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Streszczenie: Celem artykutu jest scharakteryzowanie mozliwoséci wprowadzenia i rozwoju srodkéw miejskiego transportu
szynowego Polsce. Z problemem tym wigze sie pytanie, czy w celu poprawy funkcjonowania komunikacji zbiorowej w miastach
juz posiadajacych system transportu szynowego (wzglednie w ogodle elektrycznego) nalezy rozwazy¢ jego rozwdj, podczas
gdy w przypadku osrodkéw pozbawionych takiego transportu pojawia sie kwestia zasadnosci wprowadzenia nowego srodka
szynowej komunikacji miejskiej. W celu odpowiedzi na te dylematy w pierwszym etapie pracy scharakteryzowano nowe
systemy szynowego transportu miejskiego wprowadzone w miastach europejskich w ostatniej dekadzie, natomiast w drugim
dokonano analizy potencjalnych mozliwosci polskich miast w zakresie rozwoju takich srodkéw transportu. Z podjetych badan
wynika, ze transport szynowy moze by¢ wtasciwym rozwigzaniem probleméw komunikacyjnych miast, jakkolwiek mozliwosci
jego rozwoju w polskich miastach sg zréznicowane w zaleznosci od wielu czynnikéw demograficznych, gospodarczych,
przestrzennych i politycznych. O ile w polskich miastach o charakterze metropolitalnym pytanie brzmi: jaki system transportu
szynowego rozwijac¢?, o tyle w osrodkach sredniej wielkosci wyzwaniem jest samo utrzymanie istniejacych sieci. Zasadnos¢
i realnos¢ implementacji nowych systeméw zalezy natomiast od koordynacji dziatan wielu instytucji ré6znych szczebli i od
wsparcia na poziomie krajowym i europejskim.

Stowa kluczowe: miejski transport szynowy, transport miejski, tramwaj, trolejbus, autobus elektryczny, miasta, Polska

Abstract: The purpose of the article is to characterise the possibilities of introducing and developing of urban rail-based
transport in Poland. This problem is related to the question whether in order to improve public transport in cities which already
have a rail-based (or any electric) transport system, its development should be considered, while in the case of cities without
such a transport there is the question if introducing a new means of public rail-based transport is an appropriate solution.
In order to answer these dilemmas in the first stage of the present article, new rail-based urban transport systems which
have been introduced in European cities in the last decade are characterised, while in the second stage the possibilities of
introducing of such means of transport in Polish cities are analysed. The research results demonstrate that rail-based transport
may be a proper solution to transport problems of cities, although the possibilities of its development in Polish cities vary
depending on many demographic, economic, spatial and political factors. In the largest Polish cities which can be described
as metropolises the question is: what sort of rail transport system should to developed ?, in medium-sized towns, however, the
challenge is rather to maintain the existing networks. The legitimacy of the implementation of new rail-based urban transport
systems depends on the coordination of the activities of many institutions at various levels and from support at the national
and European level.

Key words: municipal rail-based transport, urban transport, tram, trolleybus, electric bus, cities, Poland
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1. Wstep

Dylematy rozwoju miejskiego transportu szynowe-
go wigza sie scisle z dazeniem do zapewnienia efek-
tywnego sposobu przemieszczania sie w obszarach
zurbanizowanych, ktéry bytby atrakcyjng alternatywa
dla samochodu osobowego. Wptyw transportu dro-
gowego na atmosfere, a tym samym warunki zycia
ludzi jest bowiem bardzo znaczacy i wyraznie nie-
korzystny. Komunikacja samochodowa odpowiada
za ok. 30% emisji pytu zawieszonego o srednicy nie
wiekszej niz 2,5 pm, jest ona takze gtdwnym odpo-
wiedzialnym za emisje dwutlenku azotu i benzenu
w obszarach zurbanizowanych. Konsekwencjg jest
zwiekszone ryzyko zachorowan i Smierci na choroby
ptuciuktadu krazenia (Krzyzanowskiiin., 2005). Den-
nis i Urry (2009) podkreslajag natomiast bezposredni
wptyw transportu samochodowego na smiertelnos¢
ludnosci. Wypadki drogowe powoduja na $wiecie
ok. 1,2 min zgondw i 20-50 mlIn rannych rocznie, co
oprdécz samych strat ludzkich generuje takze bardzo
powazne skutki ekonomiczne.

Nie mniej widoczne sg rezultaty spoteczne, go-
spodarcze i przestrzenne. Turton i Knowles (1998)
zZwracajg uwage, ze w miastach potozonych w kra-
jach rozwinietych gtéwne problemy transportowe
wynikaja z naduzywania samochodu osobowego.
W3réd nich autorzy ci wymieniajg przede wszyst-
kim kongestie i spadek liczby pasazeréw transportu
publicznego, ktéry pocigga za sobg zmniejszenie
czestotliwosci kursowania i wzrost cen biletéw, co
powoduje dalszy odwrét pasazeréw od komunikacji
zbiorowej, uruchamiajac negatywny cykl, ktéry moze
doprowadzi¢ do ograniczenia transportu zbiorowe-
go w wiekszych miastach, a w mniejszych - nawet
do jego likwidacji.

Ponadto bardzo istotnym skutkiem zywiotowego
rozwoju motoryzacji prywatnej (obok innych czyn-
nikéw takich jak ogélny wzrost dobrobytu i zmia-
na stylu zycia) jest niekontrolowane rozlewanie sie
miasta (urban sprawl) (Dieleman, Wegener, 2004).
Powszechna dostepnos$¢ do transportu indywidual-
nego uksztattowata w znacznej mierze wspodtczesny
uktad przestrzenno-funkcjonalny obszaréw zurbani-
zowanych. Réwnoczesnie jednak doprowadzita do
narastajacego uzaleznienia miast od samochodu.
Kennworthy i Laube (1999) podkreslaja, ze najbar-
dziej uzaleznione od auta osrodki miejskie sg z re-
guty mniej zamozne od tych, w ktérych w wiekszym
stopniu postawiono na transport zbiorowy. Wyni-
ka to z faktu, ze w miastach ,prosamochodowych”
ponoszone sg wyzsze koszty budowy i utrzymania
infrastruktury drogowej, jednak mimo tych znacz-
nych naktadéw na transport czas przejazdu z miejsca
zamieszkania do pracy nie jest wcale krétszy, a droga

Arkadiusz Kotos, Jakub Taczanowski

znaczyco sie wydtuza, jesli poréwnac je z osrodkami
opierajacymi swoj rozwdj na komunikacji zbiorowej.

