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AUTORZY

10.

Znaczenie  komunikacji tramwajowej w  systemach transportu
pasazerskiego na obszarach zurbanizowanych; charakterystyka dostepnych
systeméw tramwajowych.

Tramwaj dwukierunkowy — cechy, mozliwosci i ograniczenia wykorzystania
w systemie transportowym miasta.

Infrastruktura transportu w obstudze tramwaju dwukierunkowego

Badanie i analiza wykorzystania tramwajéw dwukierunkowych
w wybranych miastach Polski i/lub Europy (min. 3 osrodki zurbanizowane).

Analiza rynku $rodkéw transportu tramwajowego (tradycyjnych
i dwukierunkowych) wg. wybranych parametréw (w tym m. in. pojemnos¢
Srodkéw transportu, koszty zakupu, koszty eksploatacji, wymagania
obszarowe, wymagania techniczne).

Polityka transportowa miasta Szczecin w aspekcie rozwoju systemu
publicznego transportu zbiorowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
komunikacji tramwajowej.

Analiza aktualnego systemu tramwajowego miasta Szczecin (tabor,
infrastruktura liniowa i punktowa, infrastruktura wspierajaca).

Planowane inwestycje w zakresie systemu tramwajowego miasta Szczecin
(tabor, infrastruktura liniowa i punktowa, infrastruktura wspierajaca).

Techniczno-eksploatacyjna i ekonomiczno-organizacyjna  analiza
wykorzystania  systemu tramwaju  dwukierunkowego w  ciggu
transportowym ulicy 26 kwietnia (od ul. Bohateréw Warszawy do
ul. Derdowskiego) we wskazanych alternatywnych wariantach:

Ocena mozliwosci wykorzystania systemu tramwaju dwukierunkowego
w systemie tramwajowym miasta Szczecin dla innych relacji, w tym dla
istniejacej i nowobudowanej infrastruktury tramwajowej.
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WSTEP

System publicznego transportu zbiorowego miast i aglomeracji to jeden z elementéw
catego systemu transportowego danego o$rodka. Zgodnie z Ustawg z dnia 16 grudnia 2010
r. o publicznym transporcie zbiorowym?, stanowi on powszechnie dostepny regularny
przewdz osob wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii
komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej?.

Podstawowym zadaniem systemu transportowego danego obszaru jest zaspokajanie
potrzeb przewozowych jego uzytkownikéw. Publiczny transport zbiorowy, poza wskazang
zasadniczg funkcjg, petni ponadto szczegdlnie istotne, z punktu widzenia miasta
i spoteczenstwa, funkcje dodatkowe. Do kluczowych zaliczy¢ nalezy te o charakterze
spotecznym, w tym: obstuga mieszkancow nie posiadajgcych dostepu do samochodu,
obstuga oséb odwiedzajgcych dany osrodek w rdznych celach oraz reakcja na proces
starzenia sie spoteczenstwa. Istotne ponadto sg funkcje o charakterze srodowiskowym,
w tym przeciwdziatanie zjawisku kongestii drogowej i degradacji sSrodowiska naturalnego
w wyniku niekontrolowanego wzrostu motoryzacji indywidualnej oraz funkcje
przestrzenne takie, jak porzadkowanie przestrzeni i uktadu komunikacyjnego miasta.

Realizacja wskazanych funkcji zwigzana jest podejmowaniem przez osrodki
zurbanizowane szeregu dziatan na rzecz podniesienia konkurencyjnosci publicznego
transportu zbiorowego wzgledem indywidualnego. W zwigzku z tym podejmowane sg
m. in. dziatania na rzecz poszerzenia oferty publicznego transportu zbiorowego,
dostosowywania jej do potrzeb i oczekiwan uzytkownikdw, podnoszenia jakosci
oferowanych ustug poprzez inwestycje taborowe i infrastrukturalne, uprzywilejowania
w ruchu miejskim publicznego transportu zbiorowego, czy stwarzania mozliwosci realizacji
pasazerskich podrézy multimodalnych.

Celem niniejszego opracowania, zgodnie z przedmiotem umowy, byto okreslenie
techniczno-eksploatacyjnych i organizacyjnych uwarunkowan wykorzystania tramwaju
dwukierunkowego w systemie publicznego transportu zbiorowego na obszarze miasta
Szczecin oraz ocena zasadnosci wigczenia do systemu tramwajowego miasta tego typu
pojazddéw.

Osiggniecie wskazanego celu zwigzane byto z przeprowadzeniem m.in.:

e analizy literatury przedmiotu w zakresie istoty i znaczenia komunikacji
tramwajowej w systemie transportowym miast i aglomeracji;

e badan i analiz dokumentéw odnoszgcych sie do polityki transportowej w zakresie
rozwoju publicznego transportu zbiorowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
komunikacji tramwajowej;

1 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011, Nr 5 poz.13
2 lbidem, art. 4, pkt. 1, ust. 14



e badan terenowych w zakresie sposobdéw wykorzystania tramwajow
dwukierunkowych w wybranych osrodkach zurbanizowanych w Polsce i Europie;

e badan rynku srodkéw transportu tramwajowego;

e analizy aktualnego systemu transportu tramwajowego miasta Szczecin
i planowanych w tym zakresie inwestycji;

e badan i analiz mozliwosci wykorzystania systemu tramwaju dwukierunkowego
w ciggu transportowym ulicy 26 kwietnia we wskazanych alternatywnych
wariantach;

e oceny mozliwosci wykorzystania tramwaju dwukierunkowego dla innych relacji
w systemie tramwajowym miasta Szczecin.

W toku przygotowywania opracowania, szczegolnie istotne byly przeprowadzone
badania pierwotne wsréd producentow Srodkéw transportu tramwajowego, a takze
przewoznikdéw i organizatorow transportu publicznego w osrodkach zurbanizowanych,
zaréwno tych posiadajgcych doswiadczenie w eksploatacji tramwajéw dwukierunkowych,
jak i tych planujgcych ich wtaczenie do eksploatac;i.

Pierwszy ich etap miat na celu pozyskanie niezbednych dla opracowania informacji
dotyczacych specyfiki, ceny i dostepnosci tramwajow dwukierunkowych na rynku. W tym
celu rozestano zapytanie do 8 producentéw taboru (Pojazdy Szynowe Pesa Bydgoszcz S.A.,
Newag S.A., Stadler Polska Sp. z 0.0., Solaris Bus&Coach S.A., Skoda Transportation a.s.,
CAF — CONSTRUCCIONES Y AUXILIAR DE FERROCARRILES, Siemens Sp. z 0.0., Modertrans
Poznan Sp. z o0.0.). Wszystkie podmioty okazaty duze zainteresowanie tematem
i uczestnictwem w badaniu. Z jednym podmiotem Autorzy odbyli spotkanie w jego
siedzibie, od 5 podmiotéw otrzymano informacje zwrotng w formie pisemnej, dwa
pozostate podmioty zaoferowaty spotkanie w dniach 18-19.09.20183. W ich wyniku
uzyskano informacje niezbedne dla procesu wnioskowania w ramach niniejszego
opracowania.

Drugi etap prowadzony byt dwutorowo. W pierwszej czesci, przeprowadzono badania
terenowe z obserwacja uczestniczacg w 6 osrodkach zurbanizowanych, w tym 4 krajowych
(Krakoéw, Poznan, Warszawa, Olsztyn) oraz 2 osrodkach zagranicznych (Bruksela, Praga).
Badania te polegaty na:

e przeprowadzeniu spotkan i rozmow z przewoznikami i organizatorami publicznego
transportu zbiorowego, dotyczacych: sposobu wykorzystania tramwaju
dwukierunkowego w roinych aspektach, sposobu budowy i wykorzystania
infrastruktury, w tym infrastruktury wspierajgcej, systemu informacji dla pasazera;

e obserwacji sposobow wykorzystania tramwaju dwukierunkowego poprzez wizyty
na poszczegodlnych odcinkach infrastruktury liniowej i punktowej, odbyciu podrdézy

3 Niestety juz po uptywie terminu oddania niniejszego opracowania



rozpatrywanymi Srodkami transportu, rozmow z pasazerami podrézujgcymi
analizowanymi srodkami transportu.

W drugiej czesci przeprowadzono wywiad standaryzowany w 8 miejskich osrodkach
krajowych (Gdansk, Torun, Bydgoszcz, Gorzow Wlkp., Wroctaw, Czestochowa, tédz,
Katowice), majacy na celu pozyskanie danych ilosciowych dotyczgcych funkcjonowania
systemu tramwajowego, kosztow eksploatacji, a takze opinii i doswiadczen
w przedmiotowym zakresie, w tym zaobserwowanych wad i zalet takiego rozwigzania.
Przeprowadzone badania terenowe we wskazanych osrodkach miejskich daty mozliwos¢
poznania uwarunkowan wdrozenia tramwaju dwukierunkowego, metod i kierunkéw jego
wykorzystania, sposobow wykorzystania infrastruktury, kosztéw eksploatacji, wad i zalet
jego eksploatacji oraz funkcjonalnosci w systemie publicznego transportu zbiorowego
w miescie.

Tramwaj, jako srodek transportu, wykorzystywany jest zazwyczaj do obstugi miejskiego
ruchu pasazerskiego. Cechy jakimi sie charakteryzuje, w tym przede wszystkim
uniezaleznienie od kongestii na drogach, niski poziom negatywnego oddziatywania na
otoczenie, czy duza pojemnos¢, determinujg mozliwosci i kierunki jego funkcjonowania
w danym systemie transportowym. Z uwagi ponadto na czynniki zewnetrzne takie, jak np.
zanieczyszczenie powietrza, wzrost poziomu motoryzacji indywidualnej, degradacja
przestrzeni miejskiej, wymagania prawne w zakresie organizacji zrownowazonych
systeméw transportowych powodujg, iz tramwaj jako srodek transportu miejskiego
zaczyna odgrywac coraz wieksze znaczenie, przejmujac czesto wiodacga role w publicznym
transporcie zbiorowym w miescie.

Autorzy opracowania, po przeprowadzeniu badan wtdérnych i pierwotnych,
uwzgledniajgc uwarunkowania wewnetrzne i zewnetrzne funkcjonowania systemu
miejskiego transportu w Szczecinie, dokonali analizy mozliwych do zastosowania rozwigzan
w ramach przedmiotu umowy, a w efekcie wskazania rekomendacji dla przedmiotowego
osrodka. Wskazane prze Autoréw rekomendacje dotycza zaréwno uwarunkowan
i zasadnosci wykorzystania tramwaju dwukierunkowego w ciggu transportowym ulicy
26 Kwietnia, jak i innych relacji. W opracowaniu zwrécono szczegdlng uwage na rdzne
mozliwe aspekty wykorzystania tramwaju dwukierunkowego w systemie transportowym
miasta Szczecin.



Z uwagi na znaczne rozbieznosci w nazewnictwie elementow infrastruktury transportu
tramwajowego spotykane w publikacjach naukowych, jak réwniez jezyku praktykow,
w toku pracy nad niniejszym opracowaniem przyjeto nastepujgce uproszczone okreslenia
podstawowych jej sktadnikow:

TOR TRAMWAIJOWY

uktad dwéch szyn przebiegajgcych rownolegle wzgledem siebie przystosowany do ruchu
pojazdow tramwajowych

TRASA TRAMWAIJOWA

wyznaczony przebieg torowiska tramwajowego od punktu poczagtkowego do koricowego
na okreslonym obszarze wraz z elementami infrastruktury punktowej (np. przystanki)
i infrastruktury wspierajacej (np. trakcja, urzadzenia sterowania ruchem)

LINIA TRAMWAIJOWA

okre$lona w rozktadzie jazdy/schemacie sieci, stata trasa przejazdu tramwaju;
zidentyfikowana na podstawie numeru oraz poczgtkowego i koncowego przystanku

ROZJAZD TRAMWAIJOWY

element infrastruktury umozliwiajgcy przejazd tramwaju z jednego toru na drugi;
w zaleznosci od typu moze by¢ to rozjazd, w ktérym od jednego toru odgatezia sie jeden,
badz dwa inne tory

PETLA TRAMWAJOWA

element infrastruktury punktowej konczacy trase tramwajowg, umozliwiajacy zmiane
kierunku ruchu tramwaju jednokierunkowego

KRANCOWKA

element infrastruktury punktowej (staty lub tymczasowy) konczacy trase tramwajowg,
umozliwiajacy zmiane kierunku ruchu tramwaju dwukierunkowego



ZNACZENIE KOMUNIKACJI TRAMWAIJOWEJ W SYSTEMACH
TRANSPORTU PASAZERSKIEGO NA OBSZARACH

ZURBANIZOWANYCH; CHARAKTERYSTYKA DOSTEPNYCH
SYSTEMOW TRAMWAJOWYCH

System transportowy jest strukturg relacyjng, tworzgca okreslong catos¢, ztozong ze
skoordynowanych i wzajemnie powigzanych elementéw, potgczonych wzajemnymi
dynamicznymi relacjami i interakcjami, opartymi jednak na relatywnie statych
prawidtowosciach i prawach*. Nieodtgcznym atrybutem systemu transportowego jest fad
i zorganizowanie °> . System transportowy umozliwia ponadto $wiadczenie ustug
transportowych na rzecz otoczenia, ktdrym jest system spoteczno-gospodarczy
okreslonego obszaru — od lokalnych jednostek samorzadowych, poprzez systemy
transportowe regiondw i paristw, po skale kontynentalng i $wiatowa®.

System transportu pasazerskiego stanowi, wyodrebniong na podstawie kryterium
przedmiotu podlegajacego przemieszczeniu (pasazer lub tadunek), sktadowa systemu
transportowego jako catosci. Wydzielenie w oparciu o wspomniane kryterium systemu
transportu pasazerskiego oraz systemu transportu fadunkéw wynika z wielu aspektow,
z ktérych do kluczowych mozna zaliczyé m.in.”:

e istnienie i wptyw réznych mikro- i makroekonomicznych uwarunkowan,

e niejednolitos¢ ekonomiczng i relacyjno-przestrzenng,

e odmienne reguty funkcjonowania,

e techniczno-technologiczne uwarunkowania realizacji procesu przewozowego,
e réznorodnos¢ podmiotdw uczestniczacych,

e odmienne metody generowania popytu na ustugi oferowane na rynku,

e odmienne warunki obstugi ruchu,

e odmienng organizacje punktow obstugi pasazerow/tadunkéw,

e odmienne rynkowe zachowania nabywcéw.

Wskazane przestanki niejako potwierdzajg stusznosc i koniecznos$é podziatu systemu
transportowego wg przytoczonego kryterium, stanowigc tym samym determinante
odmiennych sposobdw analizy ich funkcjonowania®.

*W. Grzywacz., Ekonomisci i systemy ekonomiczne, PTE, Szczecin 2005, s. 267

> W. Downar, System transportowy. Ksztattowanie wartosci dla interesariusza, Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2006, s. 55

& A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regionéw w Polsce, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2012, s. 108

7 Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — przemiany — rozwdj, praca zbiorowa pod red.
D. Rucinskiej, PWE, Warszawa 2002, s. 28

8 0. Pietrzak, Systemy transportu pasazerskiego w regionach — funkcjonowanie, ksztattowanie, rozwoj
(przyktad wojewddztwa zachodniopomorskiego), BEL Studio Sp. z 0.0., Szczecin 2015, s. 23



System transportu pasazerskiego rozpatrywany moze by¢ w wielu aspektach, w tym,
co szczegOlnie istotne z punktu widzenia niniejszego opracowania, w ujeciu przestrzennym
(lokalny, np. miejski, regionalny, krajowy, miedzynarodowy), gateziowym (samochodowy,
kolejowy, morski, wodny $rédladowy, lotniczy®), czy tez rodzaju $rodkdéw transportu
(np. tramwajowy, czy autobusowy).

W aspekcie transportu miejskiego, szczegdlne miejsce zajmuje podsystem transportu
tramwajowego, stanowigc obok metra i kolei miejskich (takze aglomeracyjnych
i metropolitalnych) istotny srodek miejskiego transportu szynowego (MTS). Jego rola
w systemie transportowym miasta i aglomeracji wynika z szeregu czynnikow,
determinujacych jego funkcjonowanie oraz wtasciwosci, jakimi sie charakteryzuje.

Tramwaj stanowi drogowy pojazd pasazerski lub towarowy zaprojektowany do
eksploatacji na linii tramwajowej'°. Zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie statystyki transportu kolejowego, tramwaj
oznacza pasazerski pojazd drogowy o miejscach siedzgcych dla wiecej niz dziewieciu oséb
(tacznie z motorniczym), podtgczony do przewoddw elektrycznych lub napedzany silnikiem
spalinowym oraz poruszajacy sie po szynach!l. Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkow technicznych tramwajow i trolejbuséw oraz
zakresu ich niezbednego wyposazenia natomiast wskazuje, iz tramwaj jest pojazdem
przeznaczonym do przewozu oséb lub rzeczy zasilanym energig elektryczng, poruszajagcym
sie po szynach na drogach publicznych®?.

Istotne z punktu widzenia niniejszego opracowania jest wydzielenie przez wskazane
Rozporzadzenie 2 podstawowych rodzajéow tramwajow?!3:

e jednokierunkowy, okreslony jako tramwaj przystosowany do jazdy w jednym
kierunku;

e dwukierunkowy, okreslony jako tramwaj przystosowany do jazdy w dwoch
kierunkach.

Zdaniem autoréw, warto wzbogaci¢ nieznacznie  definicje  tramwaju
dwukierunkowego, gdyz zgodnie z Rozporzadzeniem, kazdy tramwaj powinien by¢ tak
zbudowany, aby istniata mozliwo$¢ jazdy do tytu'4. Zatem mozna stwierdzi¢, iz:

® Warto takze zauwazyé, iz w literaturze przedmiotu coraz czesciej pojawia sie wyrdznienie transportu
miejskiego jako odrebnej gatezi transportu

10 Jlustrowany stownik statystyk transportu, Europejska Komisja Gospodarcza Eurostat ITF
(Miedzynarodowe Forum Transportu,) Wydanie czwarte, s. 16,
[http://ec.europa.eu/eurostat/ramon/coded_files/transport_glossary_4_ed_PL.pdf]

11 Rozporzadzenie (WE) Nr 91/2003 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie
statystyki transportu kolejowego, (Dz.U. L 14z 21.1.2003, str. 1),s. 4

12 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkéw technicznych tramwajéw
i trolejbusow oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, Dz. U. 2011, Nr 65, poz. 344, § 2 pkt. 2

13 bidem, § 2 pkt. 3i4

1% Ibidem, § 3 pkt. 7
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TRAMWAJ DWUKIERUNKOWY:

to ,,pojazd przystosowany do jazdy w dwéch kierunkach, ktérego zdublowane wyposazenie
(wtym m.in.: kabina, drzwi, odbierak pradu) pozwala na realizacje zatozonych dla tego typu
pojazdu funkcji niezaleznie od kierunku jego ruchu” * . Przyktad tramwaju

dwukierunkowego eksploatowanego w czeskiej Pradze zobrazowano na rysunku 1.

Rysunek 1. Tramwaj dwukierunkowy, Praga (2018)
Foto: O. Pietrzak

Uszczegdtawiajgc, analizowany srodek transportu miejskiego, okreslany w literaturze
mianem tramwaju ulicznego lub tradycyjnego, obok tramwaju szybkiego, metro oraz
szybkiej kolei miejskiej, stanowi jeden z gtéwnych rodzajéw miejskiego transportu
szynowego (MTS) . Poszczegdlne rodzaje miejskiego transportu szynowego rdznicuje
przede wszystkim: wielkos¢ realizowanych przewozéw, uzalezniona od maksymalnej
zdolnosci przewozowej danego $rodka transportu oraz rozwigzania techniczne w zakresie
dostarczania energii, konstrukcji drogi oraz samych pojazdéw?’.

Tramwaje w znaczgcej wiekszosci osrodkéw zurbanizowanych petnig dominujaca role
w podsystemie miejskiego transportu szynowego (MTS). Cechy charakteryzujgce ten
srodek transportu pozwalajg na wyrdznienie go, zarébwno w stosunku do innych srodkéw

15 Definicja wiasna — K. Pietrzak, O. Pietrzak

16 A. Koto$, Rozwdj przestrzenny a wspétczesne funkcjonowanie miejskiego transportu szynowego w Polsce,
Instytut Geografii i gospodarki przestrzennej uniwersytetu Jagielloniskiego, Krakéw 2006, s. 7

7 lbidem
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MTS, jak innych podsysteméw transportu publicznego (samochodowego). Jako
najistotniejsze nalezy wskazac:

e pozostawanie w znacznej mierze w kolizji z ruchem drogowym, coraz czesciej
jednak przebieg tras tramwajowych planowany jest niezaleznie od systemu ulic,
stwarzajgc tym samym warunki do ptynnej jazdy i unikajgc kongestii drogowej
(estakady, priorytety w ruchu miejskim);

e ograniczony do minimum poziom emisji zanieczyszczen, przyczyniajgcy sie tym
samym do poprawy warunkow jakosci Srodowiska w miescie;

e ograniczona do minimum wrazliwosé na niekorzystne warunki atmosferyczne (np.
gotoledz, czy opady atmosferyczne);

e dtugowiecznos¢ i trwatosé¢ (ok. 30 — 40 lat), obnizajgca udziat kosztow jego
amortyzacji;

e nizszy koszt inwestycji anizeli metra;

e stabszaizolacja od tkanki urbanistycznej w stosunku do metra;

e wieksza dostepnosc dla pasazeréw w stosunku do metra — mniejsze odlegtosci
przystankowe, bezposredni dostep do przystankdw;

e wiekszy poziom emisji hatasu w stosunku do metra;

e pas ruchu zajmowany przez tramwaj jest wezszy anizeli pas ruchu dla autobusu;

e tramwaj jest w wiekszosci warunkow tanszy w eksploatacji niz autobus;

e tramwaj ,nie starzeje sie” w aspekcie spetnianych norm srodowiskowych; problem
ten natomiast scisle dotyczy autobusow;

e stosunkowo wysoki koszt jednostkowy zakupu nowego pojazdu (amortyzacja
przewidziana jest jednak na znacznie dtuzszy okres czasu anizeli w przypadku
autobusu);

e utrudnione mozliwosci zorganizowania objazdu w przypadku nagtych zdarzen lub
remontdw (czesto wykorzystywany jest w tym czasie autobus jako srodek
zastepczy; rozwigzanie w tym zakresie moze stanowi¢ wprowadzenie do systemu
tramwajoéw dwukierunkowych);

e znaczne bezpieczenstwo przewozu.

Funkcjonowanie tramwajow w systemie transportu publicznego osrodkéw
zurbanizowanych na przestrzeni lat przechodzito rézne fazy, ktére nastepowaty z réznym
nasileniem. W poczgtkowych latach systemy tramwajowe rozwijane byty w osrodkach
o zroznicowane] wielkosci i petnionych funkcjach. Czesto uruchamiane byty w mniejszych
miejscowosciach, z uwagi jednak na uwarunkowania ekonomiczne, polityczne (wynik
dziatan wojennych), czy spoteczno-gospodarcze (intensywny rozwdéj motoryzacji
indywidualnej) nie przetrwaty do chwili obecnej. W silnych osrodkach miejskich system
tramwajowy czesto ulegat ewolucji wynikajacej z postepu technicznego, czy
organizacyjnego ale intensywny rozwdj sieci tramwajowej ostatnich lat wynika przede
wszystkim z uwarunkowan srodowiskowych (zanieczyszczenie Srodowiska wynikajgce
znadmiernej kongestii bedacej skutkiem niekontrolowanego rozwoju motoryzacji
indywidualnej oraz zmiany stylu zycia ludnosci). Widoczne sg takze osrodki, ktére pomimo
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likwidacji systemu tramwajowego, powracajg do tego S$rodka transportu; najnowsza
z takich sieci w Polsce jest funkcjonujgca od 2015 roku sie¢ tramwajowa w Olsztynie.

Aktualnie, do osrodkdéw zurbanizowanych w Polsce, w ktérych w ramach publicznego
transportu zbiorowego zorganizowano podsystem tramwajowy nalezg:

e Warszawa,

o tddz,

e Krakow,

e Wroctaw,

e Poznan,

e Gornoslaski Okreg Przemystowy (12 gmin wspdtpracujacych),
e Gdansk,

e Szczecin,

e Torun,

e Bydgoszcz,

e Olsztyn,

e Grudzigdz,

e Elblag,

e Gorzow Wielkopolski,
e (Czestochowa.

Wskazane osrodki, bedac silnie zrdéinicowanymi pod wzgledem struktury
przestrzennej, wielkosci, stopnia zurbanizowania i rozwoju spoteczno-gospodarczego,
posiadajg rdéznie rozwiniete i rdinie zorganizowane systemy tramwajowe. W czesci
osrodkéw system zbudowany jest tradycyjnie — funkcjonuje w oparciu o tramwaje
jednokierunkowe, infrastruktura przystosowana jest do ich obstugi (przy wykorzystaniu
petli konczacych dang trase tramwajowa), np. Szczecin, Bydgoszcz, Czestochowa.

