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Streszczenie: W artykule przedstawiono koncepcje zintegrowanego systemu transportu szynowego w Radomiu, opartego na tramwajach
klasycznych i dwusystemowych z uwzglednieniem roli kolei regionalnej w obstudze przewozéw miejskich i aglomeracyjnych. Przedstawio-
no rozwdj koncepdji sieci tramwajowej w Radomiu a nastepnie dokonano analizy uwarunkowan rozwoju miejskiego transportu szynowe-
go. Artykut stanowi syntetyczny opis autorskiej wersji modelu obstugi komunikacyjnej miasta z naciskiem na integracje réznych srodkéw
transportu oraz na aspekty techniczne, ruchowe i organizacyjne istotne w planowaniu powigzania uktadu tramwajowego i kolejowego w
warunkach polskich.

Stowa kluczowe: Tramwaj dwusystemowy; Migjski transport szynowy; Radom

Abstract: The article presents the concept of an integrated rail transport system in Radom, based on classical and dual-system trams, taking
into account the role of regional rail in servicing urban and agglomeration transport. The development of the concept of the tram network
in Radom was presented and then the analysis of the conditions for the development of urban rail transport was made. The article is a
synthetic description of the author's version of the city transport service model, with an emphasis on the integration of various transport
modes, as well as technical, operational and organizational aspects essential in planning the connection of the tram and railway layout in
Polish conditions.
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Radom jest czternastym miastem wg
liczby mieszkancow w Polsce (215 tys.
w 2017), a w Radomskim Obszarze
Funkcjonalnym mieszka 375 tys. osob
(2014) [15]. Jest to jednoczesnie dru-
gie wg liczby mieszkancow (po Bia-
tymstoku) polskie miasto z miejskim
transportem zbiorowym opartym wy-
tacznie na autobusach.

Ze wzgledu na szybki rozwoj prze-
mystu i gwattowny (trzykrotny) wzrost
liczby mieszkancow Radomia w dru-
giej potowie XX wieku okazafo sie, ze
komunikacja autobusowa moze by¢
niewystarczajaca dla obstugi miasta
i konieczna stanie sie elektryfikacja
gtéwnych korytarzy transportu zbio-
rowego. Koncepcje uruchomienia
komunikacji trolejousowej lub tram-
wajowej siegaja lat 50. XX wieku. Od
lat 60. XX wieku rozwijano koncepcje
trasy tramwajowej taczacej Gotebiow
z Potkanowem [25]. Obie czesci mia-
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sta stanowity wazne obszary przemy-
stowe a w ich sgsiedztwie planowano
nowe osiedla mieszkaniowe.

Przez kolejne kilkanascie lat kon-
cepcje budowy sieci tramwajowej roz-
wijano. Wprowadzono trase poétnoc-
-potudnie taczacy Jozeféw, Michatdw,
Dworzec PKP i Ustronie. Przez obszar
srodmiedcia  tramwaje miaty prze-
mieszczac sie ciggiem ulic Traugutta
— Mickiewicza lub ulicy 25 Czerwca
(dawniej: 1 Maja) oraz ciggiem ulic
Limanowskiego — Mireckiego — Sza-
rych Szeregéw (dawniej: Dzierzynskie-
go — Mireckiego — Gwardii Ludowej).
W ten sposob uksztattowana zostata
koncepcja sieci tramwajowej popie-
rana przez radomskich naukowcéw
(prof. Kelles-Krauz) i poddana dalszym
szczegotowym analizom w latach 70.
i 80. XX wieku [18]. Kryzys spoteczno-
-gospodarczy lat 90. XX spowodowat
odfozenie budowy sieci tramwajowe;j

na blizej nieokreslong przysztosc.

W Studium uwarunkowan i kierun-
kéw zagospodarowania przestrzenne-
go Gminy Radom z 1999 roku znalazt
sie jedynie ogolny zapis o mozliwo-
sCi organizacji systemu Szybkiej Kolei
Regionalnej (SKR) przy zastosowaniu
lekkiego taboru - szynobusu lub tram-
waju [13]. W pdzniejszych wersjach
(zmiany z 2011 i 2014 roku) nie byto
juz zadnych, choc¢by ogodlnikowych,
zapiséw o tramwajach.

W 2002 roku pojawifa sie koncepcja
uruchomienia przewozéw lekkimi po-
jazdami szynowymi (tzw. Szybki Tram-
waj Kolejowy) miedzy osiedlem Gote-
biow a osiedlem Potudnie na miejskim
odcinku linii kolejowej nr 8 [27]. Przy-
jeto w niej opcje dalszej rozbudo-
wy trasy o odcinki w gtab osiedli, co
mogtoby stanowi¢ pierwszy krok do
wprowadzenia tramwajow dwusyste-
mowych. W artykule [5] z 2003 roku
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1. Poréwnanie réznych koncepdji uktadu tras tramwajowych w Radomiu.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: [5], [15], [23] na podktadzie [21]

autorzy zaproponowali modyfikacje
koncepdji z lat 80. XX wieku, gtdownie
ze wzgledu na zamkniecie duzych za-
ktadow przemystowych. Zasadniczy
szkielet potgczen zostat jednak zacho-
wany.