Z rozwazan tych wynika zatem, ze transport pub-
liczny moze i powinien stanowi¢ alternatywe dla
samochodu osobowego. Musi on jednak spetniac
pewne warunki. Na najwazniejszy zwracajg uwage
Marcadon i in. (1997), stwierdzajac, ze w miastach,
w ktorych linie transportu publicznego dysponuja
wydzielonymi z ruchu drogowego trasami, komuni-
kacja zbiorowa nadal odgrywa istotng role w prze-
mieszczeniach mieszkancéw. W tym kontekscie jako
interesujace rozwigzanie czesto pojawiaja sie systemy
okreslane w literaturze anglojezycznej mianem lek-
kiej kolei (light rail), ktérym w polskiej (ale i konty-
nentalnej) praktyce odpowiadaja (szybki) tramwaj
i lekka kolej miejska, ewentualnie takze lekkie metro
(orazréznego rodzaju rozwigzania hybrydowe tacza-
ce cechy wyzej wymienionych). Wedtug Hass-Klau
i in. (2003), istnieje szereg powododw, dla ktérych za
najbardziej korzystny srodek miejskiego transpor-
tu zbiorowego dla miast europejskich uzna¢ mozna
wiasnie owa lekka komunikacje szynowa. Wsréd naj-
wazniejszych wymieniaja przyjaznos¢ dla srodowiska
pojazdéw elektrycznych, zdolnos¢ do przyciaggnie-
cia nowych pasazeréw przez nowo wybudowang
linie tego typu, stosunkowa polityczna tatwos¢ we
wprowadzeniu w ten sposob bezkolizyjnego srodka
transportu publicznego, mozliwos¢ integracji lek-
kiej kolei z istniejaca tkanka urbanistyczng wraz ze
wprowadzeniem dziatan towarzyszacych, takich jak
wyltaczenie ulic z ruchu samochodowego.

W kontekscie integracji miejskiego transportu
szynowego z tkanka miejska nalezy podkresli¢, ze
moze on by¢ wykorzystywany jako swoiste narzedzie
do ksztattowania atrakcyjnej przestrzeni miejskiej.
Czasem rozwigzanie stricte transportowe jest wrecz
tylko jednym z elementéw (cho¢ z drugiej strony
réwnoczesnie waznym czynnikiem) przemian urba-
nistycznych majacych na celu ,odzyskanie miasta
dla ludzi” (por. Gehl, 2009; Sadik-Khan, Solomonow,
2017). Mozna tu wskaza¢ dziatania, takie jak rewitali-
zacja i tworzenie przestrzeni publicznych lub powrot
funkgcji handlowych na gtéwne ulice (ryc. 1).

Dobrym przyktadem jest tu Francja, ktéra jako
pierwsza odkryta na nowo zalety tramwaju elektrycz-
nego w latach 80. XX w. Jak pisze Wesotowski (2008),
.Celem budowy tramwaju we Francji nie jest jedynie
usprawnienie transportu. Tramwaj jest traktowany jako
instrument szeroko rozumianego podwyzszenia jakosci
przestrzeni miasta — requalification urbaine. Swiado-
mos¢ zwiqzkéw miedzy dobrobytem miasta, jakosciq
zycia azachowaniami komunikacyjnymi jest we Francji
wysoka — i to takze wsréd decydentow”. Tramwaj przy-
czynia sie tym samym do stworzenia zrébwnowazo-
nego systemu transportu, ktéry pozwala na wspdlng
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Ryc. 1. Nicea. Tramwaj na Avenue Jean-Médecin w centrum miasta.

Fot. Jakub Taczanowski.

reprodukcje sfer ekonomicznej i spotecznej oraz bio-
sfery, zaspokajajac przy tym potrzeby przemieszcza-
nia sie ludzi (Stambouli, 2005).

Do tej listy argumentéw nalezatoby takze do-
dac¢ ogdlne technologiczne zalety miejskiej komu-
nikacji szynowej, takie jak: znaczaca oszczednos¢
energii dzieki niskiemu wspotczynnikowi tar-
cia stalowego kota o stalowa szyne, wieksza niz
w transporcie drogowym pojemnos$¢ pojazdow'
oraz znaczna dtugowiecznosc¢ taboru (okres eks-
ploatacji ok. 30-40 lat) a takze techniczna tatwos¢
integracji zinnymi rodzajami transportu szynowe-
go (Taczanowski, 2016).

Celem artykutu jest zatem scharakteryzowanie
mozliwosci wprowadzenia i rozwoju w miastach Pol-
ski srodkéw miejskiego transportu szynowego. Prob-
lem ten ma wymiar zaréwno teoretyczny, jak i apli-
kacyjny, zwiazany jest bowiem z préba odpowiedzi
na pytanie, czy w celu dokonania znaczacej poprawy
funkcjonowania komunikacji zbiorowej nalezatoby

' Wedtug polskich przepiséw (Rozporzqdzenie Ministra Infra-
struktury z dnia 31 grudnia 2002.... oraz Rozporzqdzenie Mi-
nistra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011...) maksymalna dtu-
gos¢ pojazdu szynowego (miejskiego) wynosi 65 m, a zatem
moze by¢ ponad trzykrotnie wieksza niz autobusu (18,75 m).

rozwazyc¢ rozwoj istniejgcych systeméw lub imple-

mentacje nowych srodkéw szynowego transportu

miejskiego. Aby zrealizowac powyzszy cel, postawio-

no dwa pytania badawcze:

* Jakie sa mozliwosci rozwoju/implementacji trans-
portu szynowego na obszarach zurbanizowanych?

* W jakisposdb mozna ocenic istniejgce w polskich
miastach potencjalne mozliwosci rozwoju takich
srodkéw transportu?

Rozwazania te wpisujg sie we wspomniang powy-
zejitrwajaca od co najmniej czterech dekad dyskusje
na temat zwiekszenia atrakcyjnosci miejskiego trans-
portu zbiorowego w odpowiedzi na coraz wyrazniej
dostrzegane negatywne skutki srodowiskowe, spo-
teczne, gospodarcze i przestrzenne oparcia rozwoju
obszaréw zurbanizowanych przede wszystkim na
komunikacji indywidualnej.

Pierwsza czes¢ artykutu poswiecono zatem opiso-
wiianalizie wybranych przyktadéw rozwoju systemow
transportu szynowego i elektrycznego. Dokonano
tego na podstawie przegladu literatury, dokumentéw
miejskich oraz wiasnych badan terenowych.

W drugiej czesci pracy podjeto natomiast probe
zbadania potencjalnych mozliwosci rozwoju trans-
portu szynowego w miastach Polski. Badaniem ob-
jeto 84 osrodki liczace powyzej 50 tys. mieszkancow
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(wedtug danych BDL GUS?). Dokonano dwuetapo-
wej jakosciowej oceny czynnikéw, ktére sprzyjaja
owemu rozwojowi. W pierwszym etapie zatozono,
ze najwazniejsze sa: liczba ludnosci i posiadanie juz
istniejacej sieci. W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze
do miast posiadajacych transport szynowy zaliczono
takze kilka przypadkéw nietypowych dla Polski, czyli

Gdynie, Lublin i Tychy (posiadajace transport trolej-

busowy) oraz Inowroctaw, Jaworzno i Zielong Gére

(ktore w ostatnich kilkunastu miesigcach rozpoczety

wprowadzenie elektrycznej komunikacji autobuso-

wej) (por. np. Barttomiejczyk i in., 2016; Taczanowski

iin. 2018).