W czesci z nich system ma charakter mieszany — w eksploatacji znajdujg sie zaréwno
tramwaje jednokierunkowe, jak i dwukierunkowe, przy czym tramwaje dwukierunkowe
wykorzystywane sg w réznym zakresie — remonty, dedykowane fragmenty sieci lub do
obstugi biezgcego ruchu zamiennie z jednostkami jednokierunkowymi (szerzej w dalszej
czesci opracowania), np. Warszawa, Krakdéw, Wroctaw, Poznan, Gdansk. Warto w tym
miejscu zaznaczy¢, iz grupa osrodkow z mieszanym systemem tramwajowym sukcesywnie
w Polsce sie powieksza. Jednostki dwukierunkowe wigczane sg do systemu w celu petnienia
roznych funkcji; coraz czesciej miasta zauwazajg ich potencjat oraz mozliwosci techniczno-
organizacyjne, jakie ich wigczenie niesie za soba.

Na mapie Polski funkcjonuje takze osrodek miejski, ktdrego system w petni oparty jest
na jednostkach dwukierunkowych i dedykowanej nim infrastrukturze — Olsztyn (szerzej
w dalszej czesci opracowania). Taki trend widoczny jest takze w miastach Europy. Coraz
czesciej europejskie osrodki zurbanizowane dazg do przesuniecia ciezaru obstugi
miejskiego ruchu pasazerskiego z tramwajow jednokierunkowych na jednostki

13



dwukierunkowe, dgzgc nawet do ich catkowitego wyeliminowania z obstugi, np. Bruksela
(szerzej w dalszej czesci opracowania).

Przyktad pojazdu dwukierunkowego eksploatowanego w Olsztynie zobrazowano na
rysunku 2.

e 1
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i

Rysunek 2. Tramwaj dwukierunkowy , Tramino Olsztyn”, Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak
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TRAMWAJ DWUKIERUNKOWY - CECHY, MOZLIWOSCI
| OGRANICZENIA WYKORZYSTANIA W SYSTEMIE

TRANSPORTOWYM MIASTA

Jak juz zostato wspomniane, zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia
2 marca 2011 r., tramwaj dwukierunkowy jest pojazdem przystosowanym do jazdy
w dwdch kierunkach?®. Pojazd taki wyposazony jest w 2 kabiny motorniczego oraz drzwi do
obstugi ruchu pasazerskiego po obu stronach. Funkcjonalnos¢ tramwaju dwukierunkowego
pozwala stwierdzi¢, iz jest on w stanie realizowac wszystkie zadania i funkcje tramwaju
jednokierunkowego, posiadajgc przy tym dodatkowe charakterystyczne dla siebie cechy
i wiasciwosci.

1. Brak koniecznosci budowy petli tramwajowych
Wykorzystanie na sieci tramwajéw dwukierunkowych umozliwia uruchomienie linii
bez koniecznosci budowy klasycznych petli tramwajowych. Budowa petli
tramwajowych jest rozwigzaniem tereno-, czaso- i kosztochtonnym. Wykorzystanie
tramwaju dwukierunkowego daje mozliwos¢ zakonczenia linii tzw. krancéwka,
ktora obszarowo jest praktycznie elementem linii, nie generujac zapotrzebowania
na dodatkowy teren, co w przypadku ograniczonych zasobdéw obszarowych
w tkance miejskiej jest istotnym aspektem.

2. Moiliwos$é etapowania inwestycji
Z uwagi na brak koniecznosci budowy petli (w tym petli posrednich), trasa
tramwajowa moze by¢ budowana etapami, dajgc tym samym mozliwosc
uzytkowania wybudowanych jej odcinkédw przed zakonczeniem catos$ci inwestycji.
Budowa etapowa w przypadku zastosowania taboru jednokierunkowego
uniemozliwia eksploatacje poszczegdlnych odcinkéw trasy przed petnym
zakonczeniem inwestycji.

3. tatwosc przedtuzenia trasy
Tramwaj dwukierunkowy daje mozliwos¢ rozbudowy trasy o kolejne odcinki
etapowo (np. w zwigzku z istniejgcymi w danym momencie ograniczeniami
finansowymi lub nastepujagcym stopniowym rozwojem przestrzennym miasta).
Trasa obstugiwana tramwajem dwukierunkowym w prosty sposéb moze by¢
przedtuzana, nie ogranicza jej bowiem petla; wymagane jest jedynie dobudowanie
toréw i krancéwki.

4. Mozliwosc szybkiej zmiany kierunku ruchu pojazdu
Zmiana kierunku jazdy w tramwaju dwukierunkowym nie wymaga przejazdu przez
petle; w przypadku trasy jednotorowej konieczne jest wytacznie przejscie
motorniczego z jednej kabiny do drugiej, w przypadku trasy dwutorowej dodatkowo
istnieje konieczno$é zmiany toru za pomoca tacznicy torowej (rysunek 3).

18 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011r..., § 2 pkt.3i 4
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Rysunek 3. £3cznica torowa pozwalajaca na zmiane toru po zmianie kierunku jazdy przez tramwaj dwukierunkowy, okolice przystanku
,Vanderkindere”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

5. Mozliwo$¢ wykorzystania na obszarach o gestej zabudowie
Tramwaj dwukierunkowy daje mozliwo$¢ poprowadzenia trasy/linii na obszarach
o gestej zabudowie lub obszarach z innymi ograniczeniami terenowymi, np.
wykluczajacymi mozliwos¢ zlokalizowania przystankéw w obu kierunkach ruchu
(rysunek 4).

Rysunek 4. Wykorzystanie tramwaju dwukierunkowego w miejscach o utrudnionym dostepie do srodka transportu od strony prawe;j,

petla tramwajowa ,Fort-Jaco”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak
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6. Mozliwos$¢ wykorzystania na trasach jednotorowych w systemie wahadtowym
Prowadzenie ruchu na trasach jednotorowych mozliwe jest zaréwno przy
wykorzystaniu tramwaju jedno-, jak i dwukierunkowego. Pojazd dwukierunkowy
daje jednak mozliwos¢ zmiany kierunku jazdy w kazdym punkcie linii, nie wymaga
do tego petli; ruch moze odbywac sie w systemie wahadtowym.

7. tatwosc obstugi ruchu na peronach wyspowych
Tramwaj dwukierunkowy umozliwia obstuge ruchu pasazerskiego na sieci
z wykorzystaniem perondéw wyspowych (in. srodkowych), zlokalizowanych
pomiedzy torami — jeden peron obstuguje ruch pasazerski w obu kierunkach jazdy.
Wprawdzie istnieje mozliwos¢ obstugi peronéw Srodkowych przez tramwaje
jednokierunkowe (przy wykorzystaniu odpowiedniej liczby krzyzownic), rozwigzanie
to generuje ryzyko wystgpienia kolizji.

8. Mozliwos¢ wykorzystania podczas remontow sieci tramwajowej

Tramwaj dwukierunkowy jest pojazdem, ktory podczas prowadzenia na sieci
tramwajowej remontéw, po wytgczeniu z ruchu jednego z torow na linii
dwutorowej, umozliwia na niej dalszg obstuge pasazeréw — ruch w obu kierunkach
prowadzony jest wéwczas po drugim torze (z wykorzystaniem istniejgcych peronéw
bocznych). Rozwigzanie to pozwala unikng¢ wprowadzenia kosztowej zastepczej
komunikacji autobusowej. Jest to szczegdlnie istotne, gdy prace remontowe
prowadzone sg na liniach o znaczgcych potokach ruchu, wymaga to bowiem
zaangazowania duzej liczby taboru do obstugi zastepczych linii autobusowych.
Ponadto zmiana srodka transportu obstugujgcego ruch pasazerski na danej linii
wigze sie zazwyczaj ze zmiang lokalizacji przystanku, zmiang w rozktadzie jazdy,
zmiang przebiegu linii, wigczeniem w kongestie drogowg, wydtuzajac czas jazdy
i podrozy, co w efekcie moze spowodowal utrate przez transport publiczny
pasazerow.
W sytuacji prowadzenia remontu na linii jednotorowej tramwaj dwukierunkowy
umozliwia obstuge ruchu na odcinku skréconym danej linii — zmiana kierunku jazdy
moze bowiem nastgpi¢ w dowolnym punkcie danej linii. Taka mozliwos¢ ogranicza
koniecznos$¢ wprowadzania zastepczej komunikacji autobusowe;j.

9. Mozliwos¢ jazdy w systemie wahadtowym w przypadku awarii innego tramwaju
na dane;j linii
W zwigzku z tym, iz tramwaj dwukierunkowy nie wymaga zastosowania petli do
zmiany kierunku ruchu, w przypadku awarii innego pojazdu na linii, moze on
kontynuowa¢é obstuge ruchu pasazerskiego na skroconym odcinku linii w systemie
wahadfowym.

10. Mozliwos¢ samodzielnego zjazdu po kolizji
W przypadku kolizji na torze, tramwaj dwukierunkowy, jesli nie ulegt awarii
wykluczajacej mozliwos¢ ruchu, charakteryzuje mozliwos¢ samodzielnego zjazdu
z trasy/linii, bez uzycia pojazdu technicznego. W przypadku bowiem uszkodzenia
jednej kabiny, mozliwe jest wykorzystanie drugiej kabiny i ruch pojazdu w drugim
kierunku.
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11. Réwnomierne zuzywanie kot jezdnych
Z uwagi na jazde pojazddéw w dwaoch kierunkach nastepuje rownomierne zuzycie kot
jezdnych. Eliminuje to konieczno$¢ obracania woézkéw jezdnych. W przypadku
tramwajéw jednokierunkowych natomiast, w celu oszczednosci materiatéw, praco-
i czasochfonny proces obracania wozkéw jezdnych jest konieczny.

Usystematyzowane wyszczegdlnienie wad i zalet tramwaju dwukierunkowego jako
srodka transportu do obstugi miejskiego ruchu pasazerskiego, dokonane w poréwnaniu do
tramwaju jednokierunkowego, zawarto w tabel 1.

Tabela 1. Zalety i wady tramwaju dwukierunkowego (w stosunku do tramwaju jednokierunkowego)

ZALETY

WADY

rownomierne zuzywanie kot jezdnych (brak
koniecznosci obracania wézkéw w celu
przedtuzenia czasu ich wykorzystywania);
réwnomierne i wolniejsze zuzywanie innych
elementéw pojazdu, ze wzgledu naich
zdublowanie, np. wyposazenia kabiny
motorniczego;

mozliwos$¢ samodzielnego (bez uzycia pojazdu
technicznego) zjazdu tramwaju po kolizji nie
wykluczajacej z dalszego ruchu — mozliwos¢
wykorzystania drugiej kabiny i ruchu pojazdu
w drugim kierunku;

mozliwos¢ wykorzystania podczas remontéw na
sieci tramwajowej;

ograniczone zapotrzebowanie na teren (brak
koniecznosci budowania terenochtonnych petli);
mozliwos¢ przedtuzenia trasy w kazdym
momencie/etapowej budowy trasy (np. wraz

z rozwojem przestrzennym miasta) — trasa
zakonczona tzw. krancéwka;

mozliwos$¢ wprowadzenia trasy tramwajowe;j
w obszarach o gestej zabudowie lub innych
przeszkodach obszarowych;

nizsze koszty budowy trasy — brak koniecznosci
budowania kosztochtonnych petli;

krétszy czas budowy trasy — brak koniecznosci
budowania czasochtonnych petli;

mozliwosc¢ jazdy w systemie wahadtowym, np.
podczas remontéw czy kolizji innych tramwajow
na sieci;

mozliwos¢ szybkiej zmiany kierunku jazdy;
mozliwosc¢ obstugi tras jednotorowych;
mozliwosc¢ obstugi peronéw srodkowych
(wyspowych);

brak koniecznosci dostosowywania istniejgcej
infrastruktury do potrzeb tramwaju
dwukierunkowego — brak specjalnych wymagan
w tym zakresie;

mozliwos¢ eksploatacji w systemie
transportowym miasta jako tramwaj
jednokierunkowy.

wyzsza masa catkowita pojazdu;

wyzsze naciski na tor;

wyzsze koszty zakupu (szacowana rdznica
ksztattuje sie na poziomie + 8-15%;

wyzsza pracochtonnos¢ czynnosci
utrzymaniowych/wyzsze koszty eksploatacji

(np. cykliczna regulacja i kontrola wiekszej liczby
drzwi);

mniejsza liczba miejsc siedzacych w pojezdzie.

Opracowanie: O. Pietrzak, K. Pietrzak
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Biorac pod uwage wskazane cechy tramwaju dwukierunkowego, mozna stwierdzié, iz
charakteryzuje go wyzszy stopien uniwersalnosci w stosunku do pojazdu tradycyjnego —
jednokierunkowego. Wykorzystanie tego rodzaju pojazdéw w systemie transportowym
moze zatem przynies¢ okreslone korzysci w procesie obstugi potokow pasazerskich

w miescie.

19



INFRASTRUKTURA TRANSPORTU W OBStUDZE TRAMWAIJU

DWUKIERUNKOWEGO

INFRASTRUKTURA LINIOWA

Infrastruktura liniowa szlakowa, w przypadku eksploatacji taboru dwukierunkowego,
nie rézni sie parametrami od tej projektowanej dla eksploatacji tradycyjnego taboru
jednokierunkowego. Réznice w projektowaniu tras pojawiajg sie dopiero w przypadku
lokalizacji przystankéw oraz zakonczenia tras. W przypadku eksploatacji taboru
dwukierunkowego odcinek szlakowy trasy dwutorowej mozna uzupetnia¢ o przejscia
torowe, umozliwiajgce wykorzystywanie w przypadku awarii trasy jednotorowej, badz
koniecznosci zawracania taboru na trasie dwutorowej (przyktad rozwigzania na rysunku 5).

Rysunek 5. Przejscia torowe umozliwiajgce zawracanie taboru na trasie dwutorowej, okolice przystanku ,,Lemonnier”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak
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PRZYSTANKI

Uzytkowanie taboru dwukierunkowego na sieci tramwajowej daje mozliwos¢ znacznie
bardziej elastycznego lokalizowania peronédw tramwajowych. W celu wykorzystania tych
mozliwosci, podczas projektowania trasy, nalezy zdecydowaé, czy bedzie ona
wykorzystywana jedynie przez tabor dwukierunkowy, czy w przysztosci, po wykonaniu
catosci sieci, zajdzie koniecznos¢ wykorzystywania danego odcinka takze przez tabor
jednokierunkowy. W przypadku zatozenia, iz trasa bedzie dedykowana tylko dla taboru
dwukierunkowego, mozna rozwazac alternatywne lokalizacje perondéw.

Podstawowg mozliwoscig, jakg daje prowadzenie ruchu taborem dwukierunkowym,
jest mozliwos¢ lokowania peronéw przystankowych, zaréwno po prawej, jak i po lewej
stronie w stosunku do kierunku ruchu. W przypadku trasy dwutorowej lokalizacja peronu
w miedzytorzu zapewnia obstuge obu kierunkéw z jednego peronu (tzw. peron wyspowy).

Przyktad wskazanego peronu przedstawiono na rysunkach 6i 7.
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Rysunek 6. Widok na uktad torowy, peron wyspowy, przystanek ,Ptoskiego”, Olsztyn (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org
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Rysunek 7. Peron wyspowy, przystanek ,,Ptoskiego”, Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak

Podstawowg zaletg takiego rozwigzania jest oszczedno$¢ miejsca. Perony
zlokalizowane po zewnetrznych stronach torowiska wymagaja minimalnie 5 m szerokosci
(2 perony po 2,5 m), aw przypadku peronu w miedzytorzu mozna przy obstudze niewielkich
potokow ruchu pasazerskiego wykona¢ jeden peron dwukrawedziowy o szerokosci 3,0 —
3,5m.

Analogicznie, w przypadku realizacji trasy jednotorowej, istnieje mozliwos¢ wykonania
peronu jedynie po jednej stronie toru i obstugi nim obu kierunkéw ruchu pojazdow.
Przyktad wykorzystania takiego rozwigzania zobrazowano na rysunkach 8 i 9 — przystanek
»,Uniwersytet Ptywalnia”, obstugujgcy ruch tramwajowy na trasie jednotorowej
w Olsztynie. Na tak zorganizowanym przystanku, tramwaj jednokierunkowy mogtby
obstugiwad jedynie ruch w jednym kierunku.
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Rysunek 8. Widok na uktad torowy, przystanek tramwajowy do obstugi ruchu w obu kierunkach trasie jednotorowej, przystanek
,Uniwersytet Ptywalnia”, Olsztyn (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org

'
Rysunek 9. Przystanek tramwajowy do obstugi ruchu w obu kierunkach trasie jednotorowej, przystanek ,Uniwersytet Ptywalnia”,
Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak
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Wykorzystanie w miejskim systemie transportowym tramwaju dwukierunkowego daje
rowniez mozliwosé obstugi potokdéw pasazerskich (wsiadanie i wysiadanie) z dwéch stron
pojazdu. Taka funkcjonalnos$é wykorzystaé mozna miedzy innymi do:

e integracji miedzygateziowej publicznego transportu zbiorowego (skomunikowanie
ze srodkami transportu kolejowego lub autobusowego), wykluczajgce koniecznos¢
przechodzenia pasazeréw przez tory tramwajowe lub budowy systemu schoddw,
schodéw ruchomych, wind itp.;

e uporzadkowania ruchu pasazerow w weztach transportowych i przystankach
o znacznej liczbie pasazeréw (wsiadanie i wysiadanie z réznych stron pojazdu).

Przyktadowe wykorzystanie tego typu rozwigzania zobrazowano na rysunkach 10, 11,
12. Przedstawiono na nich przystanki na trasie podziemnego tramwaju dwukierunkowego
w Brukseli.

1%/5 Rl 23/9. TRAVAUR.
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Rysunek 10. Przystanek tramwajowy umozliwiajgcy obstuge pasazeréw z dwdéch stron pojazdu, przystanek ,,Rogier”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak
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Rysunek 11. Przystanek tramwajowy umozliwiajacy obstuge pasazeréw z dwadch stron pojazdu, przystanek ,,De Brouckere” Bruksela
(2018)

Foto: K. Pietrzak

Rysunek 12. Przystanek tramwajowy umozliwiajacy obstuge pasazeréw z dwdéch stron pojazdu i bezposrednig przesiadke do Srodka
transportu innej gatezi, przystanek ,,Garu de Midi”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

25



PRZYSTANKI KONCOWE

Prowadzenie obstugi sieci tramwajowe] za pomocg taboru dwukierunkowego daje
rozne mozliwosci zakonczenia poszczegdlnych tras. Stanowi to istotng zalete w stosunku
do taboru jednokierunkowego; tramwaje dwukierunkowe mogg zmieni¢ kierunek
praktycznie w kazdym punkcie sieci.

Do zmiany kierunku ruchu na trasach dwutorowych w przypadku tramwaju
dwukierunkowego wystarczy jedynie zastosowanie potgczenia miedzytorowego
zlokalizowanego w rejonie przystanku, na ktérym planowane jest zakonczenie trasy.
Potaczenia te mogg by¢ wykonywane jako state, wbudowane w uktad torowy lub jako
potaczenia tymczasowe, wykonywane w przypadku robdt remontowych. Takie rozwigzania
zapewnia mozliwos¢ prowadzenie komunikacji tramwajowej i koriczenia jej przed samym
placem budowy, skracajgc tym samym odcinek, na ktérym musi by¢ realizowana
komunikacja zastepcza.

Potgczenia tymczasowe mogg by¢ wykonywane 1z rozjazdow klasycznych
wbudowywanych tymczasowo w rejonie, w ktérym planowane jest koniczenie obstugi
poszczegdlnych linii, jak i poprzez wykonywanie tzw. rozjazdéw naktadkowych,
sprawdzajgcych sie gtéwnie na torowiskach zabudowanych w jezdni.

Wg definicji jednego z producentéw elementéw infrastruktury torowej — ,rozjazd
naktadkowy to konstrukcja torowa, stuzgca jako tymczasowy, objazdowy uktad
rozjazdowy, wykorzystywany gtéwnie podczas prac remontowych dla zapewnienia
nieprzerwanego ruchu taboru tramwajowego. Uktadany jest na torach istniejgcych (tor
podstawowy), przy czym kierunek zasadniczy jest zgodny z dominujgcym kierunkiem ruchu
po torze, natomiast kierunek zwrotny w wiekszej czesci przebiega w szerokosci

miedzytorza, na koricu taczac sie z torem drugiego, przeciwnego kierunku”®°.

Przyktady zastosowania rozjazdéw nakfadkowych podczas wykonywania prac
remontowych przedstawiono na rysunkach, odpowiednio:

e rozjazd naktadkowy zastosowany podczas remontu torowiska zlokalizowanego
wzdtuz ul. Strzeleckiej w Poznaniu (rysunek 13 i 14);

e rozjazd naktadkowy zastosowany podczas remontu torowiska zlokalizowanego
wzdtuz ul. Marynarskiej w Warszawie (rysunek 15 i 16);

e rozjazd naktadkowy zastosowany podczas remontu torowiska zlokalizowanego
w okolicach przystanku ,Vanderkindere” w Brukseli (rysunek 17, 18 i 19).

19 http://kzn.pl/wp-content/uploads/2018/04/KZN_Tramwaj_A4_int.pdf
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Rysunek 13. Wldok na uktad torowy, naktadka tramwajowa, ul. Strzelecka, Poznan (2018)

Zrédto: www.openstreetmaps.org

Rysunek 14. Naktadka tramwajowa, ul. Strzelecka, Poznan (2018)
Foto: K. Pietrzak
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Rysunek 15. Widok na uktad torowy, naktadka tramwajowa, ul. Marynarska, Warszawa (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org

T TR N S

o —

Rysunek 16. Naktadka tramwajowa, ul. Marynarska, Warszawa (2018)
Foto: K. Pietrzak
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Rysunek 17. Widok na uktad torowy, okolice przystanku , Vanderkindere”, Bruksela (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org
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Rysunek 18. Naktadka tramwajowa, okolice przystanku ,Vanderkindere”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak
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Rysunek 19. Naktadka tramwajowa, okolice przystanku ,Vanderkindere”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

RODZAJE ZAKONCZEN TRAS TRAMWAJOWYCH

Istotng wadg tras tramwajowych projektowanych dla obstugi taboru
jednokierunkowego jest koniecznos¢ wykonywania petli, umozliwiajgcych zawracanie
taboru. Przy zatozeniu minimalnego promienia skretu okreslonego w ,Warunkach
Technicznych”, do lokalizacji petli potrzebny jest obszar o wymiarach minimum 60 x 60 m.
Bardzo czesto, zwtaszcza w centrach miast, wystepuje problem z wygospodarowaniem
takiego obszaru. Jednym z mozliwych rozwigzan opisywanego problemu jest projektowanie
tzw. petli ulicznych, w ktérych tramwaje dokonujg zmiany kierunku poprzez objazd
jednotorowym odcinkiem wykonanym wokdt kwartatu zabudowy. Przyktad tego rodzaju
petli zobrazowano na rysunku 20 i 21. Rozwigzanie takie zostato takze zastosowane
w Szczecinie na petli tramwajowej na osiedlu Gumience.
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Rysunek 20. Widok na uktad torowy, peron wyspowy, petla tramwajowa ,Fort-Jaco”, Bruksela (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org

Rysunek 21. Peron wyspowy, petla tramwajowa ,,Fort-Jaco”, Bruksela (2018
Foto: K. Pietrzak
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Innym sposobem rozwigzania tego problemu jest wydtuzanie trasy tramwajowej do
najblizszego mozliwego miejsca jej zakonczenia. Powoduje to czestokro¢ koniecznosé
pokonywania przez tramwaj dodatkowego odcinka trasy, nie generujgcego ruchu
pasazerskiego, co powoduje zwiekszone koszty eksploatacji pojazdu dla danej linii.

W przypadku obstugi tras taborem dwukierunkowym pojawiajg sie wieksze mozliwosci

rozwigzania opisywanego problemu. Trasa/linia obstugiwana wskazanym taborem moze
by¢ zakonczona praktycznie w kazdym jej miejscu, poprzez wykonanie przejsc
miedzytorowych. Oczywiscie, w przypadku zakonczenia linii w ciggu trasy, zachodzi
najczesciej konieczno$é wykonania dodatkowego toru odstawczego, w celu umozliwienia

postoju regulacyjnego w rozktadzie.

Trase obstugiwang tylko taborem dwukierunkowym zakoriczy¢ mozna w obszarze
o szerokosci analogicznym do szerokosci trasy na odcinku szlakowym.