W 2013 roku Radomskie Towarzy-
stwo Naukowe (RTN) przedstawito
propozycje sieci tramwajowej jako
skfadnik projektu Radomskiego Bie-
guna Innowacyjnosci. Byta to odpo-
wiedZ na pojawienie sie mozliwosci
sfinansowania jej budowy ze Srodkéw
pozyskanych w ramach Kontraktu
Terytorialnego dla wojewddztwa ma-
zowieckiego. Wtadze miasta jednak
odniosty sie do tego pomystu z duzym
dystansem [26] Koncepcja RTN zakfa-
data budowe w pierwszym etapie linii
potnoc-potudnie z Jozefowa na Ustro-
nie (Predocinek), co byto zgodne z do-
tychczasowymi opracowaniami. We-
dtug wstepnych analiz dostepnosci
transportowej w zasiegu tej jednej linii
znalaztoby sie 80 tys. 0séb (ponad 1/3
mieszkancéw miasta) [28]. Koncepcja
przewidywata dalsze etapy rozwoju

sieci w tym mozliwos¢ uruchomienia
tramwajow dwusystemowych na tra-
sie Lotnisko — Dworzec PKP — osiedle
Potudnie, z wykorzystaniem istniejacej
linii kolejowej, wraz z budowa nowych
torowisk tramwajowych jako odcin-
kéw korncowych trasy [23].

W 2014 roku krakowski oddziat SITK
opracowat koncepcje zintegrowane-
go systemu transportu zbiorowego
w ROF (Radomskim Obszarze Funk-
cjonalnym), w ktérym przedstawiono
warianty rozwoju miejskiego systemu
transportu zbiorowego w oparciu o
tramwaje lub autobusy [15]. Sie¢ tram-
wajowa zostata zmodyfikowana za-
rowno na obszarze srédmiejskim (pro-
wadzenie linii ul. Focha i Pitsudskiego
zamiast ul. Mickiewicza) oraz na kie-
runku potudniowym (obstuga osiedli
Ustronie i Potudnie jedng trasg tram-
wajowa). W pierwszym etapie miafa-
by by¢ realizowana trasa pétnoc-po-
tudnie z Jézefowa przez Srodmiescie,
Dworzec PKP, Ustronie az do osiedla
Potudnie. W opracowaniu zrezygno-
wana z wykorzystania linii kolejowej
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do przewozdw wewnatrzmiejskich.

Na rysunku 1 przedstawiono zbior-
Cza mape trzech gtéwnych koncepcji
sieci tramwajowych poczawszy od lat
80. XX wieku [18], poprzez propozycje
RTN [23] az do opracowania krakow-
skiego oddziatu SITK [15]. Na uwage
zwraca zgodnos¢ przebiegu trasy pot-
noc-potudnie na odcinku od Jézefo-
wa do Srodmiescia i dalej na Ustronie,
przy jednoczesnym braku tej zgod-
nosci dla sposobu obstugi osiedla
Potudnie oraz przejscia przez obszar
srédmiejski (chociaz trasa w ciggu uli-
cy Mickiewicza pojawia sie najczesciej
we wszystkich koncepcjach poczaw-
szy od lat 70. XX wieku).

Analiza uwarunkowan rozwoju
transportu szynowego w Radomiu

Struktura  funkcjonalno-przestrzenna
miasta w obecnych (2017) granicach
administracyjnych uksztattowana zo-
stata w wiekszosci w XX wieku, w wy-
niku gwattownego rozwoju przemy-
stu i budowy osiedli mieszkaniowych
na osi pétnoc — potudnie, czesciowo
nawiazujgc do przebiegu Srednicowej
linii kolejowej (linia nr 8). Wiekszos¢
wysokiej zabudowy wielorodzinnej
skupiona jest w dwdch obszarach
(zespofach): poétnocnym (osiedla Mi-
chatow, Gotebidw | i ll, Nad Potokiem)
i potudniowym (osiedla Ustronie, Pre-
docinek, Potudnie | i I). Zabudowa
znajduje sie w odlegtosci kilkuset me-
trow od linii kolejowej nr 8, a na samej
linii nie ma przystankow, ktére umoz-
liwityby zorganizowanie weztéw prze-
siadkowych. Dodatkowe przystanki sg
planowane w ramach modernizadji
linii. Na osi wschod — zachdd prze-
waza zabudowa jednorodzinna, z
niewielkim udziatem wielorodzinnej
(np. osiedle Zamtynie, Glinice, Sadkow,
Kaptur). Plany budowy pierwszej trasy
tramwajowej w relacji pétnoc-potu-
dnie przedstawiane w [15] oraz [23]
sg zgodne z wnioskami ptynacymi z
analizy struktury funkcjonalno-prze-
strzennej i kierunkdw rozwoju miasta.

