wszystko spra-
wia, iz tramwaj jest wysoko stawiany zwtaszcza wobec ,twardych” wymaganh ze stro-
ny uzytkownikéw.>?
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Oszczednosc przestrzeni i wydajnos¢ obstugi

Pada niekiedy zarzut, ze tramwaj zajmuje zbyt duzo przestrzeni ulicznej. Faktem jest,
ze wydzielona trasa jest zwykle niedostepna dla innych pojazddéw. Jednak w Srédmiesciu,
gdzie powierzchnia jest najcenniejsza, torowisko jest wykorzystywane réwniez przez pie-
szych. Stanowi integralng czes¢ ulicy, placu, skweru. Tramwaj zajmuje je tylko przez chwile.

W catosciowym rachunku wydzielanie trasy jest tylko pozorna strata przestrzeni. Jesli
idzie o zajetosc¢ terenu w przeliczeniu na jednego uzytkownika tramwaj wygrywa z inny-
mi srodkami transportu. Osoba poruszajgca sie samochodem osobowym zajmuje (prze-
liczeniowo) - 58 m?, rowerzysta - 4 m?, pasazer autobusu (150 miejsc) - 2 m?, za$ pa-
sazer tramwaju (250 miejsc) - 1,5 m2 To wielka zaleta tramwaju. Zawtaszczenie prze-
strzeni przez ruch kotowy to jedna z przyczyn ucigzliwosci zycia w miescie. Oszczednosé
terenu ma tym wieksze znaczenie wobec wysokiej wartosci ziemi w srédmiesciach du-
zych osrodkéw

Wydzielona trasa, wielkos$¢ taboru i niezawodnos¢ przektadaja sie na zdolnos¢ przewozo-
wa. Dla autobusu siega 3 tysiecy pasazerdw w jednym kierunku na godzine. Tramwaj na-
wet bez wydzielenia trasy - w ruchu ogdélnym jest w stanie obstuzy¢ potok 4-5 tys. Nato-
miast przy wydzielonej trasie wraz priorytetem na skrzyzowaniach - 15 tys. pasazeréw w
jednym kierunku na godzine.>* Tramwaj - jakkolwiek narzuca miejscowe ograniczenie ru-
chu innych pojazdéw - wydatnie podwyzsza 0gding dostepnosé komunikacyjng, w szcze-
gdlnosci srodmiescia.

POROWNANIE POWIERZCHNI ZAJMOWANEJ PRZEZ TE SAMA LICZBE 0s0OB
W SAMOCHODACH OSOBOWYCH, AUTOBUSACH, TRAMWAIJU. DOSWIADCZENIE
WYKONANE W STRASBURGU PRZED WPROWADZENIEM TRAMWAJU

Zrédto:  Le paysage urbain: avant/apreés le tram, Communauté Urbaine de Strasbourg, V 2001
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ZDOLNOSC PRZEWOZOWA SRODKOW TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Zdolnos¢ przewozowa
Pojemnosé (o0s./h w jednym Czestos¢ obstugi
Pojazd badz system pojazdu (os.) kierunku) (min)

Trasa wspétdzielona

autobus/trolejbus (12 m) 100 1000 6
autobus/trolejbus (18 m) 140 1400 6
autobus/trolejbus (24 m) 180 1800 6

Trasa wydzielona

autobus/trolejbus (12 m) 100 1500 4
autobus/trolejbus (18 m) 140 2100 4
autobus/trolejbus (24 m) 180 2700 4
tramwaj klasyczny 140-300 2800-6000 3
lekka kolej miejska / tramwaj szybki 300-500 9000-15000 2

Zrédto:  R. Bozzo et al., Method...
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PRZEMIANA SYSTEMU TRANSPORTU

Powyzej opisano zalety tramwaju wynikajace wprost z technicznych cech systemu. Poza
nimi - a raczej w zwiazku z nimi - mamy do czynienia z szeregiem zjawisk, ktére mozna
szeroko uja¢ wspdlnie pod hastem , efekt tramwaju”. Sa to zjawiska o podtozu psycho-so-
cjologicznym, przektadajace sie na materialne skutki przestrzenno-ekonomiczne. Inny-
mi stowy: sama zmiana wizerunku, postrzegania - wpierw systemu transportu publiczne-
go, dalej miasta jako catosci - wywotuje realne skutki w wyborach dokonywanych przez
mieszkancow, klientéw i przedsiebiorcow.

Zmiana miedzygateziowego podziatu pracy

Cztowiek zachowuje sie do pewnego stopnia racjonalnie, a do pewnego - kieruje wta-
snymi przyzwyczajeniami bgdz przyjetymi spotecznie sposobami zachowania. Nie tak
tatwo je zmienia, a jeszcze rzadziej zmienia je bez wyraznego powodu. Jesli chodzi o po-
ruszanie sie w przestrzeni miejskiej jestesmy zwykle przyzwyczajeni do swojego $rod-
ka transportu, ktéry traktujemy jako ,domysiny”. Jednak w wiekszosci jesteSmy podatni
na powazne zmiany w otaczajgcej nas rzeczywistosci. Dostosowujemy swoje zachowa-
nia do oferty przedstawianej przez miasto. Kiedy przestrzen jest zorganizowana pod ka-
tem tatwosci uzycia samochodu osobowego, wzrasta motoryzacja. Kiedy usprawniamy
transport publiczny, tworzymy przestrzenie przyjazne dla ruchu pieszego i rowerowego,
znaczna czes$¢ spoteczenstwa wybierze te Srodki przemieszczania sie.

Pierwszy najprostszy skutek wprowadzenia tramwaju to zwiekszenie na jego trasie licz-
by 0séb korzystajacych z transportu publicznego. Zjawisko to wigze sie z zamiang $rod-
ka transportu z drogowego na szynowy. Co znamienne, wystepuje nawet w przypadku,
gdy parametry obstugi - jak czas przejazdu i czesto$¢ kursowania - pozostajg bez zmian.
Sama mozliwos$¢ korzystania z szynowego - zamiast drogowego - srodka transportu jest
odbierana jako zasadnicze polepszenie poziomu obstugi. Uzytkownicy tramwaju w Bir-
mingham postrzegaja go jako ,szybki, czysty i stylowy”, w przeciwienstwie do autobu-
su, ktéry jest ,przestarzaty, powolny, brudny i niewygodny.”3> Systemy szynowe odbie-
rane sg lepiej nie tylko dzieki zaletom technicznym, ale réwniez - lepszej estetyce.

,Premia tramwajowa” - po zastgpieniu nim autobusu - oznacza skokowe zwiekszenie
liczby pasazeréw. Badania wykazujg wzrost o co najmniej %, a nierzadko znacznie wie-
cej. W Monachium na wschodniej linii poprzecznej, otwartej w roku 1997, miat miejsce
wzrost o okoto 50%.5¢ Na linii St. Emmeram, z roku 2011, w kolejnym roku osiggnieto
przewozy przewidywane na rok 2015. Liczba uzytkownikéw wyniosta o 56% wiecej niz
przy obstudze autobusem.>’

Ludzie wolg jezdzi¢ tramwajem. Na pierwszej linii tramwajowej otwartej wspdtczesnie
we Francji - 7 stycznia 1985 r. w Nantes - pojawito sie od razu 45 tys. pasazeréw dzien-
nie. W miastach francuskich opierajacych swdj transport publiczny na tramwaju ten sro-
dek transportu odgrywa dominujacg role - jego udziat w pracy przewozowej wynosi od
66% w Montpellier do 33% w Valenciennes.>® Udziat w pracy przewozowej jest tez duzo
wiekszy niz udziat linii w dtugosci sieci transportu miejskiego: w roku 2008 w Strasburgu
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to 64% przejazdéw wobec 31% dtugosci sieci; w Grenoble - 56% wobec 24%; w Mont-
pellier - 75% wobec 30%; w Nantes - 59% wobec 20%.>° Podobne zjawisko wystepuje
przy kazdym rodzaju transportu szynowego, rowniez w przypadku tramwaju dwusyste-
mowego. Skokowy wzrost wykorzystania linii zanotowano po uruchomieniu takiego sys-
temu w Chemnitz, Karlsruhe i Kassel.®®

Ale wprowadzenie tramwaju przynosi skutki nie tylko na obstugiwanej przezen trasie.
Okazuje sie, iz wptywa dodatnio na uzytkowanie catego systemu transportu publicznego
w danym miescie. Jesli w mieScie jest tramwaj, mieszkancy chetniej korzystajg réwniez
z autobusu.®* Potwierdza sie to nawet w przypadkach, kiedy linie autobusowe zostajg
usuniete ze sSrédmiescia i konieczna staje sie przesiadka na tramwaj, jak miato to miej-
sce w Strasburgu.5? Wedtug doswiadczehn miast francuskich po uruchomieniu tramwa-
ju wykorzystanie transportu publicznego wzrasta przecietnie 0 30% - i juz nie spada do
poprzedniego poziomu. Ponadto rozszerza sie grupa uzytkownikéw transportu publicz-
nego, przede wszystkim o osoby mtode oraz dotychczas korzystajace z samochodu.5

Wobec powyzszego wprowadzenie tramwaju staje sie korzystne dla wszystkich uczest-
nikdw ruchu drogowego w miescie. Istotny przyrost uzytkownikéw transportu publicz-
nego oznacza odpowiedni ubytek pojazdéw w ruchu ulicznym. Tym samym wiecej prze-
strzeni pozostaje dla tych, ktérzy wolg trzymad sie wtasnego srodka transportu. Wpro-
wadzenie tramwaju wptywa tez na zwiekszenie ruchu pieszego i rowerowego, w szcze-
gélnosci w korytarzach wzdtuz linii. Wynika to zaréwno z mozliwosci korzystania z atrak-
cyjnego srodka transportu, jaki i przemiany urbanistycznej w kierunku przestrzeni przy-
jaznej dla cztowieka.

W kierunku transportu zréwnowazonego

Juz w roku 1958 Colin Clark opublikowat artykut pod znamiennym tytutem: ,Transport: Ma-
ker and Breaker of Cities"® - ,Transport: miastotwdrca i miastotamacz”. O ile transport
samochodowy rozcina, dezintegruje przestrzen, tramwaj czyni ja bardziej spdjng. Trans-
port publiczny jest jednym z podstawowych wymiaréw dyskusji o ,zréwnowazonym” mie-
$cie.% ,Wybér strategii transportowej nie jest po prostu wyliczeniem efektywnosci koszto-
wej. To réwniez wybor sposobu zycia”, w roku 1978 zauwaza Michael Thomson w pierw-
szym opracowaniu mierzacym sie z problemem narastania ruchu pojazdéw w wielkich
miastach.®® Tramwaj jest Srodkiem transportu wspierajacym wizje miasta ,tradycyjnego”.
Stanowi bardziej atrakcyjng - niz autobus - alternatywe dla samochodu osobowego.

Wprowadzenie tramwaju wigze sie z przeksztatceniem przestrzeni miejskiej na korzys¢
LZzrownowazonych” $rodkéw transportu. We Francji méwi sie tu o ,efekcie Grenoble.”¢’
Poprzez zmniejszenia przekroju jezdni (dla tramwaju wydziela sie niezalezne torowiska,
ustala priorytet na skrzyzowaniach)®, srédmiejskie ulice i place, dotychczas zawtaszczo-
ne przez funkcje transportowa, zostaja odzyskane jako przestrzen zycia spotecznego.
Szczegélnie wrazenie robig szerokie bulwary, niegdys zajete przez wielopasmowe arterie
z parkingami po bokach, obecnie majgce charakter ,liniowych” reprezentacyjnych placéw
miejskich. Tym samym wspiera sie inne przyjazne dla otoczenia Srodki transportu - prze-
mieszczanie sie pieszo i rowerem.5®
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Oczywiscie takie dziatania rodza spory z ,wierzacymi” w motoryzacje w miastach. Wpro-
wadzenie szesciometrowego ,pustego” korytarza w miescie czy organizacji ruchu wymu-
szajgcej pierwszenstwo na skrzyzowaniach staje sie polem politycznej debaty. Znamien-
ne jest jednak to, ze dyskusja taka ma miejsce tylko przed powstaniem pierwszej linii. Nie
ma jej przy budowie kolejnych, co poswiadcza chocby przypadek Orleanu. Doswiadczyw-
szy dobrodziejstw niesionych przez przemiane przestrzeni, mieszkancy zaczynajg rozu-
mie¢, iz optaca sie ograniczy¢ przestrzen dostepna dla samochoddw, jako ze skutkiem
jest mniejszy ruch. A lepsze warunki zycia, przede wszystkim cisza, to podstawowe ocze-
kiwania mieszkancéw. Kiedy Strasburg wprowadzit drugg linie, Alfred Peter, odpowiedzial-
ny za architekture krajobrazu - ,ku swemu wielkiemu zaskoczeniu” - odebrat zazalenia od
mieszkancow, ze w swych wczesniejszych koncepcjach niewystarczajgco ograniczyt prze-
strzenh dla samochodéw.”

STRASBURG. PRZEMIANY PRZESTRZENI
W ZWIAZKU Z WPROWADZENIEM TRAMWAJU

Avant / Before Avant / Before

Un code de textunes et de coulewrs qui se dédine tout au long de la traversée du centre ville :
paves de granit rose délimitant visuellernent L plate-forme, dallage gris plus confortable pour les

&uméhpﬁmmummﬂemﬁgnlmdelammhmdumde pleds dimmeubles. Les différentes textures permetient aussi aux personnes mal ou non
du seceur de Fer et abords. voyantes de se situer,

As g result of the area becoming pedestrion. o new kyout of the squore in the fromewonk of the A colour and texture code that &5 found olf along the crassing of the city centre :

Kb Hommme de Fer and Wiomity ored develpment contest = Pink gronite paving marnking out plotform area

comfortabie grey poving at the boman of the buddings
mmwmmmwamﬂmmmwmw

Zrédto:  Le paysage urbain: avant/aprés le tram, Communauté Urbaine de Strasbourg, Strasbourg 2001
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TRAMWA] JAKO NARZEDZIE
ODNOWY MIASTA

+~TRAMWAJ ZMIENI WAM MIASTO/ZYCIE...

TRAMWAIJ —TO NIE TYLKO AUTOBUS NA SZYNACH. TO NARZEDZIE POBUDZENIA
TRANSPORTU PUBLICZNEGO | PRZEBUDOWY MIASTA. INNYMI SEOWY — NOWY SPOSOB
PRZEMIESZCZANIA SIE | PRZEZYWANIA MIASTA”

Le tramway va vous changer la vi(ll)e...

Un tramway, ce n’est pas seulement un bus sur rail. C'est un outil de
dynamisation des transports publics et de recomposition urbaine. Autrement dit,
une nouvelle facon de voyager et de vivre la ville.

Zrodto:  Désirs de tramway, Le Grand Dijon, Dijon, 31 X 2008

Moéwigc o roli tramwaju we wspdtczesnej urbanistyce mozna siegna¢ do epokowych, hi-
storycznych zjawisk. W XVIII wieku popularne byto ,embellissement des villes” - ,upiek-
szanie miast”.”* W Polsce dziataty wéwczas ,komisje dobrego porzadku”. Chodzity po
miastach dokonujac obserwacji w terenie. Owocem byto wszechstronne zestawienie za-
lecen, co nalezy zrobi¢, by dane miasto byto lepszym miejscem do zycia i dziatania. Dzi$
we Francji méwi sie: ,tramwaj urbanista”. Wprowadzenie tramwaju sprzyja powrotowi

L

zycia do przestrzeni miejskiej. To ,/a ville réinventée” - ,miasto powtdrnie wynalezione”.
Jak wspomniano we wczesniejszych rozdziatach, poza skutkami w zakresie samego
transportu tramwaj wywotuje znacznie szerszy efekt urbanistyczny. Transport szyno-
wy przyczynia sie do szeroko pojetej odnowy, ozywienia zdegradowanych przestrzeni
w miastach.”? Ma to miejsce zaréwno w wyniku podejmowania inwestycji towarzysza-
cych - fizycznej przebudowy przestrzeni przy nowej linii, jak réwniez w sferze mental-
nej - poprzez zmiane postrzegania miasta i jego wybranych przestrzeni.

Zmiana wizerunku - a tym samym podniesienie konkurencyjnosci - ma wymiar we-
wnetrzny i zewnetrzny. Pierwszy wigze sie ze wspdtzawodnictwem poszczegéinych
dzielnic, okolic - w skali funkcjonalnego obszaru miejskiego. Miejsca ,odnowione” dzie-
ki tramwajowi stajg sie bardziej atrakcyjne w poréwnaniu z innymi. Ponadto ,odnowio-
ne” miasto jako cato$¢ podnosi swojg konkurencyjnos¢ w stosunku do innych osrodkdw.

Wymiar ten bywa pomijany w analizach celowosci wprowadzenia nowego syste-
mu transportu w miescie, ze wzgledu na jego bardziej jakosciowy niz ilosciowy cha-
rakter. Tymczasem we Francji za najwieksza korzy$¢ z wprowadzenia tramwaju uwa-
za sie wiasnie odnowe urbanistyczna, a nie techniczne usprawnienie transportu.
Chodzi o ,podbijanie” - skokowa, zasadniczg zmiane - wizerunku miasta. Popopra-
wianie wizerunku pozwala osiggna¢ miastu wyzsza pozycje nie tylko gospodarcza,
ale i spoteczng, i polityczng. Niematerialny wizerunek miasta przektada sie wtérnie na
przycigganie materialnych inwestycji.’®
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Mityczny wymiar szyny

Kolej - rozumiana jako wszelki szynowy srodek transportu - to co$ wiecej niz czysta uzy-
tecznos¢. Powszechnie méwi sie o jej ,mitycznym powabie”. Nie posiada tego zaden
drogowy Srodek transportu, cho¢by sprawnoscig doréwnywat kolei. Nie posiada tego
rowniez proponowany niekiedy w zastepstwie tramwaju system szybkiego autobusu
- ,bus rapid transit” (BRT).

Badani mieszkancy Nantes stwierdzajg, iz tramwaj podnidst wizerunek ich miasta.”
Uczestnicy innych badah mdwigc o miejskim transporcie szynowym uzywajg nacecho-
wanych emocjonalnie przymiotnikdw: ,buzzy, energetic, exciting”, ,cool and sleek”.
Znamienne jest tez sieganie po okreslenia pochodne od stowa ,blask”.”> To wtasnie
0w powab - przyciggajacy, poruszajacy projektantéw, uzytkownikéw, media - sprawia,
ze tramwaj jest powodem do dumy mieszkancéw miasta.

Tramwaj ma wymiar ikoniczny. Jest jednym z symboli miejskosci. W tym Swietle jawi sie
jako jeden z kluczowych czynnikéw strategii ,tworzenia miasta”. Polega ona na promocji
wybranych miejskich , punktéw orientacyjnych”.”® Wysokiej jakosci infrastruktura trans-
portowa jest odbierana jako synonim nowoczesnosci, co wptywa na wizerunek miasta
jako innowacyjnego.

Tramwaj to symbol nie tylko miejskosci, lecz wrecz wielkomiejskosci. Bardzo silnie zako-
rzenione jest przekonanie, ze miasta bez transportu szynowego to osrodki drugorzed-
ne. By by¢ ,miastem Swiatowym”, konieczny jest jaki$ rodzaj kolei miejskiej. Niektdre
miasta stajg sie rozpoznawalne na arenie krajowej badZz miedzynarodowej dzieki swoim
systemom transportu publicznego. Naczelny inzynier komunikacji tramwajowej w nor-
weskim Bergen tak méwit o uruchomieniu tramwaju na drugim koncu Europy - w Gre-
noble: ,to byto porazajgce osiagniecie, nie tylko jako projekt transportowy, ale jako pro-
jekt rozwoju miasta.”’”” W Newcastle przewodniczacy komisji rady miejskiej ds. planowa-
nia strategicznego i transportu stwierdzit, ze tamtejsze ,Metro” - szybki tramwaj - dla
wizerunku miasta ma réwnie wielkie znaczenie jak stynny stalowy most nad rzeka Tyne.
A oto swiadectwo przedsiebiorcy z Croydon: ,Jestem z Yorkshire i nawet ludzie, ktérych
tam znam, kiedy wspomnisz Croydon, méwig: oni maja teraz tramwaj.” Ankietowani w
Manchesterze odpowiadaja, ze dzieki tramwajowi w miescie panuje ,bardziej europej-
skie wrazenie.”’8 To znamienne, ze takie stwierdzenie pada nawet w tak duzych aglome-
racjach: zespét miejski Wielkiego Manchesteru liczy 2,5 min ludnosci. Czy w Polsce roz-
poznawalnos¢ Olsztyna nie wzrosta po uruchomieniu nowego systemu tramwajowego?

To wtasnie , I'effet-tramway” - ,efekt tramwaju”. Mistrz wspétczesnej literatury francu-
skiej, Julien Gracq (Louis Poirier) w La forme d’une ville (1985) bada miejsca, gdzie to-
czy sie zycie miejskie, i dochodzi do wniosku, ze miasto bez tramwaju to nie jest , duze”
miasto. Z przegladania przewodnika Michelin notuje nastepujgce spostrzezenie: ,je-
$li na planie nie znajdujg sie kropkowane linie oznaczajace sie¢ tramwajow elektrycz-
nych, przewracam strone, tak oczywiscie nieciekawg, i juz mnie nie ma.” Po czym doda-
je: ,Skad bierze sie to dziwaczne uprzedzenie, trudno mi powiedzie¢. Prawdopodobnie
w niewiedzy o prawidtowosciach systeméw transportowych, w ktérej tkwitem, miasto
bez tramwajéw jawito mi sie jako odpowiednik tego, czym mdgtby by¢ kraj bez kolei.””
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Tramwaj w miescie - miasto z tramwajem - jako dzieto sztuki
,De facade a facade” - ,od pierzei do pierzei” - tak we Francji okresla sie catoSciowq
przemiane przestrzeni przy okazji budowy linii tramwajowej. Przy czym wyrazenie: przy
okazji - nie jest do konca trafne. Estetyczny wymiar przedsiewziecia to jego sedno, a nie
jakies dziatanie poboczne. We Francji omawiajac nowoczesne systemy tramwajowe po-
daje sie nazwiska ich twércow - architektéw, plastykéw - tak jak w przypadku zabytkéw
architektury i innych dziet sztuki.®® Nowoczesny tramwaj to Swiadoma kompozycja ar-
tystyczna, a jednoczesnie czes¢ wiekszych kompozycji, ktére tworzg przestrzenie miej-
skie. Tramwaj moze stanowi¢ wazny sktadnik miejskiego genius loci. W jezyku angiel-
skim obok krajobrazu miejskiego - ,/landscape”, ,cityscape” - méwi sie o ,light rail sca-
pe”. Tworzg go sktady tramwajowe, przystanki, tory, stupy trakcyjne. Jesli sg to elemen-
ty powtarzalne, charakterystyczne, to staja sie symbolami miasta.

We Francji tabor tramwajowy jest projektowany osobno dla kazdego z miast, przy
uwzglednieniu miejscowej specyfiki, w nawigzaniu do tradycji. W portowej Marsylii
przéd wozu przypomina kadtub statku.®* W Dijon wozy majg barwe burgudzkiego wina,
w Orleanie sg ztote, w Reims - kazdy inny, ale wszystkie posiadaja czoto o profilu kie-
liszka szampana. W Hawrze figury geometryczne na kremowym tle nawigzujg do kra-
jobrazu miejskiego powstatego w wyniku powojennej modernistycznej odbudowy.®? Ce-
lowo projektowane - jako przedtuzenie przestrzeni publicznej - sg wnetrza wozéw. Na-
wet dZwieki ostrzegajace przed zamknieciem drzwi sg indywidualnie komponowane.
Stupy, wsporniki trakcji czesto przybierajg wyszukang forme. Przy przystankach w Mi-
luzie sg to wielkie barwne tuki nad oboma torami. W Montpellier przystanek flankuja
cztery podswietlone spiczaste stupy.?® By efekt wizualny byt subtelny, sie¢ trakcyjna
ogranicza sie do jednego przewodu - samonosnego. W przestrzeniach o szczegdlnym
znaczeniu dla dziedzictwa kulturowego miasta stosuje sie odcinkowo zasilanie z bate-
rii (Nicea) badz z trzeciej szyny (Bordeaux, Reims).8*

Wsrdd projektantdw pojawiaja sie znane nazwiska: Alfred Peter w Strasburgu, Bruno
Fortier w Nantes, Brochet-Lajus-Pueyo w Bordeaux, Bruno Dumetier w Lionie, Antoine
Grumbach w Paryzu. Szczegélnie liczaca sie firma jest Thomas Richez Associés. Dwu-
dziestoletnie doswiadczenie pozwolito jej zbudowad zespdt ekspertéw tgczacych rézne
specjalnosci, jak projektowanie przestrzeni publicznych, architektura krajobrazu, plasty-
ka i oczywiscie transport. Ich realizacje mozna zobaczy¢ w Brescie, Bordeaux, Le Mans,
Orleanie, Paryzu, Reims, Tours, w belgijskim Leodium, w marokanskiej Casablance i na
francuskiej wyspie La Réunion na Oceanie Indyjskim.8

Torowisko tramwajowe - w przeciwienstwie do jezdni ulicznej - mozna w zasadzie do-
wolnie wkomponowa¢ w przestrzen. Jedynym ,sztywnym”, koniecznym sktadnikiem
kompozycji sa szyny, a scislej ich gérna powierzchnia, o szerokosci zaledwie kilku
centymetréw. Poza tym torowisko moze by¢ pokryte dowolng nawierzchnia, odpo-
wiednig do aranzacji otoczenia. Wytozone kamiennymi ptytami moze stanowié¢ czesé
reprezentacyjnej przestrzeni publicznej. Poro$niete trawa wpisuje sie w teren zielo-
ny. Widowiskowe sg przebiegi tramwaju przez zbiorniki wodne; projektuje sie je tak,
by gtéwka szyny zréwnywata sie z powierzchnig wody - co daje efekt wizualny poru-
szania sie po wodzie.
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Kiedy mowa o estetyce, nie do pominiecia jest fakt, iz tramwaj zapewnia takze - tak po-
trzebng w kompozycji urbanistycznej - przestrzenh otwarta. W muzyce powiada sie: pau-
zy tez graja. SzesSciometrowej szerokosci pas biegnacy przez miasto przez wiekszosé
czasu pozostaje pusty. Miedzy przejazdami tramwaju pustka i cisza - przyciaga uwage,
wprowadzajac poczucie spokoju. Otwiera szerszg perspektywe, wczesniej czesto zasto-
nieta niekonczacym sie potokiem pojazddw.s

Z pustka torowiska kontrastuje poruszajacy sie sktad. Szczegélnym atutem tramwaju
jako sktadnika kompozycji urbanistycznej jest to, iz wprowadza on element dynamiczny.
Pojawiajacy sie w przestrzeni tramwaj wnosi zycie, nierzadko zaskakuje widzéw.8” Przy
wolnym ruchu moze biec w bezposredniej bliskosci budynkdéw, przejezdza¢ pod budyn-
kiem lub wrecz przez budynek. Tego rodzaju efekty wizualno-przestrzenne - ruchoma
architektura - zapadajg w pamiec¢ odwiedzajacych miasto, sa powodem dumy mieszkan-
céw, tak samo jak klasyczne zatozenia urbanistyczne badz stawne zabytki.

Prowadzenie linii przez reprezentacyjne place, waskie ulice, powierzchnie wodne, tere-
ny zielone okazuje sie zatem nie fanaberig projektanta, lecz Srodkiem do przyciggniecia
wiekszej liczby uzytkownikéw - zaréwno samego tramwaju, jak i przestrzeni miejskie;.
Takie odcinki uwazane s3 za ,épisodes onirique” - marzenia senne, ktére czynia prze-
bieg trasy oryginalnym, wyjatkowym.8 Jak méwi Vincent Cottet, architekt krajobrazu z
Thomas Richez Associés: ,Oto klucz do tworzenia linii: myslisz o tramwaju nie tyle jak
o0 odcinku struny, ile jak o naszyjniku z peret. Kazda pertfa jest wyjatkowa, majaca swéj
wiasny wktad w 0g6ing jakos¢ przemieszczania sie tramwajem."®

Podejscie to wpisuje sie w teorie ,tworzenia miejsc”.?® Najlepsze przyktady pochodza
z Francji i sa zwigzane réwniez z trwajacym odrodzeniem tramwaju. Moze to by¢ jeden
z powodoéw, dla ktdérych dzi$ miasta francuskie sg lepiej rozpoznawalne od podobnych
osrodkédw w Wielkiej Brytanii.

Ozywienie srédmiescia

~Budowanie wizerunku jest kluczem do rewitalizacji centralnych przestrzeni i utrzyma-
nia silnych srédmies¢”, stwierdzajg zgodnie profesorowie Banister i Berechman®! z Oks-
fordu i z Nowego Jorku. Miasto powinno by¢ miejscem przyciggajacym wysoka jakoscia
zycia. Zasadnicze znaczenie majg tutaj nie tyle fizyczne miary jakosSci, co emocjonalne
czyli odbidr przestrzeni przez ludzi. W tym sensie postrzeganie miejsca i jakos¢ zycia sg
wzajemnie powigzane.

Samochdd osobowy sprzyja zamieszkiwaniu w domu z ogrédkiem na przedmiesciach i
korzystaniu z wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych. Tramwaj - polepszajgc do-
stepnos¢ i nadajac prestiz - dziata przede wszystkim na korzys$¢ srédmiescia. Dotyczy
to zaréwno przemieszczeh czasowych - wyboru miejsca zakupéw czy spedzania cza-
su wolnego, jak i statych decyzji o miejscu zamieszkania badZ prowadzenia intereséw.
Tramwaj to wiecej niz Srodek transportu - to ,katalizator nowego miejskiego stylu zy-
cia”, jak to okreslono w Bergen.®? Zacheca do ,wyjscia do ludzi”, do przebywania w prze-
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strzeni publicznej. Kojarzy sie z pewnoscia i porzadkiem: samo sasiedztwo linii tramwa-
jowej zwieksza poczucie bezpieczehstwa w godzinach wieczornych.?® Jan Gehl, jeden z
mistrzéw wspotczesnej urbanistyki - projektant przebudowy ulic wpierw w Kopenhadze,
potem w Nowym Jorku - zauwaza: ,z dobrym miastem jest jak z dobrg imprezg, zosta-
jesz dtuzej, niz planowates”.®

W angielskich miastach Croydon, Manchester, Newcastle po wprowadzeniu tramwaju
zanotowano zwiekszenie sprzedazy w placéwkach srédmiejskich.?> W miastach francu-
skich stwierdza sie wzrost liczby klientéw sklepdw rzedu 20% badz wiecej. W 1990-2000
w $rodmiesciu Nantes, poddanym odnowie w zwigzku z uruchomieniem tramwaju, miat
miejsce wzrost liczby ludnosci o co najmniej 20%; w obszarach zewnetrznych tylko o
okoto 2%. Sektor ustug w Srédmiesciu wzrést o 2/3.%6 W Strasburgu sklepy sieciowe, jak
réwniez sprzedajace wyroby luksusowe, przeniosty sie na ulice przylegte do linii tram-
wajowych.%’

NANTES. CENY MIESZKAN ZALEZNIE OD ODLEGLOSCI DO CENTRUM ORAZ DOSTEP-
NOSCI TRAMWAIJU, W OBREBIE | NA ZEWNATRZ BULWAROW SRODMIEJSKICH

cena

e

poza korytarzem tramwajowym

bulwary odlegtos$¢ od centrum

Zrédto:  B. Fritsch, Tramway et prix des logements G Nantes, |Espace géographique, 36 (2), 2007, s. 97-113

Wptyw uruchomienia tramwaju na liczbe placéwek handlowych i ustugowych wszech-
stronnie zbadano w Bordeaux. Przekréj korytarza obstugiwanego przez tramwaj podzie-
lono na ulice, ktérymi biegnie linia, oraz przecznice - w odlegtosci do 150 m od linii, a
wiec w zasiegu dogodnego dojscia pieszego. W skali korytarza 2/3 placéwek znajduje sie
przy przecznicach. Wyrézniono handel, przemyst oraz ustugi dla przedsiebiorstw i ustu-
gi dla ludnosci. Zmiane liczby placéwek odnoszono do analogicznych danych dla catosci
miejskiego obszaru funkcjonalnego Bordeaux.

Wzrost dla korytarza tramwajowego byt poréwnywalny jak w catym obszarze miejskim.

Zauwazono natomiast znamienne zréznicowanie aktywnosci w poszczegdlnych odcin-
kach korytarzy. Potwierdza sie centrotwércze dziatanie tramwaju. Zwiekszenie liczby
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placéwek miato miejsce w srédmiesciu kosztem obszaréw peryferyjnych. W Scistym cen-
trum zanotowano silny wzrost - 0 15%; co ciekawe, przy przecznicach nawet wiekszy
- 18%, niz przy ulicach, ktérymi biegnie linia - 7%. By¢ moze gtdwne ulice, ktérymi pro-
wadzono linie, byty juz wczesniej nasycone placdwkami komercyjnymi.

BORDEAUX. ZMIANA LICZBY PLACOWEK HANDLOWYCH W CIAGACH WZD+tUZ LINII
TRAMWAJOWYCH W LATACH 1999-2008

LINIAA

LINIAB

LINIAC

Lormont

Les Aubiers

Cenon

LINIA A
CENTRUM

Merignac centre

LINIAA

St. Jean Becer%

Talence LINIA C
LINIAB
Pessac
mmmmmm przyrost silny: >10 (5)
Zmiana liczby mmmmm  przyrost umiarkowany: 5-10 (4)
placéwek handlowych przyrost nieznaczny: 0-5 (5)
w warto$ciach bezwzglednych, bez zmian (5)
w latach 1999-2008 mmmmm  ubytek nieznaczny: 0-5 (6)
(liczba odcinkow) mmmmm  ubytek umiarkowany: 5-10 (1)
mmmmm ubytek znaczny: >10 (1)

Zrédto:  Observatoire des effets du tramway sur l'activité économique 1999-2008, Chambre de Commerce et d’Industrie de
Bordeaux, 2009
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BORDEAUX. ZMIANA AKTYWNOSCI | LICZBY KLIENTOW
OD URUCHOMIENIA TRAMWAJU

Od czasu uruchomienia tramwaju, czy odczuli Paristwo zmiane w ruchu i w liczbie klientow?

50%
catos¢
korytarza
ulice z linig
tramwaju
40% )
przecznice
. do 150 m od linii tramwaju
30%
20%
10%
18% | 26% | 14% 40% | 32% | 45% 41% | 42% | 41%
0

na niekorzys¢ bez zmian na korzysc

Zrédio:  Observatoire des effets du tramway sur l'activité économique 1999-2008, Chambre de Commerce et d’Industrie de
Bordeaux, 2009

BORDEAUX. WPtYW TRAMWAJU NA DOSTEPNOSC PLACOWEK HANDLU,
UStUG | PRZEMYStU

handel 9% 9% 41% 25%

ustugi |8 37% 31%

przemyst 5% | 8% 42% 21%

bardzo dos¢ bez dos¢ bardzo
niekorzystny niekorzystny zmian korzystny korzystny

Zrédto:  Observatoire des effets du tramway sur l'activité économique 1999-2008, Chambre de Commerce et d’Industrie de
Bordeaux, 2009
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WS$réd ankietowanych kupcéw w catym korytarzu 41% stwierdzito wzrost aktywnosci i
liczby klientéw; 40% nie zauwazyto zmiany, a 18% - zmiane na gorsze. Udziat zadowo-
lonych byt wyzszy w Srédmiesciu.