W zaleznosci od uktadu mozna rozréznic¢ nastepujgce krarncowki tras:

e 7z peronami zlokalizowanymi na torach kornicowych z przejsciami rozjazdowymi

przed peronami (rysunek 22, 23, 24 i 25);
e z peronami zlokalizowanymi na odcinku szlakowym i

przejsciami
rozjazdowymi/torami postojowymi zlokalizowanymi poza peronami (rysunek 26,
27,28, 29, 30, 31, 32, 33 i 34).
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Rysunek 22. Widok na ukfad torowy, krancéwka tramwajowa, przystanek ,Kanta”, Olsztyn (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org
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Rysunek 23. Krancowka tramwajowa, przystanek , Kanta”, Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak

Rysunek 24. Krancowka tramwajowa, przystanek , Kanta”, Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak

33



Rysunek 25. Kranicowka tramwajowa, przystanek , Kanta”, Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak
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Rysunek 26. Widok na uktad torowy, kraricéwka tramwajowa, przystanek ,Heysel”, Bruksela (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org
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Rysunek 27. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,Heysel”, Bruksela (2018)

Foto: K. Pietrzak

Rysunek 28. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,Heysel”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak
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Rysunek 29. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,Heysel”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

Rysunek 30. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,Heysel”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak
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Rysunek 31. Widok na uktad torowy, kraricéwka tramwajowa, przystanek ,Stalle”, Bruksela (2018)

Zrédto: www.openstreetmaps.org
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Rysunek 32. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,,Stalle”, Bruksela (2018)

Foto: K. Pietrzak
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Rysunek 33. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,Stalle”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

Rysunek 34. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,Stalle”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

W pierwszym przypadku (perony zlokalizowane na torach koncowych z przejsciami
rozjazdowymi przed peronami) rozwigzanie daje mozliwo$¢ maksymalnego wykorzystania
dtugosci trasy, jednak w przypadku lokalizacji peronéw po zewnetrznych stronach uktadu
torowego lub przy zastosowaniu wiekszej ilosci tordw na krancdwce, powstanie problem
z odnalezieniem wtasciwego skfadu przez pasazera. Konieczna jest zatem dostosowanie
systemu informacji dla pasazera, zaréwno tego na przystankach, jak i w samych pojazdach.
Warto w tym miejscu zaznaczyé, iz przeprowadzone w toku przygotowywania niniejszego
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opracowania badania w osrodkach wykorzystujgcych tabor dwukierunkowy, nie wykazaty
wystepowania probleméw w tym zakresie. Pasazerowie bez problemu korzystajg
z funkcjonujgcej sieci, a operatorzy zadbali o wiasciwg i czytelng informacje dla pasazera.
Warto ponadto zauwazy¢, iz podobne systemy informacyjne wykorzystywane sg
w komunikacji z wykorzystaniem metro oraz pociggéw miejskich.

W drugim przypadku (perony zlokalizowane na odcinku szlakowym z przejSciami
rozjazdowymi/torami postojowymi zlokalizowanymi poza peronami) powstaje czytelny
uktad dla pasazera, czyli jeden peron dla wysiadajacych i jeden peron dla wsiadajgcych.
Tramwaje majg mozliwos¢ po wypuszczeniu pasazerdéw zjechaé na tor odstawczy, gdzie jest
mozliwos¢ wykonania przegladu sktadu przez motorniczego lub odbycie przerwy, a po jej

zakonczeniu wjazd na peron dla wsiadajgcych.

Wykorzystanie tramwaju dwukierunkowego w systemie publicznego transportu
zbiorowego daje ponadto dodatkowe mozliwosci zastosowania krancowek. Szczegdlnie
istotna jest mozliwo$¢ poprowadzenia i zakonczenia trasy w miejscach o ograniczonych
mozliwosciach obszarowych, np. scistych centrach miast, czy tez w komunikacji
podziemnej. Przyktady takiego wykorzystania zobrazowano na rysunkach 35, 36, 37.
Pokazano na nich zastosowanie krancowki dla przystanku koricowego zlokalizowanego
w Scistym centrum Brukseli, przystanek ,,Rogier” pod ziemig; przystanek ten powstat w celu

skomunikowania ze stacjg metra.
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Rysunek 35. Widok na ukfad torowy, krancéwka tramwajowa, przystanek ,Rogier”, Bruksela (2018)

Zrédto: www.openstreetmaps.org

39



Rysunek 36. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,,Rogier”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

Rysunek 37. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,,Rogier”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

Poza wskazanymi, wykorzystanie tramwaju dwukierunkowego w systemie publicznego
transportu zbiorowego daje takze mozliwos¢ wprowadzenia dodatkowej krancowki na
trasie, zlokalizowanej pomiedzy jej poczatkiem a koncem. Wykorzystanie takiego elementu
infrastruktury moze by¢ zwigzane z:

e mozliwoscig poprowadzenia dodatkowe] skréconej linii, np. w czasie szczytu
komunikacyjnego Ilub podczas okazjonalnych wydarzen, ktére generujg
dodatkowy popyt na transport publiczny;
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e koniecznos$cig zapewnienia na danym obszarze miejsca dla zjazdu pojazdéw
uszkodzonych badz rezerwowych;

Przyktady takiego wykorzystania przedstawiono na rysunkach 38, 39, 40, obrazujacych
przystanek , Dieveg” w Brukseli.

Rysunek 38. Widok na uktad torowy, kraricéwka tramwajowa, przystanek , Dieveg”, Bruksela (2018)

Zrédto: www.openstreetmaps.org
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Rysunek 39. Kraricowka tramwajowa, przystanek , Dieveg”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

Rysunek 40. Kraricowka tramwajowa, przystanek , Dieveg”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak
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Ostatnia z analizowanych mozliwosci wykorzystania krancowek na trasie moze by¢
alternatywa dla stosowanych w systemie tramwaju jednokierunkowego tzw. tréjkatow
torowych, zobrazowanych na rysunkach 41 42).
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Rysunek 41. Widok na uktad torowy, tréjkat torowy, okolice przystanku ,Dworcowa”, Krakéw (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org

Rysunek 42. Tréjkat torowy, okolice przystanku ,,Dworcowa”, Krakow (2018)
Foto: K. Pietrzak
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BADANIE | ANALIZA WYKORZYSTANIA TRAMWAJOW
DWUKIERUNKOWYCH W WYBRANYCH MIASTACH POLSKI I/LUB

EUROPY (MIN. 3 OSRODKI ZURBANIZOWANE)

4.1. ZASTOSOWANIE TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO
W WARSZAWIE

Warszawa jest jednym z prekursorow w zakresie uzytkowania tramwajow
dwukierunkowych i wykorzystania nowoczesnych rozwigzan infrastrukturalnych w ich
eksploatacji w Polsce. Obecnie (stan wrzesierh 2018) miasto posiada tgcznie 729 wagonow
tramwajowych, z czego 56 sztuk stanowig sktady dwukierunkowe. Rozpoczeto réwniez
postepowanie przetargowe majgce na celu zakup kolejnych jednostek — facznie
przewidziano zakup 123 sztuk, z czego az 80 to tramwaje dwukierunkowe. Przetarg zaktada
dodatkowo opcje zakupu kolejnych sktadéw dwukierunkowych?®.

Tramwaje dwukierunkowe w Warszawie wykorzystywane sg do:

e obstugi linii tramwajowych dedykowanych tego typu pojazdom (linie
tramwajowe zakonczone krancéwkami),

e zapewnienia ciggtosci wykorzystania transportu tramwajowego przy
remontach infrastruktury transportu oraz infrastruktury otaczajacej,

e obstugi tradycyjnych linii zakonczonych petlami tramwajowymi (tramwaj
dwukierunkowy spetnia wodwczas zatozenia funkcjonalne pojazdu
jednokierunkowego).

Pierwszy zakup przez miasto pojazdéw dwukierunkowych (6 szt.) byt nastepstwem
budowy nowej, zaledwie kilkukilometrowej linii tramwajowej majgcej zapewnic szybkie
potgczenia dzielnicy Tarchomin (prawobrzeina cze$¢ miasta) z przystankiem metra —
»Mtociny” poprzez most Marii Sktodowskiej-Curie (Most Pétnocny). Po stronie
lewobrzeznej nowy tramwaj miat korzystaé z istniejacej, tradycyjnej petli tramwajowej
»Metro Mtociny”; odmiennie jednak zdecydowano zakonczy¢ drugi koniec linii. Miasto,
majgc Swiadomos¢, iz trasa w przysztosci bedzie przedtuzana i dysponujac ograniczong
przestrzenig, zdecydowato o budowie krarcéwki — ,Stare Swidry” na ulicy Mysliborskiej.
Uruchomiona w 2013 r. linia nr 2 obstugiwana zaczeta by¢ przez pojazdy dwukierunkowe,
ktére na lewobrzeznej czesci miasta objezdzaty tradycyjng petle, a na czesci prawobrzeznej
zmieniaty kierunek ruchu dzieki naktadkom torowym i zmianie kabiny przez motorniczego.
To rozwigzanie pozwolito w pdzZniejszym czasie na dalszy rozwdj linii i jej wydtuzenie
o kolejne przystanki. Aktualnie linia konczy sie na przystanku Nowodwory iréwniez
zakonczona jest krancéwka. Trwajg prace nad kolejnym wydtuzeniem wskazanej linii.

20 Materiaty wewnetrzne Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0.
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Obecny ukfad torowy w rejonie przystanku ,Nowodwory” przedstawiony zostat na

rysunku 43.
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Rysunek 43. Widok na uktad torowy w okolicach przystanku ,Nowodwory”, Warszawa (2018)

Zrédto: www.openstreetmaps.org
Kolejnym przyktadem, w ktérym Warszawa na state wykorzystuje tramwaj

dwukierunkowy, jest linia nr 31 relacji ,PKP Stuzewiec” — ,Metro Wierzbno”. Podobnie jak
poprzednia, jest ona dos¢ krétka, a jej gtéwny cel to sprawne dostarczanie potokdw
pasazerskich do przystanku metra warszawskiego. Na wskazanym przystanku tramwaje
dwukierunkowe wykorzystujg dodatkowy tor, na ktdrym motorniczy zmienia obstugiwang
przez niego kabine (rysunek 44), drugi koniec linii zamkniety jest natomiast za pomocg

tradycyjnej petli tramwajowej — ,,PKP Stuzewiec”.
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Rysunek 44. Widok na uktad torowy w okolicach przystanku ,Metro Wierzbno”, Warszawa (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org

Jak juz wspomniano, Warszawa wykorzystuje pojazdy dwukierunkowe rowniez do
zapewnienia cigglosci wykorzystania tego rodzaju transportu przy remontach
infrastruktury, ograniczajgc tym samym koniecznos$¢ organizacji zastepczej komunikacji
autobusowej. Jednym z przyktadow moze by¢ zakonczony w pierwszych dniach wrzesnia
2018 r. remont ul. Marynarskiej.

Dzieki zastosowaniu tymczasowej naktadki torowej, mozliwe byfo pozostawienie
funkcjonalnosci linii tramwajowe w maksymalnym stopniu. Na czas remontu wytgczono
z uzytkowania jedynie odcinek pomiedzy petlg ,Warszawa Stuzewiec” a przystankiem
,Rondo Unii Europejskiej”. Przystanek ten podczas remontu petnit funkcje przystanku
korncowego na linii, umozliwiajgc zmiane kierunku ruchu pojazdu dwukierunkowego.
Wytgczony odcinek linii zaznaczono na rysunku 45 kolorem czerwonym. Rysunek 46 i 47
obrazujg prace tramwaju dwukierunkowego w takich warunkach. Co istotne, zastosowanie
tymczasowej organizacji ruchu nie wptyneto na obnizenie czestotliwosci ruchu pojazdow.

Jak wskazano na przykfadzie Warszawy, tramwaj dwukierunkowy stanowi istotny
element funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego. Eksploatacja tego typu
pojazdu stwarza mozliwosci dla odcinkowej budowy infrastruktury transportu, podazajac
za rozwojem przestrzennym miasta.
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Rysunek 46. Wykorzystanie naktadki torowej przy remoncie ciggu ul. Marynarskiej, Warszawa (2018)
Foto: K. Pietrzak
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Rysunek 47. Eksploatacja tramwaju dwukierunkowego z wykorzystaniem naktadki torowej podczas remontu ciggu ul. Marynarskiej,
Warszawa (2018)
Foto: K. Pietrzak

4.2. ZASTOSOWANIE TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO
W KRAKOWIE

Miasto Krakéw dysponuje obecnie dwoma typami tramwajow — jedno-
i dwukierunkowymi. Cata sie¢ tramwajowa w miescie przygotowana jest jednak do obstugi
tradycyjnych pojazdéw jednokierunkowych. Oznacza to, iz wszystkie trasy zakonczone sg
petlami tramwajowymi (brak tras zakonczonych krancéwkami). W zwigzku z tym tramwaje
dwukierunkowe w Krakowie wykorzystywane sg do:

e obstugi tradycyjnych tras zakonczonych petlami tramwajowymi (tramwaj
dwukierunkowy spetnia wodwczas zatozenia funkcjonalne pojazdu
jednokierunkowego),

e zapewnienia ciggtosci wykorzystania transportu tramwajowego przy
remontach infrastruktury transportu oraz infrastruktury otaczajace;j.

Przyktadem na wykorzystanie pojazdu dwukierunkowego w celu minimalizacji wptywu
remontow infrastruktury transportowej na ciggtos¢ eksploatacji tramwaju na danej trasie
jest aktualnie prowadzona przebudowa petli ,Kurdwandw” wraz z inwestycjg przedfuzenia
tras. Z uwagi na wytgczenie z eksploatacji petli tramwajowej, konieczne byto zastosowanie
innego rozwigzania, umozliwiajgcego zmiane kierunku ruchu tramwaju. W tym celu,
w poblizu opisywanej petli, umieszczono tymczasowg krancéwke z wbudowanym
rozjazdem. Uktad torowy i zasady funkcjonowania takiego rozwigzania przedstawiono na
rysunkach 48, 49, 50.
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,Kurdwandéw”, Krakéw (2018)

owanym, okolice przystanku,

Rysunek 49. Tymczasowa kraricdwka tramwajowa z rozjazdemwbud

Foto: O. Pietrzak
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Rysunek 50. Tymczasowa kraricéwka tramwajowa z rozjazdemwbudowanym, okolice przystanku , Kurdwanow”, Krakéw (2018)
Foto: O. Pietrzak

4.3. ZASTOSOWANIE TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO
W BRUKSELI

Bruksela, stolica Belgii, jest jednym z przyktaddéw miast, w ktérym po wielu latach
eksploatacji tramwajow obu typdw, zrezygnowano catkowicie z wykorzystywania pojazdow
jednokierunkowych. Obecnie (sierpien 2018 r.) tabor w miescie ztozony jest wytgcznie
z tramwajow dwukierunkowych — w czesci sg to pojazdy kilkunastoletnie, natomiast
w przewazajgce] liczbie sg to nowoczesne, wielocztonowe pojazdy, wykorzystywane
rowniez do obstugi tras podziemnych, wspierajgcych brukselskie metro.

Miasto sukcesywnie dokonuje przebudowy infrastruktury tramwajowej, zastepujgc
kolejne tradycyjne petle krarncéwkami. Docelowym zatozeniem jest ich eliminacja z sieci
i pozostawienie wytgcznie tych, ktérych dalsze funkcjonowanie uzasadnione jest
wzgledami zagospodarowania przestrzeni (przyktadem moze by¢é wspominana we
wczesniejszej czesci dokumentu petla ,Fort-Jaco”).

Tramwaje dwukierunkowe w Brukseli wykorzystywane sg zatem do:

e obstugi tras tramwajowych dedykowanych tego typu pojazdom (linie
tramwajowe zakonczone kraricéwkami),

e obstugi tradycyjnych tras zakonczonych petlami tramwajowymi (tramwaj
dwukierunkowy spetnia wowczas zatozenia funkcjonalne  pojazdu
jednokierunkowego),
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e zapewnienia ciggtosci wykorzystania transportu tramwajowego przy
remontach infrastruktury transportu oraz infrastruktury otaczajgcej.

Ze wzgledu na fakt szerokiego wykorzystania tramwaju dwukierunkowego w systemie
transportowym Brukseli, poszczegdlne mozliwosci jego eksploatacji, a takze aspekty
infrastrukturalne przedstawione zostaty w poprzedniej czesci opracowania. Biorgc pod
uwage funkcjonalnos¢ systemu tramwajowego w Brukseli oraz roéznorodnosé
zastosowanych rozwigzan, odwotano sie do nich jako do wzorcowych sposobow organizacji
ruchu oraz kierunkdw rozwoju infrastruktury dla przedmiotowych pojazdow

dwukierunkowych.

Poza wskazanymi w poprzedniej czesci, warto réwniez przedstawi¢ zastosowanie
tymczasowej krancowki z rozjazdem wbudowanym, ktéra pozwolita w trakcie dokonywania
czynnosci remontowych zapewni¢ ciggtos¢ wykorzystania tramwaju na mozliwie
najdtuzszym odcinku linii. Przedstawiona na rysunkach 51, 52 i 53, tymczasowa kraricdwka
zbudowana w okolicy przystanku ,Aracuaria”, data mozliwos¢ utworzenia terminalu
zwrotnego i ciggte, pomimo prac torowych na odcinku, eksploatowanie dwadch istotnych

linii tramwajowych:

e Linii 3 relacji: ,,Churchill” — ,,Esplanade”,
e Linii 7 relacji: ,Vanderkindere” — ,Heyse

|II
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Rysunek 51. Widok na uktad torowy, okolice przystanku ,Araucaria”, Bruksela (2018)

Zrédto: www.openstreetmaps.org
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Rysunek 52. Tymczasowy przystanek koricowy, przystanek , Araucaria”, Bruksela (2018)
Foto: K. Pietrzak

Foto: K. Pietrzak
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4.4, ZASTOSOWANIE TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO
W OLSZTYNIE

W skali krajowej Olsztyn jest jedynym miastem, ktérego sie¢ w catosci przystosowana
jest wytgcznie do obstugi tramwaju dwukierunkowego. Nie ma zatem tradycyjnych petli
tramwajowych, wszystkie trasy zakonczone sg krancowkami. Po czesci wynika to z faktu, iz
Olsztyn w ostatnich latach powrdcit do idei wykorzystania tego rodzaju transportu po
dtugim okresie catkowitego jego wylaczenia. Z uwagi na zabudowe miasta nie byto wiec
mozliwosci budowy sieci rozumianej w sposéb tradycyjny. Obecnie sie¢ sktada sie z gtdwnej
trasy tramwajowej od gtdwnego dworca kolejowego do Osiedla Jaroty oraz dwdch krotkich
odnog od trasy gtéwnej, konczacych sie na przystankach ,Wysoka Brama” oraz
»Uniwersytet — Prawochenskiego”. Wszystkie zakonczenia tras przystosowane sg wytacznie
do obstugi tramwajow dwukierunkowych, konczg sie krancdwkami. Uproszczony schemat
sieci tramwajowej w Olsztynie przedstawia rysunek 54.

= cowny BIECH

ALERIA WARMINSKA

ul, Synéw Pulku

ul. Wilczydsklego

SIKORSKIEGO-WILCZYNSKIEGO

KANTA

Rysunek 54. Sie¢ transportu tramwajowego w Olsztynie
Zrédto: http://www.tramwaje.olsztyn.eu/images/stories/poradnik-drogowy.pdf

Do obstugi tak zbudowanej sieci Olsztyn zakupit w 2013 r. 15 szt. tramwajow
dwukierunkowych Solaris Tramino; w najblizszej perspektywie dostarczone zostang kolejne
tramwaje, rowniez dwukierunkowe, tureckiego producenta Durmazlar. Ponadto miasto
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rozwaza dalsza rozbudowe sieci tramwajowej, rowniez w petni przystosowanej do obstugi
pojazdéw dwukierunkowych.

Podobnie, jak to miato miejsce w przypadku analizy eksploatacji tramwaju
dwukierunkowego w Brukseli, tak tez i w sytuacji Olsztyna, do wielu aspektow w zakresie
eksploatacji tego typu pojazdéw odniesiono sie we wczesniejszej czesci opracowania
(kranncéwki, peron wyspowy, jednostronny przystanek na trasie jednotorowej), uznajgc
rozwigzania w Olsztynie, za swego rodzaju modelowe w tym zakresie w kraju.

Dla szerszej analizy rozwigzan zwigzanych z mozliwosciami techniczno-
eksploatacyjnymi, jakie przynosi za sobg realizacja przewozéw za pomocg tramwaju
dwukierunkowego, warto ponadto wskaza¢ dwie kolejne lokalizacje, nieopisywane

wczesniej, mianowicie:

e czterotorowg krancodwke przy olsztynskim gtownym dworcu kolejowym
(rysunek 55, 56);

e dwutorowa krancéwke przy olsztyiskim kampusie studenckim (rysunek 57,
58, 59).

Pierwsza ze wskazanych lokalizacji (gtéwny dworzec kolejowy) jest interesujacym
rozwigzaniem w zakresie budowy terminala o duzej zdolnosci obstugowej (docelowo
krancowka ta ma by¢ potaczona jeszcze z kolejng, planowang do budowy trasg
tramwajowg), w miejscu, w ktorym ze wzgledu na gestg zabudowe, nie byto mozliwosci
wykonania tradycyjnej petli tramwajowe;.
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Rysunek 55. Widok na uktad torowy, kraricéwka i przystanek ,,Dworzec Gtéwny”, Olsztyn (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org

Rozbudowany system rozjazdéw pozwalajgcy na obstuge kilku pojazdéw, nie wymagat
od projektantow realizacji duzej petli tramwajowej o duzym promieniu wraz
z dodatkowymi torami postojowo-mijankowymi. Uzyskano natomiast obiekt o podobnej
uzytecznos$ci funkcjonalno-eksploatacyjnej, przy jednoczesnym znacznym obnizeniu
terenochtonnosci inwestycji.

Do budowy tego typu zakonczen tras tramwajowych, w przeciwienstwie do
terenochtonnych petli tramwajowych, wystarczajacy jest np. teren o ksztatcie prostokata
wystepujgcy pomiedzy dwiema jezdniami ruchu samochodowego. Do budowy krarncéwki
mozna zatem wykorzystaé przestrzen tozsamg z tg, ktdrg zazwyczaj wykorzystuje sie do
prowadzenia torowiska.
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Rysunek 56. Krarnicowka, okolice przystanku ,Dworzec Gtéwny”, Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak

Druga lokalizacjg, o nieco odmiennym charakterze, jest krancéwka przy kampusie
studenckim. Pomimo dostepnosci znacznego obszaru pod budowe petli, w tym wypadku
rowniez z niej zrezygnowano. Z uwagi na przewidywane umiarkowane potoki ruchu, do
krancéwki prowadzi trasa jednotorowa, samo zakorczenie zbudowane jest za$ z dwdch
toréw krannicowych.

Takie rozwigzanie daje mozliwo$¢ odstawienia tramwaju w razie jego dtuzszego czasu
oczekiwania na kolejny kurs, lub wjazd dodatkowego tramwaju w przypadku awarii pojazdu
obstugujgcego dany kurs.
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Rysunek 58. Kraricowka tramwajowa, przystanek ,,Uniwersytet Prawocheniskiego”, Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak
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Rysunek 59. Krancowka tramwajowa, przystanek ,,Uniwersytet Prawochenskiego”, Olsztyn (2018)
Foto: O. Pietrzak

4.5. ZASTOSOWANIE TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO W INNYCH
OBSZARACH ZURBANIZOWANYCH

Badania przeprowadzone w kraju, jak i za granicg, wskazujg na rosngcy popularnosé
systemu tramwaju dwukierunkowego w systemach publicznego transportu zbiorowego.
Pomimo znaczacych rdéznic w strukturze przestrzennej poszczegdlnych osrodkéw, jak
rowniez w systemie organizacji transportu publicznego, coraz wiecej osrodkédw decyduje
sie na wiaczenie do obstugi ruchu miejskiego pojazdéw dwukierunkowych. Wskazany
srodek transportu wykorzystywany jest w rdéinym zakresie, petnigc podstawows,
rownorzedng, badz tez pomocniczg funkcje w systemie tramwajowym miasta.

Poza opisanymi szczegdétowo rozwigzaniami w Warszawie, Krakowie, Brukseli czy
Olsztynie, na uwage zastugujg takze rozwigzania zastosowane lub wtasnie wprowadzane
w takich miastach jak: Wroctaw, Gorzéow WIlkp, czy Praga.

WROCtAW

Wroctaw w 2009 r. rozpisat przetarg na zakup tramwajéw dwukierunkowych, ktére
miaty by¢ eksploatowane w ramach programu , Tramwaj Plus”. Przetarg wygrata czeska
Skoda, ktéra dostarczyta 31 szt. tramwajow dwukierunkowych ,Skoda 19T”. Pojazdy
uzytkowaé miaty trasy tramwajowe przygotowywane przed Euro 2012, ktérego Wroctaw
byt wspétgospodarzem. W ramach inwestycji infrastrukturalnych w miescie powstaty
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3 krancéwki — Gaj, Kozanoéw i stadion miejski z przystankiem ,Stadion Wroctaw —
Krolewiecka” (rysunek 60).

Yo

Rysunek 60. Widok na uktad torowy, kraricéwka i przystanek ,,Stadion Wroctaw - Krélewiecka”, Wroctaw (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org

Aktualnie (wrzesien 2018), poza 31 szt. wspomnianych tramwajow dwukierunkowych,
miasto uzytkuje ponadto 235 szt. pojazddw tradycyjnych. Pojazdy dwukierunkowe
w miescie, poza wykorzystywaniem ich na trasach wyposazonych w krancéwki, eksploatuje
sie rowniez na odcinakach remontowanych oraz w czasie organizacji w miescie imprez
masowych.