Struktura urbanistyczna samego
srodmiescia uksztattowata sie zasadni-
czo w XIX wieku i na poczatku XX wie-
ku. Pojecie centrum miasta nie pokry-
wa sie z najstarszg czescig zabudowy,
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ktéra stanowi raczej peryferia $rod-
miescia. Taka struktura ma konkretne

przetozenie na uzasadnienie wyboru
tras gtownych pofaczen transportu
zbiorowego, ktére przecinajg stosun-
kowo rozlegte $rodmiescie réznymi
korytarzami, ale jego centralna czes¢
wylaczona z ruchu kotowego (ul. Ze-
romskiego), jest stosunkowo stabo
dostepna dla transportu zbiorowego.
Stad tez wiekszos¢ wspdtczesnych
koncepdji trasy tramwajowej w srod-
miesciu Radomia zaktada poprzecz-
ne przeciecie ulicy Zeromskiego w jej
centralnej czesci (w okolicach Urzedu
Miasta). Niezaleznie od wytyczonego
korytarza nalezy uwzglednic¢ gesta XIX
i XX wieczng tkanke $rédmiescia Ra-
domia, dobrze zachowang i nieznisz-
czong w czasie wojen, ktérej przecie-
cie linig (liniami) tramwaju stanowi
wyzwanie same w sobie. Nie mozna
jednak, zdaniem autora, uzalezniac
poprowadzenia trasy tramwajowej o
znaczeniu ogoélnomiejskim od wyste-
powania na jego trasie pojedynczych
obiektow (budynkéw) i kolizji z innymi
ciggami komunikacyjnymi.

System  transportu  zbiorowego
w Radomiu sktada sie z 26 linii, przy
czym 14 z nich zaliczy¢ nalezy do li-
nii o sredniej i wysokiej czestotliwosci
(kursujgcych co najmniej trzy razy na
godzine w szczycie i poza szczytem),
stanowigcych  gtébwne  powigzania
na osi pétnoc — potudnie. Linie nr 7
i 9 o najwiekszej czestotliwosci (co
10 min w dni robocze) pokrywaja sie
generalnie z planowanym ukfadem
Ciggdw tramwajowych, pomijajac roz-
nice w prowadzeniu trasy przez $ciste
srodmiescie. Zadna z linii nie kursuje
jednak na trasie dokfadnie pokrywa-
jacej sie z trasa tramwaju Michatow —
Ustronie. Wspdlny odcinek linii 71 9 w
srodmiesciu stanowi jego kregostup
komunikacyjny, ale obstuga wschod-
niej czesci srodmiescia (na wschod od
placu Konstytugcji 3 Maja) spoczywa na
liniach autobusowych podthoc-potu-
dnie kursujacych ul. 25 Czerwca (linie
3,4,13,23).

Gtownym weztem przesiadkowym
w miescie jest Plac Dworcowy zloka-
lizowany przed dworcem kolejowym
stacji Radom. Ponadto na obszarze
srodmiescia znajduje sie kilka innych
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weztow  przesiadkowych o mniej-
szym znaczeniu (ze wzgledu na roz-
proszenie tras komunikacyjnych w
centrum). Do najwazniejszych z nich
naleza: skrzyzowanie Malczewskiego/
Kelles-Krauza/Struga, plac Kazimierza
Wielkiego, skrzyzowanie 25 Czerw-
ca/Struga). Miasto stanowi wazny w
skali kraju wezet kolejowy, chociaz ze
wzgledu na stan infrastruktury po-
siada stosunkowo niewiele potgczen
dalekobieznych. Trwa (2017) moderni-
zacja najwazniejszej dla miasta i subre-
gionu radomskiego linii kolejowej nr 8
na odcinku Czachowek Ptd. — Radom,
ktéra po modernizacji ma zapewnic
dojazd do Warszawy w czasie okoto
75 minut dla najszybszych pociggdw
[22].

Na obszarze miasta linia przebiega
od potnocy skrajem osiedli Gotebidw
| i Nad Potokiem, nastepnie faczy sie
z linig nr 26 do tukowa i prowadzi
potudniowo-wschodnim skrajem
srodmiesdcia jako de facto miejska ko-
lejowa linia srednicowa, az do potu-
dniowych peryferii miasta, gdzie na
wschdd od osiedla Potudnie rozdziela
sie na dwie linie: kontynuacje linii nr 8
do Kielc i Krakowa, oraz linie nr 22 do
Tomaszowa Maz. Na miejskim odcin-
ku linii nr 8 planowane sg przystanki:
Zotkiewskiego, Kozienicka, Sycyriska
(oraz rezerwa miejsca na przystanek
Zeromskiego), zlokalizowane zasadni-
czo w miejscach dwupoziomowych
przejs¢ gtéwnych ulic nad torami [9].
Chociaz sam przebieg linii srednico-
wej przez obszar miasta w relacji pot-
noc-potudnie wydaje sie korzystny dla
mozliwosci wykorzystania jej do prze-
wozéw aglomeracyjnych, to ze wzgle-
du na duze $rednie odlegtosci miedzy
przystankami oraz na oddalenie od
zwartej zabudowy transport kolejowy
nie mogtby petni¢ samodzielnie istot-
nej roli w przewozach wewngatrzmiej-
skich [1]. Przystanki kolejowe mogtyby
jednak stanowi¢ punkty przesiadkowe
na inne srodki transportu i jako takie
zosta¢ wiaczone w transport miejski.
Nalezy przypomnie¢ opisane wcze-
$niej propozycje wykorzystania linii w
systemie tramwaju dwusystemowe-
go, lecz bez szczegdtowego rozwinie-
cia koncepdiji [27], [23].