Znamienna jest zmiana profilu klienteli, ktéra zauwazyto 26% kupcéw. W szczeg6lnosci
obnizyt sie wiek przecietnego klienta. Az 68% ankietowanych zauwaza, ze dostepnosé
tramwaju wptyneta na sposéb przemieszczania sie odwiedzajacych ich lokale. Oczy-
wiscie nastapit wzrost przybywajacych transportem publicznym kosztem samochodu.
Znbéw az 66% kupcdéw twierdzi, ze jest to dobra zmiana dla ich pracownikdéw i klientéw.*®

Jako uprzywilejowany biegun wzrostu jawi sie otoczenie dworca kolejowego, to jest
gtéwnego wezta komunikacyjnego w skali regionu. We Francji, na przyktad w Bordeaux
i Grenoble, szczegélny bodziec daja trzy zjawiska, najlepiej jednoczesne: szybka kolej
dalekobiezna, tramwaj oraz powstanie dzielnicy ustugowej w otoczeniu dworca. Ozy-
wa dzieki temu tez zwykle stara ,ulica Dworcowa”, prowadzgca w strone Scistego cen-
trum miasta.*

ZURICH. PRZEBIEG LINII ULICA DWORCOWA
STANOWIACA STREFE RUCHU PIESZEGO

Zrédto:  Openstreetmap

W miastach, gdzie sie¢ tramwajowa istnieje od dawna, podobny efekt rozwojowy daje
rozbudowa systemu w modelu tramwaju dwusystemowego. W centrum Karlsruhe w la-
tach 2003-2006 otworzono 300 nowych sklepdw.1%
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Wzmocnienie osi rozwoju

,Efekt tramwaju” nie ogranicza sie do srédmiescia. Linie tramwajowe wyznaczajq tez
osie aglomeracji. Dla przybyszéw z zewnatrz tory tramwajowe to znak, ze zaczyna sie
prawdziwe miasto. Mieszkancom $rédmiescia tramwaj daje szybki dostep do terenéw
zielonych na krahcach zabudowy miejskiej. Tka sie¢ potgczen miedzy osiedlami miesz-
kaniowymi. Utatwia integracje przeciwdziatajgc podziatowi miasta na wyobcowane stre-
fy funkcjonalne, ktéry zachodzit przez ostatnie dziesieciolecia.'®* Przywraca idee mia-
sta spdjnego, bez obszaréw wykluczenia spotecznego. Podkresla punkty centralne i wy-
Znacza obszary przysztego rozwoju,'°? wspierajgc skutecznosé planéw zagospodarowa-
nia.1o

Tramwaj sprzyja nowej urbanistyce: nastepuje wzmozenie gestosci zabudowy wzdtuz li-
nii. Spéjnos¢ plandéw transportowych i planéw zagospodarowania sktania do lokalizacji
inwestycji blizej tramwaju.’* W ,korytarzach mobilnosci” - po 500 m od linii - wzmaga
sie zycie spoteczne. Wokét przystankdw tworzg sie dzielnicowe centra.% Zmienia sie fi-
lozofia dostepu do wielkich obiektéw handlowych, ktére w wiekszosci miast francuskich
pojawity sie w latach 60-80. Ich ,introwertyczna” urbanistyka jednoznacznie prefero-
wata dostep samochodem. Wprowadzenie tramwaju przyczynia sie do ich przebudo-
wy, otwarcia na miasto i usuniecia parkingéw na drugi plan. Odwraca to perspektywe z
ostatnich kilkudziesieciu lat - teraz kluczowa jest blisko$¢ tramwaju, a nie drogi szybkie-
go ruchu.'%¢ Jest to - podkreslane we francuskim podejsciu do wprowadzania tramwa-
ju - ,uprzedzajgce” przeciwdziatanie suburbanizacji.

Podejmowane sg wielkie projekty urbanistyczne z wykorzystaniem tramwaju jako czyn-
nika orientujacego przestrzen. Przywrédcone miastu zostajg obszary poprzemystowe, po-
kolejowe czy nadrzeczne, powstajg wielkie nowe dzielnice ,na surowym korzeniu”. Oto-
czenie przystankéw tramwaju jest preferowang lokalizacja wszelkich funkcji publicz-
nych. Tak umiejscawia sie na przyktad biblioteki w campusach uczelnianych.?*” W Di-
jon potozono nacisk na powigzanie najwazniejszych obiektéw uzytecznosci publicznej:
od planowanej stacji kolei duzych predkosci Porte Neuve, przez stadion, campus i szpi-
tal uniwersytecki, do wielkiego centrum kulturalnego Zenith. Ponadto wzdtuz linii rozwi-
nieto nowe osiedla mieszkaniowe, w szczegdlnosci dawne koszary wojskowe zamienio-
ne na ,eko-dzielnice”.1%8

Wedtug francuskich izb handlowych tramwaj podnosi wartos¢ lokali wzdtuz catego prze-
biegu. W 1990-2000 w Nantes przy linii tramwaju zaobserwowano wyrazne ozywienie
w zakresie mieszkalnictwa i dziatalnosci gospodarczej. Nieruchomosci mieszkaniowe
osiggnety wzrost wartosci 0 15%.2° W Le Mans uruchomienie tramwaju pociggneto za
sobg 1,5 tys. transakcji na pierwotnym rynku mieszkaniowym w korytarzu wzdtuz linii.1°
W niemieckiej Bremie nieruchomosci w sasiedztwie linii tramwajowych cechujg ceny
okoto 50% wyzsze nizli te z dostepem tylko do autobusu. Najwyzsze ceny zanotowano
przy linii obstugujgcej uniwersytet i port lotniczy.!*

Powyzsze wnioski potwierdza przekrojowe badanie prowadzone we Francji, Niemczech,

Wielkiej Brytanii oraz w USA w 15 miastach réznigcych sie wielkoscig i sytuacja spotecz-
no-gospodarcza. Ceny najmu oraz sprzedazy mieszkan, podobnie biur w poblizu miej-
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CZASOPISMO ,,OBSERVATOIRE DU TRAM” PRZEDSTAWIAJACE SKUTKI
WPROWADZENIA TRAMWAIJU W DIJON

LETTRE O N°1 O FEVRIER 2010 @

nDservatoire
dulromM

Le Grand Dijon a souhaité se doter d'un observatoire
partenarial des effets du tramway sur les transports,
'urbanisme et le cadre de vie.

L'arrivée d'un tramway dans une ville crée des transformations

parfois profondes.

La Loi d'Orientation des Transports Intérieurs (LOTI, article 14) précise
qu'un bilan économique et social doit &tre établi et rendu public au plus
tard cing ans aprés la mise en place de tout grand projet de transport.

Au-dela de cette prise en compte répondant & une obligation légale,

il s"avére intéressant de s'interroger précisément sur la typologie

des répercussions économiques, démographiques, immobiliéres,
environnementales,... induites par le projet tramway.

Aussi les différents effets méritent-ils d'gtre quantifiés et qualifiés

par la mise en place d'un outil d'évaluation: un observatoire des effets
du tramway sur les transports, |"'urbanisme et le cadre de vie, créé

en partenariat avec les acteurs de I'agglomération dijonnaise.

skich linii transportu szynowego okazuja sie by¢ wyzsze niz w lokalizacjach poréwnywal-
112 C. Hasslau, G. Crampton, R Ben- v ch - Co znamienne, podobnego zjawiska nie wywotuje linia szybkiego autobusu (BRT).
jari, Economic impact..., op. cit. za:

M. Beim, Wpfyw inwestycji w trans- Znaczna zwyzka czynszow lokali handlowych i ustugowych w okolicy nowych przystan-
port publiczny i rowerowy na war-

tos¢ nieruchomosci, Biata Ksiega kow wigze sie z wzrostem natezenia ruchu pieszego oraz z odnowa przestrzeni towarzy-

Mobilnosci, 2015, s. 46-51, szaca budowie linii tramwajowych.!? Zwiekszajgce sie ceny ziemi i nieruchomosci wtér-
113. R. D. Knowles, F. Ferbrache, Evalu- . . . L0113
ation..., op. cit nie przyciggaja deweloperow.
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Tramwaj jest skutecznym narzedziem rewitalizacji zaniedbanych dzielnic, takze poza-
srédmiejskich. Wiaczenie dzielnic o problemach spotecznych jest wrecz priorytetem
przy planowaniu sieci. Tramwaj nie tylko zwieksza dostepnos¢ ,,gorszych” rejondéw mia-
sta, ale i wnosi jakos¢ przestrzeni na poziomie centrum miasta.!** W Bordeaux wpro-
wadzenie tramwaju do dzielnic po przeciwnej stronie rzeki Garonne, dotychczas ,wy-
kluczonych”, polepszyto ich dostep do rynku pracy. Skutkiem byto wyréwnanie wysoko-
Sci wynagrodzen.!*> We Francji publiczne naktady na rewitalizacje sa powigzane z pro-
jektami tramwajowymi. W 2009 roku 30% dotacji na miejskie projekty w zakresie trans-
portu szynowego byto przeznaczone na odnowe ,socjalnych” dzielnic mieszkaniowych
wzdtuz linii tramwajowych. Przyktady tego rodzaju przedsiewzie¢ to Quartier des Cote-
aux w Miluzie, La Paillade w Montpellier, La Source w Orleanie, Orgeval w Reims, Hau-
tepierre w Strasburgu.!®
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JAK PLANOWAC TRAMWA)?

Sie¢ tramwajowa jest czeScig systemu transportu publicznego - i jako czes$¢ systemu po-
winien by¢ w pierwszej kolejnosci rozwazany. Zas caty system winien by¢ pochodng po-
lityki transportowej, powigzanej nieroztgcznie z politykg przestrzenng. W tym miejscu
nalezy sie kilka uwag bardziej ogélnych, ktére ograniczymy do zakresu koniecznego dla
czytelnosci dalszego wywodu.

W rzeczywistych przypadkach rzadko stajemy przed zadaniem projektowania sieci ko-
munikacji miejskiej od podstaw. Zazwyczaj mamy do czynienia z modyfikacjg uktadu ist-
niejgcego. Zmiany rewolucyjne sa niewskazane ze wzgledu nie tylko na merytoryczng
wartos¢ dotychczasowych doswiadczen, ale i wobec dtugoletnich przyzwyczajeh uzyt-
kownikéw, ktérych nagte naruszenie jest duzym ryzykiem, takze politycznym.'’ Wyjat-
kowa sytuacjg jest tutaj wprowadzenie nowego $rodka transportu, o odmiennej charak-
terystyce technicznej od dotychczasowych, ktére zmusza do wytyczenia jego trasy ,na
surowym korzeniu”. Stad projektujgc nowa sie¢ tramwajowg bedziemy sie opiera¢ na
zasadach planowania komunikacji miejskiej od podstaw.

W kazdym zagadnieniu ekonomicznym nalezy dazy¢ do uzyskania mozliwie najwiekszej
réznicy miedzy korzysciami a naktadami. Kosztem sg tu straty czasu i energii wynikaja-
ce z przejazdu i zatrzyman pojazdu. Korzyscia jest oszczednos¢ czasu pasazerdw - za-
réwno w pojezdzie, jak i w drodze do i od przystankéw. Jednak korzyscig nadrzedna - z
punktu widzenia polityki transportowej - jest wzrost liczby uzytkownikéw systemu. Stad
szukajac odpowiedniej réwnowagi nalezy bra¢ pod uwage nie tylko zadowolenie obec-
nych uzytkownikéw, ale tez sposoby na pozyskanie nowych.

Wymagania uzytkownikéw

Komunikacja miejska - majgca zaspokaja¢ okreslone potrzeby ludzi - nie moze by¢
ksztattowana jedynie na podstawie teoretycznych zatozen. Ostatecznym sprawdzianem
nie jest uznanie fachowcéw czy wtadz miasta, lecz zadowolenie uzytkownikéw, przekia-
dajace sie na chec do korzystania z systemu. Dlatego przy ustalaniu wytycznych, wedle
ktérych taki system powinno sie budowad, nalezy zasiegna¢ opinii uzytkownikéw - obec-
nych i potencjalnych.

Wedtug badan pasazerowie nastepujaco szeregujg wedtug waznosci postulaty odnosza-
ce sie do komunikacji miejskiej: punktualnos¢, dostepnosé, czestosé obstugi, bezposred-
nio$¢ potaczen, niski koszt przejazdu, wygoda, niezawodnos¢, szybkos¢, rytmicznosc
(cykliczny rozktad jazdy), wyczerpujgca informacja.!*®

Ze wzgledu na zakres niniejszego opracowania znaczenie tutaj majg te wymagania, kté-
re posiadajg odniesienie przestrzenne - zalezg od trasy obstugi. Sg nimi: dostepnos¢,
bezposrednios¢ i szybkos¢. Ponadto dodamy wymaganie czytelnosci ukfadu, ktérej za-
chowanie sprzyja spetnieniu kilku z wymienionych postulatéw. Zwrécimy tez uwage na
czestos¢ obstugi, ktdra pozostaje w istotnym zwigzku z wymaganiami ,,przestrzennymi”.
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Dostepnos¢ jest zapewniona, kiedy odlegtos¢ dzielgca zrédto/cel przemieszczenia od
najblizszego przystanku nie przekracza okreslonej wartosci dopuszczalnej. Dostepnos¢
zalezy od potozenia przystankéw, a to z kolei od przebiegu linii. Szczegétowo bedzie o
tym mowa ponizej. Tu warto zwrdéci¢ uwage, ze im lepszy - szybszy, wygodniejszy - $ro-
dek transportu, tym wieksze odlegtosci do przystanku sa do przyjecia. Przystanek tram-
wajowy ma zatem wiekszy zasieg dostepnosci od autobusowego.

Pod pojeciem bezposredniosci potaczenia rozumie sie mozliwos¢ dotarcia do celu bez
przesiadki. Szybkos¢ wynika z czasu przemieszczenia, spedzonego w pojezdzie i na przy-
stanku, wzglednie takze z oczekiwaniem na przesiadke. Oczywiscie czas ten nalezy od-
nosi¢ do przebytej odlegtosci tudziez do mozliwosci przemieszczenia sie innymi srodkami
transportu. Szybkosci sprzyja prostolinijny przebieg tras oraz mata liczba zatrzyman. To
zalezy od siatki przystankéw, ale i od odpowiedniej organizacji ruchu na skrzyzowaniach;
ponadto od Sredniej predkosci przejazdu, ktéra znéw jest pochodng przebiegu linii.

Postulaty dostepnosci, bezposredniosci i szybkosci sg wzajemnie zalezne, a nawet kon-
kurencyjne. Zapewnieniu dostepnosci sprzyjaja wydtuzone trasy, o gestej siatce przy-
stankéw, pozwalajgce obstuzyc¢ rozlegty obszar. Z kolei dla zwiekszenia szybkosci nale-
zatoby taczy¢ zrédto z celem jak najkrétsza droga z matq liczba zatrzyman.

Dazenie do bezposredniosci potaczen oznaczatoby wzrost liczby linii, rozdrobnienie sie-
ci, a rowniez bardziej zawite trasy. Wszystko to nie sprzyja czytelnosci uktadu. Ta zas ce-
cha, nawet jesli nie jest wymieniana przez ankietowanych uzytkownikéw, ma zasadnicze
znaczenie w postrzeganiu systemu. Zapewnienie potaczen bezposrednich we wszyst-
kich kierunkach jest technicznie trudne, a finansowo wrecz nieosiggalne. Dazy¢ zatem
nalezy do ksztattowania bezposrednich potaczen z gtdwnym weztem komunikacyjnym,
gdzie mozliwa jest szybka przesiadka w kazdym kierunku. Wszystkie cele ruchu sa wéw-
czas dostepne z co najwyzej jedng przesiadka. Nalezy zwréci¢ uwage, ze im prostszy
uktad - im mniej linii - tym czesciej moga by¢ one obstugiwane, a tym krétsze wtedy sg
czasy oczekiwania przy przesiadkach.

Tramwaj ma by¢ szybkim Srodkiem transportu tgczacym najwieksze Zrddta/cele ruchu.
Nie da sie nim obstuzy¢ wszystkiego bez straty dla szybkosci przemieszczania. Nale-
zy zatem odsuwac pokuse objecia jak najwiekszego obszaru poprzez dopuszczanie licz-
nych odgie¢ linii. Druga strona tego bowiem bedzie ubytek uzytkownikéw z najwiek-
szych zrédet ruchu, rozczarowanych wydtuzeniem czasu przejazdu.

Wielkie znaczenie dla uzytkownika ma czestos$¢ oraz cyklicznos$¢ obstugi. Cyklicznos¢
objawia sie w modutowym rozktadzie jazdy: kolejne kursy nastepuja w tatwym do za-
pamietania takcie, np. co 30, 15 badz 10 minut. Wtasnie na podstawie czestosci obstu-
gi linie komunikacji miejskiej dzieli sie na gtéwne (priorytetowe), podstawowe i uzupet-
niajgce. Dla linii podstawowych najdtuzszy dopuszczalny odstep w godzinie szczytu to
15 minut. Linie gtéwne powinny poruszac sie w takcie co najwyzej 10 minut. Przy cze-
stosciach mniejszych niz 10 minut obstuga w odbiorze uzytkownikdéw jest ,ciggta” - na
przystanek wychodzi sie bez potrzeby sprawdzania rozktadu, a pojazd zawsze przyjez-
dza ,za chwile”.
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Uprzywilejowanie wydajnych srodkéw transportu

Dazenie do zwiekszenia wydajnosci - a tym samym zmniejszenia energochtonnosci -
systemu transportowego oznacza preferowanie kolei w stosunku do innych $rodkéw
transportu. Przektada sie to na unikanie dublowania tras szynowych - drogowymi. A za-
tem w korytarzu kolejowym badz tramwajowym co do zasady nie prowadzi sie réwnole-
gle obstugi autobusowe;j.

Patrzac szerzej - za niecelowa uznaje sie w ogéle budowe drég w korytarzach kolejo-
wych, co jednak jest powszechnym zwyczajem w miastach polskich. W ten sposéb ciag
kolejowy, ktéry jest atrakcyjny dzieki prostemu i bezkolizyjnemu przebiegowi, traci kon-
kurencyjnos¢ na rzecz drogi, ktéra bezzasadnie korzysta z przywilejéw urbanistycznych
kolei. Niepozadanym skutkiem jest dodatkowe oddzielenie linii kolejowej od zabudo-
wy, a tym samym utrudnienie dostepu pieszego oraz integracji z komunikacja miejska.

W zakresie wzajemnego stosunku tras szynowych i drogowych zasada powinno by¢
traktowanie transportu drogowego jako uzupetniajacego - dowozowego - do szynowe-
go. Bedzie to oznaczato dowigzanie linii autobusowych - zwykle podmiejskich - na przy-
stankach kohcowych, wzglednie innych przystankach tramwajowych na trasie. Organi-
zuje sie wéwczas przesiadke ,drzwi w drzwi”, ze skomunikowaniem czasowym linii, to
jest bez oczekiwania. Kosztem niedogodnosci przesiadki uzytkownik moze kontynuowac
jazde szybszym i wygodniejszym srodkiem transportu. W ten sposéb linia tramwajowa
zbiera uzytkownikdw z obszaru wiekszego nizli pozostajacy w zasiegu dostepu pieszego.
To réwniez ma znaczenie dla uzyskania odpowiedniego potoku pasazerskiego.

Analogicznie niecelowe jest planowanie linii tramwajowej wzdtuz kolejowej, o ile tylko
istnieje mozliwos$¢ wykorzystania tej drugiej w ruchu miejskim. Wprawdzie co do zasady
w miastach $rednio-duzych - wobec umiarkowanych potokédw pasazerskich - nie stosuje
sie oddzielnej miejskiej oferty na kolei ciezkiej. Ruch miegjski obstuguje sie natomiast po-
ciggami regionalnymi - odpowiednio uzupetniajac siatke przystankdéw w obrebie miasta.

Przeszkoda do wykorzystania kolei moze by¢ oddalenie dworca i przystankéw kolejo-
wych od centrum miasta. Niekorzystny bywa tez szczegétowy przebieg linii kolejowych
w poszczegdélnych dzielnicach. Zwykle torowisko jest oddalone od zabudowy, co utrud-
nia lokalizacje przystankdw maksymalizujgcg dostepnos¢. Tu znowu przewage wykazu-
je obstuga z sieci ulicznej. Tego rodzaju niedogodnosci potozenia stacji i przystankéw sg
przestanka do wprowadzenia tramwaju dwusystemowego.

Z funkcjonalnego punktu widzenia modelem zblizonym do tramwaju dwusystemowego
bedzie powigzanie linii tramwajowej z kolejowg w miejscu potencjalnego potaczenia to-
réw obu sieci. Przewidzie¢ nalezy wéwczas koordynacje czasowa rozktadéw, a w miare
mozliwosci takze przesiadke ,drzwi w drzwi” na jednym peronie. W ten sposéb dojez-
dZajacy koleja z obszaréw podmiejskich kontynuujg podréz tramwajem bezposrednio do
srédmiescia, bez koniecznosci zajezdzania na gtéwna stacje kolejowa. Rozwigzanie ta-
kie mozna traktowac jako przejsciowe przed wprowadzeniem tramwaju dwusystemowe-
go, zwtaszcza w Polsce, gdzie brak jeszcze stosownych przepiséw to umozliwiajacych.
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DARMSTADT. TRAMWAJ OBSLUGUJE PASMA POMINIETE PRZEZ KOLEJ.
NA POENOCNYM WSCHODZIE KONCOWKA LINII TRAMWAJOWEJ ZINTEGROWANA
Z PRZYSTANKIEM KOLEJOWYM — MOZLIWOSC DOSTEPU DO SRODMIESCIA

Z POMINIECIEM DWORCA KOLEJOWEGO

Zrédio:  Openstreetmap

Integracja transportu publicznego

Preferencja bardziej wydajnych srodkdw transportu pocigga za sobg koniecznos¢ prze-
siadek. Stad podstawowa zasada budowania sieci transportu publicznego jest integra-
cja. Oznacza usprawnienie korzystania kolejno z réznych Srodkéw transportu w czasie
jednego przemieszczenia. Moze to dotyczy¢ zardwno zmiany rodzaju $rodka transpor-
tu, jak i zmiany linii tego samego rodzaju ustugi. Integracja moze mie¢ miejsce w obre-
bie systemu transportu publicznego, a takze miedzy transportem publicznym i srodka-
mi transportu indywidualnego.

Wyrézni¢ mozna integracje przestrzenng, rozktadowa (czasowa) i taryfowa. Integracja
taryfowa to - w pewnym uproszczeniu - mozliwos¢ korzystania z réznych srodkéw trans-
portu na podstawie jednego biletu. Integracja rozktadowa - mozliwos¢ przesiadki bez
zbednego oczekiwania. W niniejszym opracowaniu skupimy sie na integracji przestrzen-
nej. Oznacza ona takie uksztattowanie uktadu linii komunikacyjnych, by minimalizowac
straty czasu uzytkownika zwigzane z przemieszczaniem sie pomiedzy miejscami przy-
jazdu/odjazdu kolejnych $rodkéw transportu.

Integracje przestrzenng nalezy rozwaza¢ w réznych skalach. W skali miasta optymalne
jest powigzanie transportu publicznego réznych zasiegéw - dalekobieznego, regionalne-
go, podmiejskiego, miejskiego - w jednym wezle komunikacyjnym. Modelowym rozwig-
zaniem jest umiejscowienie tegoz przy gtéwnej stacji kolejowej. Wezet komunikacji miej-
skiej umiejscawia sie zwykle na placu przed dworcem. Taki centralny zespét przystan-
kéw tramwajowych przed gtéwna stacja kolejowa jest standardem w miastach szwajcar-
skich (np. Bazylea, Zurych).1?®
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BAZYLEA. WEZEt LINII TRAMWAJOWYCH PRZED DWORCEM GtOWNYM.

W KIERUNKU WSCHODNIM PRZEJSCIE LINII POD BUDYNKIEM POCZTY;
ALTERNATYWNY PRZEBIEG ROWNOLEGtA ULICA WIAZALBY SIE Z KONIECZNOSCIA
ZAWRACANIA LINII NA PLACU DWORCOWYM, A TYM SAMYM STRATAMI CZASU

I UTRUDNIENIEM ORGANIZACJI RUCHU

Zrédio:  Openstreetmap

Jednak w przypadkach wielu miast dworzec gtéwny jest potozony poza scistym centrum.
Ponadto inne miejscowe uwarunkowania przestrzenne moga nie sprzyja¢ prowadzeniu
wszystkich linii przez dworzec. W takim przypadku wtérny wezet komunikacji miejskiej
moze zosta¢ umiejscowiony w centrum, przy bezposrednim potaczeniu z dworcem jed-
na z gtéwnych linii.

Przykfady takich sieci we Francji to Nantes i Orlean. Jesli sciste centrum miasta i dwo-
rzec kolejowy sg potozone blisko siebie, warte rozwazenia jest potaczenie ich trasa $red-
nicowa, na ktérej skupia sie wszystkie podstawowe linie przechodzace przez srédmie-
Scie.'?° Rozwigzanie takie odpowiednio zwielokrotnia czesto$¢ obstugi linii Srednicowe;.

LIBEREC. GtOWNY WEZEt MIEJSKI NA SKRAJU STAREGO MIASTA;
OBOK DUZY OBIEKT HANDLOWY

1 ‘_\ --".l"(:_\\\‘-.\ \\‘\\ Y$ > N\

Zrédio:  Openstreetmap
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Zasada dostepu do gtéwnego wezta komunikacyjnego jest jednym z wyznacznikéw ogol-
nego uktadu sieci komunikacji miejskiej, o czym ponizej. Najdogodniejszym rozwigza-
niem jest bezposredni dostep z kazdego rejonu komunikacyjnego - jedna linig, bez prze-
siadki. Ponadto dazy sie do tworzenia wtérnych weztéw transportu publicznego w mie-
Scie. Kazde mozliwe przeciecie badz zblizenie linii komunikacyjnych jest potencjalnym
weztem przesiadkowym. Mozliwos¢ stworzenia takiego wezta jest istotng przestanka do
modyfikacji przebiegu planowane;j linii, w tym jej odgiecia od przebiegu prostolinijnego.

Projektujac wezet stosuje sie zasade minimalizacji odlegtosci, ktére musi pokonac pie-
szy miedzy stanowiskami poszczegdlnych Srodkéw transportu; tak samo redukuje sie
konieczno$¢ pokonywania schoddw. We Francji zasadg jest: ,tout au sol” - ,wszystko na
ziemi”, to jest na powierzchni terenu.’?! Dopuszcza sie ograniczenie przestrzeni prze-
znaczonej dla poszczegdlnych potokdéw ruchu, jak réwniez ich wzajemne przecinanie sie.
Standardem jest umiejscawianie weztéw przystankowych w przestrzeni ruchu pieszego,
na zasadzie przestrzeni wspétdzielonej, z angielska ,shared space”. Wszystko sprzyja
osiggnieciu mozliwie zwartej struktury wezta, a tym samym oszczednosci czasu uzyt-
kownika. W Szwaijcarii sztuke tworzenia weztéw komunikacyjnych streszcza sie naste-
pujaco: ,Der kleinste Bahnhof ist der beste?? - ,,najmniejszy dworzec jest najlepszy.”

GRENOBLE. PRZY STACJI ODGIECIE LINII W CELU MAKSYMALNEGO ZBLIZENIA
DO BUDYNKU DWORCA. INTENSYWNE WYKORZYSTANIE PRZESTRZENI PO PRZECIWNEJ
STRONIE STACJI = MIEDZY INNYMI SZKOtY WYZSZE

Zrédto:  Openstreetmap

121. F Laisney, Atlas du tramway...,
op. cit.

122. K. Leibbrand, Stadt und Verkehr.
Theorie und Praxis der stadti-
schen Verkehrsplanung, Springer
Basel AG, 1980.
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GERA. PRZY STACJI ODGIECIE LINII W CELU PRZEJSCIA POD PERONAMI KOLEJOWYMI.
ZEOZONY UKEAD LINII W REJONIE HEINRICHSTRABE UMOZLIWIA INTEGRACJE

NA JEDNYM PRZYSTANKU WEZtOWYM. OBOK PRZEJSCIE LINII POD BUDYNKIEM
GALERII HANDLOWEJ

Zrédio:  Openstreetmap
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Przestrzenne czynniki wyboru trasy

Wprowadzenie tramwaju - przynajmniej w pierwszym etapie rozwoju sieci - bedzie ogra-
nicza¢ sie do najbardziej obcigzonych, gtéwnych tras komunikacji miejskiej. Projektujgc
uktad linii musimy bra¢ pod uwage szczegdine punkty weztowe i struktury przestrzenne,
ktére nalezy uwzgledni¢ na trasie. Z drugiej strony - miejsca, ktére mozna albo wrecz
nalezy poming¢, tak by nie utraci¢ priorytetowego charakteru linii, a tym samym prosto-
ty uktadu i szybkosci obstugi.

Gtéwne zZrodta i cele ruchu

Uktad linii komunikacyjnych w miescie powinien nawigzywac do wspotczesnej struktu-
ry gospodarki. Dominujagcym sektorem sg ustugi, przemyst ma znaczenie drugorzedne.
Najwieksze zaktady pracy w miastach to obecnie duze podmioty sfery ustug publicz-
nych: urzedy, uczelnie, szpitale. Zaréwno te wielkie, jak i mniejsze placéwki ustugowe
skupiaja sie gtéwnie w Srédmiesciach, ktére staty sie najwiekszymi celami przemiesz-
czen. Jest to zasadnicza zmiana, ktéra zaszta w ostatnich dziesiecioleciach; wczesniej
wieksze znaczenie miaty strefy przemystowe. Wigze sie z tym obnizenie ostrosci szczy-
tu komunikacyjnego: godziny pracy w ustugach sa bardziej zréznicowane niz w przemy-
$le. Ponadto wydtuza sie okres natezonych przewozdéw w czasie doby.

Obecnie zatem gtéwne przemieszczenia majg miejsce miedzy dzielnicami mieszkanio-
wymi a Srédmiesciem. Planujgc sie¢ komunikacyjng dazy sie do zapewnienia mozliwie
najkrétszego bezposredniego potgczenia kazdego rejonu komunikacyjnego z centrum
miasta. Jednoczesnie taka organizacja komunikacji - maksymalizujgca dostepnos¢ sréd-
miescia - jest narzedziem planowania przestrzennego. Sprzyja skupianiu dziatalnosci
gospodarczej, jak réwniez mieszkalnictwa, w $rédmiesciu, ograniczajac potrzeby prze-
mieszczen. Modelowy uktad gtéwnych linii w miescie srednio-duzym bedzie miat ksztatt
promieni skupiajgcych sie w srédmiesciu. Przyktadem btednego planowania jest linia
tramwajowa w Tuluzie, ktéra wprawdzie prostolinijnie zmierza do centrum, ale kohczy
sie na obrzezach srédmiescia; przektada sie to na niski poziom wykorzystania. Ponad-
to ksztattujac trase linii gtéwnych nalezy uwzgledniaé najwazniejsze obiekty uzytecz-
nosci publicznej, bedace celami przemieszczenh duzej liczby zaréwno interesantéw, jak
i pracownikéw. Sg to campusy uczelni wyzszych, urzedy, szpitale, osrodki kultury, spor-
tu, centra handlowe i biurowe. W celu obstuzenia tego rodzaju duzego obiektu nierzad-
ko stosuje sie odgiecia linii.}?
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BORDEAUX.
PRZEBIEG LINII PRZEZ CAMPUS UNIWERSYTETU
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Zrédio:  Openstreetmap

ORLEAN. PRZEBIEG LINII PRZEZ CAMPUS UNIWERSYTETU.

Zrédio:  Openstreetmap

Odmiennie traktuje sie obecnie monofunkcyjne obszary przemystowe badz handlowe
na przedmiesciach. Czynnikiem ich umiejscowienia - czesto przy drogach obwodowych
- jest tatwa dostepnos¢ transportem kotowym. Nie sg to priorytetowe miejsca do obstu-
gi transportem publicznym - zaréwno z powyzszego powodu, jak i dla faktu, iz zaktady
przemystowe potrzebujg silnej obstugi tylko w wybranych godzinach, podczas wymiany
pracownikéw. Ponadto nalezy bra¢ pod uwage zmienno$¢ gospodarczg i mozliwos¢ za-
mkniecia réwniez duzych zaktaddw. Tego rodzaju obszary pozostajg do uwzglednienia w
kolejnych etapach rozwoju sieci.'?*
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Promienie obstugi

W skali miasta nalezy okresli¢, ktére dzielnice przewidujemy do obstugi liniami gtéwny-
mi. Rozwazamy potaczenia $rodmiescia i najwiekszych osiedli mieszkaniowych. Osie-
dla te grupujemy w pasma, ktére moga by¢ obstugiwane jedna linia komunikacyjna, co
nazywa sie promieniem obstugi. Wzorcowym uktadem jest wigzka promieni wybiegaja-
cych we wszystkich kierunkach z wezta centralnego. Model komplikuje sie w pewnej od-
legtosci od centrum, kiedy szeroko$¢ pojedynczego pasma rosnie. Wzrasta zatem odle-
gtoé¢ ze skrajnych obszaréw do linii komunikacyjnej poérodku pasma. Zeby zachowac
dostepnos¢ przystankéw, nalezy dokonac albo rozwidlenia linii na dwa ,,podpromienie”,
albo dopuscic¢ jej meandrowanie, to jest odcinkowe przyblizanie do skrajnych czesci pa-
sma. Wybdr wariantu zalezy przede wszystkim od spodziewanych wielkosci potokéw. Je-
$li pasmo jest odpowiednio duze, by zapewni¢ dogodng, czesta obstuge dwiema nieza-
leznymi liniami, warto dokonac rozszczepienia. Je$li mniejsze, pozostaje meandrowanie.

Analiza wzbogaca sie o dodatkowy czynnik, kiedy poszczegdlne promienie obstugiwane
sg innymi srodkami transportu. Nalezy wéwczas dazy¢ do tego, by promien obstugiwany
transportem szynowym byt jak najszerszy. W przypadku planowania linii tramwajowych
do rozwazenia jest ,przejecie” zrédet ruchu z sasiednich pasm. Oznacza to dopuszcze-
nie wiekszego meandrowania w kohcowym odcinku linii, wzglednie wykonanie kohcowe-
go odcinka jako obwodowego do sgsiedniego promienia.

Wzorcowy promien obstugi taczy gtéwny miejski wezet komunikacyjny z pasmem zabu-
dowy mieszkaniowej po jednej stronie miasta. Petna linia powstaje przez potgczenie pro-
mieni potozonych po przeciwnych stronach miasta. Optymalne jest potaczenie promie-
ni o poréwnywalnych spodziewanych potokach ruchu. Pozwala to lepiej dostosowad na-
tezenie obstugi - czestos¢ i tabor, tak by napetnienie pojazdéw w obu kierunkach byto
mozliwie réwnomierne. Oczywiscie i tak zaleznie od pory dnia przewazajq przejazdy w
kierunku albo srédmiescia, albo dzielnic zewnetrznych, co réznicuje napetnienie wozéw
zdgzajgcych w przeciwnych kierunkach.