Z uwagi na fakt, iz wroctawskie pojazdy SKODA 19 s3 juz poza okresem gwarancji
producenta, niezmiernie istotna jest opinia Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego
we Wroctawiu, dotyczgca kosztow ich eksploatacji a takze uwag zwigzanych z ich
uzytkowaniem. Miasto odnotowuje wydtuzony czas, jaki musi poswieci¢ obstuga w trakcie
prac przeglagdowych i serwisowych. Z drugiej jednak strony zauwazalne s znacznie
mniejsze naktady roboczogodzin zatogi, a takze finansowe, wynikajgce z rownomiernego
zuzycia kot jezdnych pojazdéow dwukierunkowych, a zatem eliminacji obracania kot
jezdnych.
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PRAGA

Stolica Czech aktualnie (sierpien 2018 r.) obstuguje facznie prawie 850 szt. tramwajow,
z czego 48 szt. to pojazdy dwukierunkowe Tatra typu KT8D5R.N2P. Pojazdy te zakupione
zostaty w latach 80-ych XX-go wieku, a w okresie 2004 — 2017 poddane zostaty gruntowne;j
modernizacji. Zmieniono woéwczas srodkowy czton kazdego z pojazddw, stosujgc w nim
niskg podtoge (rysunek 61).
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Rysunek 61. Dwukierunkowy tramwaj Tatra KT8D5R.N2P z niskopodtogowa, zmodernizowang sekcjg srodkowa, Praga (2018)
Foto: O. Pietrzak

Wykorzystanie tramwajéw dwukierunkowych w Pradze ogranicza sie do obstugi linii
zamiennie wzgledem tradycyjnych pojazdéw, a takze utrzymania ruchu podczas prac
modernizacyjnych infrastruktury torowej (stosowanie naktadki torowej).
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GORZOW WLKP.

System tramwajowy Gorzowa WIkp. przechodzi aktualnie gruntowng przemiane.
Wykonywany obecnie i planowany w przysztosci wieloetapowy plan rozbudowy sieci
tramwajowej, zaktada catkowitg modernizacje jej obecnego przebiegu wraz z korekts,
a takze budowe nowych tras. Etap | prac przedstawiono na rysunku 62. W ramach
inwestycji infrastrukturalnych zatozono likwidacje czesci petli tradycyjnych i zastgpienie ich
kranncdwkami. Niezbedne zatem stato sie przeprowadzenie postepowania przetargowego
na zakup odpowiedniego taboru.

Gorzow oczekuje aktualnie na dostawe 14 szt. pojazdéw niskopodtogowych
dwukierunkowych, ktére przejmg niemal w catosci obstuge sieci miejskiej. Obecnie
uzytkowane pojazdy zostang wytaczone z eksploatacji, z pozostawieniem niezbednej liczby
stanowigcej rezerwe pozwalajgcg na realizacje pracy przewozowej.
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Rysunek 62. Plan przebudowy sieci tramwajowej w Gorzowie Wielkopolskim, Etap |
Zrédto: www.mzk-gorzow.com.pl
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Po zakupie dodatkowych 6 szt. pojazdéw (przewidzianych w opcji zawartej
w przetargu), Gorzéw WIkp. dysponowaé bedzie 20 szt. pojazdéw dwukierunkowych,
a pozostate pojazdy zostang catkowicie wytgczone z eksploatacji. Wéwczas Gorzéw Wikp.
stanie sie drugim, po Olsztynie, miastem posiadajgcym w swoim parku wyfgcznie tabor
dwukierunkowy.
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ANALIZA RYNKU SRODKOW TRANSPORTU TRAMWAJOWEGO
(TRADYCYJNYCH | DWUKIERUNKOWYCH) WG. WYBRANYCH
PARAMETROW (W TYM M. IN. POJEMNOSC SRODKOW

TRANSPORTU, KOSZTY ZAKUPU, KOSZTY EKSPLOATACII,
WYMAGANIA OBSZAROWE, WYMAGANIA TECHNICZNE)

Dobdr tramwaju/tramwajow dla okreslonego miasta/obszaru zurbanizowanego
poprzedzony jest odpowiednimi dziataniami, majgcymi na celu identyfikacje potrzeb
pasazerow, jak tez specyfiki przestrzenno-funkcjonalnej danego obszaru. Tramwaj,
podobnie jak autobus czy pociag, przestat bowiem by¢ juz wytgcznie pojazdem majacym na
celu zaspokojenie potrzeby przewozowej pasazera. Stat sie natomiast elementem rynku
ustug transportowych, w ktérym stanowi istotne narzedzie walki konkurencyjnej systemu
transportu publicznego z motoryzacjg indywidualna.

Czynnosci zwigzane z zakupem pojazdu tramwajowego poprzedzone sg zazwyczaj,
z jednej strony poznaniem preferencji obecnych uzytkownikéw oraz czynnikéw, ktére
mogqa przekonac potencjalnych, nowych klientéw (np. aspekt wizualny, funkcjonalny,
ergonomia, wygoda), za$ z drugiej — okresleniem pojemnosci $rodka transportu, liczby
i umiejscowienia drzwi, stosunku procentowego miejsc siedzgcych do stojacych,
dodatkowych miejsc na wozki, rowery, predkosci maksymalnej, mocy silnikow itp. Pierwsza
czes$¢ wskazanych czynnikdw to przede wszystkim te, ktére majg stanowi¢ o atrakcyjnosci
dla uzytkownika, drugie majg za$ odpowiada¢ za sprostanie zatozonym warunkom
i sposobom eksploatacji, w tym — od oceny wielkosci obecnych i szacowanych, przysztych
potokow ruchu, dtugosci trasy, liczby i gestosci rozmieszczenia przystankdéw, pochylenia
terenu, jak tez stanu jakosciowego i iloSciowego infrastruktury czy jej specyfiki (obecnosc
petli, czy tzw. krancéwek). Poza szacowang ceng zakupu, niezmiernie istotna jest rowniez
ocena kosztow, jakie zakupiony srodek transportu bedzie generowat w przysztosci, na co
wptyw moze mie¢ miedzy innymi stopient skomplikowania obstugi serwisowej, dostepnos¢
i koszt czesci zamiennych.

Wskazana grupa wielorakich czynnikéw wptywajgcych na wybér odpowiedniego
srodka transportu powoduje, iz producentom taboru niezmiernie trudno opracowac
produkt, ktéry sprostatby oczekiwaniom kazdego nabywcy. Czesto tez oczekiwania
klientow (np. niska podtoga w catym sktadzie, a co za tym idzie — sposéb montazu wdzkdéw),
moga przyczyni¢ sie nie tylko do zwiekszonego kosztu zakupu, ale réwniez do zbyt
szybkiego zuzywania czesci, niekorzystnego wptywu na infrastrukture transportu, czy
powaznych utrudnie w pdzniejszym serwisowaniu pojazdu?!.

211, Bakinowski , Dla kazdego co$ innego, czyli tramwaj na miare potrzeb, Polityka taborowa w komunikacji
miejskiej — stan obecny i perspektywy na przysztos¢, Materiaty z ogélnopolskiej Konferencji, SITK RP Oddziat
w Poznaniu, Poznan 2016, s. 111
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Mozna zatem stwierdzi¢, iz coraz czesdciej zjawiska wystepujagce na rynku
tramwajowym zbiezne s3g z tymi wystepujgcymi na rynku kolejowym. Zbieznos¢ ta wynika
przede wszystkim z pojawiajgcych sie odmiennych wymagan réznych zamawiajgcych, co
najczesciej wymusza na producentach dziatania w kierunku przygotowania produktu pod
konkretne zamodwienie. Najczesciej mozliwe jest to do osiggniecia za pomoca
odpowiedniego wykorzystania modelu juz posiadanego w ofercie, np. poprzez
zaproponowanie stosownej liczby cztondéw, liczby drzwi, odpowiednie umiejscowienie
foteli pasazeréw, miejsc przewidzianych na wézki inwalidzkie czy dzieciece. Chcac sprostac
wymaganiom zamawiajgcego, moze dojs¢ jednak do sytuacji, w ktorej producent bedzie
musiat zastosowac zmiany o szerszym charakterze, czy wrecz opracowac catkowicie nowy
model pojazdu. Taka réznorodno$é wymagan zamawiajgcych moze niekorzystnie wptywaé
na ostateczng cene produktu, moze tez powodowaé problemy techniczne pojazdéw —
miedzy innymi poprzez tzw. ,chorobe wieku dzieciecego” produktu, czyli awarie i usterki
wynikajgce z braku dostatecznego czasu na testy przedsprzedazowe prototypéw. Warto
zauwazy¢, iz kazdorazowo na ostateczne wtasciwosci i cechy danego tramwaju kluczowy
wplyw ma zamawiajgcy i jego wymagania.

Wskazane wczesniej zjawiska wptywajg rédwniez na znacznie skrécony czas dostepnosci
danego modelu na rynku (producenci, zgodnie z wymaganiami rynku opracowujg wciaz
nowe produkty, zaprzestajac produkcji starszych modeli). Paradoksalnie moze w tym
wypadku dojs¢ do sytuacji, w ktdrej nabywca po pewnym okresie eksploatacji danego
modelu i szczegdétowego zapoznania sie z jego parametrami, nie bedzie mdgt zamodwic
kolejnej partii tego samego modelu — bo ten nie bedzie juz dostepny w ofercie producenta.

Przeprowadzajgc analize rynku tramwajéw dwukierunkowych, Autorzy skupili sie
gtéwnie na cechach, ktdre w mniejszym, bgdz wiekszym stopniu mogg wskazywac na
roznice w zakresie tramwaju jedno- i dwukierunkowego. Wsrdd nich poddano analizie:
pojemnos¢ Srodkow transportu, koszty ich zakupu i pdzniejszej eksploatacji, a takze
wymagania obszarowe oraz techniczne.

POJEMNOSC TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO

Analizujgc pojemnos¢ tramwaju dwukierunkowego, nalezy mie¢ na uwadze, iz jego
odmienna konstrukcja zewnetrzna w sposéb istotny wptywa na mozliwosci w zakresie
zagospodarowania wnetrza. Obustronnie zastosowane w tego typu pojezdzie strefy
drzwiowe wptywajg na znaczne zmniejszenie powierzchni przystosowanej do montazu
siedzen. Generalnie przyjag¢ mozina zatem, iz pojazdy tego samego typu wystepujace
w konfiguracji jedno- oraz dwukierunkowej bedg miaty nieco odmienng liczbe miejsc
siedzgcych, z korzyscig dla tramwajow tupu tradycyjnego — jednokierunkowych.

Wybrane parametry (dtugos¢, szerokos$é, liczba miejsc siedzgcych oraz stojgcych)
przedstawiona zostata w tabelach 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8. Oczywiscie, poréwnujgc dane warto
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pamieta¢, iz producenci taboru zazwyczaj projektujg jego wnetrze pod konkretne
zamowienie izgodnie ze szczegétowymi wymaganiami zamawiajgcego w tym zakresie.
Rdéznica w pojemnosci danego pojazdu, poza parametrem dtugosci i szerokosci, w istotny
sposob moze by¢ jednak regulowana np. poprzez odpowiednig aranzacje wnetrza,
wydtuzenie badz skrécenie jednego z cztondw pojazdu, czy tez zastosowanie zmiennej
liczby drzwi w poszczegdlnych cztonach??. Do$wiadczenie producenta w tym zakresie moze
skutkowac¢ optymalizacja wnetrza pojazdu z korzyscia dla dodatkowych miejsc
pasazerskich. Przyktadowy uktad ogdlny wagonu jedno- i dwukierunkowego przedstawiajg
rysunek 63 i 64.
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Rysunek 63. Uktad ogdlny wagonu tramwajowego jednokierunkowego — Tramino Poznan

Zrédto: materiaty udostepnione przez Stadler Polska Sp. z 0.0.
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Rysunek 64. Uktad ogdlny wagonu tramwajowego dwukierunkowego — Tramino Poznan
Zrédto: materiaty udostepnione przez Stadler Polska Sp. z 0.0.

22 Na podstawie materiatéw pozyskanych bezposérednio od producenta taboru
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Odnotowacé nalezy w tym miejscu, iz na uktad miejsc siedzgcych i stojgcych w pojezdzie,
poza wygoda pasazera, preferencjami zamawiajgcego i posiadanym doswiadczeniem
producenta taboru, wptyw majg réwniez uwarunkowania prawne, w tym przytaczane juz
wczesniej Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw technicznych
tramwajow i trolejbuséw (...). | tak, w rozdziale 4 (Drzwi i okna) mowa jest miedzy innymi o
tym, iz:

e drzwiw jednym tramwaju jednokierunkowym muszg zapewniac co najmniej cztery
strumienie wymiany pasazeréw, a w tramwaju dwukierunkowym cztery
strumienie po kazdej jego stronie. Szerokos¢ przejsScia w drzwiach
dwustrumieniowych w stanie otwartym nie moze by¢é mniejsza niz 1300 mm,
a w drzwiach jednostrumieniowych — 650 mm,

e drzwi powinny by¢ rozmieszczone tak, aby w tramwaju nie powstawata
jednostronnie zamknieta przestrzen pasazerska o dtugosci wiekszej niz podwdjna
szerokos¢ najblizszych drzwi,

e w tramwaju wielocztonowym kazdy czton dituiszy niz 6 m powinien miec
przynajmniej jedne drzwi o szerokosci co najmniej 1300 mm, przy czym w cztonach
skrajnych dopuszcza sie drzwi o szerokosci co najmniej 650 mm,

Dodatkowo, obliczajgc potencjalng liczbe miejsc stojgcych oraz pojemnos$¢ taczng,
szacuje sie wedtug normy — 0,2 m? na jednego pasazera.

Tabela 2. Podstawowe parametry wybranych tramwajéw produkowanych przez podmiot - PESA Bydgoszcz SA
Liczba miejsc
siedzacych

Typ tramwaju /

Dtugos$é¢ [ mm ] Szeroko$¢ [ mm ] taczna liczba miejsc

producent
»Twist” Pesa

1-kierunkowy 32100 2400 232 50
2-kierunkowy 32200 2400 230 44

»Swing” Pesa

1-kierunkowy 30120 2400 207 40
2-kierunkowy 30120 2400 200 28

Zrédto: Na podstawie materiatéw pozyskanych bezposrednio od producenta taboru (strona www / folder informacyjny / kontakt
osobisty z producentem)

Tabela 3. Podstawowe parametry wybranych tramwajéw produkowanych przez podmiot - Solaris Bus & Coach S.A.
Liczba miejsc
siedzacych

Typ tramwaju /
producent

»Tramino — SOLARIS

Dtugosé [ mm ] Szerokos$¢ [ mm ] taczna liczba miejsc

1-kierunkowy

‘ 32026 2400 229 48 (+5)
Poznan
HAC 1) 29300 2500 243 43
Olsztyn

Zrédto: Na podstawie materiatdw pozyskanych bezposrednio od producenta taboru (strona www / folder informacyjny / kontakt
osobisty z producentem)
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Tabela 4. Podstawowe parametry wybranych tramwajéw produkowanych przez podmiot - NEWAG S.A.

Typ tramwaju /

Liczba miejsc

Dtugos$é [ mm ] Szerokos$¢ [ mm ] taczna liczba miejsc

producent siedzacych
»Nevelo” - NEWAG
1-kierunkowy | 31620 \ 2400 \ 235 \ 60 (+4)

Zrédto: Na podstawie materiatéw pozyskanych bezposrednio od producenta taboru (strona www / folder informacyjny / kontakt
osobisty z producentem)

Tabela 5. Podstawowe parametry wybranych tramwajéw produkowanych przez podmiot - MODERTRANS Poznar Sp. z 0.0.

Typ tramwaju /

Liczba miejsc

Dtugos$é¢ [ mm ] Szerokos$¢ [ mm ] taczna liczba miejsc

producent siedzacych
»Gamma” — MODERTRANS
1-kierunkowy 32000 2400 240 60
2-kierunkowy 32000 2400 230 50

Zrédto: Na podstawie materiatéw pozyskanych bezposrednio od producenta taboru (strona www / folder informacyjny / kontakt
osobisty z producentem) oraz http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/pierwsza-gamma-dla-poznania-na-ukonczeniu-
58924.html

Tabela 6. Podstawowe parametry tramwaju produkowanego przez podmiot - DURMAZLAR Turcja

Typ tramwaju / Liczba miejsc

Dtugosé [ mm ]

Szerokos$¢ [ mm ] taczna liczba miejsc

producent siedzacych
»Panorama” — DURMAZLAR Turcja
2-kierunkowy | 32500 \ 2500 \ 210 \ 40

Zrédto: Na podstawie materiatéw pozyskanych bezposrednio od producenta taboru (strona www / folder informacyjny / kontakt
osobisty z producentem)

Tabela 7. Podstawowe parametry wybranych tramwajéw produkowanych przez podmiot - SKODA

Typ tramwaju /

Liczba miejsc

Dtugos$é¢ [ mm ] Szerokos$¢ [ mm ] taczna liczba miejsc

producent siedzacych

»X53” — SKODA

1-kierunkowy 31000 2400 190 65
2-kierunkowy 31000 2400 187 52
»X34 — ST1” — SKODA

1-kierunkowy 37140 2400 230 89
2-kierunkowy 37140 2400 228 72
»X34 — ST2” — SKODA

1-kierunkowy 29210 2400 169 73
2-kierunkowy 29210 2400 165 64
»X33 —ST1” — SKODA

1-kierunkowy 30080 2400 184 63
2-kierunkowy 30080 2400 181 48

Zrédto: Na podstawie materiatéw pozyskanych bezposrednio od producenta taboru (strona www / folder informacyjny / kontakt
osobisty z producentem)
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Tabela 8. Podstawowe parametry wybranych tramwajéw produkowanych przez podmiot - SIEEMENS
Liczba Liczba
miejsc miejsc
stojacych siedzacych

Typ tramwaju /

taczna liczba

Dlugoéé [mm]  Szerokos$é [ mm ] miejsc

producent

»AVENIO” 3 cztony — SIEMENS

2-kierunkowy 27000 2300 190 148 42

2-kierunkowy 27000 2400 203 153 50
»AVENIO” 4 cztony — SIEMENS

2-kierunkowy 27000 2300 265 213 52

2-kierunkowy 27000 2400 277 205 72

Zrédto: Na podstawie materiatéw pozyskanych bezposrednio od producenta taboru (strona www / folder informacyjny / kontakt
osobisty z producentem)

Jak wskazano w tabelach, zazwyczaj produkty oferowane przez producentéw
wyrdzniajg sie zasadg, iz tramwaj dwukierunkowy posiada zdecydowanie mniej miejsc
siedzacych, niz tramwaj jednokierunkowy. Podczas rozméw prowadzonych przez Autoréw
opracowania z producentami taboru na temat specyfiki tramwaju dwukierunkowego,
wskazywali oni, iz tramwaj dwukierunkowy cechowac sie bedzie zazwyczaj mniejszg liczbg
siedzen, spowodowang koniecznoscig budowy dodatkowych drzwi, jednak w $lad za tym
powiekszeniu ulega przestrzen dostepna dla pasazeréw stojgcych, a co za tym idzie —
zwiekszenia sie liczby tych miejsc. Przy umiejetnym i przemyslanym projektowaniu wnetrza
pojazdu, tgczna wielkos$¢ dopuszczalnej liczby pasazeréw moze by¢ zblizona w obu typach
pojazdow.

Reasumujgc, analiza sieci transportu tramwajowego w Szczecinie w aspekcie dtugosci
realizowanych potgczen, czy s$redniego czasu trwania podrdzy, pozwala Autorom na
przyjecie stanowiska, iz nieznaczne zmniejszenie liczby miejsc siedzgcych przy wyborze
tramwaju dwukierunkowego, nie wptynie na pogorszenie jakosci obstugi pasazeréw.
Zastosowanie tego typu tramwajow w miescie pozwoli dodatkowo na zapewnienie
ciggtosci obstugi w nastepujgcych sytuacjach:

e prowadzenie remontdéw na sieci,
e awaria pojazdu i blokowanie przez niego catej tras,
e etapowa budowa nowych, potrzebnych dla miasta, tras tramwajowych.

KOSZTY ZAKUPU TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO

Dokonujgc analizy kosztéw zakupu tramwaju dwukierunkowego, warto zauwazyg¢, jak
juz wspomniano wczesniej, iz zazwyczaj trudno wskazac szacowang cene pojazdu. Jest ona
bowiem uzalezniona od wymagan zamawiajgcego, a tym samym, kazdorazowo w obrebie
mozliwosci technicznych i prawnych, pojazd dostosowywany jest przez producenta do
wskazanych w zamowieniu warunkow. Czesto takie indywidualne zamodwienie jednego
miasta wykracza poza mozliwosci dostosowania gotowego produktu pod wymagania
zamawiajgcego i wymusza na producencie opracowanie nowego typu pojazdu.
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Producenci wskazali, iz zakup pojazdu dwukierunkowego zwigzany jest z wyzszg ceng,
w stosunku do tradycyjnego tramwaju jednokierunkowego, a zalezno$¢ ta wynika z m.in. z:

e koniecznosci zastosowania wiekszej liczby drzwi,

e koniecznosci wyposazenia dwdch kabin,

e dublowania innych elementéw wyposazenia, stuzgcym zapewnieniu wygody
pasazeréw, lecz rowniez wymaganych odpowiednimi przepisami — lusterka
boczne, przyciski umieszczone przy drzwiach stuzgce do indywidualnego
otwierania drzwi przez pasazera, oSwietlenie drzwi, odbierak pradu, czy tez
platforma do wdézkéw inwalidzkich.

Na podstawie obserwacji wtasnych zadeklarowali, iz szacowana réznica w cenie zakupu
tramwaju jedno- i dwukierunkowego na rynku polskim moze zawiera¢ sie pomiedzy
8 a 15 % na niekorzy$¢ tego drugiego — cho¢, co warto podkresli¢, nie jest to zaleznos¢,
ktorg mozna przyjaé jako statg i sugerowad sie nig w procesie decyzji zwigzanych z zakupem
taboru. Producenci zastrzegli, ze wskazana przez nich szacunkowa wartos¢ procentowa nie
powinna stanowi¢ swego rodzaju statego przelicznika — bowiem w procesie przygotowania
szczegotowe] kalkulacji nalezy wzigé pod uwage wiele czynnikow wptywajgcych na cene
finalng, w tym: odmienng specyfike poszczegdlnych zamoéwien, wykaz indywidualnych
wymogow zwigzanych z wyposazeniem, czy tez liczby zamdwionych pojazdéw (efekt skali
moze wptyna¢ na obnizenie jednostkowej ceny zakupu).

W celu potwierdzenia opinii producentéw, Autorzy dokonali sprawdzenia cen
oferowanych w wybranych przetargach realizowanych w ostatnich latach. Z punktu
widzenia niniejszego opracowania niezmiernie istotny jest przetarg dla MPK Poznan
zakonczony w 2016 r. i opiewajacy na zakup 50 szt. pojazdéw niskopodwoziowych,
odpowiednio: 30 szt. pojazdéw jednokierunkowych i 20 szt. dwukierunkowych tego
samego typu. Szczegdtowe ceny zaoferowane podczas wskazanego przetargu zawarte
zostaty w tabeli 9.

Tabela 9. Przyktadowe ceny tramwajéw zaoferowane w przetargu dla miasta Poznan

Réznica ceny zakupu

. Cena modelu Cena modelu :
Typ tramwaju / - . - tramwaju
jednokierunkowego dwukierunkowego .
producent dwukierunkowego
[zt brutto] [zt brutto] o :
i jednokierunkowego
MODERTRANS 7687500 8031900 ok. 4,5%
PESA 7318500 7810500 ok. 6,7%
konsorcjum STADLER / o
SOLARIS 8787120 9574320 ok. 9%

Zrédto: Na podstawie materiatéw prasowych

68



Ponizej wskazano rowniez inne, przyktadowe ceny tramwajéw dwukierunkowych
zakupionych w efekcie zakoniczonych postepowan przetargowych:

e Pesa Jazz Duo (dwukierunkowy) — 15 szt. zakupionych przez Gdansk za kwote
138 min zt (ok. 9,2 min zt za sztuke);

e PesaTwist (dwukierunkowy) — 14 szt. zakupionych przez Gorzéw za kwote 115 min
zt (ok. 8,2 min zt za sztuke).

Zaoferowane przez startujgcych w przetargu producentdw réznice w cenie zakupu
pojazdéw jedno- i dwukierunkowych, okazaty sie relatywnie nizsze, niz wskazywane przez
nich, szacunkowe kwoty. Tramwaje dwukierunkowe Gamma zadeklarowane przez
poznanskg spotke Modertrans za kwote ok. 8 min zt brutto za sztuke, byty droisze od
tozsamego modelu w uktadzie jednokierunkowym o niespetna 4,5 %. Réwniez produkt Pesy
nie osiggnat wskazywanego putapu 8 — 15 %, dwukierunkowy tramwaj bydgoskiej spotki byt
drozszy od modelu jednokierunkowego o ok. 6,7 %. Uwzgledniajac szacunki producentow
i konfrontujgc je z wybranymi kwotami zaoferowanymi przez nich dla konkretnych,
sprecyzowanych wymagan zamawiajgcych, mozna zatem przyjgé, iz tramwaj
dwukierunkowy moze by¢ drozszy od tramwaju jednokierunkowego o od zaledwie
4,5 do 15 %.