W ukfadzie kolejowym miasta ist-

nieje takze bocznica kolejowa na ra-
domskie lotnisko, umozliwiajagca bez-
posrednie potaczenie ze stacjg Radom.
Ze wzgledu na niewielki ruch pasazer-
ski na lotnisku (9713 pasazeréw przez
caty 2016 rok [24]) nie ma uzasadnie-
nia dla racjonalnego wykorzystania
bocznicy do regularnych przewozéw
pasazerskich. Ponadto odlegtos¢ por-
tu lotniczego od centrum miasta jest
niewielka; nie ma réwniez powaznych
generatorow ruchu uzasadniajagcych
rozwdj transportu szynowego w tym
kierunku.

Ze wzgledu na utrzymujace sie w
miescie i regionie stosunkowo duze
bezrobocie (13,2% w Radomiu przy
sredniej 5,6% dla wojewddztwa mazo-
wieckiego — dane za paZdziernik 2017
wg GUS), istotny odsetek mieszkan-
coOw miasta pracuje i dojezdza w cyklu
tygodniowym i dobowym do Warsza-
wy [12]). Fakt ten zapewne nie ulegnie
radykalnej zmianie w najblizszych
dekadach, poniewaz stoteczny rynek
pracy zawsze bedzie atrakcyjny cho-
ciazby ze wzgledu na swoja wielkosc.
Nalezy wiec zatozy¢ w planach rozwo-
ju transportu miejskiego powigzanie
linii tramwajowych i autobusowych z
linig kolejowa nr 8 w wiekszej liczbie
punktéw niz tylko na gtéwnym dwor-
cu stacji Radom, aby zminimalizowac
Czas przemieszczania sie po miescie
osob dojezdzajacych koleja do War-
szawy lub innych miast.

Analizujac dotychczasowe plany i
koncepcje, oraz wyciggajac wnioski
7 analiz uwarunkowan funkcjonalno-
-przestrzennych i transportowych
mozna zdefiniowa¢ nastepujgce klu-
czowe problemy (zagadnienia) do
rozwigzania:

sposdb obstugi obszaru Srédmie-
$cia (wybor wariantu przejscia tra-
Sy przez centrum),
sposéb obstugi osiedli mieszka-
niowych,
sposob wigczenia linii kolejowej
w system transportu aglomeracyj-
nego,
wyznaczenie i zaprojektowanie
weztéw przesiadkowych,
integracja techniczno-funkcjonal-
na podsysteméw tramwajowego
i kolejowego.

Czes¢ z wyzej wymienionych za-
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podstawowy ukiad tras tramwajowych (budowanych w etapie )
odcinki linii kolejowej wykorzystywanej przez tramwaje dwusystemowe
----- perspektywiczne kierunki rozwoju sieci tramwajowej (etap II)

2. Model rozwoju sieci miejskiego transportu szynowego w Radomiu.
Zrédlo: opracowanie wiasne na podktadzie [21]

gadnien zostata w roéznym stopniu
ujeta i czesciowo rozwigzana w opra-
cowanych koncepcjach uruchomienia
tramwajoéw w Radomiu [15], [18], [5],
[23] a takze w innych opracowaniach
opisujacych mozliwos¢ implementacji
doswiadczen zachodnioeuropejskich
w zakresie tramwajow dwusystemo-
wych (gtéwnie niemieckich) w warun-
kach polskich [3], [4], [6], [7]. Zdaniem
autora brakuje jednak opracowan ca-
tosciowych koncepcji zintegrowane-
go transportu szynowego w miescie
(i aglomeracji radomskiej) ze szczegol-
nym uwzglednieniem uwarunkowan
wykonalnosci  weztéw  przesiadko-
wych kluczowych dla funkcjonowania
systemu transportowego.

Koncepcja rozwoju miejskiego
transportu szynowego w Radomiu

Koncepcja opracowana w ramach
niniejszego artykutu stanowi modyfi-
kacje i rozwiniecie idei systemu tram-
wajowego w Radomiu z tramwajem
dwusystemowym, prezentowane;j

ﬁrzeglqd komunikacyjny

chociazby przez RTN [23]. Autor zga-

dza sie z komplementarnoscig syste-

mow  kolejowego i tramwajowego.