Za taczeniem promieni przemawia réwniez potrzeba potaczenia kazdego z nich z nie tyl-
ko z gtdéwnym weztem, ale z mozliwie catym $rédmiesciem, w ktérym cele przemiesz-
czenh sg rozproszone. W przypadku linii obstugujacej tylko jeden promien (niesparowa-
ny) powinna ona konczy¢ sie na przeciwlegtym krancu srédmiescia. Powigzanie promie-
ni pozwala zatem oszczedzi¢ jeden przebieg przez srédmiescie: jest on wspélny dla obu
z nich. Znaczenie tej zasady obniza sie w osrodkach mniejszych, gdzie strefa srédmiej-
ska nie jest az tak rozlegta.

Oczywiscie mozliwe sg przypadki, gdzie duze Zrédta ruchu znajduja sie tylko po jednej
stronie $rédmiescia, tak ze ich obstuga przewidziana jest za pomoca jednego promie-
nia. Woéwczas linia bedzie sie konczy¢ na przeciwnym skraju srédmiescia. To przypadek
Olsztyna, gdzie sie¢ faczy stare miasto i dworzec kolejowy z najwiekszym pasmem za-
budowy mieszkaniowej.

11
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Czynniki modyfikujace przebieg

Majac ustalony ogélny przebieg linii przez miasto mozna przystapi¢ do okreslenia szczegdtow
trasy w przestrzeni. Etap ten moze tez prowadzi¢ do weryfikacji przyjetego wczesniej ogéinego
uktadu. Trudne warunki miejscowe - w szczegdlnosci przewyzszenia terenu - moga zmusi¢ do
istotnej modyfikacji przebiegu, a nawet do odstgpienia obstugi danego promienia transportem
szynowym. Podobnie wyzwaniem moze by¢ prowadzenie linii przez obszar o gestej zabudowie.
Nalezy jednak stanowczo podkresli¢, iz tatwos¢ wpisania linii w potencjalny korytarz nie powinna
przewazac nad optymalizacja jej przebiegu wobec dostepnosci zrédet i celéw ruchu.

Poza wywazeniem prostolinijnosci i dostepnosci czynnikiem wyboru szczegétowego
przebiegu trasy jest jej atrakcyjnos¢ pod wzgledem estetycznym. Przypomnijmy, iz ten
wymiar réwniez przektada sie na sktonno$¢ do korzystania z transportu publicznego -
nie jest zatem jedynie zaspokojeniem ambicji projektanta, lecz takze czynnikiem wy-
boru uzytkownika. Zarysowana sprzecznos¢ czesto okazuje sie zresztg pozorna. Wido-
wiskowos¢ trasy wigze sie zwykle z prowadzaniem jej w trudnym terenie: czy to w ge-
stej zabudowie, czy w urozmaiconej rzezbie terenu, czy wewnatrz specyficznych zato-
zeh urbanistycznych. Jednoczesnie takie prowadzenie linii sprzyja zwykle jej dostepno-
Sci przestrzennej, a czesto jest wrecz nig podyktowana. Trasa zatem réwniez z przyczyn
pragmatycznych powinna by¢ atrakcyjna, a w miare mozliwosci nawet widowiskowa.

Strefy komunikacyjne a prowadzenie linii

Nowoczesna polityka transportowa zaktada podziat miasta na strefy komunikacyjne, w kto-
rych obowigzujg odmienne zasady organizacji ruchu, a co za tym idzie - sposobu wykorzysta-
nia poszczegdinych srodkéw transportu. Strefy te - centralna, posrednia i zewnetrzna - roz-
ciggaja sie koncentrycznie od srodka miasta.!?* Strefa centralna to domena ruchu pieszego w
$cistym centrum miasta o charakterze handlowo-ustugowym. Strefa posrednia to szeroko po-
jete Srddmiescie o zabudowie pierzejowej, powstate na klasycznej siatce ulic wytyczonej naj-
pdzniej w | potowie XX wieku. Wreszcie strefa zewnetrzna to dzielnice doby urbanistyki moder-
nistycznej, powstate w ostatnich dziesiecioleciach. Oczywiscie opisujemy tu uktad modelowy,
ktéry w zaleznosci od miasta moze w rzeczywistosci rézni¢ sie od wzorca. Technologia tram-
waju daje szerokie mozliwosci réznicowania trasy - jako tramwaj szybki na wydzielonej trasie
poza srédmiesciem i jako klasyczny tramwaj wpisany w przestrzen publiczng w centrum.'?6

SCHEMATYCZNE UKLADY GEOWNYCH TRAS DLA POSZCZEGOLNYCH SRODKOW TRANS-
PORTU JAKO CZYNNIK PODZIAtU MIASTA NA STREFY KOMUNIKACYJNE

~ U4
TRANSPORT PUBLICZNY SAMOCHOD 0SOBOWY DROGI DLA ROWEROW
-ROZBUDOWA - OGRANICZENIE + STREFY ,TEMPO 30”

Zrodto: K. Fiisser, Stadt, StraRe und Verkehr. Ein Einstieg in die Verkehrsplanung, Friedr. Vieweg & Sohn Verlagsgesellschaft
mbH, Brunszwik—Wiesbaden 1997
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Strefa centralna

Sciste centrum miasta to strefa ruchu pieszego. Obejmuje ona - zaleznie od historycz-
nej struktury przestrzennej - centralny plac badz gtéwna ulice wraz ulicami przylegtymi.
Obszar ten charakteryzuje sie Scista zabudowa, najwiekszym zageszczeniem placéwek
handlowych i ustugowych, a takze lokali gastronomicznych i wszelkich innych miejsc be-
dacych celem masowych przemieszczen mieszkahcéw miasta i regionu. W strefie cen-
tralnej dopuszcza sie ruch pojazdéw jedynie jako obstuge nieruchomosci, w tym zaopa-
trzenie, czesto tylko w wyznaczonych godzinach. Parkingi co do zasady umiejscawia sie
poza tg strefy. Strefa powinna by¢ obstugiwana przez gtéwne linie transportu publiczne-
go. Moze to by¢ wytgcznie komunikacja szynowa, o ile jest wystarczajgco rozwinieta w
danym osrodku. Zaleznie od wielkosci strefy centralnej przebieg srednicowych linii ko-
munikacyjnych nastepuje jej skrajem badz przez jej Srodek. Czynnikiem wyboru jest tu-
taj zadowalajgca dostepnos¢ catej strefy. Komunikacja publiczna ma by¢ maksymalnie
dostepna, w szczegdlnosci lepiej niz indywidualny transport drogowy, zgodnie z zasada:
blizej do przystanku niz do parkingu.

W przypadku duzej strefy ruchu pieszego nieodzowne jest przeciecie jej linig transportu
publicznego. Mozliwe i stosowane jest prowadzenie tramwaju réwniez wzdtuz gtéwnych
ciagéw pieszych. W przypadku matej ich szeroko$ci wprowadza sie odcinki jednotoro-
we dwukierunkowe. W Europie strefy piesze penetrowane przez tramwaj mozna liczy¢ w
setkach. W Amsterdamie jedna z gtéwnych ulic - Leidestraat, o szerokosci 10,5 m - mie-
$ci 30 par tramwajéw na godzine oraz ruch pieszy; linia jest jednotorowa z mijankami
na mostach.’?” Oczywiscie tramwaj porusza sie z matg predkoscia. Niekoniecznie jest to
strata czasu, jako Ze przeciecie $cistego centrum moze wigzac sie ze skréceniem trasy.
Dla bezpieczenstwa stosuje sie wizualne wydzielenie trasy - poprzez odmienng barwe
nawierzchni, stupki, podswietlenie w posadzce. Trasy tramwajowe wbudowane w depta-
ki moga stanowi¢ atrakcyjng forma urbanistyczng.'?®

Niemniej z punktu widzenia swobody ruchu pieszego korzystniejsze wydaje sie w takich
przypadkach przeciecie gtéwnego ciggu w poprzek. Lokalizacja przystanku na skrzyzo-
waniu, bezposrednio przy gtéwnej ulicy dla danego jej rejonu, daje taka samg dostep-
nos¢, jak przy prowadzeniu linii wzdtuz.
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BORDEAUX. PRZEJSCIE LINII PRZEZ SCIStE CENTRUM.
NA SKRZYZOWANIACH LINII WEZtY PRZESIADKOWE

Zrédio:  Openstreetmap

REIMS.
ODGIECIE LINII W CELU PRZEJSCIA PRZEZ SCIStE CENTRUM

Zrédto:  Openstreetmap
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PILZNO. ROZSZCZEPIENIE LINII NA ODCINKI JEDNOKIERUNKOWE
W CELU PRZEJSCIA PRZEZ RYNEK STAREGO MIASTA

Zrédio:  Openstreetmap

GRUDZIADZ. PRZEJSCIE LINII JEDNOTOROWYM ODCINKIEM PRZEZ STARE MIASTO;
PRZYSTANEK W RYNKU. KONCOWKA LINII PRZY DWORCU KOLEJOWYM; WOBEC BRAKU
MIEJSCA NA PETLE — DO ZAWRACANIA UKtAD TOROW W TROJKAT

ji

¢t 0

Zrédto:  Openstreetmap
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Strefa posrednia

Kolejna strefa - posrednia - to szeroko pojete srédmiescie, zwykle z siatka ulic uksztat-
towana w XIX wieku badZ wczesniej. Jest to obszar zabudowy pierzejowej o przemiesza-
nych funkcjach, z wysokim udziatem placéwek o zasiegu ogdlnomiejskim lub regional-
nym. To urzedy, uczelnie i szkoty, specjalistyczne placdwki kultury badz stuzby zdrowia.
W strefie Srddmiejskiej obowigzuje priorytet transportu publicznego, ruchu pieszego
i rowerowego. Dopuszczony jest ruch samochodéw prywatnych, jednak z wykluczeniem
mozliwosci tranzytu - nie tylko pozamiejskiego, ale i miedzydzielnicowego. Osigga sie to
na przyktad dzielgc strefe na sektory, z ktérych kazdy jest dostepny z obwodnicy $réd-
miejskiej; nie ma zas mozliwosci przejazdu miedzy sektorami. Ograniczenie to nie doty-
czy komunikacji publicznej, ktdrej linie zdazaja prostolinijnie do centrum.

W $srédmiesciu poza Scistym centrum torowisko tramwajowe wypada zwykle prowadzi¢
w jezdniach ulic. Zaleznie od potrzeb organizacji ruchu moze ono by¢ dostepne dla in-
nych pojazdéw. Zalecang sytuacja jest jednak zachowanie przestrzeni torowiska tylko
dla tramwajéw, wzglednie z dopuszczeniem jedynie wybranych kategorii innych pojaz-
déw, w szczegdlnosci autobusdéw miejskich. Zasadg preferencji transportu publiczne-
go, w szczegdlnosci szynowego, jest przejecie przestrzeni dotychczas dostepnej w ru-
chu ogélnym. Tym réznig sie wspétczesne systemy tramwajowe od ,tradycyjnych”,'?°
dla ktérych konflikt przestrzenny z innymi uczestnikami ruchu - zwtaszcza w omawiane;j
strefie miasta - byt powodem likwidacji przed kilkoma dekadami.

W tym kontekscie mozna stosowad rozréznienie funkcji ulic biegnacych promieniscie
do Srédmiescia. Najbardziej atrakcyjne historyczne trakty wychodzace z centrum majg
charakter przestrzeni publicznych z dostepem tylko dla pojazdéw komunikacji publicz-
nej oraz ruchu lokalnego. Tramwaj w znakomity sposéb przyczynia sie do zmiany ich
standardu i wizerunku, nierzadko obnizonego wskutek panujgcego dotychczas nad-
miernego ruchu pojazdéw. Nowa organizacja przestrzeni zacheca nie tylko do korzy-
stania z tramwaju, ale réwniez chodzenia i jazdy rowerem, czemu dodatkowo sprzy-
ja fakt, iz trakty te sg zwykle najkrétszymi potaczeniami w kierunku srédmiescia. Tego
rodzaju ciagi pieszo-rowerowo-tramwajowe istniejg w wielu miastach europejskich.3°
Nierzadko przyjmuja forme reprezentacyjnych bulwardéw, gdzie duza gestos¢ zabudo-
wy obrzeznej sprzyja rozwojowi zycia miejskiego. Dostep do srédmiescia dla innych
pojazdéw ma wéwczas miejsce poprzez alternatywne ulice - nowsze, majace mniejsze
znaczenie jako przestrzenie publiczne. Daje to ,schemat podwdjnego pokrycia”, gdzie
trasy tramwajowe wymieniaja sie kolejno z drogami ruchu ogélnego.!3

Strefa zewnetrzna

Ostatnia strefa - zewnetrzna - to obszar uksztattowany w XX wieku badZ pdzniej, na grun-
cie urbanistyki modernistycznej. Sie¢ uliczna jest wydzielona przestrzennie sposréd zabu-
dowy z zatozeniem dostepu dla masowej motoryzacji. W tej strefie zaktada sie swobod-
ny ruch wszystkich srodkdw transportu, jesli chodzi o zasadnicza sie¢ uliczng. Wobec do-
stepnosci przestrzeni tramwaj, a wzglednie takze autobus, porusza sie wydzielonym pa-
sem. Mozliwe i celowe jest natomiast wprowadzenie priorytetu dla komunikacji publicz-
nej na skrzyzowaniach.
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W dzielnicach zewnetrznych linie tramwajowe czesto wypadnie prowadzi¢ wzdtuz gtéw-
nych arterii ruchu kotowego, czemu sprzyja ich prostolinijny przebieg oraz dostepnos¢
korytarza. Dzielnice te byty zwykle projektowane w czasach PRL, kiedy obowigzywato
jeszcze racjonalne planowanie. Jednostki mieszkaniowe s czesto tak rozmieszczone, ze
ich obstuga jest optymalna z przylegtych ciggéw komunikacyjnych. Pozwala to zacho-
wac dostepnos¢ przestrzenng przystankéw z osiedli po obu stronach korytarza.

Wiele z takich ciggéw, budowanych w latach 70-80., posiada szerokie wyspy dziela-
ce pomiedzy jezdniami, przewidziane na torowisko tramwajowe. Prowadzenie linii $rod-
kiem ,autostrady” nie jest jednak atrakcyjne dla pasazera: nie uprzyjemnia to jazdy, a
tym bardziej oczekiwania na przystanku. Ponadto umiejscowienie przystanku na wyspie
dzielgcej wigze sie z koniecznoscia przekraczania jezdni - zawsze, niezaleznie od kie-
runku dojscia. W tym Swietle jako korzystniejsze jawi sie prowadzenie linii po jednej ze
stron takiej arterii, zwlaszcza tej, po ktdrej znajduje sie wiecej zrédet ruchu. Pogarsza to
wprawdzie dostepnos$¢ ze strony przeciwnej, jednak nad ta stratg wydaje sie przewazaé
korzys¢ catkowitego braku bariery przestrzennej przynajmniej z jednej strony.

DIJON. PRZEBIEG TOROW PO ZEWNETRZNYCH STRONACH ARTERII DROGOWEJ,
BLIZEJ ZABUDOWY OSIEDLI
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Zrédto:  Openstreetmap

Obstuga komunikacyjna osiedli mieszkaniowych w strefie zewnetrznej wymaga jednak bardziej
szczegbtowego podejscia. We wzorcowym modelu wnetrza osiedli sg wolne od ruchu samocho-
dowego. Parkowanie odbywa sie na parkingach zbiorczych potozonych przy gtéwnych ciggach
komunikacyjnych na skraju jednostki. Wedtug urbanistyki modernistycznej - obowiazujgcej w
ubiegtych dekadach - taki sam przebieg miaty mie¢ linie komunikacji publicznej. Obecnie dazy
sie natomiast do jak najwiekszego zblizenia przystankdw do Zrédet ruchu. Stad komunikacja
publiczna, w szczegdlnosci szynowa, przecina osiedle w poprzek, tak ze przystanek moze by¢
umiejscowiony w jego centrum, maksymalizujgc dostepnosc¢ ze wszystkich kierunkéw dojscia
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pieszego. Przebieg linii przez Srodek osiedla daje korzys¢ nie tylko w odbiorze przestrzeni przez
uzytkownika, ale takze zacheca do wyboru transportu publicznego zgodnie z zasadg ,blizej
do przystanku niz do parkingu”.

Oczywiscie we wnetrzu osiedla, ktére jest strefg ruchu pieszego badz przynajmniej stre-
fa ruchu uspokojonego, prowadzac linie nalezy dotozy¢ staran, by ingerencja w prze-
strzenh byta mozliwie mata. Wchodzi w gre fizyczne wydzielenie torowiska, jednak w taki
sposo6b, by nie burzy¢ jednosci estetycznej terenu wewnatrzosiedlowego. W przypadku
przebiegu w bliskoSci zabudowy rozwazy¢ mozna prowadzenie trasy ptytkim wykopem
z roslinnoscig na skarpach i ponad nimi. W szczegélnie uzasadnionych przypadkach
mozliwe jest odcinkowe ukrycie torowiska pod zadaszeniem o lekkiej konstrukgcji.

OBStUGA OSIEDLI MIESZKANIOWYCH KOMUNIKACJA PUBLICZNA
— DAWNY A OBECNY SPOSOB PROJEKTOWANIA PRZEBIEGU LINII

DAWNIE) OBECNIE

4 L

T—

obszar osiedla e trasa i przystanki
komunikacji zbiorowej

—T
]

centrum osiedla
—— kierunki dojscia mieszkarcéw do przy-
gtéwne arterie ruchu samochodowego stanku komunikacji zbiorowej

Zrédto: Olsztyn — powrdt tramwaju, Forum Rozwoju Olsztyna, 2009

Podobne zasady obowigzujg w przypadku innych duzych specyficznych jednostek prze-
strzennych jak campusy uczelniane czy zespoty szpitali. Optymalnym przebiegiem
z punktu widzenia prostolinijnosci i dostepnosci trasy moze by¢ przeciecie takiego ob-
szaru. Tego rodzaju rozwigzanie w przypadku campuséw jest powszechne we Francji, np.
w Bordeaux, Dijon, Grenoble, Orleanie czy Strasburgu.!3?

Przystanki

Rozmieszczenie

Gestos¢ i szczegbtowe umiejscowienie przystankdéw wynika przede wszystkim z potrzeby
zachowania dostepnosci przestrzennej. W obszarach zabudowy intensywnej jako dopusz-
czalna przyjmuje sie odlegtos¢ 500-600 m trasy dojscia, co przektada sie na kilka minut mar-
szu. W Scistym centrum miasta, obszarze o najwiekszym zageszczeniu celéw, a jednocze-

84



NSTYTUT SOBIESKIEGO N
vww.sobieskl org p IDEE DLA POLSKI

$nie 0 najwyzszym natezeniu przemieszczen, wymagania sg wyzsze: do najblizszego przy-
stanku powinno by¢ nie wiecej niz 300 m. Z kolei w dzielnicach zewnetrznych o zabudowie
mniej intensywnej - jednorodzinnej - dopuszcza sie wieksze odlegtosci, np. 750 m.33

Wykreslajac - od przystankéw - ekwidystanty'3* o ksztatcie okregéw, powyzsze odlegto-
$ci koryguje sie wspotczynnikiem wydtuzenia drogi pieszej, zwigzanego z koniecznoscig
dostosowania drogi dojscia do sieci ulicznej. Badania w réznych osrodkach wykazuja,
ze wynosi on zwykle od 1,15 do 1,35.13> Oczywiscie przy szczeg6towych analizach moz-
na brac¢ pod uwage rzeczywiste trasy dojscia, a nie teoretyczne ekwidystanty kotowe.

ZASIEG DOSTEPNOSCI PRZYSTANKOW SZYBKIEJ KOLEI MIEJSKIEJ
—ROWEREM | PIESZO

Zrédto:

K. Fusser, Stadt, StrafSse und Verkehr. Ein Einstieg in die Verkehrsplanung, Friedr. Vieweg & Sohn Verlagsgesellschaft
mbH, Brunszwik—Wiesbaden 1997

Z powyzszej zasady zachowania dostepnosci wynika rozmieszczenie przystankdw
na trasie co 500-600 m. Odlegtosci te beda mniejsze w Srédmiesciu, zas mogg wzrastac
na obszarach peryferyjnych przy zabudowie ekstensywnej badZ gniazdowej. Zaleznie
od warunkéw miejscowych odlegtosci miedzyprzystankowe moga, a nawet powinny wa-
ha¢ sie na danej trasie. W praktyce francuskiej odlegtosci miedzyprzystankowe na no-
woprojektowanych liniach wynosza 450-900 m.23 Srednia odlegto$¢ miedzyprzystanko-
wa dla facznej dtugosci sieci tramwajowych we Francji to 540 m. Najmniejsze odlegtosci
$rednie - 308 m - cechuja Saint-Etienne, gdzie do dzisiaj przetrwata sie¢ zaplanowana
przed wiekiem. Na drugim krahcu znajduje sie Valenciennes: 704 m. Przektada sie to na
niska dostepnos¢ przystankdw, co w powigzaniu z faktem, iz jest to stosunkowo niedu-
ze miasto, moze by¢ czynnikiem, dla ktérego potoki pasazerskie osiggane w Valencien-
nes sg najnizsze wsréd miast francuskich.’
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SREDNIE ODLEGLOSCI MIEDZYPRZYSTANKOWE
W SIECIACH TRANSPORTU SZYNOWEGO W WYBRANYCH MIASTACH

Miasto transportu miedzypraystankows (i
Zurich tramwaj 323

autobus 374
Kolonia cata sie¢ 520
Hanower tramwaj 590

autobus 720
Hamburg tramwaj 525

autobus 702

metro 1220
Berlin metro 830
Sztokholm metro 780
Londyn metro 1300
Paryz metro 510
Madryt metro 580
Moskwa metro 1500
Buenos Aires metro 600
Nowy Jork metro 750
Tokio metro 950

Zrédto: K. Leibbrand, Stadt und Verkehr. Theorie und Praxis der stddtischen Verkehrsplanung, Springer Basel AB, 1980

SIECI TRAMWAJOWE W MIASTACH FRANCUSKICH — PODSTAWOWE DANE

Srednia odlegtoéé

Miasto Licz_bﬁ Liczpa Dtugos¢ sieci miedzyorzystan-

linii przystankow [km] € ylfovxa (m)
Paris / lle-de-France 9 181 103.8 573
Lyon 6 99 66.3 670
Montpellier 4 83 56 675
Bordeaux 3 89 45.4 510
Nantes 3 82 41.3 504
Strasbourg 6 72 40.7 565
Grenoble 5 71 36 507
Valenciennes 2 48 33.8 704
Orléans 2 49 29.3 598
Dijon 2 35 19 543
Le Mans 2 35 18.9 540
Lille — Roubaix- Tourcoing 2 36 17.5 486
Mulhouse 3 29 16.2 559
Clermont-Ferrand 1 34 159 468
Caen 2 34 15.7 462
Tours 1 29 15.5 534
Rouen 1 31 15.1 487
Besangon 2 31 14.5 468
Toulouse 1 24 14.3 596
Brest 1 28 14.3 511
Le Havre 2 23 13 565
Angers 1 25 12.3 492
Saint-Etienne 3 38 11.7 308
Marseille 2 28 11.5 411
Reims 1 23 11.2 487
Nancy 1 28 11.1 396
Nice 1 22 9.2 418
Aubagne 1 7 2.8 400
TOTAL 71 1,314 712.3 542

Zrodto: Y. Boquet, The renaissance of tramways and urban redevelopment in France, Miscellanea Geographica, 21, 1, 2017,
s.5-18
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Utrzymanie dostepnosci z odleglejszych miejsc pocigga za soba celowos¢ umiejsca-
wiania przystankéw na przecieciu linii z waznymi ciggami pieszymi. W praktyce czesto
oznacza to umiejscowienie na skrzyzowaniach z ulicami poprzecznymi. Takie rozwigza-
nie sprzyja ponadto stosowaniu sygnalizacji wzbudzanej przez tramwaj.’*® Z maksyma-
lizacji dostepnosci wynika takze zaleznos¢ umiejscowienia przystankéw od ksztattu li-
nii. Mianowicie, jesli linia wykonuje odgiecie, korzystne bedzie umieszczanie przystan-
ku w miejscu najbardziej odlegtym od przebiegu prostolinijnego. Niemniej waznym czyn-
nikiem od dostepnosci jest integracja. Stad ,0bowigzkowym” miejscem lokalizacji przy-
stankéw sg skrzyzowania linii.

Dla tramwaju dwusystemowego poza miastem stosuje sie odlegtosci miedzyprzystanko-
we 1-2 km. Tramwaj mozna zatrzymywac czesciej niz pociag - dzieki nizszej masie po-
jazdu zuzycie energii przy ruszaniu jest mniejsze. Jednoczesne wykorzystanie linii przez
inne pociagi daje mozliwos¢ zréznicowania oferty: pociggi regionalne moga pomijac nie-
ktére przystanki, a tym samym przyjmuja charakter obstugi przyspieszonej. Jednocze-
$nie wykorzystanie tych samych (wybranych) przystankéw daje mozliwos¢ przesiadki w
celu przyspieszenia podrdzy rozpoczynajgcej/konczgcej sie w mniejszej miejscowosci.'*

Architektura przystanku i otoczenia

Przystanek to miejsce pierwszego kontaktu z siecig. Od pierwszego wrazenia wiele za-
lezy. Jesli przyjmujemy, Ze linia tramwajowa jest narzedziem urbanistycznym organizu-
jacym przestrzeh miejska, przystanek - stacja, jak to dumnie okresla sie we Francji - to
dominanta, zwornik przestrzeni, wizytéwka sieci. Przystanek powinien mie¢ w $wiado-
mosci mieszkanhcow okolicy taka range, jak gtéwny dworzec kolejowy w miescie - w zna-
czeniu dostepnosci, bezpieczenstwa i wygody korzystania. Francuzi okreslaja to , petite
gare du quotidien” - ,,codzienny maty dworzec”.*** W szczeg6lnosci gtéwne przystanki
projektuje sie jako zadaszone dworce miegjskie.

Poza projektem samego przystanku, zasadnicze znaczenie ma jego otoczenie. Moze ono
albo uprzyjemniad¢, albo uprzykrza¢ pasazerowi czas oczekiwania na pojazd. W tym kon-
tekscie ma znaczenie takze poczucie bezpieczenstwa. Wiasciwe jest zatem umieszcza-
nie przystankéw w poblizu placéwek handlowych czy przynajmniej budynkéw mieszkal-
nych; nalezy natomiast unika¢ lokalizacji w miejscach odludnych. Lokalizacja przystanku
powinna wrecz wigzac sie z odnowg urbanistyczng przylegtego obszaru. W szczegdlino-
$ci pozadane jest tworzenie przestrzeni publicznych otoczonych zabudowa o charakte-
rze handlowo-ustugowym. To okazja do wykreowania dzielnicowego rynku - centralnego
placu, ktérych tak brakuje w zewnetrznych czesciach miasta projektowanych w duchu
urbanistyki modernistycznej. Inna mozliwoscia jest umiejscowienie przystanku w dolnej
kondygnacji budynku osiedlowego centrum ustugowego, jak uczyniono to w dzielnicy
Vogelstang w niemieckim Mannheim. 4
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MONTPELLIER.
LINIA PRZEBIEGAJACA PRZEZ CENTRUM HANDLOWE ,ODYSSEUM”

S

Zrédio:  Openstreetmap

MANNHEIM. LINIA WE WNETRZU OSIEDLA, POZA SIECIA DROGOWA;
PRZYSTANEK W OBREBIE BUDYNKU DZIELNICOWEGO CENTRUM UStUGOWEGO

Zrédio:  Openstreetmap

W modelu francuskim méwi sie o ,gniazdach intensywnosci” jako formie urbanistycz-

nej towarzyszacej stacji tramwaju.**? Okolica przystanku jest rzeczywiscie predyspono-

wana do intensyfikacji zagospodarowania miejskiego, réwniez zabudowy mieszkanio-

wej. W tym kontek$cie wyzwaniem - a jednoczesnie potencjatem - jest przypadek pro-

wadzenia linii przez obszary dotychczas niezagospodarowane, w oderwaniu od dotych-
142. F Laisney, Atlas du tramway..., o . L
op. it czasowe;j sieci komunikacyjne;.
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Powyzsze uwagi stosuja sie takze do ulic i innych ciggéw pieszych prowadzacych do
przystanku. Znéw w teorii francuskiej méwi sie o ,promieniach” wychodzacych ze
wspomnianych gniazd intensywnosci. Nalezy dazy¢ do tego, by od przystanku wycho-
dzito ich mozliwie wiele.'** Podobnie jak atrakcyjnos¢ przebiegu trasy tramwaju, jakos¢
urzgdzenia promieni prowadzacych do przystankéw realnie przektada sie na skton-
no$¢ do uzytkowania systemu. W kwestii dostepnosci znaczenie ma nie tyle rzeczywi-
sta odlegtos¢, ile postrzeganie tej odlegtosci przez uzytkownika. Odlegty wydawac sie
bedzie przystanek, do ktérego droga jest jednostajna, prowadzaca przez obszar nieza-
gospodarowany albo przez otoczenie o zaniedbanej estetyce. Natomiast uzytkownik
doswiadczajacy eleganckiej, przyjaznej i ciekawej przestrzeni bedzie sktonny przeby¢
dtuzsza droge do przystanku.

Na dostepnos¢ przystanku wptyw ma nie tylko jego umiejscowienie w skali dzielnicy,
ale takze rozwigzania organizacji ruchu w skali mikro. Nagminng praktykg w Polsce
jest utrudnianie dostepu do przystankéw w celu zachowania lepszych warunkéw ruchu
innych pojazdéw. Wpisuje sie to zreszta w szerszg sktonnos¢ polskich drogowcéw do
dyskryminacji pieszych jako uczestnikéw ruchu. Jesli jednak chcemy zachowa¢ prio-
rytetowe znaczenie tramwaju w systemie transportu miejskiego, konsekwentnie nale-
zy stosowacd przywileje w organizacji ruchu réwniez dla pasazeréw zmierzajgcych do/z
przystanku. Oznacza to na przyktad lokalizacje przejs¢ dla pieszych w kierunkach moz-
liwie prostolinijnych tras, bez odsuwania ich od skrzyzowan.

Podobnie ustawienia sygnalizacji nie moga by¢ podporzadkowane wytgcznie poto-
kom pojazdéw. Nagminne jest obecnie uwzglednianie jedynie tzw. czaséw ewaku-
acji dla pieszych, bez brania pod uwage znaczenia danego ciggu w systemie ruchu
pieszego. Ponadto w przypadku potozenia przystanku za jezdnig o duzym natezeniu
ruchu, sygnalizacja powinna pozwala¢ na przekroczenie jezdni chwile przed przy-
jazdem tramwaju, w trakcie jego postoju oraz chwile po odjezdzie. Niedopuszczal-
ne jest, by pasazer odprowadzat wzrokiem swdj tramwaj czekajgc na zielony sygnat
dla pieszych.

Alternatywg jest zapewnienie przejs¢ bezkolizyjnych w innym poziomie. Ze wzgledu
na réznice poziomoéw oraz odczucia pieszych - tatwiej jest zejs¢ niz wejs¢ (a bardziej li-
czy sie pierwszy etap) - co do zasady korzystniejsze sg przejscia podziemne niz ktad-
ki. Oczywiscie nalezy dbac o estetyke, wyposazenie dajgce poczucie bezpieczenstwa.
Gdzie jest to mozliwe dazy¢ nalezy do wejscia tagodnymi pochylniami bez schoddw.
Ponadto poczucie bezpieczehstwa zwieksza szerokie otwarcie wylotu tunelu.

Dojscia do przystankéw powinny by¢ czytelne. Korzystne jest zaprojektowanie ca-
tej drogi dojscia w jednolitej aranzacji: nawierzchnia, o$wietlenie, mata architektura.
W ten sposéb juz trasa do przystanku staje sie rozpoznawalnym sktadnikiem systemu.
W przypadku tamanego, niejednoznacznego przebiegu nalezy stosowac drogowskazy
z podang odlegtoscig badz czasem dojscia.
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144. W. Oleksiewicz, S. Zurawski (opr.),

Drogi szynowe. Podstawy projek-
towania linii i weztow tramwajo-

wych, Zaktad Inzynierii Komunika-

cyjnej, Politechnika Warszawska,
2004.

Wybrane szczegéty techniczne

By rozwazac koncepcje sieci tramwajowych w miastach, nalezy mie¢ swiadomos¢ ogra-
niczen technicznych i prawnych, jakim podlega prowadzenie linii. Wymienimy tutaj je-
dynie wybrane, ktére moga mie¢ wieksze znaczenie dla analizy w dalszej czeSci opra-
cowania.

Podstawowe warunki techniczne dla torowisk tramwajowych zostaty okreslone w Rozpo-
rzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowa-
nie (z pdzniejszymi zmianami).

Zgodnie ze wspoétczesnymi trendami w projektowaniu linii tramwajowych stwierdza sie,
iz ,torowisko tramwajowe usytuowane w ulicy powinno by¢ wydzielone z jezdni” (§ 49.
1). Mozliwos¢ wspbtdzielenia przestrzeni przez tramwaj i inne pojazdy dopuszcza sie w
przypadku ulic nizszej kategorii technicznej: ,torowisko moze by¢ wspdine z jezdnia na
skrzyzowaniu oraz na ulicy klasy G i ulicach nizszych klas miedzy skrzyzowaniami z wy-
taczeniem rozjazddw, a w szczegdlnosci zwrotnic.” (ust./pkt 2).

~Szeroko$¢ torowiska jest sumg szerokosSci taboru oraz paséw bezpieczenstwa - we-
wnetrznego miedzy torami w przypadku linii dwutorowej i dwéch zewnetrznych (§ 50.
1).” Z szerokoscig torowiska zwigzane jest pojecie skrajni - pustej przestrzeni, ktéra po-
zwala na ruch tramwaju bez ryzyka kontaktu z budowlami badz obiektami przyrodniczy-
mi znajdujacymi sie obok torowiska. Skrajnia jest odpowiednio wieksza na tukach, gdzie
pudto wychyla sie na bok w stosunku do osi toru. Stosowane w nowych systemach sze-
rokosci pudet tramwajowych wynosza 2,2-2,6 m.

Inna rzecza jest szerokos$¢ toru, od ktérej zalezy, jak waskie tuki moze pokonac pojazd.
To zaleta linii waskotorowych: tatwiej wpisac je w ciasne skrzyzowania w miescie. Jed-
nak w obecnie projektowanych nowych systemach stosuje sie zwykle tory ,normalne”
- jak w zwyktej sieci kolejowej, gdzie szyny na odcinkach prostych odlegte sg od siebie
0 1435 mm.

Projektujac tory tramwajowe dazy sie do stosowania jak najdtuzszych odcinkéw pro-
stych, a przy koniecznosci wprowadzenia tukéw - mozliwie najtagodniejsze krzywizny.
Minimalne promienie tukdw na szlaku - to jest miedzy rozjazdami, skrzyzowaniami - 50
m; na skrzyzowaniach, weztach rozjazdowych - 25 m. Tu stosuje sie dodatkowo tuki
przejsciowe o promieniu 50 m na kacie srodkowym 6°.144

W miastach o urozmaiconej rzezbie terenu wyzwaniem bywa pokonanie wzniesien.
Ograniczeniem jest wowczas dopuszczalne pochylenie podtuzne toru, to jest wzniesie-
nie, jakie jest w stanie pokonac tramwaj bez niebezpieczehstwa utraty przyczepnosci
kot do szyn. Dla pociggéw dwuwagonowych dopuszcza sie nachylenie 6% na dtugosci
do 500 m; dla krétkich jednowagonowych - nawet 8% na odcinku 200 m. Oczywiscie
celowe jest - w miare moznosci - unikanie planowania trasy na duzych pochytosciach.
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Jak i po co stworzono koncepcje

A czy moje miasto tez mogtoby miec¢ tramwaj? Ktéredy miatyby przebiegad linie? Czy to
w ogdle mozliwe? Kazde wielkie przedsiewziecie zaczyna sie od pomystu, wizji... Poni-
zej przedstawiono autorskie koncepcje nowych systeméw tramwajowych w pieciu mia-
stach. Wobec ograniczonego zakresu prowadzonych analiz majg one charakter raczej
wizji niz gotowych opracowan inzynierskich. Celem jest jednak pokazanie konkretnych
przebiegdw linii i umiejscowienia przystankéw w przestrzeni miejskiej.