Autorzy stojg wiec na stanowisku, iz uwzgledniajac potencjalne korzysci w zakresie
eksploatacyjnym (wspomniane juz w opracowaniu), ewentualna réznica w cenie zakupy
tramwaju dwukierunkowego moze by¢ rekompensowana witasnie przez jego dodatkowe
cechy uzytkowe.

KOSZTY EKSPLOATACII TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO

Dokonujgc analizy kosztéw eksploatacji tramwaju dwukierunkowego, warto wskazac,
iz na ich wielko$¢ wptyw moze mie¢ szereg czynnikéw. Biorgc pod uwage dodatkowe
aspekty funkcjonalnosci tramwaju dwukierunkowego wzgledem jednokierunkowego
nalezy spodziewac sieg, iz jego eksploatacja moze generowac¢ dodatkowe koszty. Ze wzgledu
na brak dos$wiadczenia miasta Szczecin w eksploatacji wskazanych pojazdéw, w celu
identyfikacji roznicy poziomu rozpatrywanych kosztow, przeprowadzono badania wsrod
producentéw taboru tramwajowego oraz przewoznikdw i organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego w wybranych osrodkach miejskich, posiadajgcych doswiadczenie
w eksploatacji przedmiotowego rodzaju tramwaju. Podstawowe czynniki, ktére moga
wptywaé na zwiekszenie badz zmniejszenie kosztéw eksploatacji tramwajéw dwukierunkowych
wzgledem jednokierunkowych zawarte zostaty w tabeli 10.
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Tabela 10. Czynniki zwiekszajgce/zmniejszajgce koszty eksploatacji tramwaju dwukierunkowego wzgledem jednokierunkowego

POTENCJALNE CZYNNIKI ZWIEKSZAJACE

POTENCJALNE CZYNNIKI ZMNIEJSZAJACE

wyzsza pracochtonnos¢ czynnosci utrzymaniowych

wynikajaca z koniecznosci dokonywania przegladéw i

napraw zdublowanych elementéw tramwaju, w tym:

o zdublowanej liczby drzwi dla pasazerdow;

o zdublowanej liczby kabin motorniczych;

o zdublowanie innych elementéw wyposazenia
(odbieraki pradu, oswietlenie drzwi, klimatyzacja,
czujniki zabezpieczajgce zamykanie drzwi, itp.);

wiekszy naciski na tor poprzez dodatkowe drzwi (ptat +

systemy napedowe), dodatkowg kabine.

brak/ograniczenie koniecznosci przektadania wozkow
jezdnych ze wzgledu na fakt zmieniania kierunku jazdy
pojazdu. Praca w systemie dwukierunkowym zwieksza
zywotnos¢ obrzezy két w wyniku ich bardziej
rownomiernego zuzycia. Uktady geometryczne
torowisk i jazda w jednga strone powodujg
nieréwnomierne zuzywanie obrzezy kot (jedna ze stron
szybciej sie zuzywa w stosunku do drugiej).
Jednoczesnie wieksze zuzycie obrzezy nastepuje w
wodzku pierwszym (najazdowym) w stosunku do wdzka

srodkowego czy ostatniego. Fakt ten powoduje
koniecznos¢ przektadania wézkéw (zamiany
umiejscowienia oraz ,obrotu” wdzka), co w przypadku
tramwaju jednokierunkowego generuje koszty;

e mniejszy naktad pracy na czyszczenie przestrzeni
pasazerskiej — ze wzgledu na mniejszg liczbe miejsc
siedzacych wystepuje wieksza powierzchnia o
swobodnym dostepie;

e réwnomierne i wolniejsze zuzywanie zdublowanych
elementéw pojazdu;

e brak koniecznosci/ograniczona konieczno$é organizacji
zastepczej komunikacji autobusowej w przypadku
remontow czy tez awarii systemu tramwajowego;

Opracowanie: O. Pietrzak, P. Niedzielski

Zdefiniowanie kosztéw eksploatacji tramwaju dwukierunkowego wzgledem
jednokierunkowego, a w nastepstwie przeprowadzenie analizy pordwnawczej ich
wielkosci, czasie

struktury i zmian w

pomiedzy poszczegdlnymi osrodkami
zurbanizowanymi jest znaczgco utrudnione. Poza zdefiniowanymi bowiem w tabeli 10
czynnikami wptywajgcymi na podwyzszenie badz obnizenie kosztow eksploatacji obu
rodzajow tramwajow, istniejg inne zewnetrzne czynniki wptywajace na ich wielkos$¢,

strukture i zmiany w czasie. Sposrdd nich jako kluczowe wymienic¢ nalezy:

e zrdznicowany w poszczegdlnych miastach stan torowiska, wynikajacy m.in. ze
standardow budowy, okresu eksploatacji, czestotliwosci wykonywania napraw
i remontow, sposobu eksploatacji, intensywnosci eksploataciji;

e zroznicowany w poszczegbdlnych miastach przebieg torowiska, w tym
w szczegolnosci liczba i promienie skretow, liczba krzyzownic i zwrotnic;

e zrdznicowane uksztattowanie terenu;

o liczba i gestos¢ przystankédw na danej trasie/linii (wptywa na czestotliwos¢
zatrzyman tramwaju);

e rodzaj eksploatowanego taboru (m.in. wiek, standard wyposazenia, liczba
przejechanych kilometréw, polityka napraw i remontéw, standardy konserwac;ji);

e praca motorniczych.

Przeprowadzone przez Autoréw badania wsréd producentéw taboru tramwajowego,
przewoznikdw i organizatoréw publicznego transportu zbiorowego w poszczegdlnych
miastach wskazaty na mozliwos¢ wystgpienia wyzszych kosztow eksploatacji tramwajow
dwukierunkowych w poréwnaniu do tradycyjnych pojazdéw jednokierunkowych. Badani
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producenci oszacowali, iz koszty eksploatacji rozwazanych pojazdéw mogg by¢ wieksze,
wskazujgc przy tym poziom ewentualnego wzrostu w przedziale 5 — 8 %. Nalezy jednak
w tym miejscu zaznaczy¢, iz szacunek ten dotyczy poréwnania kosztéw eksploatac;i
okreslonego typu tramwaju dwukierunkowego do tramwaju jednokierunkowego tego
samego typu.

Co istotne, w toku realizowanych badan, zaréwno przewoznicy, jak i organizatorzy
publicznego transportu zbiorowego mieli rdéine spostrzezenia dotyczgce kosztow
eksploatacji pojazdéw dwukierunkowych. Czes$¢ z badanych podmiotéw wskazata, ze nie
odnotowuje zadnych zwiekszonych kosztéw eksploatacji, cze$¢ z nich, ze nie odnotowujg
znaczacego wzrostu kosztow, czes¢ natomiast, iz w ogole takich analiz nie prowadzi.

W zwigzku z powyziszym nalezy zauwazyé, iz doswiadczenia innych miasta nie
upowazniajg do jednoznacznego wnioskowania, iz wprowadzenie do uzytkowania
tramwajéw dwukierunkowych pocigga za sobg zwiekszone koszty eksploatacji. Wynika to
bowiem z mozliwej kompensaty tych kosztow oszczednosciami z tytutu ich eksploatacji —
czynniki wptywajace na ich obnizenie wskazano w tabeli 10. Warto takze zauwazyg, iz
pozycje wptywajgce na zmniejszenie kosztow widoczne beda dopiero po uptywie
okreslonego czasu uzytkowania pojazdu, wynikajg bowiem z cyklu zycia poszczegdlnych
elementdéw i podzespotdéw pojazdu.

Ponadto warto zwrdci¢ uwage na fakt, iz zaden z analizowanych podmiotow, w tym
takze miasto Szczecin nie prowadzi analiz kosztéw zwigzanych z odptywem pasazerdw,
wynikajgcym z niezadowolenia z tytutu prowadzonych remontéw na sieci tramwajowej
i organizowanej w tym czasie zastepczej komunikacji autobusowej. Przyktadem moze by¢
przeprowadzona modernizacja petli na osiedlu Gumierice w Szczecinie w roku 2017.
Zorganizowana wowczas zastepcza komunikacja autobusowa nie zaspokoita w petni
oczekiwan pasazeréw. Wptyw na to miaty w wiekszosci czynniki obiektywne, niezalezne od
organizatora i przewoznika, tj.:

e koniecznos¢ zmiany lokalizacji przystankdw w stosunku do przystankéw
tramwajowych,

e udziat pojazdéw zastepczych w kongestii drogowej, ze wzgledu m.in. na brak
wspdlnego pasa autobusowo-tramwajowego,

® przyzwyczajen pasazerow.

Wskazane czynniki mogg i czesto sprawiaja, iz pasazerowie rezygnujg z transportu
publicznego, a jak wskazujg doswiadczenia krajowe i europejskie, utraconego pasazera
niezwykle trudno jest odzyskaé. W takich sytuacjach tramwaj dwukierunkowy daje
mozliwosci ograniczenia kosztow zwigzanych z utratg pasazerow.

W celu oszacowania poziomu ewentualnego wzrostu kosztow eksploatacji w wyniku
wprowadzenia do systemu transportowego miasta Szczecin tramwajéw dwukierunkowych,
zawarte wyliczenia oparto na doswiadczeniach i danych w zakresie ksztattowania sie
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kosztow eksploatacji przewoznika Tramwaje Szczecinskie Sp. z 0.0. Miato to na celu
dostosowanie analizy do warunkéw rzeczywistych badanego osrodka. Gtéwnym
zatozeniem analizy bylo wykorzystanie danych dotyczacych usrednionych kosztow
eksploatacji tramwajéw jednokierunkowych wykorzystywanych przez spétke do obstugi
ruchu pasazerskiego.

Przyjeto, iz najbardziej wiarygodnym parametrem jest S$redni koszt 1 pckm
realizowanego w Szczecinie przez Tramwaje Szczecinskie Sp. z 0. o.; koszt 1 pckm wraz
zjego sktadowymi odczytany zostat z dostarczonych przez spétke dokumentdéw
okre$lajacych jego poziom za peten 2017 r.? oraz pierwsze pdtrocze 2018 r.%4. Przyjeto
zatozenie, ze po ewentualnym wprowadzeniu tramwaju dwukierunkowego do eksploatacji,
koszt 1 pckm nie spadnie; podjeto prébe oszacowania poziomu jego ewentualnego
wzrostu. Analizujgc koszty w uktadzie rodzajowym i poszczegdlne pozycje bedace
sktadnikami kosztu jednostkowego pckm, nalezy wskaza¢, iz bezposrednia pozycjg, ktéra
zawiera koszty serwisowania i przegladéw biezgcych jest pozycja 3 — ,Naprawy
eksploatacyjne wagondéw tramwajowych”. Dane w tym zakresie zawarto w tabeli 11.

Tabela 11. Koszty napraw eksploatacyjnych wagondéw tramwajowych w spétce Tramwaje Szczeciriskie (w latach 2017 — VI 2018)

2017 rok 2018 rok

(12 miesiecy) (6 miesiecy)
Zajezdnia - EZP 12 972 005,04 zt 4 275 975,87 zt
Zajezdnia - EZG 11 474 289,06 zt 4001 060,92 zt
RAZEM (EZP + EZG) 24 446 294,10 zt 8277 018,79 zt
EZP/m-c 1081 000,42 zt 712 662,65 zt
EZG/m-c 956 190,76 zt 666 843,49 zt
RAZEM (EZP + EZG)/m-c 2037 191,18 zt 1379503,13 zt

Opracowanie: P. Niedzielski na podstawie: Koszty w uktadzie kalkulacyjnym za okres I-XIl 2017, Tramwaje Szczecinskie Sp. z 0.0., Dziat
Ksiegowosci i Analiz Ekonomicznych, Szczecin 2018 oraz Koszty w ukfadzie kalkulacyjnym za okres I-VI 2016, Tramwaje Szczecinskie
Sp. z 0.0., Dziat Ksiegowosci i Analiz Ekonomicznych, Szczecin 2018

W tabeli 12 i 13 wskazano kwotowy i procentowy udziat kosztéw napraw
eksploatacyjnych wagondw tramwajowych w koszcie 1 pckm w ujeciu rocznym/pétrocznym
oraz uéredniony dla analizowanego okresu | 2017 — VI 2018.

2 Koszty w uktadzie kalkulacyjnym za okres I-XIl 2017, Tramwaje Szczecifskie Sp. z 0.0., Dziat Ksiegowosci
i Analiz Ekonomicznych, Szczecin 2018

24 Koszty w uktadzie kalkulacyjnym za okres I-VI 2016, Tramwaje Szczeciriskie Sp. z 0.0., Dziat Ksiegowosci
i Analiz Ekonomicznych, Szczecin 2018
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Tabela 12. Udziat kosztéw napraw eksploatacyjnych wagondw tramwajowych w spétce Tramwaje Szczeciniskie w koszcie 1 pckm (2017, I-VI 2018)

2017 rok 2018 rok
(12 miesiecy) (6 miesiecy)
koszt 1 pckm 13,98 zt 13,91 zt
e w tym koszt napraw eksploatacyjnych wagonéw 3,78 zt 2,57 zt
tramwajowych — przypadajgcy na 1 pckm
udziat % kosztow napraw eksploatacyjnych wagondow 27,04% 18,48%

tramwajowych przypadajacy na koszt 1 pckm
Opracowanie: P. Niedzielski na podstawie: Koszty w uktadzie kalkulacyjnym za okres I-XIl 2017, Tramwaje Szczecinskie Sp. z 0.0., Dziat
Ksiegowosci i Analiz Ekonomicznych, Szczecin 2018 oraz Koszty w uktadzie kalkulacyjnym za okres I-VI 2016, Tramwaje Szczecinskie
Sp. z 0.0., Dziat Ksiegowosci i Analiz Ekonomicznych, Szczecin 2018

Tabela 13. Usredniony udziat kosztéw napraw eksploatacyjnych wagondéw tramwajowych w spétce Tramwaje Szczecinskie w koszcie
1 pckm (w latach 2017 — V1 2018)
koszt usredniony
(1-X11 2017, 1-VI 2018)

usredniony koszt 1 pckm 13,95 zt

e w tym usredniony koszt napraw eksploatacyjnych 3,18 zt
wagonow tramwajowych — przypadajgcy na 1 pckm

usredniony udziat % kosztow napraw eksploatacyjnych 22,77%

wagondéw tramwajowych przypadajacy na koszt 1 pckm
Opracowanie: P. Niedzielski na podstawie: Koszty w uktadzie kalkulacyjnym za okres I-XIl 2017, Tramwaje Szczecinskie Sp. z 0.0., Dziat
Ksiegowosci i Analiz Ekonomicznych, Szczecin 2018 oraz Koszty w uktadzie kalkulacyjnym za okres I-VI 2016, Tramwaje Szczecinskie
Sp. z 0.0., Dziat Ksiegowosci i Analiz Ekonomicznych, Szczecin 2018

Majgc na uwadze opinie i doswiadczenia producentéw taboru tramwajowego oraz
przewoznikdw i organizatorow publicznego transportu zbiorowego w wybranych
osrodkach miejskich, wykorzystujgcych tramwaj dwukierunkowy w obstudze ruchu,
wskaza¢ mozna, iz koszty eksploatacji 1 pckm realizowanego tramwajem dwukierunkowym
moga ksztattowac sie na wyzszym poziomie w stosunku do tramwajow jednokierunkowych.
W tabeli 14 przedstawiono wyniki symulacji kosztow eksploatacji pojazdu
dwukierunkowego, przyjmujac mozliwy wzrost w zakresie od 1 do 15% wzgledem pojazdu
tradycyjnego.

Tabela 14. Procentowy wzrost kosztow napraw eksploatacyjnych wagondw tramwajowych dwukierunkowych przypadajacy na 1 pckm

Przyrost kosztow napraw eksploatacyjnych Poziom wzrostu kosztéw napraw eksploatacyjnych
[%] [PLN]
1% 0,03 zt
2% 0,06 zt
3% 0,10 zt
4% 0,13 zt
5% 0,16 zt
6% 0,19 zt
7% 0,22 zt
8% 0,25 zt
9% 0,29 zt
10% 0,32zt
11% 0,35 zt
12% 0,38 zt
13% 0,41 zt
14% 0,44 zt
15% 0,48 zt

____SREDNIA____________ 0,25zt

Opracowanie: P. Niedzielski
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Konkludujgc, analiza poziomu kosztow eksploatacji tramwaju dwukierunkowego
z jednej strony uwarunkowana jest zwiekszonym czasem koniecznym do biezgcej obstugi
technicznej, z drugiej zas, w sprzyjajgcych warunkach moze przynie$s¢ oszczednosci
wynikajgce z np. z réwnomiernie i wolniej zuzywanych elementéw zdublowanych w tego
typu pojazdu. Dodatkowo koszty eksploatacyjne zalezne sg od wielu czynnikow
zewnetrznych, a zatem ich poziom moze by¢ zréznicowany w zaleznosci od specyfiki
danego osrodka zurbanizowanego.

Na podstawie przeprowadzonych badan przyjeto zatem maksymalng wartos¢, o jaka
roznic  sie moze eksploatacja tramwaju dwukierunkowego w stosunku do
jednokierunkowego — na poziomie 8 %. Oznacza to, iz koszt eksploatacji tramwaju
dwukierunkowego na obszarze miasta Szczecin moze by¢ wyzszy od kosztéw eksploatacji
tramwaju jednokierunkowego o maksymalnie 0,25 zt (przyjmujac iz usredniony koszt
1 pckm wynosi 13,95 zt). Nalezy przy tym podkresli¢, iz wskazane wieksze koszty
eksploatacji mogga dotyczy¢ wytgcznie zakupionych przez miasto Szczecin nowych sktaddéw
dwukierunkowych, nie wptywajac przy tym na koszty eksploatacji tramwajow
jednokierunkowych, pozostajgcych do dyspozycji przewoznika. Wnioskowac zatem nalezy,
iz wyzsze o 8% koszty eksploatacji sktadéw dwukierunkowych w stosunku do tradycyjnych
pojazdéw beda generowaé wyzsze koszty eksploatacji tramwajow ogdtem o mniej niz 8%.
Na ostateczny poziom kosztow eksploatacji tramwajéw ogdétem w Szczecinie po wigczeniu
do sieci tramwajéw dwukierunkowych wptywaé beda takze m.in.: struktura ilosciowa
taboru obydwu rodzajéw oraz poziom wykonywanej przez nie pracy przewozowe;.

WYMAGANIA TECHNICZNE | OBSZAROWE TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO

Tramwaj dwukierunkowy jest pojazdem o okreslonej funkcjonalnosci. Jak juz zostato
wskazane cechuje go wyzszy stopien uniwersalnosci anizeli tramwaj jednokierunkowy. Jego
struktura i wyposazenie pozwalajg na wykorzystanie go na sieci w normalnym ruchu
miejskim bez dostosowywania do niego liniowe] i punktowej infrastruktury transportu,
a takze elementdw sieci wspierajgcych ruch pojazdu.

Budowa pojazdu dwukierunkowego, poza wspomniang koniecznoscig zdublowania
okreslonych jego elementdw (kabina motorniczego, drzwi, oznaczenia, swiatta, lusterka
itp.), nie rézni sie znaczaco od tramwaju jednokierunkowego. Istniejg oczywiscie niewielkie
roznice np. w ciezarze, czy nacisku na tor, nie wymagajg one jednak od organizatora
transportu, czy przewoznika podejmowania specjalnych czynnosci na rzecz
przystosowywania istniejgcej sieci tramwajowej do obstugi tego typu pojazddw.
Funkcjonujgca w oparciu o pojazdy jednokierunkowe sie¢ tramwajowa danego osrodka
miejskiego jest w stanie obstugiwac tramwaje dwukierunkowe na tych samych zasadach,
wykorzystujgc przy tym ich wiekszg funkcjonalnosc.
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W aspekcie wymagan obszarowych nalezy podkresli¢, iz tramwaj dwukierunkowy nie
tylko nie posiada ich wiekszych anizeli tramwaj jednokierunkowy, lecz nawet posiada je
znacznie mniejsze w stosunku do pojazdu tradycyjnego. Brak koniecznosci budowania
terenochtonnych petli, mozliwos¢ zastosowania tzw. krancéwek, mozliwos¢ obstugi
peronéw wyspowych, czy pracy na linii jednotorowej oraz w systemie wahadtowym
sprawiajg, iz wigczenie tramwajow dwukierunkowych moze skutkowaé obnizeniem
terenochtonnosci systemu w danym miescie, a co wiecej moze da¢ mozliwos¢ stopniowego
rozwoju jego infrastruktury, nadazajgc tym samym za rozwojem przestrzennym danego
osrodka. Ze wzgledu ponadto na ograniczone wymagania obszarowe, tramwaj
dwukierunkowy moze by¢ wykorzystywany w miastach, w ktorych np. gesta zabudowa
centréw nie pozwala na wdrozenie czy rozwdj sieci tramwajowej opartej na pojazdach
jednokierunkowych.
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POLITYKA TRANSPORTOWA MIASTA SZCZECIN W ASPEKCIE
ROZWOJU SYSTEMU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO,

ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM KOMUNIKACJI
TRAMWAJOWE)J

Polityka transportowa jest jedng z form regulacji systeméw transportowych?. Jej
realizacja odbywa sie na kazdym poziomie funkcjonowania systemoéw transportowych: od
lokalnego po ponadnarodowy i charakteryzuje, badZ tez winna charakteryzowac, sie
spojnoscig celdw i dazen. Oznacza to w szczegdlnosci, iz przyjete zatozenia i realizowane
cele lokalnejiregionalnej polityki transportowej, w tym w szczegdlnosci na obszarach miast
i aglomeracji winny zapewnia¢ realizacje tych zdefiniowanych na szczeblu krajowym oraz
ponadnarodowym.

Polityka transportowa obejmuje szereg zagadnien, odnoszac sie do jej problematyki
zarowno w ujeciu podmiotowym, gateziowym, przestrzennym, ekonomicznym, jak
i organizacyjnym. Z punktu widzenia przedmiotowego opracowania, szczegdlnie istotne sg
zatozenia polityki transportowej odnoszace sie do funkcjonowania miejskiego
i aglomeracyjnego systemu transportu pasazerskiego, w tym w szczegdlnosci podsystemu
tramwajowego. Biorgc pod uwage zatem ten aspekt, ponizej przedstawiono wybrane,
kluczowe dokumenty odnoszace sie do zagadnienia w ujeciu od ogdlnego -
miedzynarodowego do szczegdtowego — lokalnego.

1. Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu
(2011 r.)%

Biate Ksiegi (ang. White Papers) to, opracowywane przez Komisje Europejska na
whniosek Rady Unii Europejskiej, dokumenty o charakterze postulatywno-deklaracyjnym,
wptywajgce na ksztatt i zmiany w systemach transportowych, w tym w systemach
transportu pasazerskiego. Sktadajg sie z opracowanych urzedowo propozycji dziatan
w danej dziedzinie i strategii rozwigzywania okreslonych probleméw. Po przyjeciu przez
Rade stajg sie oficjalnymi programami dziatania Wspdlnot?’.

Przyjete w Biatej Ksiedze z 2011 r. zatozenia odnoszg sie do problemu transportu
miejskiego w sposéb ogodlny, wyznaczajgc tym samym istotne ramy dla formutowania
polityk krajowych. Jak wskazano w dokumencie, najwiekszymi problemami w miastach sg
zatory, zfa jako$¢ powietrza i hatas. Transport miejski odpowiada za ok. 25% emisji CO2

25 AS. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybytowski, Polityka transportowa Unii Europejskiej oraz jej implikacje
dla systemoéw transportowych krajow cztonkowskich, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia
2008, s. 34.

26 COM(2011) 144, Bruksela 28 marca 2011 r.

27 0. Pietrzak, Systemy transportu pasazerskiego w regionach — funkcjonowanie, ksztattowanie, rozwdj
(przyktad wojewddztwa zachodniopomorskiego), BEL Studio Sp. Z 0.0., Szczecin 2015, s. 71
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z transportu ogotem. 69% wypadkéw drogowych wydarza sie na obszarach miast.
W zwigzku z tym, niezbedne jest zastosowanie na szerszg skale transportu zbiorowego oraz
wzrost zageszczenia i czestotliwosci ustug, co w efekcie winno wptyng¢ na podniesienie
popularnosci sSrodkow transportu publicznego.

Wsréd 10 przyjetych w dokumencie celéw na rzecz utworzenia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu jako pierwszy wskazano koniecznosc
zmniejszenia o potowe liczby samochoddw o napedzie konwencjonalnym w transporcie
miejskim do 2030 r. oraz ich eliminacje z miast do roku 2050 r. Takie zapisy wskazujg na
wage problemoéw wystepujacych w obszarze transportu miejskiego, ktdrych koniecznos¢
rozwigzywania zauwazona zostata na arenie miedzynarodowej i winna znaleié
odzwierciedlenie w dokumentach poszczegdlnych panstw cztonkowskich. S3 one ponadto
istotne z punktu widzenia organizacji podsysteméw transportowych, opartych na
transporcie szynowym, w tym takze tramwajowym.