Nastepnie podzielono miasta na cztery klasy ze
wzgledu na liczbe ludnosci:

* powyzej 450 tys. mieszkancow,

* pomiedzy 200 a 450 tys. mieszkancéw,

* pomiedzy 100 a 200 tys. mieszkarncéw oraz

* ponizej 100 tys. mieszkancow,

* atakze nakolejne dwie klasy (posiadajace i niepo-
siadajace transport elektryczny). Uzyskano w ten
sposéb tylko siedem grup oznakowanych od A do
G (tab. 1), gdyz nie ma w Polsce miasta liczacego
powyzej 450 tys. mieszkancow nieposiadajacego
transportu elektrycznego.

W drugim etapie uwzgledniono pozostate czyn-
niki, takie jak:

* petnienie funkcji metropolitalnych (uwzgledniono
11 miast wedtug KPZK 2030), ktére oznakowano
literg ,m”,

* literg,r” oznaczono grupe miast obejmujaca ,po-
zostate osrodki wojewddzkie petnigce oprécz funkgji
regionalnych szereg funkcji o znaczeniu krajowym:
Biatystok, Gorzéw Wikp., Kielce, Olsztyn, Opole, Rze-
szow, Zielona Géra; osrodki regionalne (nie bedqce
stolicami wojewddztw i liczqce przewaznie od 100
do 300 tys. mieszkaricow): Czestochowa, Radom,
Bielsko-Biata, Rybnik, Ptock, Elblqg, Watbrzych,
Wtoctawek, Tarndw, Kalisz z Ostrowem Wikp., Kosza-
lin, Legnica, Grudziqdz, Stupsk...” (KPZK 2030), dota-
czono takze do nich Gdynie, Sosnowiec i Gliwice,
ktore réwniez posiadajg cechy miast regionalnych,

e litera ,k” zaznaczono 20 miast lezacych na terenie
konurbacji lub aglomeracji warszawskiej, slasko-
dabrowskiej, trojmiejskiej oraz tédzkiej (oprécz
miast gtéwnych),

2 Bilanse liczby i struktury ludnosci w gminach imiennie
opracowane w oparciu o wyniki Narodowych Spiséw Po-
wszechnych z uwzglednieniem zmian spowodowanych
ruchem naturalnym (urodzenia i zgony), migracjami lud-
nosci (na pobyt staty i czasowy) oraz przemieszczeniami
zwigzanymi ze zmianami administracyjnymi, Bank Da-
nych Lokalnych GUS; www.stat.gov.pl [25.11.2018].
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e wreszcie uwzgledniono takze historyczny fakt
posiadania niegdy$ komunikacji tramwajowej,
co - jak pokazuje przyktad Olsztyna czy wioskiej
Padwy (por. rozdz. 2) - rbwniez moze mie¢ pewne
znaczenie. Litera ,h” sygnuje 11 takich miast.
Kategorie ,m” i ,r" odnoszg sie zatem do pozycji

osrodka w hierarchii osadniczej, podczas gdy katego-

ria ,k” okresla jego potozenie w wiekszych obszarach
zurbanizowanych, natomiast kategoria ,h” wigze sie

z wystepujacym historycznie systemem transporto-

wym. Kategorie ,m” i ,r" s wiec w oczywisty sposéb

roztgczne. Nie wystepuja takze naturalnie osrodki
metropolitalne (,m”), ktére znajdowatyby sie w kon-
urbacjach, a nie byty ich miastami gtéwnymi (kate-
goria ,k"). W pozostatych przypadkach kategorie nie
sg roztaczne, istniejg zatem miasta nalezace zaréwno
do kategorii ,r", jaki ,k". Kategoria ,h” jako dotyczaca
wszystkich osrodkéw posiadajacych w przesztosci ko-
munikacje tramwajowa jest niezalezna od kategorii

,m” K" i,r" i moze z nimi wspotwystepowac.
Wynik tej czesci postepowania prezentuje tab. 1.

W trakcie procedury uzyskano 19 rodzajéw miast.

W celu uproszczenia pojedyncze i podobne do sie-

bie osrodki potaczono uzyskujac 11 zagregowanych

typow. W rozdziale 3. typy miast poddano ocenie
pod wzgledem mozliwosci rozwoju transportu szy-
nowego.

2. Nowe systemy miejskiego transportu
szynowego w kontekscie przemian
spotecznych i urbanistycznych na
wybranych przyktadach z Europy i Polski

Od lat 80. XX w. w Europie powstato juz ponad 60 sy-
stemow lekkiego naziemnego miejskiego transportu
szynowego (obliczenia wiasne). Wiekszos¢ z nich to
nowoczesne linie tramwajowe, czesto tgczace cechy
tramwaju szybkiego i klasycznego, chociaz wyste-
puja takze bardziej nietypowe rozwigzania, takie jak
tramwaje na oponach.

2.1 Tramwaj w centrach miast sredniej
wielkosci: Clermont-Ferrand i Padwa

Przyktadem tego ostatniego jest linia Translohr
w Clermont-Ferrand, liczacej 144 tys. mieszkancow
(aglomeracja ma ich 290 tys.) stolicy departamentu
Puy-de-Déme potozonego we francuskim regionie
Owernia-Rodan-Alpy? (www.clermontmetropole.eu,
2018). Oprocz funkgji administracyjnej, Clermont-Fer-
rand petni role waznego o$rodka przemystowego,
a takze istotnego centrum ustugowego, naukowego
i kulturalnego dla Owernii. Przemyst jest reprezen-

3 Do reformy podziatu administracyjnego Francji w 2015 .
miasto byto stolica regionu Owernia.
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Tab. 1. Macierz czynnikdéw wptywajacych na rozwdj transportu szynowego.
Liczba Posiadanie 11 16 2 15 7 1 1 2 29
ludnosci transportu Liczba miast
(tys. mieszk.) | elektrycznego Kod klasy m k kr r hr | kh |[khr| h -
> 450 TAK 6 A 6
200-450 TAK 8 B 5 2 1
200-450 NIE 2 Cc 1 1
100-200 TAK 10 D 6 4
100-200 NIE 13 E 7 5 1
50-100 TAK " F 9 1 1
50-100 NIE 34 G 1 1 1 1 1 29

Zrédto: opracowanie wihasne.

towany przede wszystkim przez fabryke Michelin.
Gtéwna siedziba tego swiatowego lidera w produkgji
opon zlokalizowana jest wiasnie w Clermont-Ferrand.
Nalezy podkresli¢, ze obecnos¢ tego zaktadu byta
w XX w. jednym z najistotniejszych czynnikéw roz-
woju miasta, co wigzato sie m.in. z zakrojonym na
szeroka skale budownictwem mieszkaniowym dla za-
togi fabryki, ktéra w latach 80. XX stulecia zatrudniata
nawet 30 tys. osob (Nicolas, Zanetti, 2013). Poza prze-
mystem istotne sg takze funkcje ustugowe, w tym
szkolnictwo wyzsze (www.clermontmetropole.eu,
2018). Granice administracyjne Clermont-Ferrand
obejmuja obszar 42,68 km?, natomiast aglomeracja
(od 1 stycznia 2018 r. pod nazwa Clermont Auvergne
Métropole) ma powierzchnie 300,62 km?.