Natomiast w celu uszczegdtowienia

tej idei i wypracowania catosciowej

koncepcji nalezato sformutowac kilka
istotnych zatozer wstepnych:

«  podstawowy szkielet sieci miej-
skiego transportu szynowego po-
winien by¢ oparty na korytarzu w
osi potnoc — potudnie tgczacym
Michatow (Jézeféw) i Gotebidw
na potocy miasta z Potudniem i
Ustroniem (Predocinkiem),

«  system powinien by¢ rozwojowy
i umozliwia¢ dalszg rozbudowe
szczegdlnie w osi wschod — za-
chadd,

«  gtowny wezet przesiadkowy powi-
nien zostac zrealizowany na (przy)
dworcu kolejowym stacji Radom i
zapewnia¢ maksymalnie skrécone
drogi pieszego przejscia miedzy
roznymi srodkami transportu dla
pasazerdbw  przemieszczajacych
sie na gtownych kierunkach w osi
poétnoc — potudnie,

uzupetniajgce wezly przesiadko-
we powinny integrowac przystan-
ki na srednicowej linii kolejowej z
liniami tramwajowymi i/lub auto-
busowymi,

nalezy — wykorzysta¢ istniejaca
srednicowq linie kolejowg dla po-
trzeb transportu miejskiego i/lub
aglomeracyjnego (poprzez wezty
przesiadkowe na przystankach ko-
lejowych i/lub tramwaje dwusys-
temowe),

nalezy podja¢ dziatania zwieksza-
jace dostepnos¢ centralnej czesci
$rédmiescia (okolice ul. Zerom-
skiego przy Urzedzie Miejskim)
oraz osiedli mieszkaniowych,
nalezy uwzgledni¢ zaréwno ruch
wewnatrzmiejski, jak i aglomera-
cyjny oraz dowozowy do pocia-
gow regionalnych i dalekobiez-
nych, szczegdlnie kursujacych w
relacji Warszawa — Radom — Kielce,
a takze Radom — Pionki — Deblin,
czestotliwosci  kursowania tram-
wajow przyjeto na podstawie
aktualnie obowigzujgacych rozkta-
dow jazdy [20] oraz opracowania
[15] i okreslono na 10 min w kazdg
strone dla relacji pothoc-potudnie
(trasy priorytetowe o przebiegu
zblizonym do tras linii autobuso-
wych 719) oraz 15 min na trasach
uzupetniajacych (kierunki Wacyn,
Wosniki, Gotebidw II); wzrost pracy
przewozowej w skali catego mia-
sta szacowany jest na 1,9 % w skali
roku [15].

Na podstawie wyzej sformutowanych

zatozen i dotychczasowych koncepdji

przyjeto model rozwoju sieci miejskie-
go transportu szynowego przedsta-

wiony na rysunku 2.

W rozwigzaniu tym zatozono utwo-
rzenie systemu miejskiego transportu
szynowego w oparciu o dwa podsta-
wowe korytarze w osi potnoc - potu-
dnie:

1. trase tramwaju klasycznego Jo-
zefow — Michatéw — Srodmiescie
— Dworzec Kolejowy — Ustronie
— Predocinek, wybudowang od
podstaw,

2. trase tramwaju dwusystemowego
na odcinku Gofebidéw — Srodmie-
scie — Dworzec Kolejowy — Potu-
dnie, wykorzystujaca infrastruktu-
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re Srednicowej linii kolejowej.
Ponadto zaznaczono perspektywicz-
ne kierunki rozwoju systemu tramwa-
jowego do obstugi osiedli Gotebidw I,
Wacyn i Wosniki.

Kluczowa role w takiej strukturze
bedzie petnit rejon Dworca Kolejo-
wego (Dworca Gtéwnego), stanowigc
nie tylko gtéwny punkt przesiadkowy,
ale réwniez miejsce organizacji wezta
infrastruktury  szynowej umozliwia-
jacego integracje techniczno-funk-
cjonalng obydwu korytarzy (w celu
wdrozenia tramwaju  dwusystemo-
wego). Zaktadajac istnienie dwodch
ciggéw podstawowych krzyzujacych
sie w okolicy stacji Radom, tworza-
cych strukture zblizong ksztattem do
litery ,X" zaproponowano trzy warian-
ty utworzenia statych linii transportu
szynowego na tym ukfadzie (opisane
ponizej). Uktady linii w trzech warian-
tach przedstawiono na rysunku 3.
Przedstawione schematy uwzglednia-
j3 uzupetniajace trasy do Wacyna i na
Wosniki (linie nr 51 6), o identycznym
przebiegu w kazdym wariancie.