Oczekiwanym skutkiem - pobudzenie wyobrazni mieszkancéw, sktonienie urbanistéw
do dyskusji oraz wtadz miasta do zajecia stanowiska. Doswiadczenie uczy, ze proces
wprowadzenia tramwaju zacznie sie od okresu wzajemnego przekonywania sie - badz
zniechecania - przez wtadze samorzadowe i opozycje, urzednikéw i spotecznikdw, znaw-
céw i laikéw, pasjonatéw i malkontentéw. Wartosciowe przy tym wydaje sie spojrzenie
z zewnatrz, nieobcigzone dotychczasowymi kierunkami myslenia o danym miescie.
W razie odmiennosci moze by¢ przyczynkiem do weryfikacji dotychczasowych pogla-
déw, zas w przypadku zgodnosci - obiektywizujacym je potwierdzeniem.

Jako przypadki do opracowania rozwazano najwieksze osrodki pozbawione miejskiego
transportu szynowego. Z nich odrzucono: Lublin - jako posiadajacy sie¢ trolejbusowa,
z planami jej rozbudowy; Rybnik - bedacy rdzeniem konurbacji, wymagajacy studidéw
szerszych niz w przypadku miast samodzielnych; Rzeszéw - jako prowadzacy analizy
w kierunku wprowadzenia kolei jednoszynowej. Ostatecznie wybrano pozostatych pie¢
osrodkow liczacych od 250 tys. ludnosci wzwyz w miejskim obszarze funkcjonalnym.
Sa nimi: Biatystok, Bielsko-Biata, Kielce, Radom i Tarndw.

Koncepcje sg zréznicowane zaleznie od wielkosci i struktury przestrzennej miasta bgdz
aglomeracji. Najbardziej klasyczne przypadki to Kielce i Radom, dla ktérych zapropo-
nowano po dwie krzyzujgce sie linie tramwaju miejskiego. W pozostatych trzech mia-
stach trasy miejskie zostajg wprowadzone na linie kolejowe w modelu tramwaju dwu-
systemowego. Zabieg taki proponowano tylko dla bocznych linii kolejowych, obecnie
niedostatecznie wykorzystywanych w ruchu pasazerskim. W Tarnowie szczeg6lng korzy-
$cig przedstawionego rozwigzania jest zrownowazenie niesymetrycznego rozmieszcze-
nia gtéwnych Zrédet ruchu w miescie. W Bielsku-Biatej zarysowano perspektywe wpro-
wadzenia atrakcyjnego transportu publicznego w aglomeracji, najwiekszej posréd roz-
wazanych osrodkéw. Wreszcie dla Biategostoku zaproponowano najbardziej rozbudowa-
ny uktad oparty o tramwajowa linie Srednicowa, na obu kofcach skupiajacg wiazki linii.

Rozpoznanie struktury przestrzennej kazdego miasta rozpoczeto od historycznego $réd-
miescia, wybierajac umownie punkt centralny. W stosunku do $cistego centrum rozpa-
trywano potozenie dworca kolejowego jako potencjalnego gtéwnego wezta komunikacji
publicznej. Nastepnie oceniono uktad wezta kolejowego pod katem atrakcyjnosci dojaz-
du do $rédmiescia z poszczegdinych kierunkédw. Badajac rozmieszczenie ludnosci wyréz-
niono pasma dzielnic mieszkaniowych wzdtuz faktycznych badz potencjalnych promie-
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ni obstugi wychodzacych ze srédmiescia. Wzieto pod uwage najwieksze osiedla zabudo-
wy intensywnej, pomijajac mniejsze badz bardziej ekstensywne jednostki. Potozenie po-
szczegdlnych jednostek okreslono takze w stosunku do linii kolejowych. Dla poszczegdl-
nych pasm oszacowano liczbe ludnosci, w szczegdlnosci zamieszkatej w obszarze zabu-
dowy intensywnej. Wykorzystano do tego dane uzyskane bezposrednio z urzedéw miej-
skich - wedtug ulic bgdZz obwodéw wyborczych. Postuzono sie tez dostepnymi wylicze-
niami z innych Zrédet, w szczegdlnosci miejskich dokumentéw planistycznych. Wska-
zano potozenie najwiekszych obiektéw infrastruktury spotecznej, jak szpitale, urzedy,
uczelnie, duze obiekty handlowe, a takze najwiekszych stref przemystowych.

Analize przestrzenng przeprowadzono przy uzyciu dostepnych narzedzi internetowych:
Geoportal, Mapy Google, Openstreetmap.. Po pracach zdalnych kazda z koncepcji zwe-
ryfikowano przez szczegétowe ogledziny w terenie. Stan istniejgcy poréwnano z ustale-
niami studium kierunkéw zagospodarowania przestrzennego. Wzieto pod uwage poten-
cjalne tereny rozwojowe intensywnego budownictwa mieszkaniowego. Przeanalizowa-
no takze plany transportowe, zwtaszcza pod katem zapiséw o mozliwosci wprowadze-
nia miejskiego transportu szynowego, wzglednie innych wydajnych $rodkéw transportu
publicznego. W kazdym z miast zbadano réwniez obecny uktad komunikacji miejskiej.
Te wymiary analizy pominieto jednak w ponizszych opisach. W kolejnym ustepie krét-
ko przedstawiono dzieje dawnej sieci tramwaju elektrycznego, o ile taka istniata w da-
nym miescie. Uwzgledniajgc powyzsze ustalenia wybrano kolejno najwieksze promie-
nie, ktérych wielkos¢ i struktura jest odpowiednia do wprowadzenia linii tramwajowych.
Do obstugi nowa linig zaproponowano pasma liczace po co najmniej 20 tysiecy miesz-
kancédw. Mniejsze dopuszczono dla zréwnowazenia wybranego uprzednio promienia po
przeciwnej stronie miasta. Oczywiscie podczas analiz rozwazano liczne alternatywne
przebiegi linii, przy czym w opisie przedstawiono jedynie te ostatecznie wybrane.

Mozliwos$¢ prowadzenia linii sprawdzono w Swietle uksztattowania terenu oraz dostep-
nosci potencjalnych korytarzy - zaréwno w sieci ulicznej, jak i poza nig. Co do zasady
starano sie unika¢ propozycji przebiegdw wigzacych sie z nadmiernym wzrostem kosz-
tu inwestycji, w szczegdlnosci z koniecznoscig budowy duzych obiektéw inzynieryjnych.
Wybor skonfrontowano z obecna siecig komunikacji miejskiej. Potwierdzeniem trafnosci
byta zbieznos¢ z przebiegiem najbardziej obcigzonych linii autobusowych. Ponadto roz-
wazono mozliwos$¢ przedtuzenia poszczegdinych linii przez wejscie na linie kolejowe i
obstuge peryferyjnych osiedli miejskich tudziez obszaréw podmiejskich w modelu tram-
waju dwusystemowego.

Nastepnie biorgc pod uwage gtéwne promienie obstugi w skali miasta przeanalizowa-
no mozliwos¢ przebiegu linii sSrednicowej przez srédmiescie. Priorytetem byto przejscie
przez srodmiejska strefe piesza, mozliwie blisko punktu uznanego za centralny. Uni-
kano jednak prowadzenia trasy gtéwnym ciggiem pieszym (wzdtuz). Ponadto zawsze
uwzgledniano przebieg przy dworcu kolejowym. W przypadku uktadu sktadajacego sie
z wiecej niz jednej linii okreslono centralny miejski wezet komunikacyjny. To w jego kie-
runku prowadzono - w miare mozliwosci prostolinijnie - trasy z poszczegélnych promie-
ni. Odchylenie dopuszczono dla obstugi wiekszych celéw ruchu, takich jak urzedy, szpi-
tale, uczelnie, duze obiekty handlowe. Z kolei uszczegdtowiono przebieg linii w poszcze-

92



o ves
SRiEoS MMM |DEE DLA POLSKI

NSTYTUT SOBI

[
n.sobiesk

gélnych promieniach. Zasieg sieci w dzielnicach zewnetrznych ograniczano do obsza-
row zabudowy intensywnej, to jest osiedli blokéw mieszkalnych. W nielicznych przypad-
kach zaproponowano przedtuzenie linii do obszaréw zabudowy niskiej badz pobliskich
stref przemystowych. Bieg linii starano sie zblizy¢ do najwazniejszych Zrédet/celéw ru-
chu, réwniez przez prowadzenie wewnatrz osiedli mieszkaniowych badZ przez tereny
obiektéw uzytecznosci publicznej. Rozpatrujac umiejscowienie przystankéw starano sie
maksymalizowa¢ ich dostepnos¢ wobec uktadu zabudowy i sieci ulicznej.

Dalej wskazano miejsca potaczenia sieci tramwajowej i kolejowej w modelu dwusys-
temowym. Opis kontynuowano okreslajac potrzebne uzupetnienia siatki przystankéw
na liniach kolejowych. W innych przypadkach przewidziano integracje koncéwek sieci
tramwajowej z przystankami kolejowymi. Ponadto wskazano kierunki komunikacji pod-
miejskiej autobusowej, ktére moga zosta¢ dowigzane do przystankéw tramwajowych
- w celu przesiadki w ruchu do Srédmiescia.

Kielce

Kielce to drugie co do wielko$ci miasto miedzy Krakowem a Warszawa, liczace w gmi-
nie 198 tys. (2016), za$ w miejskim obszarze funkcjonalnym - okoto 320 tys. ludnosci.**

W czasach | Rzeczpospolitej miasto byto osrodkiem rozlegtych débr biskupédw krakow-
skich. Jednoczesnie od wieku XVI rozwijato sie jako osrodek Zagtebia Staropolskiego.
W XIX wieku stato sie siedzibg administracji regionu na pograniczu historycznych woje-
wddztw krakowskiego i sandomierskiego. W wieku XX Kielce przejety od Sandomierza
i Radomia funkcje administracyjna dla catego miedzyrzecza Wisty i Pilicy, z sercem w po-
staci aglomeracji staropolskiej - uprzemystowionego obszaru miedzy Kielcami a Rado-
miem. W |l Rzeczpospolitej dodatkowym czynnikiem rozwoju byt Centralny Okreg Prze-
mystowy. Obecnie miasto wojewddzkie, jednak w pomniejszonym regionie: na poétnocy
rozlegty okreg Radomia oraz powiat opoczynski znajduja sie poza wojewddztwem Swie-
tokrzyskim - wbrew kilkusetletniej tradycji i zwigzkom funkcjonalnym. Niewielki poten-
cjat wojewddztwa nie sprzyja rozwojowi Kielc, borykajacych sie z odptywem ludnosci.
Miasto potrzebuje wzmocnienia funkcji o charakterze metropolitalnym.

Struktura miasta

Centrum Kielc stanowi zesp6t starego miasta w okolicy Rynku oraz zabudowy zwigza-
nej z Katedra i patacem biskupdéw na sasiednim wzgdérzu zamkowym. W XIX wieku tere-
ny przylegte uporzadkowano zaktadajac prostokatna siatke uliczng. Gtéwna osig miasta
stata sie ulica Sienkiewicza, o przebiegu w kierunku WNW-ESE, przecinajgca historycz-
ne zatozenie pomiedzy Rynkiem a wzgdrzem zamkowym. Na zachodzie dochodzi ona do
dworca kolejowego. Tworzy gtéwny cigg pieszy miasta, o dtugosci 1,25 km.

Zabudowa o charakterze srédmiejskim, w przewazajacej czesci pierzejowa, zajmuje ob-
szar zblizony do prostokata, wydtuzonego zgodnie z przebiegiem ulicy Sienkiewicza.
Orientacyjnie wyznaczajg go nastepujgce ulice: od pétnocy Czarnowiejska i IX Wiekdw
Kielc; od wschodu Kosciuszki i Zeromskiego, od potudnia Seminaryjska (wzglednie - nie-
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co szerzej - Prosta), Ogrodowa i Zytnia; od zachodu $rednicowa linia kolejowa. Przybli-
zona rozciggtos¢ powyzszego obszaru to 1,5 x 1 km. Za punkt centralny miasta przyj-
mijmy umownie rejon ulicy Sienkiewicza w skrzyzowaniu z ulica Mata. Na pdtnoc od Sci-
stego centrum, juz po przeciwnej stronie alei IX Wiekéw potozony jest najwiekszy zespét
urzedow: wojewddzki i marszatkowski. Urzad miejski miesci sie przy Rynku, w historycz-
nym ratuszu. W srédmiesciu znajduje sie ponadto kilka budynkéw uniwersytetu, teatr,
filharmonia i Kieleckie Centrum Kultury.

Stacja kolejowa Kielce potozona jest potudnikowo na krancu gtéwnej ulicy Sienkiewicza,
w odlegtosci 900 m od centralnego punktu miasta. Potozenie takie daje zadowalajaca
dostepnos¢ centrum w skali ruchu regionalnego, jednak w skali ruchu miejskiego zacho-
dzi potrzeba przesiadki na komunikacje miejska. Linie kolejowe z trzech kierunkéw zbie-
gaja sie w poblizu stacji. W kierunku potudniowo-zachodnim podaza linia nr 8 do Tune-
lu i Krakowa. Jej kontynuacja w kierunku pétnocnym - do Skarzyska-Kamiennej i Rado-
mia. Od pdtnocnej strony stacji odbija na zachéd linia nr 61 w kierunku Wtoszczowy i
Czestochowy.

Dzielnice zewnetrzne tworza stosunkowo zwarty ukfad przestrzenny. Najwieksze pasmo
ciggnie sie ku pétnocy, z osig w ulicy Warszawskiej. To kolejno osiedla zabudowy inten-
sywnej: Sady, Bocianek, Stoneczne Wzgérze, Szydtéwek, Uroczysko, Zwigzkowiec, Swie-
tokrzyskie i Na Stoku. Pasmo liczy 50 tys. ludnosci, siega odlegtosci 4,2 km w linii prostej
od Scistego centrum. W tym pasmie znajduja sie dwa najwieksze obiekty handlowe: , Ko-
rona” i ,,Echo”, w odlegtosci odpowiednio 0,7 i 1,6 km od centrum. Pomiedzy nimi poto-
zony jest campus Politechniki Swietokrzyskiej. Ponadto na wschodnim skraju pasma roz-
wija sie gléwny campus Uniwersytetu Jana Kochanowskiego, a dalej - zgrupowanie wiel-
kopowierzchniowych obiektéw handlowych.

Jako drugie co do wielkosci jawi sie pasmo zachodnie, za stacjg kolejowg, wzdtuz ulicy
Grunwaldzkiej. To cigg dzielnic: os. Jagiellohskie, Czarnéw, Pod Dalnig, Slichowice. Pa-
smo liczy 34 tys. ludnosci rozciggajac sie na odlegtos¢ 4,3 km w linii prostej od centrum.
Jest to gtdwnie zabudowa intensywna, jednak pomiedzy osiedlami znajduja sie tez ob-
szary zabudowy jednorodzinnej. Ponadto - wedtug studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania - promien zachodni przewidziany jest do dalszej rozbudowy w kie-
runku zewnetrznym. Do pasma zbliza sie linia kolejowa czestochowska. Osiedle Slicho-
wice miesci sie w promieniu 100-900 m od przystanku Kielce Slichowice. Po przeciw-
nej stronie osiedla - od ulicy Grunwaldzkiej - znajduje sie duzy obiekt handlowy ,Pasaz
Swietokrzyski”. Blizej centrum miasta - w odlegtoéci 2 km - w potudniowe] czesci pa-
sma zachodniego umiejscowiony jest gtdwny zespét szpitali: Wojewddzki Szpital Zespo-
lony, Wojewédzki Specjalistyczny Szpital Dzieciecy, Swietokrzyskie Centrum Onkologii.

Kolejng jednostka jest dzielnica wschodnia - historyczne Wielkopole, osiedle XXV-lecia,
obecnie znane takze jako osiedle KSM. Dzielnica rozcigga sie wzdtuz réwnolegtych ulic
Sandomierskiej i Zagorskiej, liczy 20 tys. mieszkancow. Zabudowa blizej Srddmiescia in-
tensywna, z elementami niskiej; dalej zwarty obszar zabudowy jednorodzinnej. Obszar
zainwestowany siega odlegtosci jedynie 2,3 km, a sama zabudowa intensywna - 1,8 km
od centrum.
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Pasmo potudniowe w osi ulicy Sciegiennego jest bardziej zréznicowane. Jego poczatek
to obszar zabudowy intensywnej w rejonie alei Legionéw. W tej okolicy jest takze jeden
z budynkéw uniwersytetu, Wojewddzki Dom Kultury i Wojewddzka Biblioteka Publiczna.
Nieopodal gtéwny stadion miejski na 15,7 tys. miejsc, nastepnie duzy zespét cmenta-
rzy. Dalej pasmo przyjmuje pokréj dwoisty: w czesci wschodniej osiedla Kochanowskie-
go i Barwinek sktadaja sie z zabudowy intensywnej; w czesci Srodkowej i zachodniej Ba-
ranéwek i Kawetczyzna to obszar zabudowy jednorodzinnej. Na kraficach potudniowych
pasma znajduje sie starostwo powiatowe oraz duzy obiekt handlowy. Do promienia za-
liczono tez - na zachodzie - osiedle domoéw jednorodzinnych Pod Telegrafem. Do tegoz
od strony miasta przylega strefa przemystowa. Liczba ludnosci tak zarysowanego pa-
sma potudniowego to 18 tys. Rozcigga sie ono do odlegtosci 3,5 km, za$ zabudowa in-
tensywna - 2,9 km od centrum.

Znacznie mniejsza jest dzielnica potudniowo-zachodnia - Podkarczéwka, sktadajaca sie
gtéwnie z zabudowy intensywnej, liczaca 5 tys. mieszkancéw. Dzielnica potozona jest na
pétnoc od linii kolejowej krakowskiej, w buforze 750 metréw. Jednak potencjalna loka-
lizacja przystanku kolejowego - w odlegtosci 300 m od najblizej umiejscowionych blo-
kéw mieszkalnych - nie bedzie konkurencyjna w stosunku do obstugi z uktadu ulicznego.

Najwieksze obszary przemystowe znajduja sie na pétnocnym zachodzie miasta, w kacie
tworzonym przez linie kolejowe czestochowska i radomska. Pétnocny rejon, przy linii ra-
domskiej, to miejsce rozwoju Kieleckiego Parku Technologicznego. Z kolei rejon zachod-
ni, na skraju zabudowy miejskiej, w poblizu wezta na obwodnicy w ciggu drogi S7 to ,Tar-
gi Kielce” - drugi co do wielkosci tego rodzaju oSrodek w Polsce. Sam rejon rozejscia li-
nii kolejowych do Czestochowy i Radomia zajmuje drugorzedna dzielnica mieszkaniowa.
W jej obszarze potozona jest druga siedziba urzedu miejskiego oraz dwa urzedy skar-
bowe. Znaczna czes¢ dzielnicy lezy w zasiegu dojscia do przystanku kolejowego Kielce
Herbskie na linii czestochowskiej.

Wyboér promieni do obstugi

W pierwszej kolejnosci do obstugi transportem szynowym korzystne sa pasma pétnoc-
ne i zachodnie. Pasmo pédtnocne, rozwijajac sie wzdtuz ulicy Warszawskiej, stopniowo
rozszerza sie ku pdtnocy. Jego szerokos¢ wyklucza obstuge prostolinijng trasa, koniecz-
ne jest zatem albo rozdwojenie, albo odginanie linii. Trasowanie utrudniajg dodatkowo
réznice wysokosci terenu wpierw w Srodkowej, nastepnie w pétnocnej czesci pasma. Bli-
zej osi pasma jest ulica Warszawska. Rownolegty ciag alei Solidarnosci i ulicy Radom-
skiej biegnie wschodnim skrajem pasma, co obniza efektywno$¢ obstugi transportem
publicznym. Nie zmienia to faktu, iz obecnie intensywnie wykorzystywane sg oba cia-
gi, jako promienie pétnocny i péthocno-wschodni. Proponuje sie zatem utrzymac odreb-
na obstuge obu ciggdw, z uwzglednieniem wprowadzenia linii w gtgb jednostek osiedlo-
wych w korcowych odcinkach tras. Tak zarysowane promienie obejma odpowiednio: p6t-
nocny - 23 tys., pétnocno-wschodni - 30 tys. ludnosci. Do tego drugiego doliczono do-
stepny w poczatkowym odcinku zespét zabudowy intensywnej w rejonie ulicy Romual-
da - z dzielnicy wschodnie;j.
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Jako kolejne do obstugi transportem szynowym wypada wskaza¢ pasmo zachodnie.
Wezsze od pétnocnego, mozliwe jest do objecia jednym promieniem. Linia obstuzy tak-
ze najwiekszy w miescie zespot szpitali. Promien zachodni, liczac 34 tys. ludnosci, sta-
nowi zrébwnowazenie promienia pétnocno-wschodniego. Zblizenie kohcowej czesci pa-
sma do linii kolejowej czestochowskiej sprzyja integracji systeméw na przystanku Kiel-
ce Slichowice. W tym miejscu mozliwe bytoby takze potgczenie toréw w modelu tram-
waju dwusystemowego.

Pozostate potencjalne promienie obstugi - co do zasady - jawig sie jako zbyt mato wydaj-
ne do wprowadzania odrebnych linii transportu szynowego. Jednak pozostawienie ukta-
du w zarysowanym dotychczas ksztatcie oznacza istotna nieréwnowage promieni obstu-
gi po przeciwnych stronach srédmiescia. taczenie linii naprzemienne w ukfadzie Y jest
tu o tyle niecelowe, iz dwa promienie pdétnocne biegng réwnolegle jednym pasmem - po-
tencjalna linia je taczaca bytaby mato uzyteczna. Pozostaje zatem uzupetnic uktad o do-
datkowy promien, réwnowazacy promiehn pétnocny.

Do rozwazenia zatem stajg dzielnice wschodnia i potudniowa. Ta pierwsza jest wieksza,
jednak trzy wzgledy przemawiaja przeciwko jej wyborowi. Pierwszym jest stosunkowa
blisko$¢ Srédmiescia. Drugim - objecie czesci dzielnicy zasiegiem dostepu do linii pro-
mienia pétnocno-wschodniego. Trzecim wreszcie - moze najistotniejszym - problema-
tycznos¢ powigzania z promieniem pétnocnym (tym bardziej z pétnocno-wschodnim). Li-
nia pétnoc--wschdd potencjalnie prowadzona aleja IX Wiekéw Kielc omijataby centrum
miasta. Oczywiscie te argumenty nie wykluczajg rozszerzenia sieci transportu szynowe-
go w tym kierunku w przysztosci.

Tymczasem jednak w pierwotnej koncepcji korzystniejszy wydaje sie wybdér promienia
potudniowego. Zaletg powigzania pétnoc--potudnie jest wynikajace z niego przejscie
przez Srédmiescie, a tym samym objecie transportem szynowym réwniez jego potudnio-
wej czesci. Jako ze pasmo potudniowe jest mniejsze od powyzszych linia zostanie mak-
symalnie wydtuzona - pod Telegraf - w celu objecia dostepnoscia mozliwie wiekszej licz-
by ludnosci; w ten sposdb osiggnie ona 16 tysiecy. Ponadto zaproponowane bedzie do-
wigzanie podmiejskich linii autobusowych z dwéch kierunkéw.

Przebieg przez srodmiescie
Wybdr powigzan: pétnoc-potudnie i zachdd-pdtnocny wschéd - pocigga za soba krzyzo-
wy uktad tras w $rodmiesciu.

Wejscie promienia zachodniego do srédmiescia wigze sie z koniecznoscig przekroczenia
linii kolejowe]. Zaktadajac niecelowos¢ budowy nowych przejs¢ (tunel, wiadukt) jest to
mozliwe tylko w ciggu ulic Grunwaldzka-Zytnia. Drugim uwarunkowaniem jest potozenie
dworca kolejowego, ktéry w powyzszym uktadzie bedzie obstugiwany réwniez promie-
niem zachodnim. Od dworca w kierunku centrum miasta mozliwe bytoby przejscie tra-
sy ulica Sienkiewicza, co jednak stoi w sprzecznosci z przyjeta zasada unikania prowa-
dzenia tras gtdwnymi ciggami pieszymi. Jako wtasciwy jawi sie zatem przebieg od sta-
¢ji w kierunku pétnocno-wschodnim ulicg Czarnowska. Takie rozwigzanie daje tez moz-
liwos¢ lepszego uksztattowania wezta przesiadkowego na dworcowym placu Niepodle-
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Zrédto:  Opracowanie whasne na podktadzie Openstreetmap

gtosci - linia bedzie przebiega¢ wzdtuz dworca, a nie po tuku. Ponadto mozliwe staje sie
optymalne umiejscowienie wezta pomiedzy dworcami kolejowym i autobusowym.

Z kolei promieh pétnocno-wschodni wchodzi do srédmiescia alejg Solidarnosci. Dalej
w kierunku dworca kolejowego - przebieg alejg IX Wiekdéw Kielc. Kontynuacja az do uli-
cy Czarnowskiej oznaczataby jednak ominiecie Scistego centrum miasta. Celowe jest za-
tem przeprowadzenie trasy na potudnie od powyzszej alei; zabieg utrudniajg niewielkie
szerokosci ulic. Proponuje sie wejscie ulicg Warszawska do Rynku. Centralny przystanek
na placu swietej Tekli; taka lokalizacja nie zaburza przestrzeni. Nastepnie przejscie przez
ptyte Rynku - wzdtuz pdtnocnej pierzei - i wyjscie ulica Piotrkowska. Przed alejg IX Wie-
kdéw Kielc, za ulicg Planty kolejny przystanek - dajacy dostep do urzedu wojewddzkiego.
Dalej przejscie do ulicy Czarnowskiej pasem terenu po potudniowej stronie alei IX Wie-
kéw, tak by ograniczy¢ przeciecia potokéw ruchu kotowego. Przystanek na placu dwor-
cowym réwnolegle do ulicy Zelaznej, w poblizu pétnocnego kranca budynku dworca.
Przystanek ten zapewnia réwniez obstuge osiedla po przeciwnej stronie linii kolejowej.
W celu polepszenia dostepu nalezy rozwazy¢ udogodnienie przejscia tunelem dworco-
wym przez wykonanie pochylni w kierunku ulic Grochowej i Owsianej, zas od strony $rod-
miescia - schoddw ruchomych. Odlegtosci miedzyprzystankowe od Rynku - po 560 m.

Z powigzania promieni pétnocnego i potudniowego wynika przeciecie srédmiescia w kie-
runku potudnikowym. Idac od pétnocy linia potudnikowa taczy sie z opisana wyzej tra-
sg na skrzyzowaniu ulicy Warszawskiej z alejg IX Wiekéw Kielc. Dalej wspdiny przebieg
przez Rynek i ulicg Piotrkowska. Stad odejscie linii na potudnie moze nastgpi¢ w co naj-
mniej trzech miejscach - zwazywszy na mozliwosci przeciecia gtéwnego ciggu piesze-
go ulicy Sienkiewicza. Z punktu widzenia integracji wskazane bytoby przejscie obu linii
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przy dworcu, co jednak wydtuzatoby trase z kierunku potudniowego do centrum. Przybli-
zajac sie do centrum widzimy mozliwos¢ przejscia ulica Paderewskiego, zgodnie z obec-
ng trasg komunikacji miejskiej. Jednak nadal jest to skrzyzowanie stosunkowo odlegte
- 0450 m - od punktu centralnego na osi ulicy Matej. Ponadto odlegtos¢ zaledwie 400
m od dworca kolejowego daje dwie réwnolegte trasy w nieefektywnie matym odstepie.

Jako bardziej atrakcyjna jawi sie trasa przez ulice Les$na i plac Artystéw - w odlegtosci za-
ledwie 150 m od ulicy Matej, zas 700 m od dworca. Wyszediszy z Rynku linie rozchodza
sie zatem na placu za parkingiem ,Centrum”. Linia potudnikowa zmierza krétkim odcin-
kiem ulicy Lesnej do ulicy Sienkiewicza, przecina ja na wprost, z centralnym przystan-
kiem na placu Artystéw. W zasiegu 500 m znajduje sie wiekszos¢ biegu ulicy Sienkiewi-
cza oraz wzgdrze zamkowe. Odlegtos¢ od przystanku na placu swietej Tekli przy Rynku
to 520 m. Dalej przejscie skwerem na tytach kina ,Moskwa” i tuk do ulicy Staszica. Tq
ulica do parku miejskiego, dalej ulica Ogrodowg i odbicie na potudnie w ulice Jana Paw-
ta Il. Kolejne przystanki: koto Stawu Podzameckiego przed ulica Ogrodowa oraz na wej-
Sciu w ulice Jana Pawta Il - od poprzednich kolejno w réwnych odlegtosciach po 460 m.
Przystanki obstugujg potudniowg czes¢ sSrédmiescia. Taki przebieg - nawigzujacy do bie-
gu rzeki Silnicy, omijajacy wzgdrze zamkowe - jest optymalny réwniez pod wzgledem
przekroju wysokosciowego.

Promieh zachodni - na Czarnéw i Slichowice

Z przystanku przy dworcu trasa biegnie po zachodniej stronie ulicy Zelaznej. W rejo-
nie budynkéw poczty mozliwe jest prowadzenie linii w miejscu obecnego bus-pasa oraz
pasa postojowego. Nastepnie - na wysokoéci wiaduktu drogowego w ulicy Zelaznej - te-
renem pozyskanym kosztem skarpy od strony nasypu kolejowego. Przekroczenie $redni-
cowej linii kolejowej - pod istniejgcym wiaduktem nad ulica Grunwaldzka. Szczegdtowy
przebieg torowiska w tym rejonie - w sasiedztwie obcigzonego skrzyzowania - wyma-
ga pogtebionego studium organizacji ruchu. W ulicy Grunwaldzkiej mata liczba wlotéw
bocznych sprzyja prowadzeniu toréw w miejscu obecnych bus-paséw, potozonych na ze-
wnatrz jezdni. Pierwszy przystanek miedzy wiaduktami - kolejowym i drogowym w ciggu
ulicy Mielczarskiego - daje dostep do zabudowy w rejonie ulicy Karczéwkowskiej po obu
stronach linii kolejowej. Kolejny przystanek w rejonie ulicy Szkolnej; w zasiegu przychod-
nie szpitalne przy ulicy Jagiellonskiej. Przystanek obstugujacy zespot szpitali na wysoko-
$ci wejscia do Wojewddzkiego Szpitala Zespolonego. Konieczne udroznienie i uczytelnie-
nie ciggu pieszego w kierunku ulicy Artwinskiego i Centrum Onkologii. Nastepne przy-
stanki - pod wiaduktem ulicy Piekoszowskiej i za rondem w rejonie ulicy Prausséw - ob-
stuguja osiedle Pod Dalnia. Dalej linia wchodzi w osiedle Slichowice ulicg Massalskiego,
zgodnie z obecnym przebiegiem linii autobusowych. Tu przystanek przy centrum han-
dlowym ,Pasaz Swietokrzyski”. Petla koficowa na pétnocnym skraju osiedla, obok przy-
stanku kolejowego Kielce Slichowice. Od przystanku przy dworcu kolejowym dtugo$¢ tra-
sy 3,9 km; 7 przystankéw. Srednia odlegto$é miedzyprzystankowa 560 m.

Promien pétnocny - na Szydtéwek i Uroczysko

Przecigwszy aleje IX Wiekdéw Kielc trasa biegnie szerokg wyspga dzielgca ulicy Warszaw-
skiej. Przystanek w rejonie ulicy Polnej obstuguje sad rejonowy i galerie handlowg ,Koro-
na”. Kolejne: przed ulica Wojew6dzka - dla campusu Politechniki i osiedla Sady; u wylo-
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tu ulicy Norwida - dla zachodniej czesci osiedla Bocianek. Pokonawszy wzniesienie Szy-
dtéwka, linia wchodzi w ulice Turystyczna. Tu przystanek. Nastepnie odbija na pétnoc po
zachodniej stronie terenu zespotu szkét. Kolejny przystanek przed ulicg Struga. Po lek-
kim odgieciu w prawo trasa przechodzi terenem otwartym po zachodniej stronie przed-
szkola i obiektu handlowego przy ulicy Orkana. W te ulice odbicie w prawo i przystanek
koncowy w miejscu obecnego parkingu po pétnocnej stronie ulicy. W zasiegu intensywna
zabudowa osiedli Uroczysko i Zwigzkowiec. Od alei IX Wiekéw Kielc dtugos¢ linii 2,8 km,
6 przystankéw. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa - od Rynku - 510 m.

Promien pétnocno-wschodni - na Stoneczne Wzgoérze

i osiedle Swietokrzyskie

Od ulicy Warszawskiej linia zmierza alejg IX Wiekéw Kielc na wschdd. W poblizu przystan-
ku za ulica Radiowg znajduje sie Szpital Miejski i Wydziat Lekarski Uniwersytetu oraz ga-
leria handlowa ,Korona”. Nastepnie odbicie na pétnoc alejg Solidarnosci i przystanek ob-
stugujacy zespdt zabudowy w rejonie ulicy Romualda. Kolejny przystanek - za skrzyzo-
waniem z alejg Tysigclecia - ma w zasiegu campus Politechniki oraz strefe przemystowg
przy ulicy Domaszowskiej. Kolejny - przed wiaduktem ponad trasg S74 - galerie handlo-
wa ,Echo”. W odlegtosci 400 m na wschéd zaczyna sie campus Uniwersytetu. Za wiaduk-
tem przejscie linii na zachodnia strone alei Solidarnosci i bieg wschodnim skrajem osie-
dla Bocianek. Tu rozpoczyna sie stopniowe wznoszenie torowiska w celu pokonania wznie-
sienia Wzgorz Szydtéwkowskich. Przystanek obstugujacy osiedle przed ulica Staffa. Kon-
tynuacja wzdtuz alei Solidarnosci - konieczne Sciecie skarpy. U wylotu ulicy Orzeszkowe;j
przystanek dla osiedla Stoneczne Wzgdrze. Stad odejscie dtugim tukiem na zachdd, az do
przeciecia z ulica biskupa Jaworskiego. Tu z kolei tuk na pétnoc, po wschodniej stronie ko-
$ciota swietej Jadwigi. Kontynuacja na pétnocny wschéd w gtgb osiedla. W rejonie pawilo-
néw handlowych poczatek wykopu wchodzacego w miejscowe wzniesienie. Linia dochodzi
do ciggu ulicy Daszynskiego, gdzie zmienia kierunek na wschodni. Biegnie caty czas wy-
kopem przy stopniowym wznoszeniu torowiska. Dwa przystanki obstugujgce osiedle Swie-
tokrzyskie potozone sg ponizej poziomu terenu. Z pdétnocnej czesci osiedla celowe bytoby
zapewnienie dojsScia w poziomie - tak by pieszy nie musiat pokonywa¢ wierzchotka wznie-
sienia. Linia odbija w lewo po zachodniej stronie Szkoty Podstawowej nr 33 - i wychodzi
na pétnocny stok wzniesienia. Tu koniec wykopu, powrét do kierunku zachodniego i petla
koncowa. W zasiegu osiedle Na Stoku. Od ulicy Warszawskiej dtugos¢ linii 4,2 km, 9 przy-
stankéw. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa - od Rynku - 490 m.