2. Polityka Transportowa Panistwa na lata 2006 — 2025 (2005) 28

Jest to dokument o charakterze strategicznym, okreslajagcy cele i zakres
skoordynowanych dziatan witadz centralnych odnoszacych sie do szeroko rozumianego
zagadnienia transportu, w tym transportu pasazerskiego. Zgodnie z przyjetymi we
wskazanym dokumencie zapisami, celem Polityki Transportowej Panstwa jest spetnienie
racjonalnych oczekiwan spoteczenstwa wywotanych wzrostem mobilnosci, a tym samym
wzrostem zapotrzebowania na dostepnos$¢ transportowa. Uwzgledniono przy tym
wieloletnie niedoinwestowanie systemu transportu oraz takie czynniki, jak: tempo wzrostu
gospodarczego powodujacy dalszy wzrost zapotrzebowania na transport, przeksztatcenia
przestrzenne oraz zmiany stylu zycia, powodujgce wydtuzanie podrdzy, koniecznosc¢
ograniczania negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko przyrodnicze i warunki

zycia?®.

W odniesieniu do transportu w miastach w dokumencie okreslone zostaty gtéwne jego
problemy. Wsrdod nich kluczowy z punktu widzenia niniejszego opracowania, jest ten
bezposrednio dotyczacy transportu tramwajowego. W tym aspekcie w dokumencie
wskazano, iz wzrasta pozytywny stosunek mieszkancow miast do tramwaju, nie dotyczy
on jednak wszystkich miast, w ktérych funkcjonujg systemy tramwajowe. Zauwazono takze,
ze tempo realizacji projektéw modernizacji jest powolne, a gtéwng przyczyng tego s3
wysokie koszty wymiany przestarzatego taboru tramwajowego3°.

W aspekcie wskazanych probleméw transportu w miastach, zadaniem polityki
transportowej panstwa winno wiec by¢ wsparcie samorzadéw miast w realizacji polityki
zrbwnowazonego rozwoju, odwrdcenie niekorzystnych tendencji w przeksztatceniach

28 polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005
2 polityka Transportowa Panstwa..., op. cit., s. 4
30 |bidem, s. 28
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przestrzennych oraz w rozwdj systemow transportowych i podtrzymanie zmian
korzystnych. Jako jeden z podstawowych instrumentow polityki panstwa w tym zakresie
przyjeto: promowanie i wspomaganie w duzych miastach roli transportu szynowego
wtym w szczegdlnosci kolei i tramwaju, jako podstawowych srodkéw transportu
publicznego, poprzez wspdifinansowanie projektow dotyczgcych modernizacji tras
i wymiany taboru w ramach projektéw rzgdowo-samorzadowych oraz wsparcie Srodkami
UE3L,

3. Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)3? (2013)
wraz z Dokumentem Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu®? (2014)

Strategia Rozwoju Transportu (SRT) jest sredniookresowym dokumentem
planistycznym, ktory stanowi integralny element spdjnego systemu zarzadzania krajowymi
dokumentami strategicznymi. Opracowana zostata w celu wyznaczenia najwazniejszych
kierunkéw dziatan i ich koordynacji w przedmiotowym zakresie, uaktualniajgc i poszerzajac
cele przyjete w Polityce Transportowej Paristwa z 2005. Jej wdrozenie miato pozwoli¢ na
usuniecie istniejgcych barier, ale takze na stworzenie nowej jakosci, zardéwno
w infrastrukturze transportowej, zarzgdzaniu, jak i w systemach przewozowych.

Okreslone w SRT cele obejmuja w szczegdlnosci cel gtdwny okreslony jako: zwiekszenie
dostepnosci terytorialnej oraz poprawa bezpieczedstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci
sektora transportowego poprzez utworzenie spdjnego, zrownowazonego, i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym (lokalnym), europejskim
i globalnym. Gtéwny cel SRT wsparty zostat dwoma celami strategicznymi: (1) Stworzenie
zintegrowanego systemu transportowego oraz (2) Stworzenie warunkéw dla sprawnego
funkcjonowania rynkéw transportowych i rozwoju efektywnych systemoéw przewozowych.
Ich realizacja zwigzana jest z osiggnieciem pieciu celéw szczeg6towych34,

W odniesieniu do zakresu niniejszego dokumentu, szczegdlnie istotne sg zapisy SRT
odnoszgce sie do roli komunikacji zbiorowej w funkcjonowaniu systemu transportowego
w miastach. Jako kluczowe kierunki interwencji w obszarze transportu miejskiego
(odnoszac sie do zakresu niniejszego dokumentu), przyjeto m.in.3>:

e przeksztatcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element
infrastruktury regionu i systemu transportowego kraju,

e zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancow
przemieszczania osob wewngtrz miasta;

31 bidem, s. 30

32 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku), Ministerstwo Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013, dokument przyjety przez Rade Ministréw 22 stycznia
2013r.

33 Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku,
dokument przyjety przez Rade Ministréw 24 wrzesnia 2014 r.

34 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)..., op. cit., s. 7

35 |bidem, s. 66
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e zapewnienie rownowagi pomiedzy zdolnoscig transportu do stuzenia rozwojowi
ekonomicznemu, a poszanowaniem S$rodowiska naturalnego i zachowaniem
jakosci zycia w przysztosci.

Dla osiggniecia wskazanych celow okresSlono niezbedne dziatania, z ktdrych,
w odniesieniu do zakresu dokumentu, kluczowymi sg:

e promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej
podsystemow transportowych,

e zwiekszenie moiliwosci przewozow sSrodkami transportu szynowego na
obszarach aglomeraciji.

W zwigzku z ciggtym rozwojem przestrzennym oraz gospodarczym miasta i aglomeracji
szczecinskiej, dziatania w tym zakresie wydajg sie by¢ szczegdlnie istotne dla zapewnienia
sprawnej i kompleksowej obstugi ruchu pasazerskiego.

Poza dokumentami miedzynarodowymi oraz ogdlnokrajowymi, istotne dla
ksztattowania systemu transportu miejskiego (wraz ze wszystkimi jego podsystemami,
wtym tramwajowym) odpowiadajgcego rosngcym wymaganiom uzytkownikow
i jednoczesnie uwzgledniajgcego potrzeby przysztych pokolen sg dokumenty regionalne,
wyznaczajgce kierunki polityki transportowej, przy uwzglednieniu lokalnych
i uwarunkowan.

4. Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego (Plan Transportowy dla wojewddztwa
zachodniopomorskiego, 2014)3¢

Koniecznos$¢ opracowania Planu Transportowego dla wojewddztwa wynikata wprost
z Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym3’. Stanowi on akt
prawa miejscowego. Jego celem byto wskazanie najlepszych mozliwych rozwigzan
w obszarze przewozOw pasazerskich na terenie przedmiotowego wojewddztwa,
ukierunkowanych na wzrost udziatu transportu zbiorowego w podrézach regionalnych
(wojewddzkich) oraz przygotowanie wojewddztwa jako organizatora przewozow
pasazerskich, do rozpoczecia organizacji publicznego transportu zbiorowego wedtug
uregulowarn prawnych wynikajacych z Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym?32,

Dokument nie odnosi sie wprost do zagadnien transportu miejskiego stolicy
wojewddztwa; podejmuje problematyke transportu zbiorowego w odniesieniu do
przewozow o charakterze regionalnym. W swych zapisach odwotuje sie jednakze do
Koncepcji Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym
z 2011 roku, ktérej strategicznym celem jest stworzenie zrownowazonego, dostepnego

36 plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa

Zachodniopomorskiego, Szczecin 2014, s. 7
37 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011, Nr 5 poz. 13
38plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa..., op. cit., s. 7
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i przyjaznego oraz zintegrowanego systemu transportu publicznego w Szczecifnskim
Obszarze Metropolitalnym (SOM), z uwzglednieniem stolicy regionu. Jednym z celéw
operacyjnych, istotnych z punktu widzenia niniejszego opracowania, stuzgcych realizacji
wskazanego celu strategicznego jest stwierdzenie, iz transport publiczny w Szczecinie
nalezy oprze¢ w znacznym stopniu na rozbudowanej sieci tramwajowej oraz na
uzupetniajgcej sieci autobuséw wyjezdzajacych w wiekszym stopniu poza teren miasta
i obstugujacych duze skupiska mieszkaniowe potozone wokét miasta3®. Tak sformutowany
cel wyraznie nakres$la role, jaka podsystem transportu tramwajowego winien spetniaé
w systemie transportu miejskiego, aglomeracyjnego, czy tez metropolitalnego.

Drugim istotnym, w aspekcie realizacji lokalnej i regionalnej polityki transportowej,
celem operacyjnym jest sformutowanie, iz polityka transportowa samorzadow
zlokalizowanych na terenie SOM zmierza¢ powinna w kierunku stworzenia systemu zachet
do korzystania ze $rodkéw transportu publicznego 4° . System ten rozumiany jest
wieloaspektowo, w tym nie tylko w ujeciu ekonomicznym, gateziowym, infrastrukturalnym,
ale co szczegdlnie istotne systemu tramwajowego: w ujeciu dostepnosci przestrzennej (np.
podgzanie za zmianami przestrzennymi w miescie — szybki rozwdj nowych osiedli
mieszkaniowych) i czasowej (m.in. dostosowanie do potrzeb uzytkownikéw, reakcja na
zmiany krétkotrwate, incydentalne).

Zgodnosc tych celdw z politykg transportowg realizowang na szczeblu regionalnym
potwierdza zapis o zamiarze wspotpracy Marszatka Wojewddztwa Zachodniopomorskiego
z jednostkami  samorzagdowymi dziatajgcymi w ramach Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego i wspierania dziatan dotyczacych rozwoju publicznego transportu
zbiorowego na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego®'.

Zatozenia polityki transportowej miasta Szczecin, w szczegdlnosci w odniesieniu do
systemu transportu publicznego (w tym podsystemu tramwajowego) zawarto
w kluczowych dokumentach o charakterze lokalnym:

5. Zintegrowana Strategia Transportu Publicznego Szczecinniskiego Obszaru
Metropolitalnego na lata 2014-2020 (2014)*

Przyjete w dokumencie zatozenia stanowig, iz ideg rozwoju zintegrowanego transportu
w Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym (SOM) jest petne wykorzystanie obecne;j sieci
transportowej oraz jej ukierunkowana rozbudowa. Transport publiczny winien dociera¢ do
wszystkich gmin SOM, zapewniajgc tym samym ich mieszkanicom mozliwos¢ komunikacji
z osrodkiem rdzeniowym SOM — Szczecinem. Zadanie to jest szczegdlnie istotne aby

39 |bidem, s. 50

0 bidem, s. 51

41 bidem, s. 51

42 Zintegrowana Strategia Transportu Publicznego Szczeciriskiego Obszaru Metropolitalnego na lata 2014-
2020, Szczecin 2014
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unikng¢ wykluczen spotecznych oraz zapewni¢ podstawowa potrzebe swobodnego
przemieszczania sie ludnosci obszaru.

Zgodnie z dokumentem, podstawgq integracji transportu na terenie SOM ma byc¢
stworzenie mozliwosci dojazdu do weztdw komunikacyjnych oraz zapewnienie
odpowiednich czasow skomunikowan pojazdow, umozliwiajgcych swobodne przesiadanie
sie a mozliwos¢ wyboru srodka transportu pomiedzy autobusem, pociggiem i tramwajem
znaczgco zacheci do korzystania z komunikacji zbiorowej. Warto w tym miejscu jednak
zauwazy¢, iz w dokumencie zwrécono takze uwage, iz w ramach tworzenia oferty
przewozowej coraz wieksza role bedzie odgrywac kolej metropolitalna stanowigca gtéwny
$rodek dowozowy do wiekszych miast obszaru SOM*3,

Z punktu widzenia niniejszego opracowania istotne sg cele przyjete do realizacji
w analizowanym dokumencie. Celem strategicznym, przyjetym dla SOM jest: wzmocnienie
integracji przestrzennej i funkcjonalnej Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego. Cel ten
wsparto trzema celami szczegétowymi, w tym kluczowe sg dwa z nich:

e stworzenie w SOM zintegrowanego systemu publicznego transportu zbiorowego:
zrownowazonego, dostepnego i przyjaznego dla wszystkich grup pasazerow,
e oparcie publicznego transportu zbiorowego w SOM o transport kolejowy?*.

Tak sformutowane cele wskazujg jak duzg role odgrywa transport szynowy
w systemach  transportowych, rozpatrywanych na rdéinych szczeblach: od
miedzynarodowego, poprzez regionalny, do lokalnego.

6. Strategia Rozwoju Szczecina 2025 (2011)%

Dokument okresla wizje, misje miasta oraz cele strategiczne i operacyjne, stuzgce do
ich wdrazania. Zgodnie z zapisami dokumentu misjg miasta Szczecin bycie osrodkiem
otwartym i tolerancyjnym, atrakcyjnym jako miejsce do zycia i pracy; bycie wspdlnotg
mieszkancOw wykorzystujagcg do trwatego rozwoju dziedzictwo kulturowe, walory
$rodowiska przyrodniczego oraz nadbattyckie i nadodrzariskie potozenie?®. Jej realizacji
stuzyé maja 4 cele strategiczne oraz 12 celéw operacyjnych. Wsrdd nich, w zakresie polityki
transportowej miasta, kluczowe znaczenie ma cel strategiczny IV: Szczecin jako atrakcyjne
miasto metropolitalne, a w jego ramach cel operacyjny IV.2: Poprawa dostepnosci
transportowej i uktadu komunikacyjnego miasta.

W zwigzku z tym, iz nowa koncepcja polityki regionalnej ktadzie wiekszy nacisk na
zintegrowane podejscie do rozwoju, a zatem obok wiedzy i innowacji, kapitatu
intelektualnego oraz sprawnego zarzadzania strategicznego, wspierany jest rozwoj struktur

43 |bidem, s. 7

44 |bidem, s. 49

4 Strategia rozwoju Szczecina 2025, Szczecin 2011
% |bidem, s. 41
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i powigzan sieciowych, zwrdocono w Strategii uwage, iz nowoczesne sieci postrzegane sg
takze jako elementy fizyczne, a zatem takze potgczenia komunikacyjne i teleinformatyczne,
czy tez infrastruktura techniczna. Uwzgledniajac to, stwierdzono, iz na podniesienie
atrakcyjnosci miasta wplynie poprawa dostepnosci transportowej (krajowej
i miedzynarodowej) poprzez realizacje  spdjnego, multimodalnego  systemu
transportowego (wzmacniajgcego takze system powigzan transportowych w obszarze
metropolitalnym) oraz ksztattowanie funkcjonalnosci uktadu komunikacyjnego miasta
i rozwoj zintegrowanego transportu publicznego®’.

Zgodnie ze Strategig, dziatania obejmujgce cel IV.2 majg zmierza¢ do budowy spdjnego,
multimodalnego systemu transportowego, obejmujgcego potgczenia drogowe, kolejowe,
lotnicze, Zzegluge s$rodlgdowg i transport morski wraz z wdrozeniem nowoczesnych
systemow telematycznych. Poza poprawg dostepnosci transportowej do stolicy regionu,
wcelu rozwigzania problemédw komunikacyjnych, niezbedna jest poprawa
skomunikowania wewnetrznego, odpowiadajgcego obecnym i przysztym potrzebom
rozwojowym. Wymaga to rozwoju i poprawy efektywnosci funkcjonowania komunikacji
zbiorowej, co z kolei oznacza m.in. koniecznos¢ rozbudowy miejskiej sieci potaczen
tramwajowych z uwzglednieniem struktury przestrzennej miasta i przylegajacych
miejscowosci oraz wdrozenie systemu Park&Ride. Racjonalizacje transportu zbiorowego
zapewni ponadto wypracowanie i wdrozenie systemu zarzgdzania ruchem w miescie.

7. Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta
Szczecin na lata 2014-2025 (Plan Transportowy, 2014)*

Podobnie jak Plan Transportowy dla wojewddztwa zachodniopomorskiego, Plan
Transportowy dla miasta Szczecin stanowi dokument wymagany zapisami Ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym. Stanowi on wizje rozwoju systemu publicznego
transportu zbiorowego w miescie. Misjg, jaka zostata w toku jego przygotowywania
okreslona jest dgzenie do tego, by komunikacja miejska stata sie realng pozgdang
alternatywa wobec transportu indywidualnego, a podréz komunikacja miejska optacata sie
pasazerom®.

Jak zostato wskazane w analizowanym Planie Transportowym, zréwnowazony rozwdj
publicznego transportu zbiorowego to taki kierunek dziatan, ktéry uwzglednia oczekiwania
spoteczne i zaspokaja potrzeby w kwestii mobilnosci, nie zagrazajgc tym samym ani
Srodowisku ani zdrowiu lokalnej spotecznosci. W zwigzku z przyjetym kierunkiem dziatan,
zatozono, iz podstawowym srodkiem komunikacji zbiorowej na terenie miasta Szczecin
jest i bedzie tramwaj wraz ze wspotpracujacy siecia autobusowa. Ponadto, na obszarze
srodmiescia bedzie obowigzywat priorytet w ruchu dla komunikacji tramwajowej,

47 Ibidem, s. 52-53

48 Uchwata Nr XLI/1209/14 Rady Miasta Szczecin z dnia 26 maja 2014 r. w sprawie przyjecia ,Planu
zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin na lata 2014-2025”

4 |bidem, s. 5
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a integracje srodkéw transportu, zgodnie z zapisami Planu, majg zapewnic zintegrowane
wezty przesiadkowe°. Takie zapisy wskazujg, iz transport tramwajowy odgrywa kluczowg
role w systemie obstugi ruchu pasazerskiego na obszarze miasta, a pozostate srodki
publicznego transportu zbiorowego stanowig, czy tez winny stanowi¢, wsparcie
i uzupetnienie jego funkcjonowania.

Analiza dokumentow wskazata na istotng role transportu szynowego, zaréwno w skali
ponadnarodowej, kraju, regionu, jak i samego miasta. Wynika ona w szczegdlnosci
z podstawowych cech transportu szynowego, ktdre w sposdb bezposredni pozwalajg
wdrozy¢ zasade zrownowazonego rozwoju w kazdym z aspektédw: technicznym,
ekonomicznym oraz spotecznym.

%0 Ibidem, s. 61
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ANALIZA AKTUALNEGO SYSTEMU TRAMWAJOWEGO MIASTA
SZCZECIN (TABOR, INFRASTRUKTURA LINIOWA | PUNKTOWA,

INFRASTRUKTURA WSPIERAJACA)

Obstuga ruchu pasazerskiego w ramach transportu publicznego realizowana jest na
zlecenie Gminy Miasto Szczecin, w ktérej imieniu zadania organizatora sprawuje Zarzad
Drég i Transportu Miejskiego (ZDiTM). System publicznego transportu zbiorowego
w Szczecinie oparty jest o dwa gtéwne podsystemy: tramwajowy oraz autobusowy?!. Ustugi
przewozowe w komunikacji miejskiej realizowane sg w wyniku zawartych umoéw pomiedzy
Gming Miasto Szczecin (ZDiTM) a nastepujgcymi podmiotami:

e w zakresie regularnych przewozéw tramwajowych — Tramwaje Szczecinskie
Sp.zo0.0,;

e wzakresie regularnych przewozéw autobusowych — Szczeciniskie Przedsiebiorstwo
Autobusowe ,Klonowica” Sp. z 0.0., Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe
,Dabie” Sp. z 0.0., Szczecinsko-Polickie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z o.0.
oraz Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Szczecinie Sp. z 0.0.

Aktualna (na dzien 1 wrzesnia 2018 r.) oferta komunikacji miejskiej w Szczecinie
w zakresie transportu tramwajowego obejmuje obstuge podrdzinych za pomocg 12 linii
tramwajowych. S3 to linie dzienne zwykte>?. Obstuga ruchu przez Spétke Tramwaje
Szczecinskie wedtug danych na dzien 31.12.2017 r. odbywa sie na 119 km toréw
pojedynczych ogdétem, z czego eksploatowanych przez ruch osobowy jest 108,9 km.
Infrastruktura punktowa natomiast, warunkujaca ruch obejmuje 12 petli tramwajowych>3,
z czego 2 sg petlami ulicznymi. Szczegdtowe dane charakteryzujgce infrastrukture
transportu tramwajowego analizowanego miasta zawarto w tabeli 15.

51 Warto zaznaczyé, iz w obliczu koniecznoéci podjecia dziatari na rzecz zmiany zachowari komunikacyjnych
mieszkancéw miasta i aglomeracji szczecinskiej oraz przesuniecia ciezaru obstugi potokéw pasazerskich
w kierunku transportu zbiorowego, podjeto dziatania na rzecz wtaczenia transportu kolejowego w system
transportu aglomeracji oraz miasta i utworzenia Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej (SKM) jako znaczgcego
ogniwa systemu transportu publicznego na terenie jednostek samorzadowych Szczeciriskiego Obszaru
Metropolitalnego (SOM).

52 http://www.zditm.szczecin.pl/pasazer/rozklady-jazdy,wedlug-linii [stan na 01.09.2018]

53 Materiaty wewnetrzne Tramwaje Szczeciriskie Sp. z 0.0.

84



Tabela 15. Charakterystyka infrastruktury transportu tramwajowego w Szczecinie (stan na dzier 31.12.2018 r.)

elementy infrastruktury transportu
tramwajowego

siec trakcyjna
dtugosc ogdtem, w tym:

e ptaska
e wielokrotna

uktady zasilania

e liczba podstacji
e moc catkowita podstacji
o liczba podstacji ze
sterowaniem
e liczba zespotéw prostownikowych
e liczba zasilaczy ogétem
sie¢ kablowa

zdalnym

dtugosc kabli, w tym:

e zasilajagcych
e powrotnych

Liczba punktéw ogdétem, w tym:

e zasilajgcych
e powrotnych

tory
dtugosc toréw ogdtem, w tym:
o eksploatowanych przez ruch osobowy
dtugosc toréw w jezdni ogétem
dtugosc toréw wydzielonych ogétem
liczba zwrotnic — pary
liczba krzyzownic
petle tramwajowe

Legenda:
e s.p.—sie¢ pojedyncza
e t.p.—tor pojedynczy

Zrédto: Materiaty wewnetrzne Tramwaje Szczeciriskie Sp. z 0.0.

wielkosé¢ — dane liczbowe

129,1 km s.p.

e 15kms.p.
e 114,1 kms.p.

o 17 szt.
e 62,364 MW
o 17 szt.
o 48sz.
e 96 szt.
e 85,8km
o 44,3 km
e 98 szt.
e 65 szt.
119,0 km t.p.
e 108,9 km t.p.
38,0 km t.p.
70,9 km t.p.
252 szt.
606 szt.
12 szt.

Schemat szczecinskiej sieci tramwajowej przedstawiono na rysunku 65.
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Rysunek 65. Sie¢ tramwajowa w Szczecinie
Opracowanie: M. Sochanowski

System komunikacji tramwajowej w Szczecinie w catosci zbudowany jest w oparciu
o tabor jednokierunkowy. Szczegdétowe dane dotyczace taboru spétki Tramwaje
Szczecinskie na dzien 17.08.2018 r. zawarto w tabeli 16.

Tabela 16. Zestawienie tramwajow liniowych w zasobach Tramwaje Szczeciriskie Sp. z 0.0. (na dzien 17.08.2018 r.)

typ tramwaju-

liniowego zajezdnia razem eksploatacja w.zeftawieniu
EZG EZP | ot
105Na 2 - 2 1 pocigg dwuwagonowy
105Ng/2015 12 - 12 6 pociggéw dwuwagonowych
105N2K+doczepy 20 - 20 10 pociggéw dwuwagonowych
Tatra KTADt i 73 73 wg potrzeb pociagi jedno lub
dwuwagonowe
Tatra T6A2 32 18 50 25 pociggéw dwuwagonowych
Moderus Alfa DC 2 - 2 1 pocigg dwuwagonowy
Moderus Alfa AC 12 - 12 6 pociggdw dwuwagonowych
Moderus Beta - 2 2 2 pociggi jednowagonowe
Pesa Swing 120Na/S - 6 6 6 pociggdw jednowagonowych
Pesa Swing 120Na/S/2 - 22 22 22 pociagi jednowagonowe

Zrédto: Materiaty wewnetrzne Tramwaje Szczeciriskie Sp. z 0.0.

Infrastruktura transportu do obstugi ruchu tramwajowego w Szczecinie zbudowana
jest w sposéb umozliwiajgcy ruch pasazerski tramwajami jednokierunkowymi (trasy
zakonczone sg petlami), co jednak nie wyklucza mozliwosci zastosowania na sieci
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tramwajow dwukierunkowych. Jest to mozliwe w szczegdlnosci dzieki witasciwosciom
pojazdéw dwukierunkowych, ktére zidentyfikowano we wczesniejszej czesci opracowania.