Wariant I: uktad dwoch linii (1: Jo-
zeféw — Predocinek oraz 2: Gotebiow
— Potudnie) oddzielonych technicznie
od siebie, bez potgczen w ruchu linio-
wym. W wariancie tym przewiduje sie
separacje linii 1 typowego tramwaju
miejskiego od linii 2 lekkiej kolei miej-
skiej, z odgatezieniami w gigb osiedli
mieszkaniowych Gotebiow | i Potu-
dnie. Zakfadajac wykonanie odgate-
zien jako tras tramwajowych, na linii 2
powinien kursowac tabor dwusyste-
mowy. Takie rozwigzanie nie wymaga
tacznic ani ramp przejsciowych (facz-
nic) miedzy systemami tramwajowych
i kolejowym w okolicy Dworca Kolejo-
wego.

Wariant IIl: uktad trzech linii (1: Joze-
fow — Predocinek, 2: Gotebidéw — Potu-
dnie oraz 3: Jozeféw — Potudnie). Linie
11 2 identyczne jak w wariancie I. Li-
nia 3 stanowitaby rozwigzanie typowe
dla tramwaju dwusystemowego: na
odcinku od Jézefowa do Dworca Ko-
lejowego pojazdy korzystatyby z trasy
tramwaju miejskiego, a na odcinku od
Dworca Kolejowego do osiedla Potu-
dnie z infrastruktury kolejowej, kon-
Czac trase odcinkiem tramwajowym w
gtab osiedla. Takie rozwigzanie wyma-

7/2018

Wariant | Wariant Il

Wariant lll

JOZEFOW

GOLEBIOW |

(GLOWNY)

Czestotliwosc:
1, 2-co 10 min

5, 6-co 15min

POLUDNIE POLUDNIE

PREDOCINEK

JOZEFOW

5|
PREDOCINEK

JOZEFOW

GOLEBIOW | GOLEBIOW |

DWORZEC
KOLEJOWY
(GLOWNY)

KOLEJOWY
(GLOWNY)

Czestotliwosc:
1,2, 3, 4-co 20 min
5,6-co 15 min

Czestotliwosc:

1,2, 3,4-co 20 min

POLUDNIE 5,6-co 15 min
5]
PREDOCINEK

3. Proponowane uktady linii tramwajowych w Radomiu w trzech wariantach.
Zrédto: opracowanie wiasne

Jozefow >>

przystanki

2 Wosniki naziemne

alternatywna
tgcznica

perony
kolejowo-tramwajowe

prz.ystanki
podziemne

Legenda:

wariant A
wariant B
——— wariant C

4. Trzy podstawowe warianty przejscia trasy tramwaju klasycznego przez rejon Dworca Kolejowego.
Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie [21]

ga budowy tacznicy i rampy przejscio-
wej miedzy systemami tramwajowych
i kolejowym w okolicy Dworca Kolejo-
wego.

Wariant lll: uktad czterech linii (1:
Joézefébw — Predocinek, 2: Gotebiow —
Potudnie, 3: Jézefow — Potudnie oraz
4: Gotebidw - Predocinek). Linie 1, 2 i
3 identyczne jak w wariancie Il. Linia
4 stanowitaby rozwigzanie typowe
dla tramwaju dwusystemowego: na
odcinku poczatkowym na osiedlu Go-
tebiéw | prowadzona po trasie tram-
wajowej, nastepnie do Dworca Kolejo-
wego z wykorzystaniem infrastruktury
kolejowej, i dalej na Predocinek po-
nownie po trasie tramwajowej. Takie
rozwigzanie wymaga budowy tacznic i
ramp przejsciowych miedzy systema-
mi tramwajowych i kolejowym w oko-
licy Dworca Kolejowego. Ze wzgledu
na uktad torowy stacji Radom i pro-
wadzenie trasy tramwaju dwusyste-

mowego po poétnocnej stronie stadji,
przejscie na strone potudniowg po-
winno by¢ realizowane bezkolizyjnie
(w przeciwnym wypadku linia przeci-
nataby wszystkie tory zachodniej gto-
wicy stacji Radom). W takim wypadku
proponuje sie poprowadzenie fgczni-
Cy zZ przejsciem trasg tramwajowg w
ciggu alei Grzecznarowskiego (warian-
ty przejscia pod linig kolejowg przed-
stawiono ponizej).

W koncepcji zatozono trzy podsta-
wowe sposoby przejscia linii tramwa-
ju miejskiego przez rejon Dworca Ko-
lejowego z obszaru Srodmiescia (plac
dworcowy) na obszar osiedla Ustronie
(okolice ulicy Slaskiej / alei Grzeczna-
rowskiego). Warianty przedstawiono
na rysunku 4 i opisano ponizej:

Wariant A: przejscie pod torami
srednicowej linii kolejowej tunelem
tramwajowym pod peronami sta-
cji Radom; poczatek tunelu na ulicy
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Traugutta a zakonczenie po stronie
potudniowej stacji w okolicach uli-
cy Slaskiej; jest to wariant najbardziej
kosztowny, traktowany jako docelowe,
perspektywiczne rozwigzanie.
Wariant B: przejscie pod torami
srednicowej linii kolejowej istnieja-
cym tunelem drogowym (docelowo
drogowo-tramwajowym) w ciggu alei
Grzecznarowskiego, np. przy zatoze-
niu zwezenia alei na odcinku od skrzy-
zowania z ul. 1905 Roku do skrzyzowa-

nia z ul. Slaska.