Promien potudniowy - na Barwinek i pod Telegraf

Od przystanku koto Stawu Podzameckiego w parku Staszica linia biegnie ulicg Ogro-
dowa, by odbi¢ w ulice Jana Pawta Il. Zaraz za tukiem kolejny przystanek. Kontynuacja
ulicg Sciegiennego. Przystanek miedzy stadionem ,Korony” a Wojewddzka Bibliote-
ka Publiczng: w zasiegu osiedle i amfiteatr na Kadzielni. Nastepny przystanek - przy
ulicy Spokojnej - obstuguje zespdt cmentarzy. Dalej odejscie na wschdéd w ulice Wa-
piennikowa. Tu przystanek, w ktérego zasiegu wiekszos¢ osiedla Baranéwek. Kolejny
przystanek u wylotu ulicy Paska obstuguje osiedle Kochanowskiego i pétnocng czesc¢
osiedla Barwinek. Nastepnie tukiem na potudnie i wzdtuz zabudowy Barwinka do uli-
cy Wrzosowej. Kolejny przystanek w poblizu starostwa powiatowego i sklepu ,Casto-
rama”. Tutaj dowigzanie komunikacji podmiejskiej z kierunku Morawicy. Zmiana kie-
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runku na wschodni i bieg ulicg Wrzosowg. Z przystanku przed ulica Karskiego dostep-
ne osiedle pod Telegrafem, a takze miejscowy wycigg narciarski. Przystanek koncowy
za skrzyzowaniem z ulicg Wojska Polskiego. Tutaj tez dowigzanie komunikacji podmiej-
skiej z kierunkéw Daleszyc i Pierzchnicy przez Bukédwke. Od przystanku w parku Staszi-
ca dtugo$¢ linii 4,7 km, 8 przystankéw. Srednia odlegto$é miedzyprzystankowa 590 m.

X % %

Dtugo$¢ pierwszej linii ze Slichowic na osiedle Swietokrzyskie to 9,5 km; liczba przy-
stankéw 19. Srednia odlegtoé¢ miedzyprzystankowa 530 m. Odpowiednie miary dla
drugiej linii - Uroczysko-Ostra Gorka - to 8,7 km, 17 przystankéw i 540 m. Uktad krzy-
zujacych sie tras liczy ogétem 17,6 km dtugosci i 35 przystankdéw; z tego wspéiny od-
cinek linii obejmuje 570 m i jeden przystanek. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystanko-
wa wynosi okoto 540 m.

Radom

Radom to oérodek regionu rozciggajacego sie miedzy Wista, Pilicg i Gérami Swietokrzy-
skimi. Jest czternastym co do wielkosci miastem w Polsce, liczac 215 tys. mieszkahcéw
(2016) w gminie miejskiej. Funkcjonalny obszar miejski Radomia zamieszkuje okoto 350
tys. 0s6b.¢ Historyczna Ziemia Radomska stanowi pétnocno-zachodnia cze$¢ Matopol-
ski. Obecna przynaleznos¢ Radomia do wojewddztwa mazowieckiego jest sprzeczna z
tradycja terytorialng regionu. Od XIX wieku Radom jest p6tnocnym biegunem aglome-
racji staropolskiej, wspéttworzonej z Kielcami i miastami nad Kamienng. Wyrdzniajgcym
Radom dziedzictwem historycznym jest jego ukfad urbanistyczny - uznawany za mode-
lowy przyktad rozwoju przestrzennego miast polskich.¥

Niegdys stolica ziemi, wojewddztwa i guberni, miejsce obrad Sejmu i siedziba Koron-
nego Trybunatu Skarbowego, do niedawna wielki oSrodek przemystowy. Miasto wyda-
rzen Czerwca 1976 roku i najdtuzszego strajku akademickiego w historii Polski Ludowej.
Wyklete przez komunistéw i pozbawione inwestycji w infrastrukture publiczng. Upadek
przypieczetowuje utrata statusu wojewddzkiego w roku 1999. Miasto wciaz tkwi w kry-
zysie, doswiadczajac najwyzszej stopy bezrobocia wsrdd wszystkich powiatéw grodzkich
(2017). Pilnie potrzebuje odnowy wizerunku i nowych funkcji wyzszego rzedu.

Struktura miasta

Gtéwna 0$ $rédmieécia stanowi ulica Zeromskiego - dawny trakt lubelski, wznoszacy sie
od XIV-wiecznego Nowego Radomia (Miasta Kazimierzowskiego) w kierunku wschodnim.
Przyczynkiem do jej regulacji w poczatkach XIX wieku byto powstanie gmachu Komisji
Wojewé6dztwa Sandomierskiego, w odlegtosci 1 km od sredniowiecznego Rynku. Na od-
cinku miedzy ulicami Traugutta i Stowackiego stanowi cigg pieszy. Zostata zamknieta dla
ruchu kotowego juz w roku 1975, co byto rozwigzaniem innowacyjnym nie tylko w skali
krajowej. Ulica ta stanowi przegrode komunikacyjng, ograniczajgca mozliwos¢ przeloto-
wego ruchu pojazdéw w kierunku pétnoc-potudnie. Niestety obecnie ograniczenie doty-
czy réwniez komunikacji publicznej. Jest to jeden z powodéw, dla ktérych w Scistym cen-
trum Radomia nie spetnia ona warunku dostepnosci.
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Ulica Zeromskiego z przylegtodciami stanowi gtéwnga strefe handlowo-ustugowg w mie-
Scie. Za centralny punkt umownie przyjmijmy plac Konstytucji 3 Maja. Na pétnoc od nie-
go znajduje sie plac Jagiellonski, za nim zas$ Galeria Stoneczna - najwiekszy obiekt han-
dlowy w miescie, korzystnie potozony na skraju centrum, jednak nieszczesliwie oden od-
grodzony przeskalowang arterig drogowg. W $cistym centrum - w rozbudowanym gma-
chu Komisji Wojewddztwa Sandomierskiego - znajduje sie najwiekszy zespét urzeddw,
w tym urzad miejski. W promieniu kilkuset metréw od centralnego placu Konstytucji
miesci sie Radomski Szpital Specjalistyczny, stary campus Uniwersytetu oraz kilka szkét
srednich. Duzy zespét zabudowy biurowej - z siedzibami regionalnych zarzadéw Laséw
Panstwowych, Polskich Sieci Elektroenergetycznych, Zaktadu Ubezpieczeh Spotecznych
- znajduje sie we wschodniej czesci Srédmiescia, za ulicg 25 Czerwca.

Obszar srédmiescia orientacyjnie ograniczy¢ mozna od potudniowego wschodu $redni-
cowq linig kolejowg; od potudniowego zachodu parkiem Planty; od zachodu obwodni-
ca $rédmiejska w ciggu ulic Limanowskiego-Mireckiego; od pétnocy doling Potoku Pot-
nocnego; od pétnocnego wschodu - ulicg Zbrowskiego. W tak zarysowanym obszarze
- 0 ksztatcie zblizonym do kofa o Srednicy 2 km - mieszka okoto 40 tys. ludnosci.

Gtowny dworzec kolejowy potozony jest na potudniowym krancu $rédmiescia, w odle-
gtosci 1 km na potudnie od placu Konstytucji, co przektada sie na ponad 20 minut doj-
$cia pieszego z pétnocnych krancéw srédmiescia. W skali miasta oznacza to, iz dojazd
do dworca nie jest tozsamy z dogodnym dostepem do srédmiescia. W drodze do Sciste-
go centrum potrzebna jest przesiadka na komunikacje miejska.

Zbiegajgce sie w Radomiu linie kolejowe z czterech kierunkéw przechodzg przez miasto
trasg Srednicowa o orientacji SW-NE, dtugosci 6 km. Na pétnocnym wschodzie ma miej-
sce rozejscie linii w kierunkach Deblin-Lublin oraz Warszawa, na potudniowym zacho-
dzie - Skarzysko-Kamienna-Kielce-Krakdw oraz Tomaszoéw-t6dz. Rozejscie pétnocne po-
tozone jest blizej srédmiescia - 2 km od placu Konstytucji, potudniowe - na skraju obsza-
ru zagospodarowania miejskiego.

Poza srédmiesciem najwieksze dzielnice mieszkaniowe uktadaja sie w szeroki pas o kierunku
NNE-SSW. Sposréd nich bezposrednio do srédmiescia - odpowiednio na pétnocy i pdtnocnym
wschodzie - przylegaja duze osiedla mieszkaniowe: os. XV-lecia i 0s. nad Potokiem.

Pasmo pétnocne ciggnie sie wzdtuz alei Bolestawa Chrobrego i Mieszka I. Na pétnoc od
Osiedla XV-lecia, za doling Potoku Gotebiowskiego lokujg sie Osiedle Akademickie (8
tys.), Gotebidw Il (kilka tysiecy z tendencja wzrostowa wobec trwajacej rozbudowy) i Mi-
chatéw (11 tys.). Poczawszy od Osiedla XV-lecia po Michatéw wiacznie - w strefie zabu-
dowy intensywnej zamieszkuje okoto 30 tys. ludnosSci. Zabudowa intensywna konczy sie
w odlegtosci 3,9 km od placu Konstytucji. Dalej na poétnocy lezy Jézeféw, gdzie znajdu-
je sie Wojewoddzki Szpital Specjalistyczny i osiedle doméw jednorodzinnych. Ponadto na
Osiedlu Akademickim potozony jest gtéwny campus Uniwersytetu, najwiekszej uczelni,
a jednoczes$nie najwiekszego pracodawcy w miescie. Na skraju osiedla XV-lecia znajdu-
je sie Komenda Wojewddzka i Miejska Policji. Ponadto na skraju Osiedla Akademickie-
go - Instytut Technologii Eksploatacji oraz zespét duzych obiektéw handlowych.
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W kierunku pétnocno-wschodnim od $rédmiescia po obu stronach ulicy Struga rozcia-
gajg sie osiedla nad Potokiem oraz Gotebidw I, liczace tacznie okoto 15 tys. mieszkan-
coéw. Obszar zabudowy intensywnej konczy sie w odlegtosci 2,7 km od placu Konstytu-
¢cji. W poblizu obu osiedli przebiega linia kolejowa warszawska. Skraje zabudowy znaj-
duja sie w odlegtosci 200 m od torowiska. W ramach rozpoczetej modernizacji linii prze-
widziany jest nowy przystanek Radom Gotebiéw na przecieciu z ulicg Struga-Kozienic-
ka (1,8 km od Radomia Wschodniego), gdzie mozliwa bedzie integracja z linig tramwa-
jowg, 0 czym ponize;j.

Bliskie dzielnice potudniowe oddzielone s od srédmiescia srednicowa linig kolejowa
oraz terenami przemystowymi. Wyrdznia sie tutaj zespét Ustronia wraz z Mtodzianowem
i Predocinkiem. W samych budynkach wielorodzinnych zamieszkuje go okoto 25 tysiecy
ludnosci. Predocinek konczy sie 3,2 km od placu Konstytucji. Osiedla otacza duzy obszar
zabudowy jednorodzinnej - Mtodziandw, Goddw i Malczéw, Idalin i Janiszpol.

Na potudniowy zachéd od Srédmiescia, w podobnej odlegtosci jak Ustronie, znajdujg sie
Borki. Z zachodnig czescig Srédmiescia tgczy je ulica Limanowskiego, a z czescig potu-
dniowa i dworcem kolejowym - ulica 1905 Roku; w obu kierunkach Borki oddzielone sa
od $rédmiescia obszarami przemystowymi. Borki licza okoto 10 tysiecy mieszkancéw,
gtéwnie w blokach mieszkalnych. Zabudowa intensywna siega 2,8 km od centrum.

Na potudniowym skraju obszaru zagospodarowania miejskiego potozone jest osiedle Po-
tudnie. Jest to najbardziej odlegte duze osiedle mieszkaniowe - zabudowa siega 4,6 km
od placu Konstytucji. Jednoczesnie to jedyna tak duza jednostka przestrzenna nie stano-
wigca kontynuacji zabudowy innych osiedli zabudowy intensywnej. Dzielnica oddzielona
jest od Borek obszarami przemystowymi, a od Ustronia duzym obszarem zabudowy jed-
norodzinnej. Odstep pomiedzy skrajnymi blokami Potudnia a Borek i Mtodzianowa wyno-
si odpowiednio 1,5 km i 1 km. Potudnie liczy ponad 15 tys. ludnosci.

Obok osiedla biegnie potudniowy odcinek srednicowej linii kolejowej. Zabudowa oddalo-
na jest od torowiska 0 200-1000 m. Odgateziajgca sie na potudniowym skraju dzielnicy
linia tédzka biegnie wzdtuz duzej strefy przemystowej na Potkanowie. Dla obu tych dziel-
nic trasa kolejowa potencjalnie stanowi najszybsze potgczenie w kierunku srédmiescia,
bez odpowiednika w uktadzie ulicznym. Postuluje sie umiejscowienie przystanku Radom
Godéw na wysokosci osiedla Potudnie Il (3,5 km od stacji Radom), zintegrowanego z pe-
tla konhcowa linii tramwajowej, 0 czym ponizej.

Dzielnice zachodnie oddzielone sa od reszty miasta doling rzeki Mlecznej. Jako naj-
wiekszy obszar mieszkaniowy rysuje sie tutaj Zamtynie z Kapturem, Wacynem i Kozig
Gora. Jego przewazajgca wiekszos¢ stanowia osiedla zabudowy jednorodzinnej. Dziel-
nice te posiadajg przedtuzenie poza granicg gminy miejskiej - jako wsie Wacyn, Bieli-
cha i Milejowice, petnigce funkcje osiedli mieszkaniowych. Na potudniowym zachodzie,
na rownolezniku Borek, po zachodniej stronie doliny Mlecznej wyrédzniajg sie Wosniki z
Halinowem. W zachodniej czesci miasta stosunkowo niewielkie osiedla ztozone z blo-
kéw mieszkalnych znajdujg sie jedynie na Zamityniu i Wosnikach.
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0Od wschodu zasieg zabudowy ograniczony jest obszarem przemystowym i lotniskiem.
Port lotniczy znajduje sie w odlegtosci zaledwie 3,5 km od placu Konstytucji. Do lotniska
od linii kolejowej lubelskiej biegnie bocznica, ktéra wedtug koncepcji rozwoju portu ma
zosta¢ doprowadzona do nowego terminalu.

Od potudniowego wschodu do $rédmiescia przylega - acz oddzielony Srednicowa linig
kolejowg - rozlegty zespot dzielnic zabudowy jednorodzinnej. Rozciggniete wzdtuz osi
ulicy Stowackiego, najwieksze jednostki to Glinice oraz wspomniany wyzej Idalin.

Z wiekszych obszaréw przemystowych - na skraju zagospodarowania miejskiego poto-
zone s3: na pétnocnym wchodzie przy szosie kozienickiej (3,5 km od centrum) - Gote-
biéw z rejonem Tarnobrzeskiej Specjalnej Strefy Inwestycyjnej; na pétnocy przy szosie
warszawskiej (6 km) - Wélka Klwatecka; na potudniowym zachodzie przy szosie kielec-
kiej (5 km) - Wosniki; na potudniowym zachodzie przy linii kolejowej t6dzkiej (5,5 km)
- Potkanéw.

Wybér promieni do obstugi

Jako pierwsza o$ do obstugi komunikacjg szynowg jawi sie najwiekszy zespét dzielnic
mieszkaniowych na pétnocy. Sprzyja temu ich pasmowy uktad - wzdtuz ciggu ulic Bo-
lestawa Chrobrego-Mieszka |, ktére w latach 80. zostaty wyposazone w szerokie wyspy
dzielgce z przeznaczeniem pod torowisko tramwajowe. Jednak rozwdj zabudowy spra-
wit, iz dalsze osiedla leza ekscentrycznie w stosunku do tej osi: Gotebiéw Il po stro-
nie wschodniej, Michatéw - po zachodniej, nie majac réwnowaznych odpowiednikéw
po przeciwnych stronach. Co wiecej odpowiednikéw takich nie przewiduje obecne stu-
dium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego. Wspétczesne zasa-
dy projektowania linii tramwajowych kaza zatem dokona¢ korekty zatozen XX-wiecznych
i wprowadzi¢ linie w osiedla. W szczegdlnosci bedzie to zmierza¢ do zapewnienia prawi-
dtowej obstugi nowego, rozbudowujacego sie osiedla Gotebidw Il, ktére obecnie nie wpi-
suje sie w zaden z gtéwnych promieni komunikacji miejskiej.

Po przeciwnej stronie srédmiescia zréwnowazeniem pasma pétnocnego moga by¢ alter-
natywnie dwa zespoty dzielnic, oba liczagce po 25 tys. ludnosci w zabudowie intensyw-
nej. Z nich jako pierwszy kwalifikuje sie promien Ustronia. Powodem jest fakt, iz w kieru-
nek Michatéw-Ustronie wpisuje sie dworzec kolejowy. Natomiast relacja Michatéw-dwo-
rzec-Borki-Potudnie wigzataby sie z wydtuzeniem i tamaniem trasy.

Dla Borek i Potudnia przeciwwaga pozostaje wéwczas Gotebidw | i Osiedle nad Potokiem.
Taka linie nalezy rozwazad jako drugg. Proponowane powigzanie promieni daje czytel-
niejszy uktad przecinajgcych sie osi: N-S oraz NE-SW. Jest to zamiana potéwek obecnych
priorytetowych linii autobusowych: 7 Michatéw-Potudnie oraz 9 Gotebiéw-Ustronie, kté-
re w ten sposéb w catosci zostajg zastapione komunikacjg szynowa.
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Zrédio:  Opracowanie wiasne na podktadzie Openstreetmap
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Przebieg przez srédmiescie

Przebieg pierwszej linii w kierunku potudnikowym narzuca: od potudnia potozenie dwor-
ca, od pdétnocy - o$ ulicy Bolestawa Chrobrego. Druga linia - w skali miasta - jest w sto-
sunku do pierwszej ukosna, o przebiegu w kierunku NE-SW. Jednak w celu zwiekszenia
dostepnosci komunikacyjnej w strefie srédmiejskiej korzystne bedzie poprowadzenie jej
prostopadle do pierwszej, to jest réwnoleznikowo.

Szczegdtowy przebieg pierwszej linii przez sSrédmiescie zalezy przede wszystkim od wy-
boru miejsca przeciecia historycznego traktu lubelskiego. Przy zatozeniu dochowania
dostepnosci centralnego placu Konstytucji do rozwazenia sg trzy trasy: posrodku przez
sam plac Konstytucji 3 Maja, na zachodzie przez plac Kazimierza Wielkiego i na wscho-
dzie obok gmachu Komisji Wojewédztwa Sandomierskiego - badz w przedtuzeniu ulicy
Mickiewicza, badZz w ciggu ulic Stowackiego-Niedziatkowskiego. Z nich wybrano przej-
$cie przy gmachu Wojewo6dztwa. Zaletq tego wariantu jest najbardziej prostolinijny prze-
bieg. Jednoczesnie w minimalnym stopniu ingeruje on w historyczng przestrzen trak-
tu lubelskiego i zabytkowych ulic przylegtych. Natomiast przejscie przez plac Kazimie-
rza - a tym samym obstuge zachodniej czesci Srédmiescia - przewiduje sie dla linii po-
przecznej, 0 czym ponizej.

Przy dworcu kolejowym zaleca sie zesrodkowanie - integracje wszystkich $rodkéw trans-
portu publicznego w obrebie badz w bezposrednim sasiedztwie placu Dworcowego,
w tym przeniesienie dworca autobusowego w miejsce obecnej stacji paliw - w zachod-
niej pierzei placu. Przystanki komunikacji miejskiej (przelotowe) zesrodkowane byty-
by na placu Dworcowym. Dla zachowania czytelno$ci uktadu oraz minimalizacji zajetej
przestrzeni - proponuje sie wprowadzenie jednego przelotowego przebiegu dla wszyst-
kich linii komunikacji publicznej poruszajacych sie po placu. Taki uktad w przypadku linii
tramwajowej pozwala unikna¢ terenochtonnego tuku zawrotnego. Wjazd/wyjazd dla kie-
runku centrum - od wlotu ulicy Traugutta, wjazd/wyjazd dla kierunku Borki/Ustronie - no-
wym przebiciem od zachodniego skraju budynku dworca wzdtuz nasypu kolejowego.

Wyjscie linii od dworca kolejowego w kierunku centrum ulicg Traugutta w gére, nastep-
nie ulica Mickiewicza, gdzie przystanek przy Katedrze. Przejscie tukiem pomiedzy skrzy-
dtem gmachu Komisji Wojewddztwa Sandomierskiego a sasiednig kamienica. Ze wzgle-
du na niewielka odlegtos¢ miedzy budynkami mozliwe zastosowanie krétkiego odcinka
jednotorowego. Centralny przystanek przed wejsciem do obecnego urzedu miejskiego.
Za ulica Kilihskiego przejscie wschodnim skrajem terenu VI Liceum Ogdlnoksztatcace-
go. Pomiedzy zabudowaniami przy ulicy Kelles-Krauza wyjscie wprost w ulice Pileckie-
go. Kolejny przystanek za skrzyzowaniem z ulicg Struga: w sasiedztwie plac Jagiellon-
ski z Teatrem Powszechnym oraz Galeria Stoneczna. Dtugos$¢ linii od dworca do urzedu
miejskiego wynosi 1,2 km, do Teatru Powszechnego - 1,6 km. Na trasie sg 4 przystanki.
Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa 530 m.

Druga linia przewidziana jest jako poprzeczna do pierwszej. Po odrzuceniu mozliwosci
prowadzenia jej historycznym traktem lubelskim najblizsza dogodng alternatywa jest
ciag ulic Malczewskiego-Stanczyka-Kilinskiego-Sktodowskiej-25 Czerwca. Krzyzuje sie
on z pierwszg linig na centralnym przystanku koto urzedu miejskiego. Sgsiedni przysta-
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nek w kierunku wschodnim wypada przy zejsciu z ulicg 25 Czerwca. W jego zasiegu mie-
Sci sie pobliskie zagtebie biurowe. W kierunku zachodnim przystanek przed przecieciem
z ulicg Witolda. Stad dostep do dolnego odcinka ulicy Zeromskiego oraz do placu Jagiel-
loniskiego. Potudniowe wejscie do Galerii Stonecznej w odlegtosci 300 m. Jego udostep-
nienie wymaga przywrdcenia przejscia dla pieszych u zejscia ulic Kelles-Krauza i Stru-
ga. Przeciecie historycznej osi miasta nastepuje na placu Kazimierza Wielkiego. Tutej-
szy przystanek zapewnia dostepnos¢ Miasta Kazimierzowskiego. Dalej linia biegnie uli-
cami Watowg i Lekarska, a nastepnie terenem Radomskiego Szpitala Specjalistycznego.
Przystanek po zachodniej stronie jego gmachu gtéwnego rozwigzuje problem dojazdu do
tej placéwki, obecnie dotkliwy z powodu wariantowania linii autobusowych zaleznie od
kierunku. Dtugos¢ srédmiejskiego odcinka linii od szpitala do ulicy 25 Czerwca wynosi
1,5 km. Na tym odcinku 5 przystankéw. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa 380 m.

Umiejscowienie centralnego przystanku przy urzedzie miejskim powinno wigza¢ sie z
catosciowym zagospodarowaniem otoczenia historycznego gmachu Komisji Wojewddz-
twa Sandomierskiego od strony zachodniej. Celowe jest uksztattowanie reprezentacyj-
nego placu, z uzupetnieniem zabudowy w pierzejach. Plac z centralnym przystankiem -
umozliwiajgcym przemieszczenia we wszystkich kierunkach obstugiwanych tramwajem
- powinien mie¢ charakter strefy ruchu pieszego. Odpowiednie do rangi i funkcji placu
bytoby przykrycie go wysokim zadaszeniem obejmujacym catos$¢ zespotu przystankdw.

Promien poétnocny - na osiedle Akademickie,

Michatéw i J6zeféw

Od przystanku przy placu Jagiellonskim linia podaza ulicg Bolestawa Chrobrego. Na od-
cinku do ulicy 11 Listopada torowisko wydzielone w miejscu obecnych paséw wewnetrz-
nych jezdni, z dopuszczeniem ruchu autobuséw. Przed skrzyzowaniem z ulicg Kusocin-
skiego przystanek obstugujacy Osiedle XV-lecia i siedzibe sgdéw (350 m). Kontynuacja
prosto, po czym odbicie tukiem w prawo przed ulica 11 Listopada. Torowisko po potu-
dniowej stronie jezdni, z wykorzystaniem skraju terenu szkolnego. Przystanek na prze-
dtuzeniu ulicy Bema obok Komendy Wojewddzkiej i Miejskiej Policji. Przekroczenie ulicy
11 Listopada i powrét do kierunku pétnocnego przedtuzeniem ulicy Zwirki i Wigury przez
doline Potoku Gotebiowskiego. Dalej tuk w lewo w ulice Paderewskiego. Tu przystanek
dla osiedla Gotebiéw Il - catos¢ w promieniu 600 m. W rejonie ulicy Daszynhskiego po-
wrét do ulicy Bolestawa Chrobrego. Torowisko po wschodniej stronie jezdni - dla lepszej
dostepnosci z wiekszosci obszaru zabudowy. Przed skrzyzowaniem z ulica Rapackiego
przystanek majgcy w zasiegu Osiedle Akademickie z gtéwnym campusem Uniwersyte-
tu. W rejonie skrzyzowania z obwodnica pétnocna w ulicy Zétkiewskiego wejscie w wy-
spe dzielacg alei Mieszka | - projektowang w latach 80. pod torowisko tramwajowe. Na-
stepnie tuk w lewo w ulice Krélowej Jadwigi. Przystanek w miejscu obecnej petli autobu-
sowej. W promieniu 600 m cate osiedle Michatéw. W tym tez miejscu petla umozliwia-
jaca zakonczenie biegu czesci kurséw. Dalej odgiecie na pétnocny wschdd i przestrze-
nig miedzy blokami mieszkalnymi powrét do alei Mieszka I. Kolejne przystanki na pét-
nocnym skraju Michatowa, w rejonie odejscia ulicy Perzanowskiej, i na odejsciu linii w
ulice Aleksandrowicza. Petla koncowa przy gtéwnym wejsciu do Wojewddzkiego Szpita-
la Specjalistycznego.

106



NSTYTUT SOBI

ESKIEGO 2%%
n.sobieski.org.p

& IDEE DLA POLSKI

Dtugos¢ linii od placu Jagiellonskiego - 5,2 km. Do petli witgcznie 8 przystankéw, co daje
$rednia odlegtos¢ miedzyprzystankowg 650 m.

Promien potudniowy - na Ustronie, Mtodzianéw i Predocinek

W promieniu potudniowym przebieg linii uwarunkowany jest mozliwoscig przekrocze-
nia Srednicowej linii kolejowej. Najblizej dworca jest to mozliwe w ciggu alei Grzeczna-
rowskiego. Jednoczesnie gniazdowy ukfad jednostek zabudowy Ustronia i osiedli przyle-
gtych narzuca przebieg linii tamany, podobnie do obecnej trasy komunikacji autobuso-
wej. Nowoscig bedzie przedtuzenie w kierunku nowej jednostki osiedlowej na pograni-
czu Ustronia i Idalina.

Wyjscie linii z placu Dworcowego wzdtuz toréw kolejowych. Za obecng stacja paliw
- to jest miejscem proponowanego dworca autobusowego - odejscie w strone ulicy Po-
niatowskiego, a przed nig tuk w lewo na skwer z pomnikiem tucznika. Nastepnie wejscie
do pétnocnej nawy tunelu w alei Grzecznarowskiego.

Obecnie aleja Grzecznarowskiego posiada dwie jezdnie po dwa pasy ruchu. Jej znacze-
nie dla ogélnego ruchu pojazdéw - na kierunku z Ustronia do srédmiescia - obnizyto sie
wobec otwarcia wiaduktu w ulicy Mtodzianowskiej, stanowigcej przedtuzenie zachodniej
obwodnicy srédmiejskiej. Pozwala to na zmiane organizacji ruchu w alei Grzecznarow-
skiego. Mianowicie zaktada sie pozostawienie dla ruchu ogdlnego - w obu kierunkach
- jezdni potudniowej. Przestrzen dotychczasowej jezdni pétnocnej przeznaczona zosta-
je pod torowisko tramwajowe.

Za tunelem w kierunku Ustronia rzezba terenu wymusza szybkie wznoszenie sie jezdni
na odcinku 350 metréw. Na potrzeby linii tramwajowe] zaktada sie ztagodzenie spadku,
tak ze bedzie ona kontynuowa¢ bieg wykopem réwniez w miejscu, gdzie obecne jezdnie
wychodza na wzniesienie. W ten sposéb kolejny przystanek - na wysokosci sklepu ,,Sto-
krotka” - znajduje sie ponizej poziomu sasiedniej jezdni. Umozliwia to bezkolizyjny do-
step od strony osiedla przejsciem podziemnym w poziomie torowiska. W promieniu 450
m od przystanku cata jednostka A osiedla Ustronie. Dalej wykop znéw pogtebia sie, a li-
nia odbijajac na potudnie przechodzi pod jezdnig alei Grzecznarowskiego - w miejscu
istniejacego przejscia podziemnego dla pieszych. Blisko koniec wykopu i wyjscie na po-
ziom - biegnacej nizej - ulicy Gagarina (w miejscu jej tuku - w przedtuzeniu ulicy Staro-
opatowskiej). Opisana propozycja zmierza ku minimalizacji energochtonnosci obstugi li-
nii: dzieki prowadzeniu w wykopie unika sie wjazdu na wierzchowine pomiedzy dwor-
cem a Ustroniem.

Dalej na potudnie przebieg ulicami Gagarina i Jana Pawta Il. Przystanek pod ktadka mie-
dzy jednostkami B i C. Kontynuacja biegu ulica Jana Pawta Il - torowisko w miejscu $rod-
kowych paséw jezdni, dostepne takze dla autobusdéw. Dalej tuk w lewo i kontynuacja po
wschodniej stronie nowego przebiegu ulicy Mtodzianowskiej. Tu przystanek. Za ulicg Lip-
ska skrajem terenu szkolnego odbicie na wschdd - pomiedzy jednostkami osiedla do uli-
cy Wyscigowej. Przy siedzibie spétdzielni mieszkaniowej przystanek; tu dowigzanie ko-
munikacji podmiejskiej z kierunku Sottykowa i Gebarzowa. Za wiaduktem ponad obwod-
nicg potudniowa, przy ptywalni ,trocn” petla koncowa.
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Dtugos¢ linii od dworca 3,4 km. Do petli wigcznie 5 przystankéw. Srednia odlegto$¢ mie-
dzyprzystankowa 680 m.

Promien pétnocno-wschodni - nad Potok i na Gotebiow

Od ulicy Sktodowskiej kontynuacja na pétnoc - w dét ulicg 25 Czerwca. Za Potokiem Pot-
nocnym przystanek; w jego zasiegu potudniowo-wschodnia czes¢ Osiedla XV-lecia. Od-
bicie na wschéd w ulice Wodna, dalej Katowicka. Za ulicg Zbrowskiego przystanek ob-
stugujacy potudniowg cze$¢ Osiedla nad Potokiem. Kontynuacja ulica Grzybowska na
potnoc. Na przecieciu z ulicg Sadkowskga przystanek dla poétnocnej czesci osiedla. Po-
nadto w odlegtosci 200-300 m Radomskie Centrum Sportu z halg oraz stadionem ,Ra-
domiaka”. Celowe uczytelnienie dojscia do tych obiektéw ulica Lindego. Nastepnie w
prawo w ulice Struga, po czym w lewo - w przedtuzenie ulicy Szklanej na pétnoc. Prze-
kroczenie ulicy 11 Listopada i tuk w prawo przed zabudowg osiedla. Tu przystanek, od
ktérego w promieniu 500 m osiedle Gotebidw I, a takze | Urzad Skarbowy. W tym miej-
scu tez posrednia petla dla czesci kurséw kohczacych bieg. Dalej skrajem osiedla w kie-
runku linii kolejowej warszawskiej. Tu skomunikowanie z projektowanym przystankiem
kolejowym Radom Gotebidéw. Powrét do ulicy Struga-Kozienickiej i przejscie mostem po-
nad linig kolejowa (w tym miejscu biegnaca w wykopie). Kolejny przystanek przed uli-
ca Towarowa. Przeciecie ulicy Zétkiewskiego - obwodnicy pétnocnej - w osi ulicy Kozie-
nickiej. Dalej torowisko po zachodniej stronie jezdni. tuk w ulice Fottyn i petla w miej-
scu obecnego koncowego przystanku autobusowego, na skraju rejonu Tarnobrzeskiej
Specjalnej Strefy Przemystowej. Tu dowigzanie komunikacji podmiejskiej z kierunku Raj-
ca i Jedlni.

Od zbiegu ulic 25 Czerwca i Sktodowskiej do Gotebiowa | dtugos¢ linii 2,1 km, 4 przy-
stanki. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa 520 m. Przedtuzenie do strefy przemy-
stowej - kolejne 2,1 km i 3 przystanki. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa na tym
odcinku 700 m; na obu odcinkach razem - 600 m.

Promien potudniowo-zachodni - na Borki, Zakowice i Potudnie

Wyjscie linii z terenu Radomskiego Szpitala Specjalistycznego przez teren obecnych ga-
razy i parkingu do ulicy Narutowicza, nieopodal wylotu ulicy Podwalnej. Stad do ulicy Li-
manowskiego, na rondzie tuk w kierunku Borek. Kolejne przystanki: na przecieciu z uli-
cami Mtodzianowska i Przechodnig oraz za ulica Obroncéw - przy gtéwnej bramie cmen-
tarza. Za ulicg Maratonska kontynuacja prosto i dwa przystanki obstugujace osiedle Bor-
ki: pierwszy na wysokosci kosciota $w. Teresy, drugi przed ulicg Sucha. Catos¢ zabudo-
wy intensywnej osiedla w promieniu 550 m. Nastepnie odgiecie na wschdd i ulicg So-
snowg dojscie do ulicy Wierzbickiej, przed ktérg przystanek obstugujgcy rejon zabudo-
wy jednorodzinnej na Zakowicach. Stad w odlegtosci 250 m Urzad Pracy. Kolejny przy-
stanek za ulica Wjazdowa; w odlegtosci 300 m Il Urzad Skarbowy. Nastepnie odbicie
w ulice Czarnoleska. Na wysokosci Gimnazjum nr 3 przystanek obstugujgcy osiedle Po-
tudnie I. Za szkotg tuk na potudnie i wyjscie estakada ponad doline Potoku Malczewskie-
go. Dalej zgodnie z biegiem gtdwnego ciggu pieszego - przerwg w zabudowie ulicy ta-
kowej. Dojscie do potudniowego zbocza doliny na skraju zabudowy osiedla Potudnie Il
po wschodniej stronie terenu Szkoty Podstawowej nr 21. Tu koniec estakady, a pocza-
tek wykopu. W tym rejonie przystanek, a w jego zasiegu cato$¢ osiedla Potudnie Il. Za
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budynkami przy ulicy Baryckiej odbicie na potudniowy wschéd skosem do ulicy Hellen-
skiej. Wznoszacy sie teren sprzyja pogtebieniu wykopu, ktéry na ostatnie 150 m - po-
miedzy blokami wzdtuz ulicy Hellenskiej - moze zostac przykryty. Przejscie pod jezdnia
ulicy Sycynskiej i kontynuacja - przez tereny obecnych parkingéw obok obiektu handlo-
wego - do ulicy Walentynowicz. Po przekroczeniu ulicy w poziomie petla kohcowa przy
planowanym przystanku kolejowym Radom Godéw. Tu takze skomunikowanie z autobu-
sami linii podmiejskich z kierunku Wierzbicy. Wobec faktu, iz ulica Walentynowicz nalezy
do ciggu tzw. obwodnicy potudniowej oraz ze wzgledu na ograniczong dostepnos¢ tere-
nu rozwigzanie wezta przesiadkowego wymaga pogtebionego studium.