Warto zaznaczyé, iz pozostatoscia po obstudze taboru dwukierunkowego na
szczecinskiej sieci tramwajowej jest trzytorowy uktad z potagczeniem miedzytorowym przy
przystanku tramwajowym zlokalizowanym w bezposrednim otoczeniu gtéwnego dworca
kolejowego w Szczecinie (rysunek 66). Odcinek w chwili obecnej, poza sporadycznymi
przypadkami, jest nieuzywany.
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Rysunek 66. Widok na uktad torowy, przystanek ,, Dworzec Gtéwny”, Szczecin (2018)
Zrédto: www.openstreetmaps.org

Opracowanie ma na celu wskazanie zasadnosci wtgczenia do systemu obstugi ruchu
pasazerskiego w Szczecinie tego typu pojazdow. Jednym z czynnikdw przemawiajgcym za
ich wtaczeniem jest brak koniecznosci dostosowywania istniejgcej infrastruktury do obstugi
tramwajoéw dwukierunkowych i ponoszenia zwigzanych z tym dodatkowych kosztéw.
Pojazdy te moga z powodzeniem poruszac sie po sieci opartej na klasycznych petlach, dajac
tym samym mozliwos¢ swobodnego prowadzenia na niej remontéw (bez koniecznosci
organizacji kosztownej i nie zawsze odpowiadajgcej potrzebom przewozowym pasazeréw
komunikacji autobusowej) oraz etapowego rozwoju (bez koniecznosci budowy tereno-
i kosztochtonnych petli tramwajowych). Dodatkowo, niezwykle istotnym jest fakt, iz
tramwaj dwukierunkowy spefnia wszystkie funkcje pojazdu jednokierunkowego i moze by¢
wykorzystywany w systemie rownolegle z nim bez organizacji dodatkowych dziatan.
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PLANOWANE INWESTYCJE W ZAKRESIE SYSTEMU
TRAMWAJOWEGO MIASTA SZCZECIN (TABOR, INFRASTRUKTURA

LINIOWA | PUNKTOWA, INFRASTRUKTURA WSPIERAJACA)

Planowane inwestycje w zakresie systemu tramwajowego w Szczecinie obejmujg
dziatania dotyczace kilku réoznych aspektéw, w tym:

e utrzymanie, naprawy i modernizacja istniejgcej infrastruktury tramwajowej
(liniowej w postaci torowisk i punktowej w postaci petli tramwajowych,
przystankow),

e budowa nowych odcinkdw infrastruktury tramwajowej,

e biezgce remonty i utrzymanie taboru tramwajowego,

e zakup nowego taboru tramwajowego,

e biezgce remonty i utrzymanie infrastruktury wspierajacej (szeroko rozumiana sie¢
trakcyjna),

e budowa nowych elementéw infrastruktury wspierajce;j.

Wsrod planowanych w najblizszym okresie czasu znajdujg sie zaréwno inwestycje nie
wptywajgce na ksztatt sieci tramwajowej miasta, jak i te powodujace jej istotne zmiany
(budowa nowych elementdéw infrastruktury). Wéréd tych najwiekszych i kluczowych dla
rozwoju nie tylko podsystemu tramwajowego ale catego systemu publicznego transportu
zbiorowego w miescie inwestycji zaliczy¢ nalezy zadania realizowane w ramach projektu:
Budowa nowych tras tramwajowych w Szczecinie (Umowa o dofinansowanie nr:
POIS.06.01.00-00-0017/16-00 z dnia 21.12.2017 r.) >* . Projekt ma charakter
wielozadaniowy, dotyczy bowiem nie tylko samej sieci tramwajowe] ale takze uktadu
drogowego, tras rowerowych, elementéw infrastruktury zintegrowanej (m.in. PAT,
Park&Ride, Bike&Ride). Projekt polega na przebudowie uktadu drogowego poprzez
przebudowe i budowe nowych torowisk w obszarze srédmiejskim Szczecina; obejmuje trzy
gtéwne zadania inwestycyjne:

e Budowa torowiska do nowej petli tramwajowej Mierzyn (CH Ster)

W ramach zadania przebudowana ma zostac trasa tramwajowa na odcinku od Ronda
Gierosa do ul. Kwiatowej wraz z budowg drugiego toru; wybudowany zostanie takze nowy
odcinek dwutorowy od ul. Kwiatowej do nowoprojektowanej petli Mierzyn przy Centrum
Handlowym Ster. Ponadto zaplanowano zabudowe rozjazdu w torze nr 2 przed wjazdem
na Rondo Gierosa, ktéry umozliwi wjazd na torowisko od strony ul. Okulickiego/Kwiatowe;j.
Inwestycja obejmuje takze przebudowe pdtnocnej jezdni ulicy Ku Stoncu na odcinku od
ul. Kretej do ul. Przygodnej. Przebudowana zostanie potudniowa jezdnia w obrebie wezta
rozjazdowego na skrzyzowaniu z ulicg Kwiatowga. W ramach inwestycji przewidziano takze

5 http://bip.um.szczecin.pl/chapter_11119.asp?s0id=20566AE9EAA0471A8972268923416808  (dostep
z dnia 05.09.2018r.)
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wymiane nawierzchni i przebudowe istniejacej Sciezki rowerowej po pétnocnej stronie
ulicy. Na petli tramwajowo-autobusowej zaprojektowano wspdlne przystanki dla
wysiadajgcych i dla wsiadajgcych, umozliwiajgce bezposrednia przesiadke z autobusu do
tramwaju>°. Inwestycja zapewni dostep do komunikacji tramwajowej nowym osiedlom
zlokalizowanym w rejonie ulic Generata Maczka oraz Hrubieszowskiej.

e Przebudowa ul. Arkonskiej wraz z budowa torowiska od petli Las Arkonski do
al. Wojska Polskiego

W ramach zadania przebudowane zostanie skrzyzowanie Al. Wojska Polskiego —
Arkonskiej — Szafera. Nowe skrzyzowanie bedzie typu rondo. Jezdnie wlotowe i wylotowe
bedg posiada¢ dwa pasy ruchu. Zaprojektowano takze wyspy przystankowe i kierunkowe
oddzielajgce torowisko tramwajowe od jezdni. Inwestycja obejmuje réwniez przebudowe
ul. Arkonskiej na odcinku od skrzyzowania z Al. Wojska Polskiego do petli tramwajowej Las
Arkonski wraz z przebudowg istniejgcego wiaduktu. Odcinek ul. Arkonskiej bedzie posiadat
cztery pasy ruchu. Srodkowe pasy beda wspdlne z torowiskiem tramwajowym
wbudowanym w jezdnie. Przewidziano takze budowe chodnikow i Sciezki rowerowe;j.
Ponadto naprzeciwko stadionu zlokalizowano parkingi Park&Ride oraz Bike&Ride.
W poblizu wejscia na stadion , Arkonii” zaplanowano przystanki tramwajowo-autobusowe.
Istniejgca petla tramwajowa ,Las Arkonski” ulegnie gruntownej przebudowie na petle
tramwajowo-autobusowa. W rejonie petli zlokalizowano takze parking Park&Ride °°.
Istotnym aspektem realizowanej inwestycji jest zapewnienie bezposredniego podfgczenia
do najwiekszej szczecinskiej zajezdni tramwajowej ,,Pogodno”.

e Przebudowa ul. Szafera na odcinku od al. Wojska Polskiego do Hali Widowiskowo-
Sportowej wraz z budowg torowiska i nowej petli tramwajowej.

W ramach zadania przebudowany zostanie odcinek ulicy Szafera od al. Wojska
Polskiego do nowo wybudowanego skrzyzowania o ruchu okreznym typu rondo z ul. Modrg
i ul. Romera. Wybudowane zostanie torowisko tramwajowe, wydzielone pomiedzy
jezdniami z dwoma pasami ruchu w jednym kierunku. Trasa zapewni obstuge komunikacja
tramwajowg do osiedla Zawadzkiego. Na wskazanym odcinku zaprojektowano pas
autobusowo-tramwajowy PAT wraz ze wspolnymi przystankami autobusowo-
tramwajowymi. Inwestycja obejmuje rowniez budowe petli tramwajowo-autobusowej przy
Hali Widowiskowo-Sportowej Netto Arena. Ponadto w celu optymalnego skomunikowania
Hali oraz petli tramwajowo-autobusowej z nowoprojektowang ulicg Szafera, w okolicy petli
zaprojektowano skrzyzowanie typu rondo z dwoma pasami ruchu, ktérego zadaniem jest
przyjecie wzmozonego ruchu pojazdow wijezdzajgcych lub  wyjezdzajacych

%5 |bidem
%6 |bidem
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z przedmiotowego obszaru. W okolicy petli zaplanowano réwniez budowe trzech
parkingdw Park&Ride oraz jednego Bike&Ride>’.

Poza wskazanymi inwestycjami, planowana jest ponadto przebudowa uktadu
komunikacyjnego na Miedzyodrzu. W ramach tej inwestycji powstanie nowa przeprawa
mostowa (Most Ktodny) oraz uktad komunikacyjny na wyspie, poprawiajgcy dostepnosc
Miedzyodrza od strony centrum miasta. Zaplanowano ponadto nowy odcinek trasy
tramwajowej od skrzyzowania z ulicg Energetykow poprzez ulice Wtadystawa IV i Most
Ktodny z ul. Jana z Kolna. Docelowo trasa przebiegac bedzie dalej na zachdd wzdtuz skarpy
zamkowej do placu Hotdu Pruskiego. Trasa zapewni obstuge transportem publicznym
tasztowni; bedzie takze stanowi¢ alternatywe dla Mostu Dtugiego.

Opisane inwestycje zobrazowano na rysunku 67.

Rysunek 67. Wybrane inwestycje w zakresie rozbudowy sieci tramwajowej w Szczecinie
Zrédto: Materiaty wewnetrzne Tramwaje Szczeciniskie Sp. z 0.0.

III

W ramach projektu ,Budowa i przebudowa torowisk etap IlI”, planowana jest

w Szczecinie modernizacja istniejgcej sieci tramwajowej w nastepujacych odcinkach:

e cigg al. Niepodlegtosci — Wyzwolenia — Rondo Giedroycia — Dworzec Niebuszewo,
e ciag plac Zotnierza — Matejki — Pitsudskiego do placu Rodta,

e ul. Powstancow Wielkopolskich do petli Pomorzany wraz z petlg,

e ul. Mickiewicza od mostu Akademickiego do ul. Brzozowskiego,

e plac Szarych Szeregow,

7 Ibidem
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e wezet przy Moscie Dtugim,
e cigg ulic Nabrzeze Wieleckie- Kolumba do petli Pomorzany.

Dodatkowo, w ramach budowy wezta tekno, przebudowany zostanie ok. 800 m torowiska
w ciggu al. Wojska Polskiego na odcinku od ul. Zalewskiego.

Ponadto, Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
miasta przewiduje wykonanie jeszcze nastepujacych tras tramwajowych:

e przedfuzenie trasy Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju na prawobrzezu
z ewentualnymi rozgatezieniami bedacymi aktualnie przedmiotem analiz;

e wykonanie trasy tramwajowej wzdtuz ul. 26 Kwietnia i Taczaka do skrzyzowania
z ulica Zotnierska;

e wykonanie trasy tramwajowej wzdtuz ulicy Mieszka | i Cukrowej w rejon Dworca
Gumience z ewentualnymi wyciggnieciami do cmentarza poftudniowego przy
ul. Bronowickiej oraz do Przectawia w gm. Kotbaskowo;

e wykonanie trasy tramwajowej w kierunku pétnocnym w ciggu ulic Krasinskiego —
Przyjaciét Zotnierza — Warcistawa — Krélewskiego do ul. Szosa Polska.

Warto zauwazy¢, iz wiaczenie do systemu tramwajowego miasta Szczecin tramwajow
dwukierunkowych spowoduje zmiany w zakresie planowania i projektowania infrastruktury
tramwajowej — zmiany ufatwiajgce budowe nowych jej elementow. Utatwienia te zwigzane
bedg przede wszystkim z:

e ograniczeniem zapotrzebowania na obszary pod terenochtonne petle
tramwajowe;

e mozliwoscig budowy nowej infrastruktury etapowo (linia nie jest zakonczona
petlg, mozliwe jest jej dobudowywanie w dalszym okresie czasu) — szczegdlnie
istotne jest to w przypadku ograniczonych srodkéw finansowych oraz rozbudowy
przestrzennej miasta;

e mozliwoscig budowy infrastruktury w miejscach o duzych ograniczeniach
obszarowych (gesta zabudowa).
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TECHNICZNO-EKSPLOATACYJNA | EKONOMICZNO-
ORGANIZACYJNA ANALIZA WYKORZYSTANIA SYSTEMU
TRAMWAIJU DWUKIERUNKOWEGO W CIAGU TRANSPORTOWYM

ULICY 26 KWIETNIA (OD UL. BOHATEROW WARSZAWY DO UL.
DERDOWSKIEGO) WE WSKAZANYCH ALTERNATYWNYCH
WARIANTACH

9.1. TOROWISKO JEDNOTOROWE/DWUTOROWE
Z WYKORZYSTANIEM RUCHU WAHADtOWEGO BEZ
POLACZENIA Z ISTNIEJACA INFRASTRUKTURA TRAMWAIJOWA
MIASTA (Z MOZLIWOSCIA ZMIANY SRODKA TRANSPORTU NA
WEZLE PRZESIADKOWYM W OKOLICACH STACJI KOLEJOWEJ
SZCZECIN TURZYN)

Dokonujgc analizy wariantu z wykorzystaniem torowiska jedno- badZ dwutorowego
bez podtgczenia go do ogdlnej sieci tramwajowej, Autorzy na etapie prowadzonych badan
odrzucili wskazany wariant.

Kluczowym argumentem przeciwko projektowaniu i wdrozeniu tego rodzaju inwestycji
jest brak potgczenia torowiska z sieciag tramwajowg miasta. Majagc na uwadze, iz
eksploatacja pojazdéw tramwajowych zwigzana jest $cisle z czynnosciami utrzymaniowymi
i naprawczymi, konieczne jest zapewnienie mozliwosci zjazdu wszystkich pojazdow do
zajezdni. Realizacja takiej inwestycji wymuszataby zatem budowe dedykowanej zajezdni
tramwajowej, co bytoby z pewnoscig nieuzasadnione ekonomicznie, organizacyjnie oraz
obszarowo. Niemniej jednak, w toku badan nad kolejnymi wariantami, Autorzy uwzglednili
analize poréwnawczg tego rozwigzania wzgledem pozostatych.

9.2. TOROWISKO DWUTOROWE ZAKONCZONE TOREM
ODSTAWCZYM Z POLACZENIEM Z ISTNIEJACA
INFRASTRUKTURA TRAMWAJOWA MIASTA

Posrednim celem niniejszego opracowania byto przeprowadzenie analizy mozliwosci
wykonania trasy tramwajowej wzdtuz ulicy 26 Kwietnia pod katem obstugi jej za pomocg
taboru dwukierunkowego.

Idea wykorzystania tego typu taboru do obstugi trasy jest pochodng préby etapowania
budowy trasy o tgcznej dtugosci ok. 4,5 km. Z uwagi na brak mozliwosci wykonania petli
posredniej w trakcie prowadzenia trasy, w przypadku zastosowania do jej obstugi tramwaju
jednokierunkowego, zasztaby koniecznos¢ wykonania catej trasy jednoetapowo, obejmujac
petng jej diugosc. Skutkowatoby to koniecznoscig poniesienia w krétkim okresie czasu
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znacznych kosztéw inwestycyjnych bez mozliwosci rozpoczecia eksploatacji trasy na
poszczegdlnych etapach inwestycji.

Co istotne, w aspekcie niniejszego opracowania, gtéwny ciezar generacji ruchu na tej
trasie znajduje sie na odcinku pierwszych 2 km od przystanku Turzyn. Stanowi to przestanke
do mozliwosci wykonania w pierwszym etapie wskazanego odcinka, a w dalsze]j kolejnosci,
kontynuowania budowy w celu osiggniecia docelowego przebiegu.

Analiza zaktadata ocene mozliwosci wykonania pierwszego etapu trasy tramwajowej
do skrzyzowania z ulicg Derdowskiego w nastepujgcych wariantach infrastrukturalnych:

e WARIANT 1 - trasa zgodna z korytarzem zaktadanym w Studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta wzdtuz ulicy 26 Kwietnia do
skrzyzowania z ul. Derdowskiego;

e WARIANT 2 —trasa o autorskim, skorygowanym przebiegu, poprowadzona wzdtuz
ulic: 26 Kwietnia — Santocka — Witkiewicza do skrzyzowania z ulicg Derdowskiego.

Oba warianty zostaty przedstawione na rysunku 68.

Wariant 2 (zmodyfikowany)

Wariant 1 (zgodny ze studium),

Rysunek 68. Warianty budowy trasy tramwajowej wdtuz ul. 26 Kwietnia w Szczecinie
Opracowanie: M. Sochanowski
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WARIANT 1.

TRASA WZD+tUZ ULICY 26 KWIETNIA

Wariant zaktada wykonanie dwutorowej trasy tramwajowe] od skrzyzowania z alejg
Bohateréw Warszawy z mozliwoscig wjazdu na trase zardwno z kierunku ulicy
Krzywoustego, jak i Bohateréw Warszawy, wzdtuz pasa rozdziatu ulicy 26 Kwietnia do
skrzyzowania z ulicg Derdowskiego. Wskazany wariant zobrazowano na rysunku 69.

o ¥ & - e -~ S M— 3 v 3 ik 2 » . NS
Rysunek 69. Wariant 1. budowy trasy tramwajowej wdtuz ul. 26 Kwietnia w Szczecinie
Opracowanie: M. Sochanowski

Analizowany odcinek miatby dtugos¢ 2,1 km, z zaprojektowanymi 5 przystankami:

e Turzyn SKM — zlokalizowany pod wiaduktem dworca Szczecin Turzyn, stanowigcy
element wezta przesiadkowego (od 2022 r. bedzie to istotny wezet przesiadkowy
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej);

e Twardowskiego — zlokalizowany w rejonie skrzyzowania z ulicg Twardowskiego,
zapewniajgcy dostep do terendw ogrodow dziatkowych oraz punktéw
ustugowych, znajdujacych sie po pétnocnej stronie ulicy 26 Kwietnia;

e 26 Kwietnia — zlokalizowany na wysokosci obecnego przystanku autobusowego o tej
samej nazwie, zapewniajgcy dostep do potudniowej czesci osiedla Kaliny oraz
Wydziatu Elektrycznego Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego
w Szczecinie;

e Os. Przyjaini — zlokalizowany w rejonie skrzyzowania z ulicg Zielonogdrska.
Przystanek zapewnitby dostep do osiedla Przyjazni oraz obszaru ustugowego po
potudniowej stronie ulicy 26 Kwietnia, a takze osiedla zabudowy jednorodzinnej
w rejonie ulic Kmiecej, Gronowe;j i Zielonogérskiej;

e Kmieca — przystanek koficowy w | etapie budowy trasy, obstugujacy takze obszar
wymieniony w przypadku przystanku Os. Przyjazni.
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W obszarze wptywu trasy tramwajowej (odlegtos¢ dojscia 400 m do przystanku)
w korytarzu wariantu 1, znajduje sie ok. 6 010 lokali mieszkalnych uzytkowanych przez
ok. 15 025 mieszkancow.

WARIANT 2

TRASA WZD+tUZ ULICY 26 KWIETNIA — SANTOCKIEJ — WITKIEWICZA

Wariant zaktada wykonanie dwutorowej trasy tramwajowe]j od skrzyzowania z alejg
Bohateréw Warszawy z mozliwoscia wjazdu na trase, zaréwno z kierunku ulicy
Krzywoustego, jak i Bohateréw Warszawy, wzdtuz pasa rozdziatu ulicy 26 Kwietnia do
skrzyzowania z ulicg Santockg. W dalszym odcinku trasa biegtaby wzdtuz ulicy Santockiej do
skrzyzowania z ulicg Witkiewicza i dalej wzdtuz pasa rozdziatu tej ulicy do ulicy Kaliny, gdzie
przesztaby na potudniowa strone ulicy i zakoriczona zostatby przed ulicg Derdowskiego.
Wskazany wariant zobrazowano na rysunku 70.

Rysunek 70. Wariant 2. budowy trasy tramwajowej wdtuz ul. 26 Kwietnia w Szczecinie
Opracowanie: M. Sochanowski

Analizowany odcinek miatby dtugos¢ 2,2 km. Na odcinku tym zaprojektowanych bytoby
6 przystankow:

e Turzyn SKM — zlokalizowany pod wiaduktem dworca Szczecin Turzyn, stanowigcy
element wezta przesiadkowego (od 2022 r. bedzie to istotny wezet przesiadkowy
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej);

e Twardowskiego — zlokalizowany w rejonie skrzyzowania z ulica Twardowskiego
zapewniajacy dostep do terenéw ogrodéw dziatkowych oraz ustugowych
znajdujgcych sie po pétnocnej stronie ulicy 26 Kwietnia

e 26 Kwietnia — zlokalizowany na wysokosci obecnego przystanku autobusowego
o tej samej nazwie, zapewniajacy dostep do potudniowej czesci osiedla Przyjazni
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oraz Wydziatu Elektrycznego Zachodniopomorskiego Uniwersytetu
Technologicznego w Szczecinie;

e Os. Przyjazni — zlokalizowany w rejonie skrzyzowania z ulicg Jodtowa. Przystanek
zapewnitby dostep do osiedla Przyjazni oraz osiedla Kaliny;

e Witkiewicza —zlokalizowany pomiedzy ulicami Santocka i Konopnickiej. Przystanek
zapewnitby dostep do osiedla Przyjaini, osiedla Kaliny oraz zabudowy osiedla
Pogodno, zlokalizowanego po pétnocnej stronie ulicy Witkiewicza;

e Os. Kaliny — przystanek kofAcowy w | etapie budowy trasy, obstugujacy osiedle
Kaliny oraz zabudowy osiedla Pogodno, zlokalizowanego po pétnocnej stronie
ulicy Witkiewicza.

W obszarze wptywu proponowanej trasy tramwajowej (odlegtos¢ dojscia 400 m do
przystanku) w korytarzu wariantu 2, znajduje sie okoto 7950 lokali mieszkalnych
uzytkowanych przez ok. 19 900 mieszkancow.

OPCJE OBStUGI TRAS

Dla Wariantu 1 trasy tramwajowe] przewidziano dwie opcje jej obstugi (rysunek 71):

e opcja 1 — obstuga taborem dwukierunkowym, kursujgcym wahadtowo pomiedzy
przystankami Kmieca i Turzyn SKM, bez wjazdu na istniejgca sie¢ tramwajowg;

e opcja 2 —obstuga taborem dwukierunkowym, kursujgcym pomiedzy przystankami
Kmieca oraz Dworzec Gtowny. Linia (proponowany numer 13) prowadzitaby
wzdtuz ulicy 26 Kwietnia i dalej po istniejgcych trasach wzdtuz ul. Krzywoustego —
Brama Portowa — Wyszyniskiego — Nabrzeze Wieleckie do Dworca Giéwnego.
Przystanek koricowy dla linii wykorzystywatby istniejgcy trzeci tor przed Dworcem
Gtéwnym, umozliwiajgcy zmiane kierunku ruchu taboru dwukierunkowego.
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Rysunek 71. Opcje 1. i 2. dla wariantu 1. budowy trasy tramwajowej wdtuz ul. 26 Kwietnia w Szczecinie

Opracowanie

: M. Sochanowski

Dla Wariantu 2 trasy tramwajowe] przewidziano trzy opcje jej obstugi (rysunek 72):

opcja 1 — obstuga taborem dwukierunkowym, kursujgcym wahadtowo pomiedzy
przystankami Osiedle Kaliny i Turzyn SKM, bez wjazdu na istniejgcg siec
tramwajowg;

opcja 2 — obstuga taborem dwukierunkowym, kursujgcym pomiedzy przystankami
Osiedle Kaliny oraz Dworzec Gtéwny. Linia (proponowany numer 13) prowadzitaby
wzdtuz ulic Witkiewicza — Santocka — 26 Kwietnia i dalej po istniejgcych trasach
wzdtuz ul. Krzywoustego — Brama Portowa — Wyszynskiego — Nabrzeze Wieleckie
do Dworca Gtéwnego. Przystanek koricowy dla linii wykorzystywatby istniejacy
trzeci tor przed Dworcem Gtéwnym, umozliwiajgcy zmiane kierunku ruchu taboru
dwukierunkowego.

opcja 3 — przewidujgca obstuge trasy dwiema liniami, obstugiwanymi taborem
dwukierunkowym. Linia pierwsza (proponowany numer 13), kursujgca trasg jak
w opcji 2 z dodatkowa linig (proponowany numer 14). Linia druga kursowataby na
przemian z linig pierwszg na wspolnym odcinku do Mostu Dfugiego i dalej
wykonywataby petle uliczng, wykorzystujgc planowang infrastrukture na wyspie
tasztownia poprzez ulice Energetykdw — Wiadystawa IV — Most Ktodny — Jana
z Kolna do Wyszyniskiego.
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Rysunek 72. Opcje 1., 2. i 3. dla wariantu 2. budowy trasy tramwajowej wdtuz ul. 26 Kwietnia w Szczecinie

Opracowanie: M. Sochanowski

Autorzy opracowania do dalszych analiz rekomendujg przyjecie wariantu 2. przebiegu
trasy tramwajowej. Takie wskazanie wynika przede wszystkim z uwagi na petniejsza
obstuge komunikacyjng przylegtych terenéw, zaréwno w pierwszym etapie inwestycyjnym,
jak i w przypadku przedtuzenia trasy wzdtuz ulicy Witkiewicza i Taczaka. Rekomendowana
przez Autorow trasa w znacznym stopniu daje mozliwos¢ zastgpienia linii autobusowej
nr 75 w czesci potudniowej, co w potgczeniu z wykonaniem torowiska tramwajowego na
ulicy Szafera datoby mozliwo$é znacznego odcigzenia tej linii. Przebieg wariantu 2. daje
ponadto mozliwosé zapewnienia bezpiecznych i zintegrowanych przesiadek na wspdlnych
peronach z liniami autobusowymi 67 na ulicy Santockiej oraz 86 na ulicy Witkiewcza. Takie
rozwigzanie umozliwitoby realizacje pasazerskich podrézy multimodalnych.
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W ramach postulowanego wariantu 2, preferowang i rekomendowang przez Autorow
opcja obstugi jest opcja 3, zapewniajgca wysokg czestotliwo$é realizowanych kurséow oraz
znacznie wiekszy obszar obstugi komunikacyjne;.