Wariant  C przejscie pod
torami Srednicowej linii  kolejowej
nowym  tunelem  tramwajowym

(wybudowanym obok istniejgcego
tunelu drogowego) w ciggu alei
Grzecznarowskiego.

Planowana trasa i infrastruktura
tramwaju dwusystemowego

Koncepcja zaktada poprowadzenie
trasy tramwaju dwusystemowego wg
tak zwanego modelu typu ,B" [1], w
ktérym na obszarze srodmiescia wyko-
rzystywane sg tory kolejowe, a na od-
cinkach koricowych pojazd wjezdza
na tory tramwajowe. Odcinki korco-
we wybudowane zostang specjalnie
dla tramwaju dwusystemowego ale
beda z nich mogty korzystac klasyczne
tramwaje. W zaleznosci od przyjetego
wariantu moze to by¢ uktad z liniami
autonomicznymi  wzgledem siebie
lub zintegrowanymi pod wzgledem
technicznym. Tym niemniej zaktada
sie wykorzystanie na potrzeby trasy
tramwaju dwusystemowego czesci
infrastruktury kolejowej na obszarze
miasta od osiedla Gotebiéw | do osie-
dla Potudnie (gdzie zlokalizowane zo-
statyby potfaczenia sieci tramwajowe;j
7 linig kolejowa). Tramwaje dwusyste-
mowe powinny by¢ dwukierunkowe
i niewymagajace budowy petli tram-
wajowych.

Przyjeto za zasade prowadzenie
tramwajow  dwusystemowych  po
dwoch torach skrajnych stacji Radom
od strony srédmiescia i dalej linig sred-
nicowa. Powyzsze wynika z postula-
tu zblizenia linii do centrum miasta,
prowadzenia jej po stronie stacji przy
ktoérej znajduje sie dworzec gtéwny,
mozliwosci wykonania tacznic z siecig

tramwajowg w okolicach placu dwor-
cowego oraz do osiedli Gotebiow | i
Potudnie. Zapewnienie wygodnego
dostepu mieszkancom osiedli miesz-
kaniowych do pojazdéw dwusyste-
mowych stanowi o szansie powo-
dzenia catego projektu. Koncepcja
przewiduje wiec wybudowanie krot-
kich jedno- lub dwutorowych tacz-
nic tramwajowych. Na linii kolejowej
pomiedzy Gotebiowem a Potudniem
postuluje sie utworzenie nowych
przystankéw dla tramwaju dwusyste-
mowego. Docelowo na odcinku kole-
jowym powinny funkcjonowac przy-
stanki: Nad Potokiem, Zeromskiego,
Dworzec Kolejowy (Dworzec Gtowny),
Mtodzianoéw, Zakowice. Oprocz tego
przystanki na facznicach tramwajo-
wych, w tym koricowe: Gotebiow | i
Potudnie.

tacznica tramwajowa w poétnocnej
czesci trasy powinna zosta¢ wprowa-
dzona w centralng czes¢ osiedla Gote-
biow | ciagiem ulicy Olsztynskiej, na-
stepnie przecinajac ulice Struga i park
osiedlowy az do zakonczenia przy
ulicy Orlgt Lwowskich, z mozliwoscig
przedtuzenia do ulicy Zbrowskiego
i planowanej petli (zakonczenia) tra-
sy tramwajowej obstugujgcej osiedle
Gotebiéw II. Alternatywna trasa tacz-
nicy mogtaby zaczynac sie dopiero za
wiaduktem ul. Kozienickiej nad linia
kolejowg i omija¢ osiedle Gotebidw |
od poétnocy. Takie rozwigzanie nie za-
pewnitoby jednak dobrej dostepnosci
mieszkancom blokéw przy ulicach
Struga i 11 Listopada.

W potudniowym odcinku trasy tacz-
nica powinna zosta¢ wprowadzona
na osiedle ciggiem ulic Czarnoleska
— Wierzbicka z zakonczeniem trasy
w okolicy obecnej petli autobuso-
wej, gdzie zorganizowany zostatby
zintegrowany wezet przesiadkowy i
parking P+R. Alternatywnie trasa tacz-
nicy mogtaby zosta¢ poprowadzona
wzdtuz ulicy takowej lub Sycyriskiej.
Niezaleznie od wyboru wariantu fgcz-
nica powinna zapewniac obstuge obu
jednostek mieszkaniowych: Potudnie |
i Potudnie Il bez koniecznosci organi-
zowania przesiadek z autobuséw do-
wozowych do tramwaju.