Dtugoé¢ linii od szpitala 5,8 km; 9 przystankéw. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystanko-
wa 640 m.

X % %

Trasa pierwszej linii J6zeféw-Ustronie liczy ogétem 10,2 km. Znajduje sie na niej - wraz
z kohcowymi - 17 przystankéw. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa wynosi 640 m.
Dla drugiej linii - poprzecznej - Gotebidw-Potudnie sg to wartosci: 11,5 km, 21 przy-
stankéw, 580 m. Ogdétem dtugos¢ sieci wynosi zatem 21,7 km. Liczba przystankéw 37
- 1 wspélny na przecieciu linii. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa 600 m.

Tarnow

Tarnéw jest duzym osrodkiem miejskim w potudniowej Polsce, liczacym 110 tys. miesz-
kahcéw w gminie miejskiej (2016), zas okoto 250 tys. w funkcjonalnym obszarze miej-
skim.#® Wraz z Nowym Sgczem skupia przy sobie gesto zaludniony region poréwnywal-
ny wielko$ciowo z mniejszymi wojewddztwami. W okresie staropolskim, przynalezac do
wojew6dztwa sandomierskiego, byt osrodkiem débr rodu Leliwitéw, ktérzy przyjeli z cza-
sem nazwisko Tarnowskich. Zachowat cenny uktad urbanistyczno-architektoniczny ze
$redniowiecznym starym miastem i renesansowg zabudowa. Obecnie zmarginalizowa-
ny wskutek utraty statusu wojewddzkiego i funkcji wyzszego rzedu, Tarnéw potrzebuje
nowych bodzcéw rozwojowych.

Struktura miasta

Sercem Tarnowa jest owalne zatozenie Sredniowieczne, o zwartej zabudowie typu sta-
romiejskiego. Od pétnocy otacza je ulica Watowa, stanowigca gtéwny srodmiejski cigg
pieszy. Od zachodu, pdtnocy i wschodu przylega donh obszar zabudowy srédmiejskiej,
w duzej czesci pierzejowej. Strefa Srédmiejska ma ksztatt zblizony do prostokata, rozcia-
gnietego réwnoleznikowo wzdtuz historycznych traktéw wychodzgcych ze starego mia-
sta - ulic Krakowskiej i Lwowskiej. Jego orientacyjne granice to: od pétnocy ulice Solidar-
nosci i Mickiewicza, od wschodu ulice Starodgbrowska i Mostowa, od potudnia rzeczka
Watok i ulica Narutowicza, od zachodu ulice Sikorskiego, Moscickiego, Starowolskiego i
Grottgera. Obszar ten stosunkowo najdalej rozcigga sie po stronie zachodniej, to jest ku
dworcowi kolejowemu. W tym kierunku biegnie ulica Krakowska, stanowigca przedtuze-
nie Watowej jako (potencjalnie) gtéwny srédmiejski ciag pieszy. Za centralny punkt mia-
sta mozna uznac plac Sobieskiego u zbiegu ulic Krakowskiej i Watowe;j.
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Dworzec kolejowy potozony jest na potudniowo-zachodnim krancu srédmiescia, w od-
legtosci 1 km od placu Sobieskiego. Ta dos$¢ duza w skali miasta odlegtos¢ sprawia,
iz dostep kolejg do sSrédmiescia nie jest atrakcyjny w ruchu podmiejskim. Stacja Tarnéw
uktada sie réwnoleznikowo. Zbiegajg sie na niej po dwie linie od wschodu i zachodu. Ich
rozgatezienia nastepuja jeszcze w obrebie stacji. W kierunku réwnoleznikowym biegnie
gtéwna linia: na zachdd do Krakowa przez Bochnie i Brzesko, na wschdd do Rzeszowa i
Przemysla przez Debice. Od kierunku przemyskiego odbija na potudnie linia do Tuchowa
i dalej przez wezet Stréze do Nowego Sacza badz Jasta. Od kierunku krakowskiego - na
pétnoc linia do Zabna i Dabrowy Tarnowskiej, obecnie nieobstugiwana, a czesciowo ro-
zebrana.

Poza $rédmiesciem najwiekszy zesp6t zabudowy mieszkaniowej to zesp6t osiedli na pét-
nocnym wschodzie. Najblizej, pomiedzy réwnoleznikowo biegnacymi ulicami Lwowska
i Stoneczng, potozone jest osiedle Niepodlegtosci. Dalej na poétnoc, wzdtuz potudniko-
wych ulic Starodabrowskiej i Jana Pawta Il, rozciagaja sie wpierw osiedla Pétnoc, Jasna i
Zielone, nastepnie osiedla Legionéw Dabrowskiego i Westerplatte. Ponadto teren poto-
zony na potnocny wschdd od osiedli Westerplatte i Zielone - po zewnetrznej stronie pa-
trzac od srédmiescia - w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przewi-
dziany jest pod intensywng zabudowe mieszkaniowa.

Za osiedlem Legionéw, przy ulicy Starodabrowskiej umiejscowiony jest najwiekszy
obiekt handlowy w miescie - ,Gemini”. Za zabudowg osiedli biegnie pétnocna obwod-
nica, zas za nig znajduje sie kolejny duzy obiekt handlowy ,Echo”. Zabudowa intensyw-
na mieszkaniowa siega w tym pasmie odlegtosci 2,8 km od placu Sobieskiego. Dzielnica
poétnocno-zachodnia liczy okoto 35 tys. mieszkancdw. Jej potudniowa czes¢ (osiedla Nie-
podlegtosci, Jasna, Pdtnoc) znajduje sie w strefie dogodnego dojscia pieszego do $rdd-
miescia.

Zabudowa intensywna wielorodzinna, jakkolwiek w nizszej skali, skupia sie ponadto
w dzielnicy Strusina na zachdéd od srédmiescia. Sa to osiedla Strusina i Szujskiego
- wzdtuz réwnoleznikowych ulic Moscickiego i Szujskiego; ponadto wzdtuz ulicy Klikow-
skiej, zmierzajacej na pétnocny zachdd - blizej osiedle Parkowa, dalej - Piastéwka. Przy
czym to ostatnie sktada sie w wiekszosci z zabudowy jednorodzinnej. Tak zarysowana
dzielnica liczy okoto 20 tys. ludnosci. Znaczna jej czes¢ lezy w zasiegu dostepnosci pie-
szej do centrum miasta.

Z wyrdzniajacych sie jednostek urbanistycznych nalezy ponadto wymieni¢ Moscice.
To odrebna jednostka urbanistyczna, zatozona w latach 20. XX wieku w zwigzku z budo-
wa zaktadéw azotowych. Nie jest ona jednak duza - liczy okoto 3 tys. mieszkahcéw. Mo-
Scice wlasciwe leza po pétnocnej stronie linii kolejowej do Krakowa, oddzielone od gtdw-
nej czesci Tarnowa rzeka Biata. Wraz z duza dzielnicg zabudowy jednorodzinnej - po prze-
ciwnej stronie toréw - cato$¢ miasta na lewym brzegu Biatej zamieszkuje 11 tys. oséb.

W Moscicach, na zachodnim skraju Tarnowa, znajduje sie najwiekszy zaktad przemysto-

wy w miescie: ,Azoty” - z ponad 2 tys. pracownikéw. Teren kombinatu rozcigga sie po-
tudnikowo na blisko 2 km. Drugim najwiekszym pracodawca jest Szpital Wojewddzki im.
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$w. tukasza, potozony przy ulicy Lwowskiej, na wschdd od srédmiescia, poza wyrdznio-
nymi gtéwnymi dzielnicami. Zatrudnia 1,6 tys. oséb. Poza tymi dwoma brak zaktaddw
skupiajgcych powyzej tysigca pracownikéw. Natomiast z wiekszych obszaréw przemy-
stowych wymieni¢ nalezy strefy: na zachdd od stacji Tarnéw - wzdtuz gtéwnej linii kolejo-
wej w kierunku Moscic, oraz na pétnocnym zachodzie, w poblizu linii kolejowej do Zabna.

Rys historyczny tramwajul#®

W roku 1911 w Tarnowie uruchomiono czwarty - po Bielsku, Krakowie i Lwowie - system
tramwaju elektrycznego w ,polskich” krajach korony austriackiej. Trasa o dtugosci 2,6
km wiodta od dworca kolejowego ulicg Krakowska do centrum, okrazata stare miasto uli-
cq Watowg, by ulicg Lwowska podazy¢ do przystanku kohcowego w rejonie ulicy Burtni-
czej. Tory miaty rozstaw 1000 mm. Linia obstugiwana byta szeScioma wozami, ktére kur-
sowaty w takcie 6 minut w godzinach 6-22. W roku 1941 niemieckie wtadze okupacyj-
ne przystapity do rozbidrki trakcji w celu pozyskania miedzi. Tarnowski tramwaj oficjal-
nie zakonczyt dziatalnos¢ w roku 1942. Mimo podjetej préby po wojnie nie udato sie od-
tworzy¢ sieci.

Wyboér promieni do obstugi

Jako jedyny promien do obstugi tramwajem klasycznym jawi sie dzielnica pétnocno-
wschodnia. Rozciggajace sie ku pétnocy pasmo moze by¢ obstugiwane od ulic Staro-
dabrowskiej badzZ Jana Pawta Il. Ponadto do rozwazenia jest przejscie w poblizu Srod-
ka pasma w nawigzaniu do ulicy Jasnej. Pasmo jest zbyt szerokie do obstugi z jednej
prostolinijnej trasy. Jest natomiast zbyt mate, by proponowac¢ podziat na dwa promie-
nie. Dla zapewnienia dostepnosci catego pasma pozostaje odgig¢ trase. Wybrano za-
tem przebieg ulicag Jana Pawta, dalszg od srddmiescia, z zatozeniem przeciecia pasma
na pétnocy w kierunku ulicy Starodabrowskiej. Powstaje w ten sposéb uktad czesciowo
okrezny, optymalizujacy dostepnos¢ dzielnicy. W przypadku powstania zabudowy in-
tensywnej na pétnocno-wschodnim przedtuzeniu pasma, zgodnie z ustaleniami gmin-
nego studium, rozwaza¢ mozna rozwidlenie koncowego odcinka linii w celu obstugi no-
wych osiedli.

Jako przeciwwage dla promienia pétnocno-wschodniego rozpatrywa¢ mozna dzielnice
zachodnia. Warunki jej obstugi nie sg jednak zbyt korzystne. Po pierwsze duza czes¢
dzielnicy znajduje sie w zasiegu dojscia pieszego do Srédmiescia. Po drugie potudniko-
wy ukfad obszaréw o zabudowie intensywnej przektada sie na koniecznos$¢ obstugi li-
nig o przebiegu czesciowo obwodowym, co obniza atrakcyjnos¢ w stosunku do tras au-
tobusowych zmierzajgcych bezposrednich do centrum. Dodatkowe wydtuzenie linii na
potudnie powstatoby w przypadku uwzglednienia na jej trasie stacji kolejowej. Wobec
powyzszego odstapiono od zamystu obstugi tramwajem dzielnicy zachodniej.

Dzielnica pétnocno-wschodnia bytaby zréwnowazona przez obstuge podmiejska w mo-
delu tramwaju dwusystemowego. Kwalifikujg sie do tego przede wszystkim linie w kie-
runkach pétnocnym i potudniowym - wobec matego obcigzenia ruchem. Warta rozwa-
zenia bytaby tez obstuga kierunku zachodniego z wykorzystaniem bocznicy do zakta-
déw azotowych w Moscicach. To jednak wymagatoby odpowiedniej rozbudowy uktadu
torowego na linii gtdwnej w obrebie miasta.
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Linia miejska

Zgodnie z modelem tramwaju dwusystemowego linia ma poczatek na stacji kolejowej
Tarnéw. Zaleznie od kierunku wykorzystywane sg tu dwie krawedzi peronowe: przy pe-
ronie bocznym obok budynku dworca oraz pétnocnej krawedzi pierwszego peronu wy-
spowego. Wyjscie linii w strone miasta nastepuje w kierunku wschodnim, z wykorzy-
staniem bocznicy koto budynkdw poczty. Konieczne jest wykonanie przeplotu torowe-
go dla dostepu réwniez do peronu wyspowego. Z bocznicy odbicie na pétnoc przez
obecny teren klubu sportowego ,Tarnovia”. Linia mija stadion po stronie wschodniej,
po czym skrajem parku Planty, wzglednie sgsiedniego terenu poprzemystowego do-
chodzi do ulicy Krakowskiej. Tu przystanek, w ktérego zasiegu rejon ulicy Kosciuszki
i osiedle Fredry. Dalej przebieg ulica Krakowska zgodnie z przedwojenng trasa tram-
waju. Kolejny przystanek - za ulica Malczewskiego - obstuguje zachodniag czes$¢ $réd-
miescia. Przystanek centralny na placu Sobieskiego. Tu poczatek odcinka jednotoro-
wego i wejscie w ulice Watowa.

Kolejny przystanek na rozszerzeniu ulicy Watowej miedzy ulicami Brodzifiskiego i Gol-
dhammera, skad zaledwie 150 m dojscia do Rynku. Dalej - odmiennie od przebiegu
przedwojennego - odejscie przez plac Bohateréw Getta i ulice Debowa. Na placu Wiez-
niéw Auschwitz rozplot na dwa tory i przystanek. W zasiegu tegoz rejon ulicy Lwow-
skiej. Kontynuacja na pétnoc alejg Matki Bozej Fatimskiej. Przystanek przed ulicg Sto-
neczna obstuguje Szpital Specjalistyczny im. E. Szczeklika oraz Panstwowg Wyzsza
Szkote Zawodowa. Linia odbija w prawo w ulice Stoneczng. Torowisko po potudniowe;j
stronie jezdni albo na wyspie dzielgcej. Kolejne przystanki u wylotéw ulic Krupniczej,
Jasnej i Granicznej. Dalej na pétnoc w aleje Jana Pawta Il. Bieg wpierw wyspa dziela-
cq alei, a od wysokosci ulicy Dtugiej - po jej prawej stronie, terenem przed zabudowg
osiedla Zielonego. Przystanek na przedtuzeniu ulicy Promiennej. RzezZba terenu sprzy-
ja wprowadzeniu fagodnego przejscia pieszego pod alejag Jana Pawta od strony osiedla
Jasna. Umiejscowienie przystanku poza wydzielong ekranami arterig daje mozliwos¢
stworzenia atrakcyjnego centrum dzielnicowego.

Dalszy odcinek linii wznosi sie do rzednej alei. Przy pétnocnym krancu osiedla Zielone-
go przystanek obstugujgcy rejon ulicy Ablewicza. Nastepnie przeciecie alei Jana Pawta
[l'i kontynuacja miedzyosiedlowym terenem otwartym, wzdtuz obnizenia terenu. Przy-
stanek w miejscu zblizenia zabudowy osiedli Jasna i Westerplatte. Przeciecie ulicy Woj-
ska Polskiego i przystanek koncowy na krancu osiedla Legionéw, przed gtéwnym wej-
$ciem do obiektu handlowego ,,Gemini”. Tutaj dowigzanie linii autobusowych z dzielni-
cy Krzyz oraz podmiejskich z kierunkéw pétnocnych.

Dtugos¢ catej trasy wynosi 5,8 km. Liczba przystankdw, liczac pierwszy na stacji kole-
jowej, to 14, co daje srednig odlegtos¢ miedzyprzystankowg 450 m.

Linia do Zabna

Ze stacji Tarnéw wyjscie linii torem pétnocnym, niezaleznie od ruchu dalekobieznego
w gtdwnym ciggu réwnoleznikowym. Zaraz za odbiciem na pétnoc, w odlegtosci 1,3 km
od stacji, w obrebie strefy przemystowej istnieje przystanek kolejowy Tarnéw Pétnoc-
ny. Kolejny przystanek Tarnéw Choszéw za 700 m, przed przecieciem z ulicg Moscic-
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kiego. Nastepnie dtuzszy odcinek miedzyprzystankowy - 1,9 km - ze wzgledu na ob-
wodowy charakter linii i brak zabudowy. Przystanek Tarnéw Klikowa - za przecieciem
z ulica Klikowska, korzystnie potozony na skraju tej dzielnicy od strony srédmiescia;
W jego zasiegu réwniez pobliska strefa przemystowa. Kolejne przystanki: Tarnéw Tamel
w rejonie tuku ulicy Sadowej, Tarnéw Eltar przed przecieciem z ulicg Mrozna - obstuguja
rozwijajgca sie strefe przemystowa i tereny budownictwa jednorodzinnego. Odlegtosci
od poprzednich przystankéw po 700 m. Linia opuszcza granice gminy miejskiej Tarnédw
i kontynuuje bieg w kierunku Zabna.

Linia do Tuchowa

Wyijscie linii ze stacji Tarnéw w kierunku zachodnim. Oznacza to zmiane kierunku bie-
gu sktadu przybywajgcego od strony srédmiescia. W obrebie stacji konieczne wykona-
nie przeplotéw umozliwiajacych wyjazd z peronéw pétnocnych do odgatezienia linii w
kierunku potudniowym. W rejonie tegoz odejscia - w odlegtosci 700 m od stacji - po-
tencjalna lokalizacja przystanku Tarnéw Potudniowy. W jego zasiegu znajda sie tere-
ny rozwojowe na krancu $rédmiescia, obecnie ekstensywnie zagospodarowane. Na-
stepnie za kolejne 800 m, w rejonie ulicy Dojazd - przystanek Tarndéw Filia; obok stre-
fa przemystowo-handlowa. Kolejny przystanek w odlegtosci 2,1 km od poprzedniego,
juz poza granicami gminy miejskiej: Tarnowiec - na zachodnim skraju tej duzej osady
podmiejskiej. Kontynuacja linii w kierunku Tuchowa.

Bielsko-Biata

Bielsko i Biata to historycznie dwa miasta potozone naprzeciw siebie po dwu stronach
rzeki Biatej. Bielsko lezy na Slasku Cieszynskim, za$ Biata, zwana niegdy$ Krakowska
- w dawnym ksiestwie oswiecimskim, nalezagcym do Matopolski. Bielsko to miasto sre-
dniowieczne, z zachowanym osrodkiem lokacyjnym i zespotem dawnych przedmies¢.
Biata uzyskata prawa miejskie dopiero w XVIII wieku. Po tym czasie oba miasta rozwi-
jaty sie jako osrodki przemystowe. Formalnie potgczyty sie w roku 1951.1%°

Bielsko-Biata w gminie miejskiej liczy 172 tys. ludnosci (2016), co daje jej 22. pozycje
w Polsce. Jednak funkcjonalny obszar miejski, obejmujgcy potencjalnie kilka innych -
znacznych w skali regionu - osrodkéw miejskich, liczy ponad 400 tys. mieszkancéw,s!
co plasuje Bielsko-Biatg na 11. miejscu w kraju, bezposrednio za osrodkami metropoli-
talnymi (wg Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju). Jednoczesnie w tym
ujeciu jest to najwiekszy osrodek pozbawiony obecnie statusu miasta wojewddzkiego.

Struktura miasta

Xlll-wieczne miasto Bielsko potozone jest na wzniesieniu ponad doling rzeki Biatej.
Stad réwnoleznikowo biegng ulice 11 Listopada i Wzgdrze-Stojatowskiego do histo-
rycznej czesci Biatej, gdzie znajduja sie tzw. rynki bialskie. Wzdtuz potudnikowo pty-
nacej Biatej biegnie linia kolejowa. Przy wzgdrzu staromiejskim torowisko skryte jest
w krétkim tunelu o dtugosci 285 m. Réwnolegle do linii kolejowej, ponizej wzgdrza sta-
romiejskiego biegnie ciag ulic 3 Maja-Zamkowa-Partyzantéw, stanowigcy 0$ srédmie-
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$cia i gtéwna trase komunikacji miejskiej. Whrew predyspozycjom nie stanowi warto-
Sciowej przestrzeni publicznej, a to ze wzgledu na przerost funkcji transportowe;.

Pamiatka dwoistosci miasta jest brak jednoznacznie postrzeganego Scistego centrum.
Gtéwnym Srédmiejskim ciggiem pieszym jest ulica 11 Listopada. Umownie za punkt
centralny przyjmiemy rozstaj ulic 11 Listopada i Cechowej. Granice obszaru srédmiej-
skiego nie s wyrazne. Na podstawie studium uwarunkowan i kierunkédw zagospoda-
rowania przestrzennego oraz charakteru przewazajgcej zabudowy mozna prébowac
orientacyjnie okresli¢ je nastepujaco: od pétnocnego zachodu ulica Piastowska; od za-
chodu ulica Wyspianskiego, od potudniowego zachodu ulica Partyzantéw; od potudnio-
wego wschodu rzeka Biata do zakola na potudnie od Ratusza; od wschodu ulica Lwow-
ska, od pétnocnego wschodu ulica Towarzystwa Szkoty Ludowej. Tak zarysowana stre-
fa srédmiejska tworzy nieregularny wielobok o rozciagtosci 1,5-2 km.

Warto zwréci¢ uwage, iz studium gminy za granice Srédmiescia na pétnocnym wscho-
dzie przyjmuje linie kolejowa wadowicka. Jest to znaczne rozszerzenie tej strefy w sto-
sunku do faktycznych cech zabudowy. Tereny na pétnoc od starej czesSci Biatej majg
charakter poprzemystowy, z niewielkim udziatem nowych funkcji. Mozna je jednak po-
strzegad jako obszar rozwojowy - do wszechstronnej rewitalizacji.

Urzad miejski miesSci sie w historycznym ratuszu w starej czesSci Biatej. Po stronie
Bielska niedaleko stacji kolejowej, w Scistym centrum miasta znajduje sie najwiek-
szy obiekt handlowy - ,Sfera”, umiejetnie wpisany w przestrzen urbanistyczng. Na
zachodnim skraju srédmiescia potozony jest miejski Szpital Ogdlny im. E. Wojtyty, na
krancu wschodnim - Beskidzkie Centrum Onkologii im. Jana Pawta Il. Na potudniowo-
zachodnim krancu $réodmiescia, w odlegtosci 800 m od Scistego centrum znajduje sie
stadion miejski.

Stacja Bielsko-Biata Gtéwna potozona jest potudnikowo, na pétnoc od centrum mia-
sta. Zbiegaja sie na niej linie z czterech kierunkéw. Linia z kierunku Zywca wchodzi na
stacje od potudnia, pozostate trzy - od pétnocy. Sa to linie w kierunkach: na zachéd
- Skocz6éw-Cieszyn/Wista, na pétnoc - Czechowice-Dziedzice-Katowice/Oswiecim, na
wschéd - Wadowice-Kalwaria Zebrzydowska. Rozejscie tychze linii nastepuje bezpo-
$rednio przy stacji, przy czym obie linie réwnoleznikowe odchodza wpierw - wspdlnym
odcinkiem - na wschdd. Nastepnie linia cieszyhska odbija na pétnoc i zachéd, by w od-
legtosci 1 km od dworca przejs¢ wiaduktem ponad linig katowicka.

Poza $rédmiesciem gtéwne dzielnice mieszkaniowe tylko w jednym kierunku uktada-
ja sie w wyrazne pasmo, w pozostatych przyjmujac raczej postac nieregularnych sku-
pien.

Najwieksze takie skupienie znajduje sie po zachodniej stronie miasta. Wyréznimy tu
najpierw dzielnice pétnocno-zachodnig, ktérej osig jest ulica Piastowska, biegngca od
dworca kolejowego w kierunku potudniowo-zachodnim. Gtéwne jednostki mieszkanio-
we to lezace po pdtnocnej stronie ulicy Piastowskiej osiedle Mieszka | i osiedle Pia-
stowskie. Z kolei po pétnocnej stronie tych osiedli - réwnolegle do ulicy Piastowskiej,
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biegnie linia kolejowa cieszynska. Po przeciwnej stronie ulicy Piastowskiej - az do uli-
cy Cieszynskiej na potudniu - rozcigga sie Gérne Przedmiescie. W zachodniej czesci
tej dzielnicy wyréznia sie skupienie intensywnej zabudowy w rejonie ulic Konopnickiej
i Sobieskiego. Tutaj tez znajduje sie zespét oddziatéw szpitala miejskiego. Jej czes¢
wschodnia, blizej bielskiego starego miasta, zostata zaliczona do strefy srédmiejskie;.
Z pominieciem zatem tego obszaru ludnos¢ dzielnicy pétnocno-zachodniej mozna sza-
cowac na 8 tysiecy.

Dzielnica pétnocno-zachodnia konczy sie na alei Andresa, bedacej zachodnig obwodni-
ca miejska, w tym miejscu biegnaca buforem terendéw otwartych. Przedtuzeniem dziel-
nicy pétnocno-zachodniej jest pasmo zachodnie, ciggngce sie pomiedzy ulicg Cieszyn-
ska (od potudnia) a linig kolejowg do Cieszyna (od pétnocy). Jest to wspomniana jedy-
na wieksza struktura urbanistyczna przyjmujgca ksztatt wyraznego pasma. Wchodza
w jej sktad osiedla: Kopernika, Wojska Polskiego, Polskich Skrzydet. Pasmo liczy 13 tys.
ludnosci. Skraj zabudowy intensywnej wypada w odlegtosci 3,9 km od centrum mia-
sta. Linia kolejowa cieszynska w miare oddalania sie od $srédmiescia przybliza sie do
zabudowy pasma. W ten sposéb w szczegdlnosci osiedla Wojska Polskiego i Polskich
Skrzydet jawia sie jako dogodne do obstugi koleja.

Bezposrednio na zachdd od srédmiescia - pomiedzy ulicami Cieszynska na poétnocy
i Michatowicza na potudniu - rozcigga sie Osiedle Stoneczne. Do tegoz przylega po-
nadto osiedle blokéw na potudnie od ulicy Michatowicza, w dzielnicy Bielsko Potudnie.
Wspdlnie ta czes¢ miasta, wraz z przylegtymi obszarami zabudowy mniej intensywnej,
liczy 11 tys. mieszkancow. Rozcigga sie do odlegtosci 1,9 km od centrum.

Patrzac od $rédmiescia - za Osiedlem Stonecznym wyréznia sie potudniowo-zachod-
nie skupienie osadnicze. Stanowia je dwie wzglednie niezalezne przestrzennie jed-
nostki urbanistyczne, potozone na sasiednich wzniesieniach: osiedle Beskidzkie - bar-
dziej na zachodzie, i osiedle Karpackie - bardziej na potudniu, oba w podobnej odlegto-
Sci od centrum miasta. Osiedla te liczg odpowiednio 7,5 tys. i 9,5 tys., tacznie 17 tys.
mieszkancéw. Nie posiadajg one prostolinijnego potaczenia w sieci ulicznej ze $réd-
miesciem. Wschodnim skrajem osiedle Karpackie przylega do ulicy Partyzantéw, be-
dacej przedtuzeniem potudnikowego Srédmiejskiego ciagu ulicy 3 Maja. Pétnocny skraj
osiedla Beskidzkiego lezy w przedtuzeniu ulicy Michatowicza. Krance zabudowy inten-
sywnej obu osiedli wypadajag w odlegtosci 2,9 km od centrum. Od zewnetrznej strony
miasta miedzy omawiane osiedla wchodzi klin wolnych terenéw - przewidziany w stu-
dium do zabudowy intensywnej, a czeSciowo juz objety inwestycjami. Ponadto na po-
tudnie od osiedla Karpackiego, w odlegtosci 900 m od skraju jego zabudowy, znajdu-
je sie szpital wojewddzki.

Najwiekszy obszar zabudowy intensywnej po stronie Biatej to zespét osiedli Ztote tany.
Dzielnica lezy na potudniowy wschéd od srédmiescia, a jej zewnetrzny kraniec zabu-
dowy jest odlegty 0 2,8 km od centralnego punktu miasta. Jednostka liczy 14,5 tys.
ludnosci. Wieksza czes$¢ osiedla potozona jest na wzniesieniu. Obstuga osiedla od stro-
ny centrum miasta odbywa sie ulica Zywiecka, biegnaca potudnikowo od wschodnie-
go skraju $rédmiejskiej czesci Biatej. Po drodze - miedzy ulicag Zywiecka a zywiecka li-
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nia kolejowg potozone jest osiedle Grunwaldzkie, liczagce, wraz z przylegta zabudowg o
mniejszej intensywnosci, 4 tys. mieszkancow. Gtdwna czes¢ osiedla znajduje sie w za-
siegu dojscia pieszego do centrum Biatej. Wreszcie na pétnocnym wschodzie miasta
potozone jest osiedle Biata Krakowska. Z dos¢ rozlegtymi sasiadujgcymi obszarami za-
budowy jednorodzinnej liczy 4,5 tys. ludnosci. Zabudowa intensywna siega tutaj odle-
gtosci 1,8 km od centrum miasta.

Obszary przemystowe umiejscowione sg przy liniach kolejowych. Ze strefg srédmiej-
ska od potnocy sasiaduje najwiekszy z nich, rozciggajacy sie przy linii katowickiej.
To tutaj znajduja sie - najwieksze w miescie - zaktady Fiat Chrysler Automobiles Po-
land. Nieopodal, na zachdd od linii kolejowej, przy ulicy Warszawskiej, bedacej prze-
dtuzeniem $rédmiejskiej ulicy 3 Maja, umiejscowiony jest duzy obiekt handlowy ,Sar-
ni Stok”, odlegty od centrum miasta o 2 km. W poblizu zespét przystankéw kolejowych
Bielsko-Biata Pétnoc i Bielsko-Biata Zachdd - odpowiednio na liniach katowickiej i cie-
szynhskiej. Mniejszy obszar przemystowy ciggnie sie wzdtuz linii zywieckiej na potudnie
od srédmiescia. Tutaj bezposrednio przy linii kolejowej znajduje sie kolejny duzy obiekt
handlowy ,Gemini”, oddalony o 2,2 km na potudnie od centrum miasta. Kolejny ob-
szar przemystowy - w poblizu Srédmiejskiej czeSci Biatej - potozony jest przy linii kole-
jowej wadowickiej. Natomiast znacznie odleglejsza jest strefa przemystowa w Wapie-
nicy - miedzy linig kolejowq cieszyinskg a pdétnocng zewnetrzng obwodnica drogowa.

Rys historyczny tramwaju?>2

W roku 1884 radzie miejskiej Bielska zaproponowano budowe linii tramwajowej z dworca
kolejowego przez Srédmiescie do Cyganskiego Lasu, bedacego popularnym miejscem
niedzielnego wypoczynku. Na przeszkodzie stanat brak miejskiej elektrowni. Znamien-
ne jest, ze nie wystapiono z zamystem tramwaju konnego. Elektrownie pobudowano
w roku 1893. W roku 1894 powstat Komitet Akcyjny Lokalnej Kolei Zelaznej. W umowie
z miastem okreslono trase, godziny dziatania, ceny biletéw, a takze zatozenie wydtu-
zenia sieci do sasiednie] Biatej. Swiadczyta o tym nawet sama nazwa koncesjonowanej
spotki: Bielitz-Bialaer Local-Eisenbahn Gesselschaft.

Gtéwna remiza - zajezdnia - tramwajowa powstata przy ulicy Blichowej (dzi$ Partyzan-
téw) 64. Pierwsza préba tramwaju elektrycznego odbyta sie 23 paZdziernika 1895 roku.
W grudniu rozpoczeto regularng obstuge. Budowa i tabor kosztowaty 285 tysiecy flore-
néw austriackich, co stanowito zaledwie potowe kosztu budowy ratusza w Biatej. Tram-
waj elektryczny w Bielsku byt drugim w ,polskich” krajach korony austriackiej - po Lwo-
wie, gdzie linie otwarto zaledwie rok wczesniej, zas si6dmym w catej monarchii Habs-
burgéw. To réwniez poczatki tramwaju elektrycznego na obecnych ziemiach polskich.
W tym samym 1895 roku uruchomiono tramwaj w Elblagu, Krakowie i Warszawie. Tylko
dwa lata wczesniej powstat pierwszy system - we Wroctawiu.

Pierwotna trasa o rozstawie 1000 mm liczyta 5 km, przewyzszenie wynosito od 310 m
n.p.m. przy dworcu do 360 m n.p.m. w Cyganskim Lesie. W 1918 roku koto dworca kole-
jowego wybudowano bocznice do przetadunku towaréw. Zastosowano innowacyjne roz-
wigzanie techniczne: przestawianie catych pudet weglarek z podwozi normalnotorowych
na specjalne tramwajowe waskotorowe. W latach 20. powstaty bocznice towarowe do
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zaktadéw przemystowych. W roku 1926 dokonano korekty przebiegu trasy, prostujac ja
na ulice Zamkowg i Blichowa.

W Polsce ,Ludowej” w ramach planu 6-letniego planowano wybudowa¢ kilka nowych
tras tramwajowych. W roku 1951 otwarto linie biegnaca ulicg Piastowska na tzw. Hulan-
ke, do Aleksandrowic, dtugosci 2,6 km. W roku 1968 wtadze miasta zlecity specjalistom
warszawskim opracowanie planu transportowego dla miasta. Ci zalecili zniesienie tram-
wajow jako staroswieckich, powolnych i nieprzydatnych w pagérkowatym krajobrazie
miasta. Cho¢ w zaktadach pracy zebrano tysigce podpiséw przeciwko temu pomystowi,
decyzjg wtadz partyjnych linie zamknieto: nowg w 1970, starsza w 1971 roku.

Wybér promieni do obstugi

Przebieg linii zywieckiej przez Srédmiescie Bielska-Biatej jawi sie jako znakomity do
wykorzystania w ruchu aglomeracyjnym i miejskim. Jest to pozytywnie wyrdzniajacy
sie przypadek na tle tej wielkosci miast polskich. Przed takim wykorzystaniem linii za-
ktada sie - oczekiwang od dawna - dobudowe drugiego toru na odcinkach w $rédmie-
$ciu oraz miedzy Wilkowicami a Zywcem. Ponadto - powstanie dodatkowego przystan-
ku kolejowego przy potudniowym wylocie tunelu, w odlegtosci 900 m od dworca gtdéw-
nego. W promieniu 500 m dostepnosci nowego przystanku mieszcza sie: bielskie Sta-
re Miasto, rynki bialskie i ulica 11 Listopada. Daje to perspektywe dostepu do srédmie-
Scia bez przesiadki na srodek komunikacji miejskiej.