Sie¢ komunikacji miejskiej w Clermont-Ferrand,
obstugiwana przez przedsiebiorstwo T2C, sktada sie
z jednej linii ,tramwaju na oponach” systemu Trans-
lohri 24 linii autobusowych (www.clermontmetropo-
le.eu, 2018). W przesztosci miasto dysponowato sieciag
tramwaju elektrycznego, ktoéra uruchomiono jako
pierwsza we Francji juz w 1890 r. Jednakze po Il woj-
nie Swiatowej, podobnie jak niemal we wszystkich
miastach w kraju ten srodek miejskiego transportu
publicznego zostat zastgpiony autobusami.

Powrot do systemu komunikacji zbiorowej opartej
na rozwigzaniach szynowych (cho¢ jak sie okazato nie
w wersji tradycyjnej) nastgpit dopiero w XXl w. Decy-
zja o wprowadzeniu tramwaju w Clermont-Ferrand
w zwigzku z problemami transportowymi miasta
wpisywata sie w odkrycie na nowo zalet miejskiej
komunikacji szynowej, jakie miato miejsce we Francji
w latach 80. XX w. (Kotos, 1999). Jak wspomniano,
zdecydowano sie jednak nie na klasyczne rozwiaza-

nie w postaci poruszajacych sie po dwéch szynach
pojazddw, a na zupetnie nowg technologie w postaci
pojazdéw wyposazonych w gumowe kota i prowa-
dzonych przez jedna tylko szyne. Konstrukcja wago-
now i ich zasilanie z napowietrznej sieci trakcyjnej
sg natomiast zblizone do tradycyjnych tramwajow.
Autorem tego nowatorskiego rozwigzania, znane-
go pod nazwg Translohr, jest firma Lohr Industrie ze
Strasburga, ktéra w 2012 r. sprzedata go koncernowi
Alstom. Linia w Clermont-Ferrand miata charakter
na poty eksperymentalny, powstata bowiem jako
pierwsza. Otwartym pozostaje pytanie o przyczyny
wyboru tej technologii wtasnie w Clermont-Ferrand.
Warto zauwazy¢, ze w niektorych zrédtach mozna
znalez¢ informacje méwiace o protestach firmy Mi-
chelin przeciw budowie w Clermont-Ferrand tramwa-
ju klasycznego i promowaniu przez nig rozwigzania
wykorzystujacego opony (www.trams-in-france.net,
2012).

Pierwszyodcinekzostatotwarty 13listopada2006r.,
natomiast w sierpniu 2007 r. oddano do uzytku catag
linie oznaczona literg A. Po jej przedtuzeniu w 2013 r.
mierzy ona 15,7 km dtugosci, a na jej trasie znajduja
sie 34 przystanki. Park taborowy sktada sie z 26 czte-
rocztonowych wagonoéw typu STE 4 o dtugosci 32 m.
Koszt budowy linii wyniést 290 min euro (www.trans-
bus.org, 2018). Trasa faczy pétnocne (Les Vergnes)
i potudniowe (La Pardieu) przedmiescia miasta przez
centrum Clermont oraz skraj srédmiescia dawnego
miasta Montferrand. Po drodze tramwaj obstuguje
wazne generatory ruchu, takie jak: jedno z najwiek-
szych osiedli Croix-de-Neyrat, stadion miejski zlo-
kalizowany w poblizu zaktadéw Michelin, kampus
uniwersytecki Les Cezeaux czy strefa przemystowa
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i stacja kolejowa Le Pardieu. Nie dociera natomiast do
gtéwnego dworca kolejowego. Zgodnie z francuska
polityka miejska wprowadzenie tramwaju do Cler-
mont-Ferrand wigzato sie z zakrojonymi na szeroka
skale dziataniami rewitalizacyjnymi w miescie, obej-
mujacymi renowacje fasad budynkéw i przebudowe
placu Jaunde w celu stworzenia nowej, atrakcyjnej
przestrzeni publiczne;j.

Linia tramwaju na oponach systemu Translohr
powstata réwniez w Padwie. Liczace 210 tys. miesz-
kancéw miasto (aglomeracja 400 tys.) jest stolica
prowincji we wtoskim regionie Wenecja Euganejska
(www.padovanet.it, 2018). Wchodzi w sktad wieksze-
go obszaru zurbanizowanego, obejmujacego ponad-
to aglomeracje Wenegcji i Treviso (de Fanis, Papotti,
2003). Miasto potozone jest na Nizinie Padanskiej,
ok. 20 km na wschdd od Laguny Weneckiej. Padwa
jest wielkim osrodkiem przemystowym, ustugowym,
naukowym, kulturowym i turystycznym, przy czym
znaczenie niektorych gatezi gospodarki miasta jest
ponadnarodowe. Dziatalno$¢ przemystowa realizo-
wana jest w liczacej 1050 ha strefie przemystowej,
w ktoérej w przeszto 1300 firmach pracuje ponad 50
tys. 0séb (www.zip.padova.it, 2018). Szczegdlne zna-
czenie ma funkcja naukowa, zwigzana z zatozonym
juzw 1222 r.uniwersytetem. Bardzo istotna jest takze
rola Padwy jako osrodka turystycznego (zabytkowe
stare miasto, ogréd botaniczny wpisany na liste Swia-
towego dziedzictwa UNESCO) oraz kultu religijnego
(bazylika Sw. Antoniego). Granice administracyjne
Padwy obejmuja 93,03 km? natomiast aglomeracja
ma 300 km”.

System transportu miejskiego Padwy obstuguje
firma Busltalia nalezaca do spoéfki Ferrovie dello Stato
Italiane — najwiekszego witoskiego przedsiebiorstwa
transportu kolejowego i drogowego, czescia ktdrego
jest m.in. narodowy przewoznik kolejowy Trenitalia.
Na sie¢ komunikacji zbiorowej Padwy sktadaja sie
22 linie autobusowe i jedna linia tramwaju na opo-
nach (www.fsbusitaliaveneto.it, 2018). W latach 1907-
54 miasto dysponowato réwniez siecig tramwajow
elektrycznych, ktére posiadaty takze linie podmiej-
skie (Tantardini, 2012).