9.3. BRAK WYKORZYSTANIA TRAMWAJU DWUKIERUNKOWEGO -
BUDOWA TOROWISKA OD UL. BOHATEROW WARSZAWY DO
PETLI TRAMWAIJOWEJ PRZY UL. SZAFERA
(Z WYKORZYSTANIEM TABORU JEDNOKIERUNKOWEGO)

W przypadku decyzji o wykorzystaniu do obstugi trasy taboru jednokierunkowego,
mozliwos¢ realizacji inwestycji w podziale na etapy bedzie znacznie utrudniona.
Uwarunkowane jest to koniecznoscig przygotowania petli, ktéra zdeterminuje sposobnos¢
eksploatacji tego typu pojazdéw. Budowa petli posredniej w takim wypadku moze
napotkac na problemy w zakresie pozyskania odpowiedniego obszaru, ktdry zlokalizowany
bedzie w bezposrednim otoczeniu tymczasowych przystankéw koncowych przewidzianych
dla kolejnych etapow budowy. Inwestycja w petle posrednig moze spowodowaé rowniez
konieczno$¢ poniesienia znacznych naktadéw finansowych na budowe obiektu
infrastrukturalnego, ktory w bardzo krétkim okresie czasu przestanie spetnia¢ swoje
funkcje.

Analogicznie jak w przypadku analiz pod katem trasy dedykowanej taborowi
dwukierunkowemu, mozna rozwazac¢ przebieg trasy w dwdch wariantach, stanowic¢ ona
bowiem bedzie rozwiniecie docelowe tras proponowanych w poprzednich punktach.
Podobnie jak w przypadku analizy w punkcie 9.2., uzasadnione wydaje sie przeprowadzenie
trasy korytarzem Wariantu 2, z uwagi na najlepszg obstuge zabudowy mieszkaniowej
i mozliwosci skomunikowania z liniami autobusowymi, ktére pozostang w eksploatacji
w tym rejonie po wybudowaniu trasy tramwajowej.

Tabor jednokierunkowy nie pozwoli jednak na wykorzystania go w celu obstugi linii
w kierunku szczecinskiego dworca gtownego. Oczywiscie mozna zaktada¢ wydtuzenie linii
az do petli na Pomorzanach, jednak istniejgca obecnie tramwajowa obstuga odcinka ulicy
Kolumba jest, zdaniem Autordow, wystarczajgca a uruchomienie dodatkowe;j linii na tym
odcinku bytoby nieuzasadnione. Mozliwg natomiast opcjg bytaby obstuga ze skierowaniem
linii przez petle uliczng przez tasztownie analogicznie jak w Wariancie 2. opcja 3.
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OCENA MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA SYSTEMU TRAMWAIJU
DWUKIERUNKOWEGO W SYSTEMIE TRAMWAJOWYM MIASTA

SZCZECIN DLA INNYCH RELACJI, W TYM DLA ISTNIEJACE)
| NOWOBUDOWANEJ INFRASTRUKTURY TRAMWAJOWE)J

W przypadku realizacji kolejnych inwestycji zwigzanych z budowg tras tramwajowych
warto, zdaniem Autoréw, wzig¢ pod uwage wykorzystanie do ich projektowania i obstugi,
funkcjonalno$¢ tramwaju dwukierunkowego. Wigzatoby sie to z konsekwentnymi
kolejnymi zakupami taboru juz tylko w wersji dwukierunkowej.

Wykorzystania tego typu taboru mozna bra¢ pod uwage w przypadku etapowania
realizacji kolejnych etapéw budowy Szczeciinskiego Szybkiego Tramwaju. Jednak w tym
aspekcie nalezy liczyé sie z koniecznoscig zakupu jednorazowo znacznej liczby taboru na
potrzeby tej trasy. W chwili obecnej do obstugi linii 2, 7 i 8 obstugujacych trase na
Prawobrzeze, potrzebnych jest 27 sktadéw. W przypadku wydtuzenia trasy konieczne
bytoby zapewnienie dodatkowych skftadéw tramwajowych, zatem zamiar budowy
zakonczenia linii SST w systemie dwukierunkowym powodowatby koniecznos$¢ zakupu
ponad 30 sktadow. Dalszy etap rozbudowy trasy Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju przy
ewentualnym wykorzystaniu tramwajow dwukierunkowych, zdaniem Autordéw, winien by¢
poddane osobnym analizom. Pamietaé nalezy przy tym, iz wybudowanie ewentualnej
krancéwki na Prawobrzezu nie bedzie wymuszato przebudowy obecnych petli na
lewobrzeznej cze$ci miasta, obstugujacych linie 2, 7, 8.

Bardziej efektywne moze by¢ wykorzystanie taboru dwukierunkowego w przypadku
realizacji nowych inwestycji tramwajowych w korytarzu pétnoc — potudnie (rysunek 73), na
ktory sktadajg sie trasy tramwajowe na ulicy Mieszka | oraz w czesci potnocnej wzdtuz ulicy
Krasinskiego w kierunku Warszewa. Dos¢ istotnym uzupetnieniem tego korytarza bytoby
spiecie sieci tramwajowej wzdtuz ulicy Narutowicza, co zapewnitoby skomunikowanie
intensywnie zabudowujgcej sie pétnocnej czesci Nowego Miasta oraz przede wszystkim
poprawitoby elastycznoéé sieci w Srédmieéciu, zapewniajac tym samym odpowiednia
przepustowos¢ tgcznikdw na kierunku wschéd — zachéd.
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Rysunek 73. Przebieg propowanej trasy pétnoc - potudnie
Opracowanie: M. Sochanowski

Kierunek pdétnocny korytarza mozna analizowa¢ w nieco zmodyfikowanym przebiegu
w stosunku do planowanego w dokumentacji miasta. W ramach niniejszego opracowania
proponuje sie poprowadzenie trasy zaczynajgcej sie zamiast od skrzyzowania ulic
Niemierzynska — Krasinskiego, od Dworca Niebuszewo wzdtuz ulicy Orzeszkowej
z mozliwoscig przekroczenia ulicy Warcistawa w drugim poziomie. Dalej trasa
przebiegataby wzdtuz ulicy Krasinskiego — Dunskiej — Szczecinskiej i koriczytaby sie w rejonie
kosciota pomiedzy ulicami Szczecinska i Poznanskg. Taka modyfikacja przebiegu trasy w
kierunku potnocnym daje przede wszystkim mozliwos¢ ominiecia waskiego gardta w ciggu
ulic Krasinskiego — Wyzwolenia przed Rondem Giedroycia oraz zapewnia dostep do
ksztattujgcego sie waznego wezta przesiadkowego przy Dworcu Niebuszewo
(skomunikowanie z przygotowywang do realizacji Szczeciriskg Kolej Metropolitalng).
W dalszym przebiegu trasa ta zapewnia obstuge gestej zabudowy w gornej czesci ulicy
Dunskiej. Problemem technicznym wykonania trasy jest znaczny spadek podtuzny ulicy
Dunskiej powodujacy, ze trasa na odcinku ok. 400 m miataby pochylenie o wartosci
ok. 5,5 %. Jednak przy obecnie oferowanym na rynku taborze takie pochylenie nie stanowi
problemu w jego pokonaniu, istotne jednak bytoby uwzglednienie takiego wymagania przy
okreslaniu specyfiki kupowanego nowego taboru dwukierunkowego. Przebieg trasy
wzdtuz ulicy Dunskiej nie koliduje z ewentualnym wykonaniem rozwazanej przez miasto
trasy tramwajowej wzdtuz ulicy Przyjaciét Zotnierza i Warcistawa.

Kierunek potudniowy korytarza zaproponowano zgodnie z obowigzujgcymi planami.
Jednak w przypadku zatozenia obstugi tego kierunku taborem dwukierunkowym mozliwe
jest znacznie ufatwione zakoriczenie trasy. Podstawowy cigg dwutorowy moze zostaé
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zakonczony w rejonie dworca kolejowego Gumienice krancowky z przejsciami
miedzytorowymi. Niezbedne nowe odcinki torowe w ramach przebiegu postulowane;j trasy
potnoc — potudnie zaznaczono na rysunku 74.

Ul. Dunskal

e

Ul. Mieszka T

1. Dunska 3,2km
2. Mieszka'I 3,3km
3. Narutowicza 0,7km

3 N
Rysunek 74. Inwestycje infrastrukturalne w ramach tramwajowej trasy poétnoc - potudnie

Opracowanie: M. Sochanowski

Oprocz wskazanego przebiegu, w przypadku wyboru systemu dwukierunkowego,
mozliwe jest wykonanie jednotorowego odgatezienia trasy do Cmentarza Potudniowego
wzdtuz ulicy Janiny Smolenskiej takze zakonczonej kraricdwka przy cmentarzu z obstuga
tylko w razie potrzeby. Docelowo mozna analizowac takze przedtuzenie linii do Przectawia
wzdtuz obecnego przebiegu DK nr 13, ktéra po wybudowaniu obwodnicy straci charakter
tranzytowy. Ten odcinek moze by¢ rowniez analizowany w uktadzie jednotorowym,
z ewentualng jedng mijanka na trasie.

W kontekscie catego korytarza potnoc — potudnie, niezbedne wydaje sie wykonanie
dodatkowego tgcznika sieci na kierunku wschod — zachéd. W przypadku decyzji dotyczacej
wytrasowania linii z czesci potudniowej w rejon Bramy Portowej i al. Niepodlegtosci,
przepustowosc¢ ulicy Krzywoustego moze okazac sie niewystarczajgca do obstugi kolejne;j
linii, zwtaszcza w kontekscie budowy trasy w ciggu ul. 26 Kwietnia. Ponadto skret pomiedzy
alejg Piastow i Krzywoustego na placu Kosciuszki pod wzgledem ruchowym jest bardzo
problematyczny. Brak tgcznika powodowatby ograniczenie ksztattowania oferty jedynie do
ciggu Piastow — Pitsudskiego.
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Podsumowujac, Autorzy rekomenduj3 zakup taboru dwukierunkowego na potrzeby
szczecinskiej sieci tramwajowej ze wskazaniem wykorzystania go w pierwszym etapie do
obstugi nowej trasy tramwajowej wzdtuz ulic 26 Kwietnia — Santockiej — Witkiewicza
i w kolejnym etapie do obstugi nowych tras tramwajowych w korytarzu poétnoc —
potudnie.

Na rysunku 75 przedstawiono sie¢ tramwajowg miasta Szczecin uwzgledniajgca
rowniez analizowane nowe trasy: w ciggu ul 26 Kwietnia oraz w relacji pétnoc — potudnie.

Rysunek 75. Sie¢ tramwajowa w Szczecinie po realizacji propnowanych inwestycji - budowy infrastruktury torowej w ciggu ul. 26 kwietnia
i trasy pétnoc - potudnie
Opracowanie: M. Sochanowski
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11. PODSUMOWANIE | REKOMENDACJE AUTORSKIE

Transport publiczny stanowi element polityki transportowej danego obszaru, w tym
takze polityki mobilnosci. Biorgc pod uwage intensywnos$é niekorzystnych zjawisk
zachodzgcych w obszarach miejskich i metropolitalnych, nie moze on by¢ postrzegany
wytgcznie w kategoriach rynkowych. Jest on swoistg ustugg miejskg, a niezbedne do
poniesienia koszty na jego funkcjonowanie oraz korzysci jakie moze przynosi¢ nie zawsze
dajg sie zmierzy¢ w sposdb bezposredni. Ponadto niektére z nich zaobserwowaé¢ mozna
dopiero po kilku latach®8.

Celem niniejszego opracowania byto okreslenie techniczno-eksploatacyjnych
i organizacyjnych uwarunkowan wykorzystania tramwaju dwukierunkowego w systemie
publicznego transportu zbiorowego na obszarze miasta Szczecin oraz ocena zasadnosci
wigczenia do systemu tramwajowego miasta tego typu pojazddw. W ramach realizacji
zadania, Autorzy dokonali identyfikacji istoty, roli i mozliwosci wykorzystania tramwaju
dwukierunkowego, analizy rynku przedmiotowych srodkéw transportu oraz
charakterystyki technicznych elementéw systemu tramwaju dwukierunkowego,
warunkujacych jego prawidtowe funkcjonowanie.

Istotng ponadto czescia dokumentu, umozliwiajgca dokonanie identyfikacji
uwarunkowan witgczenia tramwaju dwukierunkowego do systemu tramwajowego
Szczecina, byty przeprowadzone badania terenowe w osrodkach miejskich Polski i Europy,
posiadajgcych doswiadczenie w eksploatacji tego typu pojazdow. Okreslenie zasadnosci
wtaczenia pojazdéw dwukierunkowych w przedmiotowym osrodku wymagato ponadto
odniesienia do specyfiki aktualnie funkcjonujgcego w Szczecinie systemu tramwajowego
oraz wskazania wad i zalet nowego rozwigzania.

Na podstawie przeprowadzonych badan, sformutowano nastepujgce wnioski:

1. Tramwaj dwukierunkowy, ze wzgledu na swoje cechy techniczno-eksploatacyjne
charakteryzuje sie znacznie wiekszg uniwersalnoscig anizeli tradycyjny pojazd
jednokierunkowy.

2. Tramwaj dwukierunkowy, pomimo wystepujgcych znaczgcych réznic strukturze
przestrzennej krajowych i zagranicznych osrodkéw zurbanizowanych, a takze réznic
w organizacji i funkcjonowaniu transportu miejskiego, wykorzystywany jest w ich
systemach transportu publicznego w coraz szerszym zakresie, petnigc pomocnicza,
rownorzedng, a niekiedy podstawowg funkcje w systemie tramwajowym danego
osrodka.

3. Inwestycje poszczegélnych krajowych i zagranicznych os$rodkéw miejskich
w aspekcie systemu transportu dwukierunkowego charakteryzuje rézny zakres,

M. Kruszyna, Dlaczego tramwaj — rozwazania na bazie wroctawskiego programu tramwajowego, w: Polskie
inwestycje transportowe. Doswiadczenia, badania i przysztos¢, Annaty inzynierii ruchu i planowania
transportu Tom 1 (XI) 2017, SITK RP Oddziat w Poznaniu, Poznan 2017, s 76
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poczynajagc od zakupu wytgcznie pojazdéw dwukierunkowych, az po
dostosowywanie catej infrastruktury do ich obstugi (Bruksela, Gorzéw Wlkp.).
Tramwaj dwukierunkowy w osrodkach, w ktérych petni pomocniczg role w systemie
tramwajowym, wykorzystywany jest jedynie w sytuacjach awaryjnych, gtéwnie
podczas napraw i remontow sieci, stanowigc alternatywe dla zastepczej
komunikacji autobusowej (rozwigzanie to jest nierentowne, osrodki miejskie, ktére
zakupity pojazdy dwukierunkowe wykorzystuja je juz w wiekszosci takze
w normalnym ruchu, nawet na trasach zakoriczonych tradycyjnymi petlami).
Tramwaj dwukierunkowy w osrodkach, w ktérych petni réwnorzedng role
w systemie tramwajowym, wykorzystywany jest zaréwno podczas napraw
i remontow sieci, jak i do obstugi regularnego ruchu pasazerskiego na trasach
dedykowanych pojazdom jednokierunkowym oraz na trasach przeznaczonych do
obstugi wytgcznie pojazdow dwukierunkowych (Krakow, Warszawa, Poznan,
Wroctaw, Praga).

Tramwaj dwukierunkowy w osrodkach, w ktdrych petni dominujaca role w systemie
tramwajowym wykorzystywany jest do petnej obstugi ruchu pasazerskiego na
trasach dedykowanych do obstugi pojazdéw dwukierunkowych — brak tradycyjnych
petli tramwajowych (Olsztyn, Bruksela)

Funkcjonujgcy obecnie system tramwajowy miasta Szczecin, ze wzgledu na wysoki
stopien uniwersalnosci pojazdow dwukierunkowych ma mozliwos¢ wigczenia ich do
systemu bez ponoszenia dodatkowych kosztdw na przygotowanie istniejgcej sieci —
pojazdy te moga by¢ wykorzystywane na istniejgcych trasach dla pojazdéw
jednokierunkowych, podczas napraw i remontéw, podczas imprez masowych na
skroconych liniach, a w przysztosci na nowobudowanych trasach, dedykowanych
dla tego typu pojazdow.

Wiaczenie tramwaju dwukierunkowego w obstuge ruchu w ciggu ul. 26 kwietnia
w Szczecinie da mozliwos¢ poprowadzenia trasy tramwajowej w miejscach
o trudnej dostepnosci dla tramwaju jednokierunkowego, z uwagi na brak
wystarczajacej przestrzeni do budowy tradycyjnej petli tramwajowe;j.

Wtaczenie tramwaju dwukierunkowego w obstuge ruchu w ciggu ul. 26 kwietnia
w Szczecinie da mozliwos¢ etapowania inwestycji budowy trasy tramwajowej (a co
za tym idzie kosztéw budowy), dajac tym samym perspektywe jej wydtuzenia
W miare rozwoju przestrzennego miasta oraz zmian w potrzebach komunikacyjnych
uzytkownikow systemu.

. Wigczenie tramwaju dwukierunkowego do systemu publicznego transportu

zbiorowego Szczecina pozwolitoby na wykorzystanie tego typu pojazdow do
budowy nowych tras tramwajowych w miescie, w tym w szczegdlnosci
proponowanego ,korytarza potnoc-potudnie” (Warszewo — ul. Cukrowa).

Analizujgc przeprowadzone w ostatnich latach inwestycje w infrastrukture

tramwajowg, a takze prowadzone obecnie i planowane do realizacji, nalezy zauwazyé, iz
tramwaj dwukierunkowy mogtby by¢ wykorzystywany w Szczecinie juz od wielu lat.
Wykorzystanie tego typu pojazdow mogtoby wykluczy¢ koniecznos¢ ponoszenia naktaddéw
finansowych na budowe kosztochtonnych i terenochtonnych petli np. na ul. Turkusowej,
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czy planowanej przy CH STER. Warto takze zauwazy¢, iz budowa tras zakoiczonych petlg
znacznie utrudnia etapowanie inwestycji i przedtuzanie trasy w miare pojawiania sie
nowych potrzeb komunikacyjnych.

Przeprowadzone, w toku przygotowywania niniejszego opracowania, badania wtérne
i pierwotne pozwolity na sprecyzowanie rekomendacji autorskich zespotu. Na bazie
przeprowadzonych badan i analiz, a takze wiedzy eksperckiej, zespot autorski niniejszego
opracowania rekomenduje wigczenie tramwaju dwukierunkowego w system publicznego
transportu zbiorowego w miescie Szczecin.

Przeprowadzona analiza techniczno-eksploatacyjnych i organizacyjnych uwarunkowan
wykorzystania systemu tramwaju dwukierunkowego w ciggu transportowym ulicy 26
kwietnia (od ul. Bohateréw Warszawy do ul. Derdowskiego) wskazata na mozliwos$¢ oraz
zasadnos$¢ wykorzystania tramwaju dwukierunkowego do obstugi ruchu pasazerskiego na
przedmiotowym ciggu. Badanie i analiza wskazanych przez Zamawiajgcego alternatywnych
wariantow wykorzystania pojazdu dwukierunkowego na ciggu transportowym ulicy 26
kwietnia, tj.

1. torowisko jednotorowe z wykorzystaniem ruchu wahadtowego bez potaczenia
z istniejacg infrastrukturg tramwajowg miasta (z mozliwoscig zmiany srodka
transportu na wezle przesiadkowym w okolicach stacji kolejowej Szczecin Turzyn);

2. torowisko dwutorowe zakoriczone torem odstawczym bez potgczenia z istniejgca
infrastrukturg tramwajowg miasta (z mozliwosciag zmiany $rodka transportu na
wezle przesiadkowym w okolicach stacji kolejowej Szczecin Turzyn);

3. torowisko dwutorowe zakonczone torem odstawczym z potgczeniem z istniejgca
infrastrukturg tramwajowa miasta;

4. brak wykorzystania tramwaju dwukierunkowego — budowa torowiska od
ul. Bohateréw Warszawy do petli tramwajowej przy ul. Szafera (z wykorzystaniem
taboru jednokierunkowego);

pozwolity na rekomendacje rozwigzania nr 3, zaktadajgcego wykorzystanie pojazdow
dwukierunkowych na torowisku dwutorowym z potaczeniem z istniejgcq infrastrukturg
tramwajowg miasta. Nalezy jednak zaznaczy¢, iz zespdt autorski zaproponowat w tym
rozwigzaniu zmiany dotyczace przebiegu pierwszego etapu trasy. Zamiast proponowanego
przez miasto przebiegu wytgcznie wzdtuz ul. 26 kwietnia, proponuje sie nieznaczng jego
modyfikacje. Postulowana trasa miataby przebiegac przez ul. 26 kwietnia, Santocka oraz
Witkiewicza z przystankiem koAcowym na osiedlu Kaliny w poblizu skrzyzowania
ul. Witkiewicza i Derdowskiego. Proponowana zmiana zwigzana jest z wystepujgcymi we
wskazanym obszarze wiekszymi potokami ruchu pasazerskiego i tym samym pokryciem
potrzeb przewozowych wiekszej liczby uzytkownikow.

106



Rekomendowane przez Autoréw rozwigzanie pozwoli na:

e petne wykorzystanie funkcjonalnosci i uniwersalnosci pojazdéw
dwukierunkowych,

e etapowe podejscie do budowy tras z mozliwoscig eksploatacji wykonanych juz
odcinkéw,

e rozbudowe trasy w przysztosci o kolejne odcinki,

e obstuge remontdéw i napraw na catej sieci tramwajowej,

e ograniczenie koniecznosci organizacji zastepczej komunikacji autobusowe;j
podczas remontow na wybranych trasach tramwajowych lub ich odcinkach,

e integracje publicznego transportu zbiorowego w miescie,

e poszerzenie oferty publicznego transportu zbiorowego w miescie,

e realizacje zatozen polityki transportowej w zakresie projektowania na obszarach
zurbanizowanych systemu transportu zréwnowazonego.

Ponadto w toku realizacji badan, zespot dokonat oceny mozliwosci wykorzystania
tramwaju dwukierunkowego w systemie tramwajowym miasta Szczecin dla innych relacji
na sieci tramwajowej. W tym aspekcie zaproponowano wykorzystanie przedmiotowego
rodzaju pojazdu na trasie ,pdétnoc-potudnie” o proponowanym przebiegu: Warszewo —
ul. Cukrowa, poprzez dworzec Niebuszewo i nowo wybudowany odcinek trasy wzdtuz
ul. Narutowicza. Podobnie, jak w przypadku ciggu wzdtuz ul. 26 kwietnia, da to mozliwos¢
etapowania inwestycji, podazania za rozwojem przestrzennym miasta i poszczegdlnych
osiedli oraz zastosowania tzw. krancowek, zamiast tereno- i kosztochtonnych petli
tramwajowych. Ta propozycja wymaga jednak opracowania odpowiednich dokumentow
szczego6towo uzasadniajacych jej realizacje.

Podjecie decyzji o wigczeniu tramwaju dwukierunkowego w system publicznego
transportu zbiorowego miasta Szczecin zwigzane jest z koniecznoscig przeprowadzenia
procedury zakupu odpowiednich srodkow transportu. Warto w tym miejscu zwréci¢ uwage
na fakt koniecznosci: przeprowadzenia kazdorazowo szczegétowej analizy rynku na dany
moment czasowy, okreslania kazdorazowo wymagan w zakresie pojemnosci oraz
wyposazenia pojazdu oraz konfrontacji potrzeb miasta z technicznymi mozliwosciami, jakie
oferujg producenci. Jak zostato wskazane w opracowaniu, dostarczany produkt moze by¢
w duzej mierze dostosowany do potrzeb zamawiajgcego ale warto takze wykorzystac
doswiadczenie i wiedze jaka posiadajg sami producenci w tym aspekcie.

Zespot pragnie takze zwrdci¢ uwage, iz w zwigzku ze znaczng uniwersalnoscig
sposobow wykorzystania tramwajow dwukierunkowych w obstudze ruchu miejskiego,
warto rozwazy¢ wigczenie w polityke transportowg i inwestycyjng wymagan dotyczacych
kazdorazowego rozwazenia przy projektowaniu nowych badz przebudowie
dotychczasowych tras, zasadnosci wykorzystania tramwaju dwukierunkowego i budowy
infrastruktury przystosowanej do obstugi tego typu pojazdow. Takie podejscie zapewni
spdjne i efektywne prowadzenie polityki transportowe;.
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