Przewiduje sie zatem udroznienie odcinka srédmiejskiego dla pociggdéw wszystkich re-
lacji podmiejskich i regionalnych, a tym samym wykorzystanie ich réwniez w ruchu
miejskim. Pociggi osobowe - te, ktére obecnie koncza bieg w Bielsku-Biatej - dociera-
tyby do stacji Wilkowice-Bystra. Sprzyjajgca okolicznoscia jest fakt, iz wszystkie zmie-
rzajace do Bielska-Biatej pociagi pospieszne przychodza z pétnocy i koncza bieg na
stacji gtéwnej, a tym samym nie przejezdzaja przez miasto. Alternatywnie w przypad-
ku ograniczen przepustowosci linii mozliwe jest obejscie jej odcinka Srédmiejskiego w
modelu tramwaju dwusystemowego ciggiem ulic 3 Maja-Zamkowa, 0 czym ponizej. To
rozwigzanie wychodzi tez naprzeciw niedogodnosci, jaka jest niesymetryczne podta-
czenie poszczegdlnych kierunkéw do linii Srednicowej - trzy od pétnocy, a tylko jeden
od potudnia. W szczegélnosci w takim uktadzie nie bytoby mozliwe wigzanie obstugi
kierunkéw wschodniego i zachodniego - oznaczatoby bowiem ominiecie centrum mia-
sta, a ponadto zmiane kierunku jazdy na stacji gtéwnej.

Proponuje sie wprowadzenie obstugi podmiejskiej/aglomeracyjnej w zasiegu: Andry-
chéw (wzglednie Wadowice) na wschodzie, Zywiec na potudniu, Skoczéw (wzglednie
Cieszyn) na zachodzie i Czechowice-Dziedzice (wzglednie Pszczyna) na p6tnocy. Linia
gtéwna potudnikowa Czechowice-Dziedzice-Zywiec obstugiwana jest obecnie w zwigz-
ku z dalszym ruchem w kierunku konurbacji $lasko-dgbrowskiej. Wobec tego nalezy
dazy¢ do wprowadzenia obstugi w kierunkach Andrychowa i Skoczowa. Na kazdej z li-
nii obstuge podmiejska nalezy traktowac jako dopetnienie regionalnej, tak by poszcze-
gblne kursy tworzyty spéjng oferte. Wymiennie mozna traktowaé réwniez techniczny
sposéb obstugi - klasyczna kolej podmiejska badz tramwaj dwusystemowy. W ruchu
miejskim z linii cieszynskiej obstugiwana bedzie znaczna cze$¢ pasma zachodniego,
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az po Wapienice wiacznie. Podobng funkcje petni¢ bedzie linia zywiecka. Linia wado-
wicka, jakkolwiek ma nikte znaczenie dla obstugi miasta, musi by¢ uwzgledniana jako
biegnaca przez najwieksze ramie aglomeracji bielskiej.

Poza jednostkami dostepnymi z linii kolejowych po stronie Bielska najwieksze poten-
cjalne promienie obstugi wyznaczaja ulice Michatowicza i Piastowska. Prowadzenie tra-
sy szynowej tg pierwszg jest jednak problematyczne wobec duzego spadku - w cze-
$ci poczatkowej siegajacego 6%. Ulica nie posiada tez dogodnej réwnolegtej alterna-
tywy w poblizu. Pod tym wzgledem ulica Piastowska jest bardziej dogodna, wykorzy-
stywana zreszta w przebiegu pierwszej bielskiej linii tramwajowej. W promieniu ulicy
Piastowskiej narzuca sie powigzanie dzielnicy pétnocno-zachodniej i pasma zachod-
niego. Taki promien liczytby okoto 20 tys. mieszkancéw. Wyzej ustalono jednak, iz pa-
smo zachodnie - w czesci dalszej od srédmiescia - moze by¢ obstugiwane z linii kole-
jowej cieszynskiej. Wobec tego jako przedtuzenie promienia ulicy Piastowskiej przyj-
miemy zespdt osiedli Beskidzkiego i Karpackiego. W tej konfiguracji promien liczy oko-
to 25 tys. ludnosci.

Po stronie Biatej najwiekszy promien - potudniowo-wschodni, w kierunku Ztotych ta-
néw, wraz z osiedlem Grunwaldzkim - skupia okoto 19 tys. ludnosci. Jednak i tutaj na
przeszkodzie obstugi transportem szynowym stoi uksztattowanie terenu. Nawet na uli-
cy tagodnej spadek przekracza miejscowo 8%. Podobne uwarunkowania dotyczg osie-
dla Biata Krakowska.

Dlatego wybrany wyzej promief zachodni zostanie zréwnowazony w modelu tramwa-
ju dwusystemowego - na wschod w kierunku Andrychowa, wzglednie réwniez na potu-
dnie w kierunku Zywca. kacznice miejskiej linii tramwaju z uktadem kolejowym beda
umiejscowione nastepujgco: w kierunku Andrychowa na stacji Bielsko-Biata Wschéd,
w kierunku Zywca za wylotem tunelu $rédmiejskiego, w kierunku Czechowic-Dziedzic
przez tory oporowe stacji gtéwnej, w kierunku Skoczowa w rejonie ulicy Listopadowej.
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BIELSKO-BIALA. PROPONOWANA MIEJSKA LINIA TRAMWAJOWA
Z tACZNICAMI DO SIECI KOLEJOWEJ
W MODELU TRAMWAJU DWUSYSTEMOWEGO

Zrédto:  Opracowanie wtasne na podktadzie Openstreetmap

Linia tramwajowa - odcinek wschodni

Idgc od dworca na potudnie ulicami 3 Maja i Zamkowa trasa powiela dawnag linie tram-
wajowq. Zaktada sie, iz cigg ten zyska postac reprezentacyjnego bulwaru srédmiej-
skiego. Poza komunikacja publiczng dopuszczony ruch kotowy lokalny, to jest dostep
do nieruchomosci w srédmiesciu, bez mozliwosci przejazdu miedzydzielnicowego. Pro-
pozycja ta jest zgodna z ustaleniami studium uwarunkowan i kierunkéw zagospoda-
rowania przestrzennego (cel 12.2.f: eliminacja ruchu tranzytowego z centrum mia-
sta).’s3 Ulica 3 Maja na mapie kierunkéw studium nie istnieje jako ciag komunikacyj-
ny. Dostepng alternatywng trasg w kierunku potudnikowym jest zachodnia obwodni-
ca $rédmiescia - ulica Andersa. Poréwnanie obecnych potokéw ruchu oraz klasy tech-
nicznej na tych alternatywnych arteriach dowodzi znacznego zapasu przepustowosci
w ciggu ulicy Andersa.*

Zwazywszy na srodmiejski charakter przestrzeni, zaktada sie przystanki w odlegto-
$ciach okoto 400 m. Weztowy przystanek przy dworcu kolejowym, réwnolegle przy po-
tudniowym skrzydle budynku dworcowego, u wylotu tunelu stacyjnego. Wzdtuz bu-
dynku dworca do zespotu bocznic po pétnocnej stronie - facznica dla tramwaju dwu-
systemowego.

Kolejny przystanek na wysokosci ulic Dabrowskiego i Watowej. Na placu Bolestawa
Chrobrego centralny przystanek srédmiejski. W jego zasiegu bielskie Stare Miasto.
W odlegtoéci 100 m proponowany przystanek kolejowy Bielsko-Biata Srédmiescie.
Tu mozliwe odejscie tacznicy do tordw kolejowych dla tramwaju dwusystemowego: po-
chylnig réwnolegta do wykopu miedzy ulicami Bohateréw Warszawy a Kottataja, po
wschodniej stronie linii - i potaczenie z linig zywiecka.
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Dalszy bieg linii tramwajowej tukiem w ulice Wzgdrze. W celu ztagodzenia spadku
w rejonie zejscia z placu Bolestawa Chrobrego do rozwazenia przedtuzenie pochyini,
ktéra prowadzona jest jezdnia w rejonie placu Smolki. Kolejny przystanek na skwe-
rze przy ratuszu. Za przystankiem zejscie linii w jednotorowa i fuk w lewo, w ulice Ra-
tuszowg. Powrdt do dwdch toréw i przejscie przez rynek zajety obecnie pod parkingi,
nastepnie ulicg Cyniarskg i terenem przy domu towarowym ,Klimczok”, po czym tuk
w prawo w ulice Pitsudskiego. Tu przystanek. Dalej rozdwojenie linii na warianty kie-
runkowe. Réwnolegte ulice Komornicka i Legiondw ze wzgledu na waskie odcinki sta-
ja sie jednokierunkowe. Proponowana organizacja ruchu to przestrzeh wspétdzielona
z dopuszczeniem ruchu pieszych po catej szerokosci ulicy. Srodkiem jednotorowa tra-
sa tramwaju bedaca jednoczesnie pasem ruchu pojazddéw w jednym kierunku. Zatrzy-
manie w celu obstugi nieruchomosci mozliwe z boku torowiska.

Dalszy bieg trasy tramwaju w kierunku opisywanym: ulicg Pitsudskiego i fuk w ulice Le-
giondéw. Wpisanie tuku umozliwia istniejace cofniecie zabudowy przy Domu Brata Al-
berta. W kierunku przeciwnym bieg linii ulica Komornicka. Zespét przystankéw - w obu
kierunkach - za przecieciem z ulica Tokarska. Na koncu trasy oba warianty wchodza
w ulice Piekarska. Przystanek koncowy linii miejskiej przy budynku dworca Bielsko-Bia-
ta Wschéd. Nastepnie facznica do linii kolejowej do Andrychowa. W tym tez rejonie
wskazane umiejscowienie zajezdni. Utatwi to awaryjne uzupetnienie kurséw w obrebie
miasta w przypadku opdznien na linii kolejowej w ruchu tramwaju dwusystemowego.

Linia tramwajowa - odcinek zachodni

Réwniez w tym kierunku poczatkowy bieg trasy powiela dawng linie tramwajowg wcho-
dzac w ulice Piastowska. Kolejne przystanki - w rejonie skrzyzowan z ulicami Stowackie-
go, Kartowicza i Debowa. W zasiegu pozostajg Gérne Przedmiescie oraz osiedla Miesz-
ka | i Piastowskie. Linia schodzi do miejsca, gdzie ulica Piastowska przechodzi nad ale-
ja Andersa. Tu przystanek, od ktérego w odlegtosci 500 m zabudowa osiedla Koperni-
ka. Przystanek nie zapewnia wprawdzie standardowej dostepnosci osiedla, jednak ce-
lowe bedzie udroznienie ciggu pieszego przez ogrodki dziatkowe w przedtuzeniu ulicy
Wisniowej. Dalszy bieg trasy przez skwer za zabudowa ulicy Grodzkiej, przeciecie wylo-
téw ulic Konopnickiej i Cieszynskiej, i kontynuacja skrajem obecnych ogrédkéw dziatko-
wych wzdtuz ulicy Kossak-Szczuckiej. Przystanek u wylotu ulicy Reja obstuguje osiedle
Stoneczne i rejon ulicy Michatowicza. Przekroczenie alei Andresa w poziomie na skrzyzo-
waniu z ulicg Michatowicza. Dalej terenem zielonym miedzy alejg Andersa a zjazdem do
ulicy Babiogérskiej. Linia wchodzi na estakade i przekracza miejscowa dolinke, by przez
teren parkingéw dotrze¢ na wzniesienie osiedla Beskidzkiego. Przechodzi przez obecny
teren rekreacyjny przy wschodnim skraju zabudowy i osigga przystanek przy przychod-
ni u wylotu gtéwnego osiedlowego ciagu pieszego. Tu tuk w lewo i przejscie przez miej-
sce obecnej zabudowy handlowej w kierunku zespotu garazy u zbiegu ulic Skoczowskiej
i Sterniczej. W tym miejscu poczatek estakady nad doling Kamieniczanki. Konstrukcja
réwnolegta do sasiedniego wiaduktu alei Andersa, jednak przebiegajaca wyzej w celu
mozliwie poziomego prowadzenia linii. Koniec estakady w rejonie obecnej stacji paliw
przed ulicg Kolistg. Tu przystanek obstugujgcy pétnocnag jednostke osiedla Karpackie-
go. Zaleznie od jego szczegétowej lokalizacji i réznic w poziomie miedzy torowiskiem
a jezdniami - przejscie piesze nad badzZ pod alejg Andersa. Dalej bieg po zachodniej stro-
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nie alei Andersa. Konieczne nieznaczne Sciecie skarpy pod parkingami przed zabudowg
handlowg. Wykopem przez obecny teren parkingu tuk w strone ptywalni ,Troclik” i obec-
nej petli autobusowej. Tu kolejny przystanek. W poblizu teren rozwoju zabudowy w re-
jonie ulicy Starzynskiego. Przeciecie alei Andersa w poziomie na skrzyzowaniu i konty-
nuacja ulica Doliny Mietusiej na wschdd. Przystanek korcowy koto obecnego parkingu
przed ulicg Filomatéw - w potudniowej jednostce osiedla Karpackiego.

* X X%

Dtugos¢ proponowanej linii tramwajowej wynosi 8 km (odcinki jednokierunkowe liczone
jako jeden dwutorowy; dtugos¢ usredniona). Liczba przystankéw wraz z kohcowymi: 16.
Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa: 530 m.

Linia kolejowa wadowicka

W modelu tramwaju dwusystemowego wyjazd z sieci miejskiej na stacji Bielsko-Bia-
ta Wschéd. W odlegtosci okoto 1 km, za alejg Wyzwolenia nowy przystanek Bielsko-Bia-
ta Szlak, obstugujacy miejscowq strefe przemystowg. Nastepnie okoto 4 km przebiegu
przez tereny niezabudowane, po czym istniejacy przystanek Krzemionki. Tu linia wkra-
cza w rozlegte obszary zabudowy podmiejskiej wsi Kozy. Nowy przystanek Kamienna
taka w rejonie ulicy Wiklinowej, w odlegtosci 900 m od poprzedniego, zas 1,3 km od
- kolejnej - stacji Kozy. Kontynuacja obstugi w kierunku Ket i Andrychowa.

Linia kolejowa zywiecka

Wyjscie z sieci miejskiej tacznica z placu Bolestawa Chrobrego, ponad planowanym przy-
stankiem kolejowym Bielsko-Biata Srédmiescie u potudniowego wylotu tunelu $rédmiej-
skiego. Wigczenie w tory kolejowe w rejonie ulicy Kottataja. Linia wkrdtce przechodzi na
druga strone rzeki Biatej, gdzie po 800 m przystanek Bielsko-Biata Lipnik. W zasiegu 500
m od niego potozona jest cato$¢ zabudowy intensywnej osiedla Grunwaldzkiego. Po ko-
lejnych 1,2 km - za przecieciem z ulica Komorowskiego, przy komendzie strazy pozarnej
- nowy przystanek Bielsko-Biata Straz. Obok duzy obiekt handlowy ,Gemini”. Nastepne
przystanki to: istniejgcy Bielsko-Biata Leszczyny, proponowany Bielsko-Biata Bagno - w
rejonie ulicy Jaglanej, i istniejgcy Bielsko-Biata Mikuszowice. Przystanki, potozone w od-
stepach ok. 1 km, obstugujg rozlegte obszary zabudowy jednorodzinnej. Za kolejne 1,6
km przystanek Wilkowice Groh - w sasiedztwie szpitala kolejowego. Stad w odlegtosci
1,2 km stacja Wilkowice-Bystra w centrum duzej wsi podmiejskiej. Tu mozliwe zakoncze-
nie linii badz kontynuacja w kierunku Zywca.

Linia kolejowa cieszynska

tacznica odchodzi od linii tramwajowej w ulicy Piastowskiej za przystankiem przy ulicy
Kartowicza. Przejscie przez obszar zielony i parking przy starostwie powiatowym. Za uli-
ca Asnyka kontynuacja terenem osrodka zdrowia, nastepnie przez niezabudowane dziat-
ki do linii kolejowej. Alternatywnie mozliwe przejscie terenem szkoty. Odpowiednie tu-
kowanie, a tym samym wydtuzenie fgcznicy sprzyja ztagodzeniu jej profilu poziomego.
Pierwszy przystanek - obecnie istniejgcy jako kolejowy - to Bielsko-Biata Gérne. W pro-
mieniu 450 m Osiedle Mieszka I; ponadto po przeciwnej stronie linii zabudowa jednoro-
dzinna wzdtuz ulicy Nad Potokiem. Kolejny przystanek - nowy - Bielsko-Biata Zaptocie,
w odlegtosci 900 m od poprzedniego - za przecieciem z alejg Andersa. Nastepnie dwa
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przystanki dogodnie obstugujgce dwa osiedla blokéw mieszkalnych. Istniejgcy przysta-
nek Bielsko-Biata Aleksandrowice - dla osiedla Wojska Polskiego. Nowy przystanek Biel-
sko-Biafa Polskie Skrzydta - w przedtuzeniu ulicy Ikara. Odlegtosci od poprzednich przy-
stankéw to odpowiednio 1,2 km i 700 m. To zréznicowanie uzasadnione jest potrzeba
maksymalizacji dostepnosci osiedli. Przy takim ukfadzie cata zabudowa miesci sie w
promieniu 600 m od przystankdw. Kolejny przystanek - w odlegtosci 1,3 km, istnieja-
cy - Bielsko-Biata Wapienica. Tu wezet przesiadkowy i dowigzanie linii autobusowych z
kierunkdw Jaworza oraz Miedzyrzecza (przez strefe przemystowg Wapienica). Za kolejne
900 m, w rejonie ulicy Dzwonkowej nowy przystanek Bielsko-Biata Wapienica Zachodnia.
Kontynuacja obstugi podmiejskiej w strone Skoczowa.

Biatystok

Biatystok to drugie co do wielkosci miasto w Polsce wschodniej, liczace 297 tys. w gmi-
nie (2016), zas w miejskim obszarze funkcjonalnym - okoto 380 tys. mieszkahcow.'>>

Wyrdzniajaca go cecha jest oddalenie od innych wiekszych osrodkéw. W przesztosci Bia-
tystok rozwijat sie jako miasto prywatne obok zespotu patacowego Branickich. W okre-
sie zaboréw staje sie osrodkiem administracji regionalnej. Dzieki potozeniu poza gra-
nica celng Krélestwa Polskiego przenoszg sie tutaj - i rozwijaja przemyst wtdkienniczy
- przedsiebiorcy z todzi. Dzi$ Biatystok umacnia swojg pozycje jako gtéwny osrodek
pétnocno-wschodniej czesci kraju. Miasto posiada bogate wyposazenie w infrastruktu-
re spoteczng o znaczeniu metropolitalnym. Jednak przestrzen miejska, petna kontra-
stéw, by osiggna¢ prawdziwie wielkomiejski charakter, potrzebuje gtebokich przeksztat-
cen urbanistycznych.

Struktura miasta

Centralny punkt miasta to Rynek Kosciuszki, o bardzo wydtuzonym ksztatcie. Jego kra-
niec wschodni zbliza sie do parku patacu Branickich, obecnie siedziby Uniwersytetu Me-
dycznego. Rozlegty zespot patacowo-parkowy posiada wprawdzie niezaprzeczalne zale-
ty krajobrazowe, jednak stanowi bariere przestrzenng ograniczajgca strefe centralna.
Gtéwna ulicg $rodmiejsky jest Lipowa, dtuga na 700 m, biegnaca od Rynku w kierunku
dworca kolejowego. Na zachodzie ulica Lipowa zamknieta jest dominanta modernistycz-
nego kosciota $w. Rocha.

Obszar o charakterze srédmiejskim nie jest wyraZznie wyznaczony. Jego granice mozna
orientacyjnie okresli¢ nastepujgco: od pdétnocnego wschodu rejon ulicy Warszawskiej; od
potudniowego wschodu rejon galerii handlowej ,Alfa” i szpitali klinicznych za parkiem
Branickich; od potudniowego zachodu rejon ulicy Wyszynskiego; od pétnocnego zacho-
du rejon ulicy Pitsudskiego.

Centralne cele ruchu sa rozproszone w $rédmiesciu. Urzad marszatkowski znajduje sie
w poblizu dworca kolejowego. Urzad wojewddzki potozony jest na wschodzie, za par-
kiem Branickich. W tym tez rejonie znajduje sie duzy obiekt handlowy ,Alfa”. Na potu-
dniu $rédmiescia znajduje sie duzy zespét szpitali. Pomiedzy tym rejonem a Rynkiem
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rozmieszczone sg wydziaty Uniwersytetu. Na wschéd od Rynku miesci sie urzad miejski,
ponadto mniejszy zespdt szpitali.

Gtowny dworzec kolejowy znajduje sie na zachodnim krahcu srédmiescia, w odlegtosci
1,5 km od Rynku. Sam budynek dworcowy potozony jest po przeciwnej, zachodniej stro-
nie torowiska. Dworzec autobusowy znajduje sie po stronie srédmiejskiej, w bezposred-
niej bliskosSci zejscia z ktadki biegnacej ponad peronami kolejowymi. Obecnie trwa jego
przebudowa w zwiazku z sasiednim umiejscowieniem duzych obiektéw handlowych. Po-
tozenie stacji nie daje wystarczajaco dogodnego dostepu do centrum miasta - koniecz-
ne jest zapewnienie przesiadki na transport miejski. Nie zmienia to faktu, iz zgodnie ze
studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania ,nalezy podja¢ badania dotycza-
ce mozliwosci wykorzystania komunikacji kolejowej do obstugi transportu zbiorowego
w Biatymstoku."15¢

Biatystok jest weztem kolejowym na zejsciu linii z pieciu kierunkdw. Prostolinijna tra-
sa $rednicowa, na ktérej znajduje sie gtéwna stacja, liczy 3,5 km i przebiega pdtnoc-
no-zachodnim skrajem strefy srédmiejskiej. Rozejscie linii w kierunku Sokétki i Grodna
na potnocny wschdd oraz w kierunku Walit na wschdd - ma miejsce na krancu pétnoc-
no-wschodnim linii srednicowej, w odlegtosci 0,5 km od stacji, w poblizu srédmiescia. Li-
nie w kierunkach: Bielsk Podlaski-Czeremcha na potudnie, tapy-Ostroteka/Warszawa na
potudniowy zachdd oraz Grajewo-Etk na pétnocny wschéd - rozchodza sie na krancu po-
tudniowo-zachodnim linii Srednicowej, w odlegtosci 2,5 km od stacji, na krafcu obsza-
ru zabudowy miejskiej. Ten uktad oznacza, iz ewentualny dojazd do srédmiescia kolejg
z przesiadka na stacji gtéwnej bedzie bardziej atrakcyjny dla kierunkéw potudniowo-za-
chodnich; od pétnocy i wschodu przesiadka wigzataby sie z cofaniem.

W obszarze zabudowy mieszkaniowej intensywnej wyrézni¢ mozna kilka gtéwnych dziel-
nic. Najblizsze, przylegte do srédmiescia znajduja sie po stronach od wschodu do pétno-
cy. Za parkiem Branickich, na wschéd od Srédmiescia potozone jest osiedle Mickiewi-
cza, liczace 6,5 tys. ludnosci. Siega ono po ulice Mitosza, bedacg obwodnicg $srédmiej-
ska. Na krancach zabudowy osiedla znajduja sie najwieksze w mieScie obiekty handlo-
we: od strony Srédmiescia, przy parku Branickich - ,Alfa”, przy ulicy Mitosza - , Atrium
Biata”. To drugie potozone jest w odlegtosci 1,7 km od Rynku.

Przedtuzeniem ulicy Mitosza na pétnoc jest ulica Piastowska. Po jej zachodniej stronie,
na pétnocny wschéd od osiedla Mickiewicza, rozcigga sie osiedle Piasta, liczace 13 tys.
ludnosci. Osiedle siega linii kolejowej do Walit; przylega do niej takze mniejsza, now-
sza czes¢ osiedla po wschodniej stronie ulicy Piastowskiej. Na zachdd od osiedla Piasta,
miedzy Srédmiesciem a wspomniang linig kolejowa, ktéra tutaj ma charakter obwodo-
wy, potozone sg Bojary - dzielnica o zabudowie czesciowo o charakterze srédmiejskim,
pierzejowym, a nastepnie osiedle Sienkiewicza. Obie dzielnice licza razem 17 tys. lud-
nosci. Znajduja sie w zasiegu dojscia pieszego ze srédmiescia; krance zabudowy siega-
ja 1,9 km od Rynku.

Na potnoc od srédmiescia, miedzy linig kolejowa do Sokétki a alejg Tysigclecia znajduje
sie Biatostoczek. Budynki potozone sg w bezposrednim sasiedztwie torowiska. Dzielnica
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liczy 10 tys. ludnosci. Kraniec zabudowy intensywnej siega 2,1 km od Rynku.

Dzielnice zachodnie sg oddzielone od Srédmiescia Srednicowg linig kolejowa. Mozna je
podzieli¢ na dwa skupienia. Pasmo pétnocno-zachodnie potgczone jest ze Srédmiesciem
ciggiem ulic Antoniukowska-Antoniuk Fabryczny. Najblizej potozonym osiedlem po za-
chodniej stronie miasta jest Antoniuk. Dalej, za doling Biatej, zespét osiedli Dziesieciny i
Wysoki Stoczek - rozciggniety wzdtuz ulic Konstytucji-Hallera w kierunku SW-NE. Inten-
sywna zabudowa tych osiedli siega odlegtosci 4,2 km od Rynku. Ponadto jeszcze dalej na
zachdd - za kolejnym zakolem doliny Biatej, w oddzieleniu przestrzennym od blizszych
osiedli - potozone sg Bacieczki, ktérych intensywna zabudowa konhczy sie w odlegtosci
5,7 km od Rynku. Cate tak zarysowane pasmo pétnocno-zachodnie liczy 56 tys. ludnosci.

Dzielnica potudniowo-zachodnia skupia sie wokét krzyzowego uktadu ulic Sikorskiego-
Wroctawskiej oraz Popietuszki. Potgczona jest z centrum miasta alternatywnie dwoma
tamanymi ciggami ulic: od pétnocy ulicami Sikorskiego-Zwyciestwa - do rejonu dwor-
ca, badz od wschodu ulicami Popietuszki-Kopernika-Legionowg - do potudniowych re-
jondéw srédmiescia. Dzielnice stanowig osiedla: Lesna Dolina, Stoneczny Stok i Zielone
Wzgérza. Zabudowa intensywna siega 5,2 km od Rynku. Dzielnica liczy 36 tys. ludno-
$ci. Skraj zabudowy osiedla Zielone Wzgérza znajduje sie w odlegtosci 200 m od $red-
nicowej linii kolejowe;.

Do dzielnicy potudniowo-zachodniej od zachodu przylega rozlegty zwarty obszar zabu-
dowy jednorodzinnej - Starosielce. Przechodzi przezen linia kolejowa etcka. Tu znajduje
sie stacja Biatystok Starosielce. Dalej, w odlegtosci 3,5 km na pétnoc, potozony jest przy-
stanek Biatystok Bacieczki. W jego poblizu znajduja sie duze obiekty handlowe, za$ skraj
osiedla o tej samej nazwie oddalony jest 0 500 m.

Wreszcie po ,miejskiej” stronie linii srednicowej wyr6zni¢ mozna pasmo potudniowe.
Miedzy Srédmiejskim zespotem szpitali klinicznych a ulica Zwierzyniecka - potudnio-
wa obwodnica $rédmiejska - znajduje sie osiedle Tysigclecia. Dalej za obwodnica rozcia-
ga sie campus Politechniki Biatostockiej oraz osiedle Bema. Najdalszym osiedlem w pa-
Smie jest Nowe Miasto. Najkrétsze potgczenie ze srédmiesciem - poprzez tamany ciag
ulic Stawinskiego-Pogodna-Wiejska-Legionowa. Zabudowa intensywna w pasmie potu-
dniowym siega odlegtosci 4,3 km od Rynku. Pasmo liczy 26 tys. ludnosci. Na potudniowy
wschdd od pasma, na skraju obszaru zagospodarowania miejskiego, potozone sa nowy
campus uniwersytetu oraz stadion miejski.

Zewnetrznym skrajem osiedla Nowe Miasto podaza linia kolejowa bielska; odlegtos¢ od za-
budowy wynosi zaledwie 100 m. Niekorzystng okolicznoscia jest jednak budowana obec-
nie obwodnica, ktéra odetnie osiedle od linii kolejowej. Po drugiej stronie linii znajdujg sie
tereny mieszkaniowe oraz drugi campus Politechniki Biatostockiej - jakkolwiek potozone
juz w gminie Juchnowiec Koscielny, to tworzace kontinuum zagospodarowania miejskiego
Biategostoku. Na potudniowym kraicu tego obszaru, pod wiaduktem szosy zambrowskiej,
znajduje sie przystanek Biatystok Stadion. Dalej, w odlegtosci okoto 2 km na potudnie, przy
linii potozone s3 Ignatki-Osiedle, Hryniewicze i Srédlesie, petniace funkcje podmiejskich
osiedli mieszkaniowych. Tereny te nadajg sie do obstugi z linii kolejowe;j.
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Rys historyczny tramwaju?!s’

W roku 1893 rada miasta Biategostoku zawarta umowe na ,urzadzenie i eksploatacje
tramwaju konnego”. Podmiotem za to odpowiedzialnym stato sie belgijskie Anonimo-
we Towarzystwo Biatostockich Tramwajéw Konnych, zarejestrowane w roku 1895. Pierw-
sze préby ruchowe odbyly sie w pazdzierniku tegoz roku, regularng obstuge zaczeto
w roku kolejnym. Sie¢ liczyta 15 km. Trasy byty jednotorowe z mijankami. Gtéwna biegta
od dworca kolejowego ulicami Nowoszosejna (Swietego Rocha), Lipowa, Bazarng (Ry-
nek), Niemiecka (Kilihskiego), Instytutowg (Patacowg), Aleksandrowska (Warszawska),
Prudskg (Swietojanska) do Stacji Zacisze w Zwierzynfcu. Linia boczna wiodta z Rynku uli-
ca Nikotajewska (Sienkiewicza) do Dworca Poleskiego (Fabrycznego).

Tramwaj zwany ,konka” dziatat do | wojny Swiatowej, kiedy to konie zostaty zarekwiro-
wane przez wojsko. Podczas dziatah wojennych sptonety stajnie i wozownie, wagony zo-
staty zdewastowane. Rozebrano tory na ulicy Lipowej. Kilka lat przed wojng dyskutowa-
no nad zamiang trakcji na elektryczng. W roku 1922 powotano nowe Towarzystwo Tram-
wajow w Biatymstoku, nie podjeto ono jednak odbudowy systemu.

Wyboér promieni do obstugi

Do obstugi w modelu tramwaju dwusystemowego proponuje sie trzy promienie. W dziel-
nicy potudniowo-zachodniej jej skrajne rejony - Starosielce oraz potudniowa czes¢ osie-
dla Zielone Wzgédrza - sa dostepne z linii kolejowej Srednicowej, a nastepnie etckiej. Po-
dobnie potudniowe krance Nowego Miasta, a tym bardziej sasiednie tereny intensyw-
nej zabudowy podmiejskiej - z linii kolejowej bielskiej. Wreszcie pétnocne czesci dzielni-
cy pétnocno-wschodniej - osiedla Kraszewskiego i Piasta | - z linii kolejowej w kierunku
Walit. Jako ze ta ostatnia jest niezelektryfikowana, mozliwe bytoby wprowadzenie na niegj
trakcji tramwajowej - w celu ujednolicenia zasilania przynajmniej na tej trasie.

Odstapiono natomiast od zamystu prowadzenia takiej obstugi po linii do Sokétki. Wpraw-
dzie Biatostoczek ciggnie sie korzystnie wzdtuz linii kolejowej, jednak w uktadzie wezta
brak trasy, ktéra w kierunku centrum miasta bytaby konkurencyjna w stosunku do po-
taczenia w sieci ulicznej. Promien zas jest na tyle krétki - linia szybko opuszcza obszar
zabudowy miejskiej wchodzac w tereny lesne - Zze wprowadzanie go do Srédmiescia od-
dzielng linig tramwajowg nie wydaje sie uzasadnione przynajmniej w pierwszym etapie
rozwoju sieci.

W zasiegu obstugi z istniejacych linii kolejowych znajduja sie jedynie czesci wymienio-
nych wyzej dzielnic; pozostate ich rejony zostang wyposazone w oddzielng sie¢ tram-
wajowq. Rzezba terenu w Biatymstoku, jakkolwiek urozmaicona, nie stanowi przeszkody
do prowadzenia tras tramwaju. Jako pierwsze do obstugi tramwajem kwalifikujg sie naj-
ludniejsze dzielnice zachodnie. Wobec rozréznienia ich czesci pétnocnej i potudniowej,
a takze ich rozlegtosci, nalezy przewidywac co najmniej dwa promienie, wychodzace uli-
cami Antoniukowska i Zwyciestwa.

Ulica Antoniukowska, dalej Antoniuk Fabryczny, bedzie obstugiwac dzielnice pétnocno-

zachodnia. Jako ze jej dalsza czes¢ rozcigga sie potudnikowo, konieczne bedzie odgiecie
linii w kierunku pétnocnym - ku Dziesiecinom, wzglednie takze potudniowym - na Wyso-
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ki Stoczek. Z Wysokim Stoczkiem za$ wypada powigza¢ w jeden promien lezace za nim
Bacieczki. W promieniu ulicy Zwyciestwa znalez¢ sie musi dzielnica potudniowo-zachod-
nia. Dalszy przebieg linii ulicg Hetmanska pozwoli objg¢ dostepnoscia réwniez osiedle
doméw jednorodzinnych przylegte do Srednicowej linii kolejowej. Ponadto réwniez od uli-
cy Zwyciestwa mozliwe jest wyprowadzenie linii na Wysoki Stoczek i Bacieczki.

A zatem Wysoki Stoczek i Bacieczki moga by¢ obstugiwane alternatywnie od promienia
pdtnocno- badz potudniowo-zachodniego. Za druga mozliwoscia - potagczeniem od ulicy
Zwyciestwa - przemawia bardziej prostolinijny przebieg w kierunku srédmiescia. Nato-
miast odbicie od ulicy Antoniuk Fabryczny bedzie potrzebowad krétszego odcinka tgcz-
nicowego, a tym samym minimalizowac og6lng dtugos¢ sieci. Drugim czynnikiem wybo-
ru jest fakt, iz podtgczenie omawianego podpromienia bedzie skutkowaé zwiekszeniem
natezenia obstugi albo w ciggu ulicy Antoniukowskiej, albo - ulicy Zwyciestwa. Z tych
dwdch celowy bedzie wybér wariantu dostepnego dla wiekszej liczby ludnosci. Tym zas
jest promien pétnocno-zachodni, obstugujacy osiedle Antoniuk. To sktania do podtacze-
nia podpromienia Wysokiego Stoczka do promienia pétnocno-zachodniego.