Linia tramwajowa systemu Translohr zostata uru-
chomiona 24 marca 2007 r., natomiast w 2009 r. prze-
dtuzona w kierunku pétnocnym, osiagajac dtugosc
10,3 km. Na linii funkcjonujacej pod nazwa SIR 1 (Si-
stema Intermedio a Rete 1) znajduje sie 26 przystan-
kéw. Do obstugi trasy stuzy 16 wagonéw typu STE3.
Koszty budowy wyniosty 61,3 mln euro, w tym wago-
ny 35,2 mln, a trasa 22 mln. Dzienna liczba pasazeréw
wynosi 22 tys. (Spinosa, 2015). Linia taczy pétnocny
i potudniowy skraj miasta, przebiegajac przez sciste
srédmiescie, obok gtéwnego dworca kolejowego
i w poblizu najwazniejszych zabytkéw — kaplicy Scro-
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vegnich ze stynnymi freskami Giotta, Palazzo della
Ragione, bazyliki sw. Antoniego i bazyliki $w. Justy-
ny (ryc. 2). W historycznym centrum ze wzgledow
estetycznych zrezygnowano z napowietrznej sieci
trakcyjnej na rzecz zasilania z baterii (ryc. 3).

2.2, Pierwszy nowy system tramwajowy
w Europie Srodkowo-Wschodniej - Olsztyn

Przyktady dobrych praktyk w dziedzinie szynowego
transportu miejskiego mozna znalez¢ takze w Polsce.
Pierwszym (i jak dotad jedynym) miastem w catej Eu-
ropie Srodkowo-Wschodniej, ktére zdecydowato sie
na ponowne wprowadzenie komunikacji tramwajo-
wej jest Olsztyn. Stolica wojewddztwa warminsko-
mazurskiego to miasto $redniej wielkosci; liczy 173
tys. mieszkancow, a powierzchnia miasta to 88,33
km?. Aglomeracja olsztyhska zamieszkiwana jest na-
tomiast przez ok. 250 tys. oséb. Miasto stanowi waz-
ny osrodek administracyjny, przemystowy, naukowy
(siedziba uniwersytetu), kulturowy i turystyczny.
Transport miejski jest obstugiwany przez MPK Ol-
sztyn, ktére jest operatorem 34 linii autobusowych
i trzech tramwajowych. Ich organizacja podlega
z kolei Zarzadowi Drog, Zieleni i Transportu (www.
zdzit.olsztyn.eu, 2018). Komunikacja tramwajowa
funkcjonowata w miescie od 1907 do 1965 r., kiedy
to - podobnie jak w wielu innych polskich osrodkach
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Ryc. 2. Linia tramwajowa w Padwie.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3. Padwa. Tramwaj na oponach na zabytkowym placu Prato della Valle w poblizu bazyliki $w. Justyny.

Fot. Jakub Taczanowski.

tej wielkosci — ulegta catkowitej likwidacji (Korzeniow-
ski, 2018).

W 2009r. ogtoszono wyniki studium wykonalnosci
dla projektu rozwoju komunikacji miejskiej, w ktorym
wskazano na zasadnos¢ budowy linii tramwajowej
(Wojtaszek, 2016). Wybér tramwaju klasycznego nie
byt bynajmniej jedynym rozpatrywanym scenariu-
szem. Jak zauwaza Korzeniowski (2018), pod uwage
brano linie w technologii Translohr, do ktérej lobbo-
wali przedstawiciele producenta - firmy Lohr Indu-
strie oraz koncernu Michelin. Ostatecznie budowe
tramwaju klasycznego o rozstawie szyn 1435 mm
(istniejacy do 1965 r. system miat przeswit 1000 mm)
rozpoczeto w 2012 r. Otwarcie nastgpito 19 grudnia
2015 r. Do konca roku uruchomiono wszystkie nowe
linie: 1, 2 3 o facznej dtugosci 11 km (ryc. 4). Gtéwna
linia oznaczona nr 2 taczacy potozony na pétnoc od
centrum dworzec gtéwny przez Srédmiescie z osied-
lami mieszkaniowymi znajdujgcymi sie w potudnio-
wej czesci Olsztyna. Odgateziajg sie od niej dwie nitki:
linii nr 1 pod Wysoka Brame na skraju starego miasta
(ryc.5)inr3 do kampusu uniwersyteckiego lezacego
na potudnie od srédmiescia. Lacznie na trasach ol-
sztynskiego tramwaju znajduje sie 19 przystankéw
(Atlas sieci tramwajowych Polski 2017, 2017).

Do obstugi trasy zakupiono 15 dwukierunkowych
wagonow produkcji Solarisa, cechujacych sie sze-
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Ryc. 4. Sie¢ tramwajowa w Olsztynie.

Zrédto: opracowanie wihasne.

regiem innowacyjnych rozwiazan, takich jak uktad
poziomowania przy réznym obciazeniu i zuzyciu
obreczy kot pozwalajacy na utrzymanie podtogi na
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Ryc. 5. Olsztyn. Tramwaj pod ratuszem zmierzajacy do koncéwki pod Wysoka Brama.

Fot. Jakub Taczanowski.

réwnym poziomie wzgledem peronu, wyposazenie
w baterie umozliwiajace przejazd 1 km bez pobie-
rania pradu z sieci trakcyjnej czy bardzo efektywne
wyciszenie wnetrza (Pastuszka, 2015). Budowa sieci
tramwajowej w Olsztynie i zakup taboru zostat zrea-
lizowany w ramach programu operacyjnego ,Rozwoj
Polski Wschodniej”.

Integralng czescig inwestycji byt takze zestaw in-
nych dziatan majacych na celu zwigkszenie jakosci
i atrakcyjnosci transportu publicznego w miescie:
wprowadzenie systemu biletu elektronicznego i in-
formacji pasazerskiej oraz systemu sterowania ruchem
dajacego priorytet dla komunikacji miejskiej, a takze
wyznaczenie paséw dla autobuséw (Goliszek, Potom,
2016). Catkowita wartosc¢ projektu wyniosta 105,28 min
ztotych, przy czym kwota dofinansowania ze srodkow
Unii Europejskiej to 85% (Wojtaszek, 2016).

2.3. Tramwaj dwusystemowy lub o genezie
kolejowej — Miluza i Sassari

Interesujgcym rozwigzaniem dla mniejszych miast
posiadajacych juz transport szynowy w postaci li-
nii kolejowej jest wykorzystanie go do budowy linii

tramwajowej. Najczesciej wymienia sie tu tramwaj
dwusystemowy w niemieckim Karlsruhe, ktéry byt
pierwszym rozwigzaniem tramwaju wykorzystuja-
cego infrastrukture kolejowa.