Po wschodniej stronie srednicowej linii kolejowej rysuja sie trzy promienie. Jeden z nich
to pétnocno-wschodni rejon zabudowy intensywnej, ktéry bedzie dostepny z linii kole-
jowej do Walit. Wprowadzenie linii do sSrédmiescia - ulicg Sienkiewicza. Dostepnos¢ po-
tudniowej czesci tej dzielnicy zapewni linia wychodzaca ze Srédmiescia na wschdéd ulica
Mickiewicza. W rejonie , Atrium Biata” odbicie na pétnoc do osiedla Piasta Il. Wreszcie do
dzielnicy potudniowej - linia wychodzgca ze sSrédmiescia w rejonie zespotu szpitali przy
ulicy Waszyngtona, nastepnie ciggiem ulic Wiejska-Pogodna do Nowego Miasta, gdzie
przedtuzenie w linie kolejowa bielska.
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Zrédto:  Opracowanie wiasne na podktadzie Openstreetmap

Przebieg przez srédmiescie

PPrzejscie linii Srednicowej przez srédmiescie narzucaja: od zachodu dworzec kolejowy,
od wschodu rejon Rynku. Miejsca te taczy gtdwna ulica Lipowa, ktérej szerokos¢ predys-
ponuje ja do wprowadzenia tramwaju, zgodnie zresztg z przebiegiem historycznej linii
tramwaju konnego. Przebieg linii Srednicowej bedzie réwnoleznikowy. Skupienie promie-
ni z dzielnic zachodnich nastepuje w rejonie dworca, za$ z czesci miasta potozonej po
wschodniej stronie srednicowej linii kolejowej - w okolicy Rynku.

Przeciecie trasy tramwaju ze Srednicowg linig kolejowa po istniejgcych obiektach mo-
stowych mozliwe bytoby wiaduktem w ciggu alei Solidarnosci i ulicy Dgbrowskiego. Po-
mijajac niedogodnos¢ spadkéw na podjazdach, rozwigzanie jest niezadowalajgce wo-
bec duzego oddalenia od peronédw kolejowych, a tym samym braku integracji. Naleza-
toby zatem rozwazac¢ odgiecie linii Srednicowej po zejsciu z wiaduktu w strone dworca.
Od strony srédmiescia oznaczatoby to tuk przez park im. Dziekonskiej, przeciecie ulicy
Bohateréw Monte Cassino i umiejscowienie przystanku w rejonie obecnej kfadki dwor-
cowej na przedtuzeniu ulicy swietego Rocha. Nastepnie tg ulicg odejscie w strone cen-
trum. Wada rozwigzania jest wydtuzenie linii. Analogiczny zabieg po drugiej stronie sta-
¢ji kolejowej - przedtuzenie relacji z promienia Antoniuka ulica Dworcowg i zawrotka do
wiaduktu - cechuje ta sama wada. Wobec powyzszego rozwigzaniem upraszczajgcym
ukfad, a jednoczesnie dajagcym najwyzszy poziom integracji szynowych Srodkéw trans-
portu bedzie wprowadzenie wiaduktu tramwajowego ponad peronami kolejowymi w linii
ulic Swietego Rocha i Zwyciestwa. Przystanek umiejscowiony na wiadukcie maksymali-
zuje dostepnos¢ perondéw kolejowych.

Niezaleznie od przyjetego wariantu problematyczne pozostaje umiejscowienie dworca

autobusowego - zaréwno obecnego, jak i planowanego. W kazdym przypadku obecnie
realizowany projekt - bedacy w istocie przybuddwka do powstajacych obiektéw handlo-
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wych - nalezy postrzegac jak tymczasowy. Lepsza lokalizacja dworca autobusowego byt-
by teren obecnych zabudowan handlowych blizej obecnej ktadki.

Wiadukt ponad peronami kolejowymi schodzac na strone zachodnia bedzie sie rozwidlat:
proste przedtuzenie w ulice Zwyciestwa, zas tuk w prawo - w ulice Kolejowa. Po stronie
srédmiescia zejscie w ulice Swietego Rocha. Dalej prosty przebieg w kierunku centrum
wypada jednoznacznie ulicg Lipowa. Natomiast do rozwazenia pozostaje przejscie przez
centralng strefe ruchu pieszego w rejonie Rynku. Rozwigzaniem najprostszym jest bieg
do konca ulica Lipowg i przez Rynek po pétnocnej stronie ratusza. Wada bedzie uszczu-
plenie najbardziej intensywnie wykorzystywanej przestrzeni publicznej w miescie. Jako
alternatywa jawi sie przejscie ulicami Malmeda i Biatéwny.

Srednicowa linia tramwajowa wychodzi zatem z przystanku nad peronami kolejowy-
mi. Wiadukt przekracza aleje Bohateréw Monte Cassino i schodzi w ulice Swietego Ro-
cha. Spadek ulicy w kierunku dworca sprzyja skréceniu zjazdu, ktérego koniec wypadnie
przed ulicg Sukienna. Tu przystanek, dajacy dostep do urzedu marszatkowskiego i osie-
dla Przydworcowego. Przyjecie stosunkowo niewielkiej odlegtosci miedzyprzystankowe;j
uzasadnia fakt, iz przystanek dworcowy - ze wzgledu na potozenie na wiadukcie - be-
dzie postrzegany jako mniej dostepny, przez co funkcja jego bedzie obstuga samego
dworca, a nie otoczenia miejskiego. Kolejny przystanek przed kosciotem Swietego Rocha
na skraju placu Niepodlegtosci maksymalizuje dostepnos¢ rejonu ulic Artyleryjskiej i Bo-
tanicznej. Dalej bieg ulica Lipowa. Kolejny przystanek przed ciggiem ulic Czestochow-
ska-Grochowa; w promieniu 400 m Opera i Filharmonia Podlaska oraz zabudowa inten-
sywna w rejonie zejscia ulic Bohateréw Getta i Pitsudskiego. Nastepny przystanek - przy
skwerze Konstantyna Wielkiego - to zachodni centralny przystanek weztowy. Tu w kie-
runku potudniowym odgatezia sie trasa na Piaski i Nowe Miasto. Linia srednicowa odbi-
ja na pétnoc, by po chwili wréci¢ do biegu réwnoleznikowego - ulicg Biatéwny. U jej zej-
$cia z ulica Sienkiewicza wschodni centralny przystanek weztowy i rozejscie linii: na p6t-
noc ulica Sienkiewicza - na Bojary i osiedle Piasta Il, na wschdd - przez Rynek i plac Jana
Pawta Il - na osiedle Mickiewicza i Piasta Il.

Dtugos¢ linii od dworca do wschodniego przystanku centralnego 1,7 km. Liczba przy-
stankéw wraz ze skrajnymi 6. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa 340 m.
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BIALYSTOK — DZIELNICE POLNOCNO-ZACHODNIE.
PROPONOWANA SIEC TRAMWAJOWA

Zrédio:  Opracowanie wiasne na podktadzie Openstreetmap

Promienie pétnocno-zachodnie - na Antoniuk

i Dziesieciny oraz Wysoki Stoczek i Bacieczki

Z wiaduktu dworcowego linia schodzi tukiem w ulice Kolejowg, ulicg Knyszynska prze-
chodzi pod wiaduktem alei Solidarnosci i podaza do ulicy Antoniukowskiej. Pierwszy
przystanek za ulicg Wiatrakowa, kolejny miedzy ulicami Narewska a Swietokrzyska. Z
przystankdéw tych dostepne osiedla Przyjazn i Sady Antoniukowskie. Za rzeka Biatg kon-
tynuacja ulicg Antoniuk Fabryczny i przystanek za ulicg Gajowg. Nastepny przystanek
przed ciggiem ulicy Hallera i alei Konstytucji 3 Maja. Tu rozwidlenie linii. Do tego miej-
sca od dworca dtugos¢ linii 2,4 km, 4 przystanki. Srednia odlegtoé¢ miedzyprzystanko-
wa 600 m.

Linia na Dziesieciny zmierza prosto, by wkrétce odbi¢ na pétnoc w ulice Zagérna.
Tu przystanek przy urzedzie pocztowym. Kontynuacja ulicg Zagérna i kolejny przysta-
nek przed ulicg Gajowa. Przeciecie ulicy Gajowej na wprost i przejscie ciggiem pieszym
miedzy obiektami handlowymi a przedszkolem nr 73. Dalej prosto az do ulicy Palmo-
wej; przed nig przystanek. W zasiegu ostatnich dwdch przystankéw osiedle Dziesieciny
. Odbicie w ulice Palmowa w prawo. Po przecieciu ulicy Hallera przejscie terenem obec-
nych parkingdw, nastepnie wzdtuz ulicy. Przystanek koncowy koto delikateséw ,Cen-
trum”. Stad w zasiegu osiedle Dziesieciny I. Od przystanku przed rozwidleniem tras dtu-
go$c¢ linii 1,8 km, 4 przystanki. Srednia odlegtoé¢ miedzyprzystankowa 450 m.
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Zrédio:  Opracowanie wiasne na podktadzie Openstreetmap

Linia na Bacieczki odchodzi z ulicy Antoniuk Fabryczny w aleje Konstytucji 3 Maja. Prze-
bieg szerokg wyspa dzielgca. Przystanek za ulicg Studzienna. tuk w ulice Swobodna, da-
lej Kottataja. Kolejny przystanek za ulica Wysoki Stoczek. Bieg ulicg Kottataja, gdzie dtugi
odcinek przez doline Biatej. Ulicg Herberta i ksiedza Pietkuna wejscie w osiedle Baciecz-
ki. Pierwszy przystanek za tukiem w ulice Herberta, drugi - przy skrzyzowaniu z ulica Pi-
leckiego. Pétnocnym skrajem osiedla powroét do ulicy Kottgtaja i przejscie pod wiaduktem
obwodnicy do ulicy Przedzalniczej. Tu przystanek obstugujacy strefe przemystowa. Przy-
stanek kohcowy przy centrum handlowym ,Fasty”. Od przystanku przed rozwidleniem
dtugosé linii 4,2 km, 6 przystankéw. Srednia odlegtoé¢ miedzyprzystankowa 700 m.
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BIALYSTOK — DZIELNICE POLtUDNIOWO-ZACHODNIE.
PROPONOWANA LINIA TRAMWAJOWA

Zrédto:  Opracowanie wiasne na podktadzie Openstreetmap

Promien potudniowo-zachodni - na osiedle Mtodych,
Stoneczny Stok i Zielone Wzgorza

Z wiaduktu dworcowego linia schodzi prosto w ulice Zwyciestwa. Kolejne przystanki:
przed ulicg Asnyka i przed ulicg Hetmanska; w zasiegu osiedle Mtodych. Nastepnie uli-
cg Hetmanska w kierunku potudniowym. Przystanek na przecieciu z ulica Promienna.
Z ulicy Hetmanskiej odbicie w ulice Marczukowska i tu przystanek. Kolejne przystan-
ki: na ulicy Marczukowskiej koto piekarni i na ulicy Witosa w rejonie budynku nr 19. Ten
ostatni optymalizuje dostepnos¢ pétnocnej czesci osiedla Stoneczny Stok. Wejscie w uli-
ce Sikorskiego w kierunku potudniowym - torowisko na szerokiej wyspie dzielgcej. Przy-
stanek przed ulicg Armii Krajowej obstuguje potudniowa czes¢ wspomnianego osiedla
oraz osiedle Lesna Dolina. Kontynuacja ulicg Wroctawska, po czym Zielonogérska. Na
zejsciu tych ulic przystanek - obok obiektu handlowego ,Zielone Wzgdrze”. Przystanek
koncowy przy zejsciu z ulica Konwaliowa. Od dworca dtugos¢ linii 4,7 km, 9 przystankéw.
Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa 520 m.
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Zrédio:  Opracowanie wiasne na podktadzie Openstreetmap

Promien wschodni - na osiedla Mickiewicza i Piasta Il

0d wschodniego przystanku centralnego linia odchodzi w strone Rynku, gdzie odbija na
wschdd. Przed gtéwna bramg zespotu patacowego przystanek; w jego zasiegu rejon uli-
cy Warszawskiej i osiedle Chopina. Kontynuacja wzdtuz parku patacowego ulicg Mickie-
wicza. Kolejny przystanek za skrzyzowaniem z ulica Swietojanska - przy galerii handlo-
wej ,Alfa”. Nastepny - na ciggu ulic Konopnickiej i Stowackiego - obstuguje osiedle Mic-
kiewicza. Przed ulicg Mitosza tuk w lewo. Tu mozliwe atrakcyjne przejscie niskg estakada
ponad zbiornikiem wodnym. Przystanek na placu przed gtéwnym wejsciem do centrum
handlowego , Atrium Biata”. Dalej na pétnoc lewg strong ulicy Mitosza - takie prowadze-
nie utatwia dostep do zabudowy z przystanku przy wlocie ulicy Warszawskiej. Wejscie
w ulice Bolestawa Chrobrego i przystanek koficowy w terenie zielonym wewnatrz osie-
dla. Od wschodniego przystanku centralnego dtugoé¢ linii 3,5 km, 6 przystankéw. Sred-
nia odlegtos¢ miedzyprzystankowa 580 m.
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Zrédto:  Opracowanie wtasne na podktadzie Openstreetmap

Promien pétnocno-wschodni - na Bojary

i osiedle Piasta | oraz do Sobolewa

0d wschodniego przystanku centralnego wyjscie linii ulica Sienkiewicza na pétnoc. Ko-
lejne przystanki przy skrzyzowaniach z ulicami Warszawska i Jagienki. Na rozjezdzie
przed ulica Towarowa tagodny tuk w prawo i wejscie w linie kolejowa w kierunku Wa-
lit. Przy przedtuzeniu ulicy takowej przystanek Biatystok Nowe Bojary. Do tego miejsca
dtugosé linii 1,6 km, 3 przystanki. Srednia odlegto$é miedzyprzystankowa 530 m. Dalej
istniejgca stacja Biatystok Fabryczny: szczegétowe umiejscowienie przystanku w ciggu
ulic Dalekiej i Kapralskiej; w zasiegu osiedle Kraszewskiego. Wazne zapewnienie dojscia
w poziomie przez torowisko stacyjne. Nastepny przystanek - Biatystok Osiedle Piasta
- w rejonie przejazdu w ciggu ulicy Osadniczej. Za ulica Piastowska przystanek Biatystok
Osiedle Sybirakéw - w przedtuzeniu ulicy Wotynhskiej; po przeciwnej stronie linii duze
osiedle doméw jednorodzinnych - Pieczurki. Odlegtosci miedzy wymienionymi przystan-
kami - po 600 m. Kolejny przystanek - Biatystok Przemystowa - 0 1,5 km od poprzednie-
go, za ulica Ciotkowskiego; dostep do Il Urzedu Skarbowego oraz strefy przemystowej.
Nastepny przystanek- Zascianki - za 700 m, w rejonie ulicy Kasztelanskiej. Po kolejnych
2,4 km, za ciggiem ulic Podlaska i Sobolewska - planowana koncowa stacja - Sobolewo.
Do ostatnich dwdch przystankéw dowigzanie komunikacji autobusowej z kierunkéw od-
powiednio Grabéwki i Henrykowa.
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Zrédto:  Opracowanie whasne na podktadzie Openstreetmap

Promien potudniowy - na Piaski, osiedle Bema

i Nowe Miasto oraz do Lewickiego

Linia odchodzi od zachodniego przystanku centralnego ulica Liniarskiego, po czym tu-
kiem przez plac Niezaleznego Zrzeszenia Studentéw w ulice Sktodowskiej-Curie. Po prze-
cieciu ulicy Legionowej przystanek. Dalej prosto i odbicie w ulice Wyszynhskiego. Przy-
stanek na wysokosci wejscia do szpitala uniwersyteckiego. Z ulicy Waszyngtona konty-
nuacja prosto w ulice Mazowiecka; tu przystanek obstugujacy osiedle Tysigclecia. Da-
lej ulica Wiejska. Przystanek w rejonie ulicy Lisiej ma w zasiegu osiedle Bema. Nastep-
ny przystanek za gtéwng osia campusu Politechniki. Dalej tuk w ulice Zachodnia, przy-
stanek przed ulicg arcybiskupa Kisiela. Przeciecie ulicy Zeromskiego i kontynuacja po jej
zachodniej stronie na potudnie. tuk w ulice Putaskiego. Tu przystanek przy cerkwi $w. Je-
rzego - dostepny takze dla duzej czesci osiedla Kawaleryjskiego. Wejscie w Nowe Miasto
i przystanek przy kosciele sw. Karola - w zasiegu wiekszos$¢ osiedla. Z biegiem ulicy Pu-
taskiego przeciecie budowanej obwodnicy. Dalej skrajem terenu przy obiektach handlo-
wych - tuk na potudnie i wigczenie w linie kolejowa w kierunku Bielska. Nowy przysta-
nek kolejowy Biatystok Nowe Miasto - na przedtuzeniu ulicy Swietego Jerzego - obstugu-
je potudniowg czes¢ tegoz osiedla oraz zespét blokéw mieszkalnych po drugiej stronie
toréw. Do tego miejsca - od centralnego przystanku zachodniego - dtugos¢ linii 5,2 km,
9 przystankéw. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa 580 m.

Po 900 m - pod wiaduktem szosy zambrowskiej - istniejgcy przystanek Biatystok Stadion.
W zasiegu Wydziat Zarzadzania Politechniki, zabudowa mieszkaniowa Kleosina oraz jed-
nostka wojskowa. Tu dowigzanie komunikacji podmiejskiej z kierunku Horodnian, Ksie-
zyna i Niewodnicy Koryckiej. Linia przecina las i za 1,5 km nowy przystanek Ignatki - w
zasiegu Ignatki-Osiedle oraz Srédlesie. Dalej nowe przystanki: za 1,6 km - Hryniewicze
- przy kohcu zabudowy wsi, za kolejne 2,6 km - Brohczany-Lewickie - przed droga ta-
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czace te miejscowosci. Nastepnie - po 2,2 km - istniejaca stacja Lewickie, gdzie mozliwe
konczenie obstugi. Tu dowigzanie komunikacji z Juchnowca Koscielnego. Warte rozwaze-
nie jest jednak umiejscowienie nowej stacji koncowej o 2,2 km dalej na potudnie - przy
wsi Juchnowiec Dolny.

Promien zachodni - na Starosielce oraz do Fast

Obstuga linig kolejowa $rednicowa, dalej etcka. Odcinek tramwajowy schodzacy z wia-
duktu dworcowego w ulice Zwyciestwa odbija na potudnie sladem bocznicy kolejowe]
miedzy zabudowaniami pocztowymi. Zgodnie z jej biegiem wiaczenie w uktad torowy li-
nii srednicowej. Wykorzystanie skrajnego toru zachodniego zapewnia brak kolizji z ru-
chem w gtéwnej relacji do tap i Warszawy. Na przedtuzeniu ciggu ulic Zielonogérskiej
i Lnianej przystanek Biatystok Wiadukt - przesuniety z obecnego potozenia o 1 km
w strone miasta. Nowa lokalizacja wypada w poblizu obecnej petli autobusowej obstu-
gujgcej potudniowg czes¢ osiedla Zielone Wzgdrza. W tym tez miejscu odchodzi na pot-
noc facznica do linii etckiej. Na niej, na przedtuzeniu alei Niepodlegtosci nowy przysta-
nek Biatystok Starosielce Potudniowe - w odlegtosci 900 m o poprzedniego. W zasiegu
zabudowa osiedla po zachodniej stronie budowanej obwodnicy. Za kolejne 800 m, juz
na linii etckiej, istniejgca stacja Biatystok Starosielce; obok rozlegta dzielnica mieszka-
niowa o tej nazwie. Od strony ulicy Litewskiej wskazane zapewnienie dojscia w pozio-
mie terenu. Nastepnie za 1 km, za przecieciem z ulica ksiedza Popietuszki - nowy przy-
stanek Biatystok Lesna Dolina, przy zespole intensywnej zabudowy mieszkaniowej. Tu-
taj dowigzanie komunikacji podmiejskiej z kierunku Barszczewa, Krupnik, Oliszek i Po-
rost. W odlegtosci 2,5 km, pod wiaduktem trasy S8 kolejny istniejgcy przystanek - Bia-
tystok Bacieczki. Proponuje sie przesuniecie go 0 600 m na potudnie, do alei Jana Pawta
Il, skad lepsza dostepnos¢ zespotu obiektéw handlowych przy Szosie Etckiej oraz strefy
przemystowej przy ulicy Elewatorskiej. To umiejscowienie sprzyja tez powigzaniu z przy-
spieszong komunikacja podmiejska z Choroszczy. Za 1 km kolejny planowany przysta-
nek - Fasty Potudniowe - przy parku rozrywki ,Fast-park”, w poblizu strefy przemystowe;j
na Fastach. Dalej nowy przystanek Fasty Srodkowe - przy przecieciu z ulicg tyskowska,
w poblizu centrum wsi. Tu dowigzanie komunikacji z kierunku Dobrzyniewa Fabryczne-
go i Letnik. Zakonczenie trasy w miejscu obecnego przystanku Fasty (Zachodnie), ktéry
przy modernizacji linii nalezatoby przebudowac na stacje. Odlegtosci miedzy ostatnimi
przystankami odpowiednio 1 km i 2,4 km.

* % %
Catkowita dtugos¢ miejskiej sieci tramwajowej - to jest bez tras prowadzacych po sie-
ci kolejowej - wynosi 25 km. Pominieto tu tgcznice miedzy alejg Zwyciestwa a $rednico-
wa linia kolejowg - dtugosci 650 m. Liczba przystankéw poza sieciag kolejowa: 45. Daje to
$rednig odlegtos¢ miedzyprzystankowa 570 m. Ponadto na liniach kolejowych w grani-
cach gminy miejskiej 12 przystankéw do obstugi w modelu tramwaju dwusystemowego.
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REKOMENDAC]JE?*8

Instytut Sobieskiego opowiada sie za wprowadzeniem ogélnokrajowego programu rza-
dowego polegajacego na systemowym wspdtfinansowaniu inwestycji samorzadowych w
linie tramwajowe i obstugujacy je tabor.

Za realizacjg programu przemawiajg nastepujace argumenty:

* Wprowadzenie transportu szynowego pomoze rozwigzac lub ztagodzi¢ problemy za-
geszczenia transportu w polskich miastach,

* Tramwaj sprawdza sie jako srodek odnowy miast poprzez zmiane ich percepcji przez
samych mieszkancéw. Pozwala to na wyréwnanie szans rozwojowych pomiedzy gru-
pa lideréw (Warszawa, Krakéw, Wroctaw, Poznan, Gdansk) a duzymi oSrodkami po-
zametropolitalnymi, w tym bytymi wojewédzkimi.

» Upowszechnienie transportu napedzanego elektrycznoscig zmniejsza zaleznosc¢ kra-
ju od importowanej ropy naftowej, poprawia bilans handlowy oraz prowadzi do po-
prawy jakosci powietrza w miastach.

*  Program stworzy bodziec rozwojowy dla przemystu Srodkéw transportu poprzez wykre-
owanie rynku zakupowego; sektor ten moze stac sie polska specjalnoscia eksportowa,
gdyz szereg miast Europy Srodkowej bedzie w najblizszych latach wymieniato stary tabor.

Od kilku lat intensyfikuje sie dyskusja o polityce transportowej w miastach. W obecnym roku
jest ona szczegdlnie zywa ze wzgledu wybory samorzadowe. Dyskusja przybiera czesto wy-
miar ideowy - zderzenia wartosci filozoficznych, napiecia pomiedzy tym co indywidualne
(samochdd), a wspdlnotowe (transport publiczny). To podejscie powoduje, ze pomijany jest
aspekt inzynieryjno-techniczny, czyli odpowiedZ na pytanie jaki jest najlepszy sposéb prze-
mieszczania tysiecy ludzi w ograniczonej przestrzeni. Rozwigzanie problemoéw transporto-
wych miast Polski (i Europy w ogdle) nie jest mozliwe jedynie w oparciu o transport indywidu-
alny. Wynika to z podstawowych ograniczen przestrzeni - w przeciwiefstwie do obydwu Ame-
ryk i Azji, niewyobrazalne jest wyburzanie historycznych dzielnic i centrédw miast oraz budo-
wanie szerokopasmowych arterii, estakad i weztéw drogowych, a znaczacy procent podrézy
odbywanych jest wtasnie do i z centralnych dzielnic miast w ktérych mieszczg sie biura firm
(rzadziej zaktady produkcyjne), szkoty, urzedy.

Powyzszych uwarunkowan nie na sie przeskoczy¢: w Europie ze wzgledu na historyczna sie¢
osadniczg, ziemia jest zasobem wystepujgcym w mniejszej ilosci w poréwnaniu np. do Kana-
dy czy USA. Nasze stanowisko nie oznacza, ze miasta nie powinny doskonali¢ sieci drogowej
oraz budowa¢ publicznych parkingédw podziemnych, co dotychczas jest rzadkoscia (w stoli-
cy kraju sa tylko dwa). Niemniej wiekszo$¢ codziennych podrézy wykonywanych jest po tej
samej trasie: z domu do pracy lub szkoty. Jedynie nieliczne zawody wymagaja ciagtego prze-
mieszczania sie. Dlatego polityka transportowa oparta o dostarczenie wysokiej jakosci komu-
nikacji szynowej (i zacheceniu do korzystania z tejze) jest rozwigzaniem optymalnym spo-
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$réd obecnie mozliwych. Przekierowanie juz nawet kilku procent podrézy na transport szyno-
wy powoduje znaczne rozluznienie ruchu na ulicach. Beneficjentami mniejszego zageszcze-
nia ruchu w centrach miast sa takze osoby podrdzujgce samochodem.

Proponowany przez Instytut Sobieskiego program zakfada finasowanie do 35% kosztéw budo-
wy nowych systeméw transportu szynowego z budzetu centralnego. Podobne programy zo-
staty wprowadzone w szeregu krajéw rozwinietych, np. w USA, Niemczech, Francji, przy czym
w USA dotacja federalna do kosztéw budowy moze przekracza¢ 50% (przyktadowo w 2011 r.
rozbudowa systemu w Houston otrzymata dotacje 900 min USD przy budzecie catkowitym 1,6
mld). Trzeba jednak wspomnie¢, ze w ostatnich latach podczas prezydentury Donalda Trum-
pa preferowane sg projekty z mniejszym udziatem federalnym, co odzwierciedla odmienne
priorytety polityczne, a takze bierze pod uwage doswiadczenia z funkcjonowania programu.

Nasza propozycja 35% wktadu nie wynika jedynie z mozliwosci finansowych naszego pan-
stwa. Zbyt wysokie wsparcie finansowe z budzetu centralnego tworzy bowiem skrzywiony
system bodZcéw, co sprawia, ze miasta buduja nowe linie nie tylko ze wzgledu na potrzeby
transportowe, ale takze pod wptywem presji lokalnych Srodowisk gospodarczych (zwtaszcza
firm budowlanych). Wynika to z faktu, ze tani (rzadowy) pienigdz pozwala na realizacje pro-
jektéw za ,pdt darmo”. W efekcie powstaja linie z ktérych nie korzystajg wystarczajace potoki
pasazeréw czy linie w miejscach, gdzie potrzeby ludnosci mozna obstuzy¢ za pomoca trans-
portu autobusowego.

Whioski miast o dofinansowanie podlegatyby ocenie zespotdw eksperckich powotanych przy
ministrze transportu, tak jak to wystepuje w programach rzadowych wspéffinansowania drég
lokalnych lub w programach unijnych. Aby zachowa¢ wiarygodnos¢ programu i unikng¢ efek-
tu, o ktérym mowa powyzej, przedtozone studia wykonalnosci powinny zosta¢ poddane wni-
kliwej i krytycznej analizie, zwtaszcza co do prognozowanych ilosci pasazeréw korzystajgcych
z linii. Podkreslamy, ze kluczowe jest by miasta nie dostawaty catosci finansowania od pan-
stwa; aby projekt zostat zrealizowany, konieczna musi by¢ determinacja lokalnych wspdlnot
obywateli i mobilizacja finanséw na poziomie samorzadu.

W niniejszej publikacji zawarliSmy szczegétowe studia przypadkéw pieciu miast, ktére w
pierwszej kolejnosci mogtyby uczestniczy¢ w programie, gdyz uzasadnia to ich rozmiar i po-
trzeby transportowe: Radom, Kielce, Bielsko-Biata, Biatystok i Tarnéw. Pierwszy nabdr wnio-
skéw dotyczytby po jednej linii dla kazdego z tych miast, co oznaczatoby wybudowanie oko-
to 45 km nowych linii. Pozwala to oszacowac poziom wydatkéw na realizacje programu w
pierwszych trzech latach. Na podstawie inwestycji zrealizowanych w Olsztynie, Czestocho-
wie, Krakowie, mozna oszacowac usredniony koszt budowy infrastruktury na poziomie 25
min zt za jeden kilometr linii, przy czym podkresli¢ nalezy, ze ta kwota zawiera takze moder-
nizacje uktadu ulic. Koszt taboru to 9-12 min zt za jednostke, przy czym zaktadamy, ze do ob-
stugi jednej linii potrzeba minimum 14 pociggéw. Przy udziale budzetu panstwa w wysoko-
$ci 35%, inwestycja rzadowa wyniostaby zatem ok. 700 min ztotych (infrastruktura i tabor).

Przedktadamy ponadto liste miast, co do ktdrej nie przeprowadzilismy szczegétowej analizy,

ale ktére nalezy bra¢ pod uwage ze wzgledu na jedno lub kilka z nastepujacych kryteriéw:
liczba ludnosci powyzej 100 tys. mieszkancéw, zwarty uktad urbanistyczny, szczegdinie ni-
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ska jakos¢ powietrza. Sa to: Rzeszdw, Rybnik, Gliwice, Opole, Wtoctawek, Ptock, Koszalin, Wat-
brzych, Legnica, Zielona Géra, Nowy Sacz. W niektdrych z tych miast istniaty linie tramwa-
jowe w przesztosci np. w Gliwicach, Legnicy, Watbrzychu. W innych powstaty zaawansowa-
ne projekty budowy linii, np. w Ptocku, w ktérym znaczaca cze$¢ mieszkahcdw wykonuje po-
dréz z miejsca zamieszkania do PKN Orlen oraz istnieje rezerwa terenu wzdtuz gtéwnej uli-
Cy miasta.

Przypadki szczegdlne wspomniane w tym raporcie to Lublin, Tychy i Gdynia, duze miasta
ktére ze wzgledu na wyzej wymienione kryteria kwalifikowatyby sie do uczestnictwa, ale ze
wzgledu na posiadanie juz systemu trolejbusu, moze to by¢ niezasadne. Druga podgrupa
specjalna to Stubice i Zgorzelec, miasta mate, ale sasiadujgce z miastami niemieckimi po-
siadajacymi tramwaj (odpowiednio Frankfurt nad Odrg i Gorlitz), co pozwala na wydtuzenie
systemu do naszego kraju. Ze wzgledu na miedzynarodowy aspekt jest to zagadnienie trud-
ne, m. in. ze wzgledu na sprzeciw ludnosci Frankfurtu wyrazony w referendum w 2006 r. Na-
silajgca sie po 2015 r. antypolska propaganda moze wzmocnic¢ ta postawe, gdyz tramwaj,
ze wzgledu na wieksza aktywnos¢ i inicjatywe Polakéw moze by¢ postrzegany jako element
ekspansji. Tym niemniej doswiadczenie tramwaju ze Strasbourga we Francji do Kehl w Niem-
czech moze postuzy¢ jako argument za inwestycja.

POLSKA — MIASTA WYTYPOWANE DO INWESTYCJI TRAMWAJOWYCH

@ studia przypadkéw miasta spetniajgce wybrane kryteria
omowione w raporcie do budowy tramwaju

Zrédto:  Opracowanie whasne na podktadzie Openstreetmap
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Ekspert Instytutu Sobieskiego w dziedzinie transportu i rozwoju regionalnego. Pracownik biura pla-
nistycznego w Radomiu i wyktadowca akademicki w Krakowie. Naukowo zajmuje sie struktura tery-
torialno-administracyjna kraju, zawodowo - wsparciem regionéw kryzysowych i planowaniem trans-
portu publicznego. Zwolennik réwnowagi - w rozwoju, w przestrzeni, w transporcie; takze w zyciu.
Ubolewa nad zniszczeniem polskiego krajobrazu i architektonicznym kiczem. Mitosnik cywilizacji eu-
ropejskiej i wartosci republikanskich. W wolnym czasie zgtebia dziedzictwo kulturowe Ziemi Radom-
skiej, dziata w Szkole Nowej Ewangelizacji i Spiewa w kwartecie wokalnym; czasem jezdzi rowerem
po Alpach
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Tramwaj to nie tylko Srodek transportu. To takze — a moze przede wszystkim — narzedzie szero-
ko pojetej odnowy miasta. Przyczynek do przemiany postrzegania miasta przez jego mieszkan-
céw i osoby z zewnatrz. Uczy tego przyktad miast francuskich. Tramwaj wyrugowany niegdys
z przestrzeni jako przestrzaty, hatasliwy, spowalniajacy ruch uliczny, powraca jako zwiastun
nowoczesnosci - sprawny i komfortowy srodek transportu. Okazuje sie by¢ najszybszym $rod-
kiem przemieszczania sie w ($rednio-) duzych miastach. Ten fakt oraz ,mityczny powab szyny”
sprawia, iz wprowadzenie tramwaju w miejsce autobusu skutkuje kilkudziesiecioprocentowym
przyrostem uzytkownikéw na danej trasie. Ponadto wywotuje bodziec wizerunkowy, w wyniku
ktorego zwieksza sie wykorzystanie catego systemu transportu publicznego.

Zasada wspotczesnego tramwaju jest maksymalna dostepnos¢ przestrzenna. Nie wspoétdzie-
li on szerokich arterii z ruchem kotowym, lecz wnika w centra miast, nierzadko w waskie uli-
ce stref pieszych. Podobnie wpisuje sie we wnetrza osiedli mieszkaniowych, campuséw uczel-
nianych, a nawet galerii handlowych. Mozliwos$¢ precyzyjnego prowadzenia trasy we wrazliwej
strukturze miasta to zaleta poruszania sie po szynach.

Tramwaj to przedtuzenie przestrzeni publicznej - ruchomy salon miejski. To takze dzieto
sztuki. Tabor, przystanki, stupy trakcyjne i inne sktadniki infrastruktury projektowane sa in-
dywidualnie dla kazdego z miast. Wprowadzenie tramwaju jest przyczynkiem do wszechstron-
nej odnowy urbanistycznej - we Francji okreslanej jako przebudowa ,od pierzei do pierzei”.
W otoczeniu linii pojawia sie elegancka przestrzen publiczna, mata architektura, zielen. Tram-
waj dziata centro-twdrczo. Przez zwiekszenie dostepnosci i zmiane wizerunku przyczynia sie
do ozywienia srédmiescia. Wiecej ludzi, wiecej pieszych to wiecej bywalcéw srédmiejskich pla-
céwek handlu i rozrywki. Wzdtuz catej trasy zwieksza sie wartos¢ nieruchomosci i ruch budow-
lany. To efekt analogiczny do metra w miescie wielkim.

Transport publiczny, w szczegdlnosci szynowy, to przysztos¢ miast. Albo beda one przyjazne
dla cztowieka - czyli pieszego - albo postepowac bedzie ucieczka mieszkancéw i dziatalnosci

gospodarczej na przedmiescia, zjawisko znane pod ztowrézbna nazwa suburbanizacji.

,Jramwaj dla polskich miast” to nowe opracowanie eksperckie Instytutu Sobieskiego. Sta-
nowi uzyteczny zbiér wskazan, jak wspoétczesnie projektuje sie systemy tramwajowe. Szcze-
gotowo przedstawia zalety tramwaju jako $rodka transportu oraz narzedzia odnowy urbani-
stycznej. Czesc teoretyczna poprzedza obszerny opis doswiadczen francuskich. Catos$¢ dopet-
niajg autorskie wizje nowych sieci tramwajowych dla pieciu duzych miast polskich: Biategosto-
ku, Bielska-Biatej, Kielc, Radomia i Tarnowa.
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