Alzackie miasto Miluza (Mulhouse), potozone tuz
przy granicy z Niemcami zajmuje powierzchnie 15,22
km? i liczy 111 tys. mieszkancow. Zwigzek komuni-
kacyjny obstuguje 32 miejscowosci (takze w Niem-
czech) o powierzchni 227 km? i liczbie ludnosci wy-
noszacej 245 tys. mieszkancéw. Do 2005 r. Miluza byta
obstugiwana wyfacznie transportem autobusowym.
Pierwsze dwie trasy tramwajowe (nr 1 i 2) o dtugos-
ci 12 km i przecinajace sie w centrum uruchomiono
w 2006 . (ryc. 6). Kosztowaty ok. 340 min €, przy czym
kwota ta pochodzita z wielu zrédet (Mulhouse: New
Light Rail Tramway..., 2006).

W latach 2009-2010 dobudowano kolejne 5,5 km
tras tramwajowych oraz zmodernizowano 17 km tra-
sy kolejowej z Lutterbach do Thann w celu urucho-
mienia linii ,tram-train” (ryc. 6, linia nr 3, ,zielona”).
Koszt tej inwestycji wyniodst ok. 150 min €. Wiekszos¢
tej kwoty pochtonety koszty budowy trasy tramwa-
joweji modernizacji odcinka trasy kolejowej (Le tram
-train de Mulhouse..., 2012).
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Ryc. 6. Sie¢ tramwajowa w aglomeracji Miluzy.

Zrédto: www.solea.info, 2011.

Ciekawy przyktad stanowi takze potozone w p6t-
nocnej czesci wioskiej Sardynii miasto Sassari, o po-
wierzchni az 547,04 km? i ludnosci 127 tys., ktére jest
stolica prowingji i drugim po Cagliari najwiekszym
osrodkiem wyspy. Petni funkcje administracyjne,
ustugowe i turystyczne, natomiast najwieksze za-
ktady przemystowe zlokalizowane sg poza miastem,
w miejscowosciach Porto Torres i Fiume Santo. Sassari
ma ponadto wazne znaczenie naukowe jako siedziba
najstarszego uniwersytetu na Sardynii.

Transport miejski realizowany jest przez przed-
siebiorstwo Azienda Trasporti Pubblici Sassari (ATP),
ktore obstuguje 10 linii autobusowych oraz przez
firme ARST, ktéra jest operatorem linii tramwajowej
(oraz waskotorowych linii kolejowych i regionalnego
transportu autobusowego na wyspie, takze tramwaju
w Cagliari) (www.atpsassari.it, 2018; http://arst.sarde-
gna.it, 2018). Pierwsza* i jak dotad jedyna linia tram-
wajowa zostata otwarta 27 pazdziernika 2006 r. po-
miedzy dworcem kolejowym a placem Garibaldiego
w centrum miasta (Campione, 2006). Trzy lata pdzniej
trase przedtuzono do S. Maria di Pisa, budujac toro-

4 Sassari jest jednym ze stosunkowo nielicznych miast
(a jedynym we Wtoszech), w ktérym wspotczesne wpro-
wadzenie komunikacji tramwajowej nie byto de facto jej
powrotem na ulice, a pierwszym pojawieniem sie w hi-
storii.

wisko réwnolegle do linii kolei waskotorowej Sassa-
ri-Sorso. Chociaz tramwaj porusza sie po osobnej linii
i dlatego nie moze by¢ okreslony mianem tramwaju
dwusystemowego, to jednak zastosowano rozstaw
szyn 950 mm, umozliwiajac przyszta integracje z re-
gionalna siecig kolejowa (ryc. 7). Z pewnoscia utatwi
ja prowadzenie ruchu przez tego samego przewoz-
nika. Od 2009 r. linia tramwajowa w Sassari osiggneta
dtugosc¢ 4,3 km. Na trasie znajduje sie osiem przy-
stankéw, a obstuge zapewniaja cztery dwukierun-
kowe wagony Sirio produkgji AnsaldoBreda (http://
cityrailways.com, 2018). Liczba pasazeréw w ciggu
dnia wynosi 2,7 tys. (Metropolitane d’ltalia. .., 2017).

3. Mozliwosci rozwoju i wprowadzenia
miejskiego transportu szynowego
w miastach polskich

W tab. 2 zestawiono 11 typdw miast wraz z krotka
charakterystyka, réznigcych sie pod wzgledem mozli-
wosci rozwoju miejskiego transportu szynowego. Dla
kazdego typu postawiono prognoze rozwoju oraz
wyartykutowano gtéwne dylematy stojace przed wy-
mienionymi miastami.
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Ryc. 7. Sassari. Tramwaj na przystanku koncowym S. Maria di Pisa. Z prawej strony widoczny tor linii kolejowej
Sassari-Sorso.

Fot. Jakub Taczanowski.

Tab. 2. Prognoza rozwoju transportu miejskiego a typy miast w Polsce.

m.li-:fta Liczba Miasta Krotka charakterystyka Prognoza rozwoju Najwazniejsze dylematy
Gdansk Miasto > 450 tys. mieszkancow, Dalszy rozwdj systemu Czy wprowadzac nowa
Krakéw siedziba regionu o charakterze miejskiego szynowego technologie (np. metro)
tédz metropolitalnym, bardzo duza o wyzszych parametrach (metro, | czy unowoczes$niac
Am 6 Poznan aglomeracja, posiadajace pre-metro, szybki tramwaj) istniejaca?
Warszawa transport szynowy (tramwaj, oraz transportu szynowego
Wroctaw kolej aglomeracyjna) znacznie w aglomeracji (gtéwnie kolei,
rozwiniety w ostatnich latach. mozliwy rozwéj tramwaju
aglomeracyjnego)
Bydgoszcz Miasto 200-400 tys. mieszkancow, | Dalszy rozwoj systemu Czy uruchamiac kolej
Katowice siedziba regionu majaca charakter | tramwajowego, powstanie aglomeracyjna?
Lublin metropolitalny, duza aglomeracja, | i rozwdj transportu szynowego
Bm 5 Szczecin posiadajace transport szynowy w aglomeracji — zwtaszcza
Torun wewnatrzmiejski (tramwaj w Katowicach jako stolicy
ewentualnie trolejbus) znacznie | konurbacji $lasko-dabrowskiej.
rozwiniety w ostatnich latach.
Czestochowa Miasto 200-250 tys. mieszkancow, | Modernizacja i rozbudowa Czy utrzymad istniejaca
Gdynia z funkcjami regionalnymi, posiadanego systemu napotyka | sie¢ czy zastapic
Sosnowiec* aglomeracja, posiadajace trudnosci finansowe. Mozliwa innymi rozwigzaniami
B(K)r 3 rozwiniety transport szynowy dalsza rozbudowa lub stagnacja | technologicznymi?
wewnatrzmiejski (tramwaj lub systemu tramwajowego
trolejbus) rozwiniety w ostatnich | (trolejbusowego).
latach. Gdynia posiada system
kolei miejskiej.
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Biatystok Miasto 200-300 tys. mieszkancéw, | Stagnacja systemu transportu Czy wprowadzic¢
Radom siedziba regionu (ale bez cech publicznego lub nawet jego nowg technologie
metropolitalnych) lub miasto ograniczenie. Rozwéj mozliwy (elektryczna, szynowa)
z funkcjami regionalnymi, dzieki przynajmniej czesciowej | jako element rozwoju
niewielka aglomeracja, brak zmianie technologii (tramwaj, urbanistycznego?
C(h)r 2 -
elektrycznego lub szynowego trolejbus, e-BRT).
transportu miejskiego. Ewentualny rozwoj transportu Czy wprowadzi¢ system
szynowego mogtby tram-train?
wykorzystywac technologie
tram-train w aglomeracji.
Bytom* Miasto od 100 do ok. 200 Stagnacja systemu transportu Czy uruchamiac kolej
Chorzéw* tys. mieszkancoéw, potozone publicznego lub nawet jego aglomeracyjna?
Dabrowa Goérnicza* w konurbacji $lagsko-dabrowskiej, | ograniczenie na rzecz transportu
Dk 6 Ruda Slaska* posiadajace transport szynowy indywidualnego. Czy utrzymac sie¢
Tychy* wewnatrzmiejski (tramwaj lub Konieczny rozwoj transportu tramwajowa /
Zabrze* trolejbus). szynowego w skali trolejbusowa?
aglomeracyjnej (kolej
aglomeracyjna).
Elblag Miasto od 100 do ok. 200 tys. Stagnacja systemu transportu Czy wprowadzenie
Gorzéw Wikp. mieszkancéw, regionalne lub publicznego lub nawet jego nowych technologii
Olsztyn siedziba regionu bez cech ograniczenie na rzecz transportu | zapewni wystarczajaca
Zielona Géra metropolitalnych, niewielka indywidualnego. konkurencyjnos¢
Dr 4 aglomeracja, posiadajace Mozliwosci rozwoju wobec indywidualnych
transport szynowy lub elektryczny | wynikajg z duzych inwestycji srodkéw transportu?
wewnatrzmiejski rozwiniety technologicznych (tramwaj
(wprowadzony) w ostatnich w Olsztynie, e-bus w Zielonej
latach. Gorze).
Bielsko-Biata Miasto od 100 do ok. 200 tys. Stagnacja systemu transportu Czy wprowadzic¢
Koszalin mieszkancéw, miasto regionalne | publicznego lub nawet jego nowa technologie
Legnica (Gliwice w konurbacji), niewielka | ograniczenie na rzecz transportu | (elektryczng, szynowa)
Tarnéw aglomeracja, brak transportu indywidualnego. jako element rozwoju
Waltbrzych szynowego lub elektrycznego. urbanistycznego?
Gliwice*
E 13 | Kalisz
Kielce
Opole
Ptock
Rybnik
Rzeszow
Wioctawek
Bedzin* Miasto od 50 do ok. 100 tys. Degradacja transportu Czy utrzymac
Jaworzno* mieszkancéw, w aglomeracji szynowego wobec niesprostania | system tramwajow
Legionowo** lub konurbacji, posiadajace konkurencji w zakresie podmiejskich?
Mystowice* komunikacje szynowa lub transportu miedzymiastowego.
Fk 9 Pabianice*** elektryczng (kolej regionalna, Czy budowac system
Pruszkéw** tramwaj lub e-bus). kolei regionalnej?
Siemianowice SI.*
Swietochfowice*
Zgierz***
Grudzigdz Miasto od 50 do 100 tys. Stagnacja systemu transportu Jakie dziatania podjac
Inowroctaw mieszkancéw, miasto publicznego lub nawet jego w celu utrzymania trakcji
o charakterze regionalnym lub ograniczenie na rzecz transportu | elektrycznej?
Fh/r 2 - - o . )
innym (uzdrowisko), posiadajace | indywidualnego.
transport elektryczny (tramwaj
lub e-bus).
Jelenia Géra Miasto od 50 do 100 tys. Stagnacja systemu transportu Czy wprowadzic¢
Piekary SI.*, Ostréw mieszkancéw, o charakterze publicznego lub nawet jego nowa technologie
Gk/r/h 5 | Wikp., Stupsk regionalnym lub potozone ograniczenie na rzecz transportu | (elektryczng, szynowa)
Tarnowskie Gory* w konurbacji, nieposiadajace indywidualnego. jako element rozwoju
transportu elektrycznego. urbanistycznego?
Pozostate miasta > 50 | Miasto od 50 do 100 tys. Stagnacja systemu transportu Czy miasta posiadaja
G 29 tys. mieszkancow® mieszkancow, nieposiadajace publicznego lub nawet jego jaki$ czynnik sprzyjajacy
transportu elektrycznego. ograniczenie na rzecz transportu | rozwojowi transportu
indywidualnego. publicznego?

Podkreslono miasta klasy ,h”; miasta klasy ,k” (z wyjatkiem Gdyni) oznakowano: * — konurbacja slagsko-dabrowska,
** _aglomeracja warszawska, *** — aglomeracja tédzka

Zrédto: opracowanie wiasne.

5 Sato: Betchatéw, Biata Podlaska, Chetm, Etk, Gtogdw, Gniezno, Jastrzebie-Zdrdj, Jelenia Géra, Kedzierzyn-Kozle, Ko-
nin, Leszno, Lubin, tomza, Mielec, Nowy Sacz, Ostroteka, Ostrowiec Swietokrzyski, Pita, Piotrkéw Tryb., Przemys|, Ra-
cibérz, Siedlce, Stalowa Wola, Stargard, Suwatki, Swidnica, Tczew, Tomaszéw Maz., Zamos¢, Zory.
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Najwieksze polskie miasta bedace stolicami re-
gionéw i majace cechy metropolitalne (typ Am i Bm)
posiadaja rozwiniete sieci transportu szynowego. Co
wiecej, systemy te zostaty znaczaco zmodernizowane
i rozwiniete po 2004 r. przy udziale srodkéw unij-
nych (Beisteriin., 2015; Dyr, 2013; Kotos, Taczanowski,
2016a; Potom, 2015). Jak zauwazajg Wolanski i Pierég
(2017), ,(...) w wiekszych miastach wzrostowi kosztow
towarzyszyt takze rozwdj oferty i realizacja znacznej
wartosciinwestycji, przektadajqce sie nazahamowanie
spadku lub nieznaczny wzrost przewozdw, co wynika
gféwnie z naturalnego narastania zjawiska kongestii”.
Ich dalszy rozwdj w zasadzie nie jest zagrozony, na-
tomiast niezwykle ciekawe sg wyzwania dotyczace
kierunkow tego rozwoju.

Nieco inaczej wyglada sytuacja w typie B(k)r, gdzie
réwniez transport szynowy (@ w Gdyni trolejbuso-
wy) zostat znaczaco rozwiniety dzieki funduszom
unijnym, lecz mniejsza skala tych miast oraz brak
funkcji metropolitalnych przektadaja sie na mniejsza
kongestie i przyczyniaja sie do stagnacji lub nawet
spadku liczby pasazeréw komunikacji miejskiej. Prob-
lemy finansowe utrudniaja takze rozwdj systemow.
Niemniej wydaje sie, ze réwniez w tym typie dalsze
funkcjonowanie komunikacji elektrycznej nie jest za-
grozone, mozna mie¢ natomiast pewne watpliwosci
czy uda sie zrealizowac wszystkie zamierzenia inwe-
stycyjne.

Bardzo interesujaca jest kolejna, zaledwie dwuele-
mentowa grupa C(h)r, przy czym (h) oznacza tramwaj
konny w Biatymstoku zlikwidowany ponad 100 lat
temu. Obejmuje ona jedyne w Polsce miasta ponad
200-tysieczne o charakterze regionalnym, nieposia-
dajace komunikacji szynowej ani nawet elektrycznej.
Relatywnie niskie wskazniki motoryzacji poprawiaja
nieco konkurencyjnos¢ transportu autobusowego,
niemniej w przysztosci bedziemy mieli do czynienia
ze stagnacja albo ograniczeniem systemu transportu
publicznego. Rozwdj mozliwy bytby wskutek przy-
najmniej cze$ciowego unowoczes$nienia technologii
(co najmniej e-BRT), najlepiej budowy systemu trans-
portu szynowego. Propozycje wprowadzenia tego
srodka transportu w Radomiu formutowane byty
juz w latach 70. XX w., a ostatnio przez Krzysztoszka
i Podsiadtego (2016). Co wiecej, ewentualny rozwoj
transportu szynowego mogtby wykorzystywac tech-
nologie tram-train w aglomeracji (Wontorski, 2018;
Koto$, Taczanowski, 2016b).

Kolejna grupa (typy Dr i Dk) obejmuje miasta
stutysieczne, posiadajace transport szynowy (lub co
najmniej elektryczny), zagrozone stagnacja lub degra-
dacja transportu publicznego (por. Wolanski, Pierég,
2017). Na przyktadzie Olsztyna i Zielonej Géry mozna
whnioskowa¢, ze wprowadzenie nowej technologii
moze ten trend odwréci¢. Z drugiej strony intensyw-
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ny rozwéj komunikacji tramwajowej w pierwszej de-
kadzie XXI w. w Elblagu nie przyczynit sie do wzrostu
przewozéw pasazerskich. Z kolei rozwdj transportu
publicznego w miastach potozonych w konurba-
¢ji slasko-dabrowskiej bedzie silnie uzalezniony od
wdrozenia rozwigzan w skali catej konurbacji - przede
wszystkim kolei aglomeracyjnej.

Podobnej wielkosci miasta typu E (nieposiadaja-
ce transportu szynowego ani nawet elektrycznego)
zagrozone sg degradacja transportu publicznego.
W miastach tych nie ma zaawansowanych planéw
budowy nowych systeméw transportu publiczne-
go. Nalezy takze podkredli¢, ze ewentualne wprowa-
dzenie nowej technologii powinno by¢ uzupetnione
przez zmiany polityki transportowej i urbanistycznej
na wzor francuski.

Miasta typow Fk i Fh/r naleza do najmniejszych
w Polsce miast posiadajacych transport szynowy lub
elektryczny. Poza Grudzigdzem i Inowroctawiem sg
to miasta potozone w aglomeracjach. Kluczowym
problemem tych miast jest posiadanie zewnetrz-
nych Zrédet finansowania. W przypadku Legionowa
i Pruszkowa czes$¢ kosztéw funkcjonowania trans-
portu szynowego ponoszg Panstwo (poprzez PKP
PLK) i wojewddztwo mazowieckie. Brak takiego
finansowania w przypadku tramwajéw podmiejskich
w aglomeracji tédzkiej praktycznie prowadzi do
ich likwidacji. Nalezy silnie zaznaczy¢, ze mamy tu
do czynienia z wyrazng dyskryminacjg komunikacji
tramwajowej. Jednak niektére z miast typu F samo-
dzielnie intensywnie inwestujg w rozwoj trakcji tram-
wajowej (Grudziadz) lub elektrycznej (Inowroctaw,
Jaworzno).

Dla miast typoéw Gk/r/h oraz G trudno przewidy-
wac wprowadzenie transportu szynowego. W niekté-
rych przypadkach (Jelenia Géra), mozna uwzglednié
pasmowy uktad struktury przestrzennej oraz funkcje
turystyczne jako czynniki sprzyjajace wprowadzeniu
transportu szynowego. Wymagatoby to jednak dofi-
nansowania zewnetrznego.

4, Podsumowanie i wnioski

Transport szynowy moze by¢ wiasciwym rozwigza-
niem problemoéw komunikacyjnych miast. Przytoczo-
ne w pierwszej czesci artykutu przyktady pokazuja,
ze jest to mozliwe nawet w mniejszych osrodkach,
jednak wymaga wspotpracy i koordynacji wielu in-
stytugji.

W przypadku Polski mozliwosci rozwoju sg zrézni-
cowane w zaleznosci od wielu czynnikéw. Transport
szynowy istnieje i rozwija sie we wszystkich miastach
metropolitalnych. Nieco bardziej zréznicowana jest
sytuacja w pozostatych miastach ponad 200-tysiecz-
nych, aczkolwiek nalezy podkresli¢, ze rowniez w tej
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grupie transport szynowy powinien by¢ podstawo-
wym rozwigzaniem w transporcie publicznym.

Najbardziej zréznicowana jest sytuacja w naj-
mniejszych analizowanych miastach, gdzie w czesci
osrodkéw transport szynowy sie rozwija, w innych
- wrecz nastepuje jego likwidacja.

Interesujacy jest zestaw dylematoéw, przed ktory-
mi stoja polskie miasta, a ktére wypisano w ostatniej
kolumnie tab. 2. Warto zwréci¢ uwage, ze o ile dla
najwiekszych polskich miast pytanie (w uproszcze-
niu) brzmi: ,jaki system transportu szynowego roz-
wija¢?” to w miastach mniejszych wyzwaniem jest
samo utrzymanie istniejgcych sieci. Nalezy niestety
podkresli¢, ze miasta nie s3 w swoich problemach
w zaden sposéb wspierane przezinstytucje panstwo-
we ani wojewddzkie. O ile w przypadku najwiekszych
metropolii zwieksza to wolnos$¢ wyboru (poniewaz
duze miasto jest w stanie wybrac i zrealizowad ktorys
sposrad kilka réznych wariantéw), o tyle mniejsze
osrodki sg z tego powodu skazane na dominacje mo-
toryzacji indywidualnej.
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