Szczegotowe analizy techniczno-
-ruchowe wykaza, w jaki sposéb do
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tramwaju dwusystemowego zostanie
dostosowana linia kolejowa i stacja
Radom. Dla zapewnienia czytelnosci
uktadu komunikacyjnego nalezy przy-
pisa¢ dla tramwaju state krawedzie
peronowe stacji Radom. Przy odpo-
wiednio dtugim czasie nastepstwa po-
jazddw wystarczajgce moze sie okazac
wydzielenie tylko jednej krawedzi
peronowej (np. peron 1, tor 7). Przy
krétszym czasie nastepstwa, by zacho-
wac duza przepustowos¢, konieczne
bedzie przypisanie do linii tramwaju
dwusystemowego dwdch  krawedzi
przy dwoch réznych torach stacyj-
nych (np. peron 1, tor 7 i peron 2, tor
1). Wybor peronow wynika z dazenia
do skrécenia czasu dojscia do pero-
néw od strony dworca. Wykorzystanie
peronu 2 moze byc¢ o tyle ktopotliwe,
7e zatrzymuja sie przy nim przejezdza-
jace przez Radom pociagi regionalne
i dalekobiezne, co moze byc¢ przyczy-
ng powaznych konfliktdéw ruchowych
wynikajacych po pierwsze z ograni-
Czenia przepustowosci przynajmniej
jednego z dwdch torow gtownych
zasadniczych (tor 1), a po drugie z ko-
niecznosci przeciecia kilku torow sta-
cyjnych (tory 5, 7) przez tramwaje zjez-
dzajace ze stacji kolejowej na miejski
uktad tramwajowy i odwrotnie. Nie-
zbedna bedzie przebudowa gtowicy
potudniowo-zachodniej stacji Radom
po to, by umozliwi¢ techniczng moZli-
wos¢ wykonania takiego powigzania.

Ze wzgledu na mozliwos¢ wysta-
pienia problemdw techniczno-rucho-
wym na gtowicy potudniowo-zachod-
niej stacji Radom, nalezy przewidzie¢
alternatywna tacznice ukfadu tram-
wajowego miejskiego z uktadem to-
rowym stacji w rejonie jej pothocno-
-wschodniej gtowicy (rys. 3). Takie
rozwigzanie wigzatoby sie jednak z
przeniesieniem przystankdw co naj-
mniej niektorych linii tramwaju dwu-
systemowego ze strefy peronéw na
Plac Dworcowy, ale ograniczytoby
przebudowe gtowicy potudniowo-za-
chodniej przewidzianej w wariancie
podstawowym.
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Organizacja ruchu pojazdéw
dwusystemowych

Tramwaj dwusystemowy wjezdzatby
na tory kolejowe na podstawie sygna-
tu zezwalajagcego na semaforze ob-
stugiwanym przez dyzurnego ruchu
stacji Radom, znajdujacego sie w na-
stawni LCS Radom. Zasady przemiesz-
Czania sie pojazdu miedzy ukfadem
kolejowym a tramwajowym w warun-
kach polskich przepisow kolejowych
zostaty od strony teoretycznej opisane
w pracy [16]. Ruch pojazdow tramwa-
jowych prowadzony jest z reguty na
widocznos¢, ale na odcinku linii kole-
jowej w Radomiu tramwaje porusza-
tyby sie wedtug wskazan semaforow
trzystawnej samoczynnej blokady li-
niowej (sbl).

Jednym z kluczowych zagadnien
do rozwigzania jest organizacja ruchu
pojazdéw dwusystemowych i utoze-
nie rozktadéw jazdy w taki sposob, by
zachowac regularnosc¢ ruchu Problem
ten byt wielokrotnie analizowany, tak-
ze w polskich publikacjach [14], [2].
Dla szlaku z trzystawna sbl, przy mak-
symalnej dopuszczalnej predkosci 100
km/h i odstepach blokowych o dtu-
gosci 700 m mozliwe jest osiggniecie
nastepstwa rzedu 2,5 min przy jezdzie
tramwajéw dwusystemowych ,na zie-
lone $wiatto”[16]. Dla szlaku z blokada
trzystawnag, przy predkosci pojazdow
dwusystemowych 60 km/h przewi-
dywany czas nastepstwa wyniesie
3,5 min [1]. W odniesieniu do potrzeb
przewozowych w aglomeracji radom-
skiej jest to interwat w zupetnosci wy-
starczajacy.

Ze wzgledu na prowadzenie mie-
szanego ruchu kolejowo-tramwajo-
wego na stosunkowo dtugim odcinku
linii srednicowej nalezatoby rozwazyc
przebudowe blokady liniowej na czte-
rostawng. Taka blokada utatwitaby
prowadzenie ruchu pojazdow o réz-
nych parametrach ruchowych i réz-
nych drogach hamowania, poniewaz
semafory przekazujg wiecej wskazan
i s3 rozmieszczone w odstepach nie
wiekszych niz potowa drogi hamowa-
nia obowiazujaca na danym odcinku
(w blokadzie trzystawnej odstepy réw-
ne sg drodze hamowania). Przejscie na
blokade czterostawna zwiekszytoby
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Wariant |
Nrtramwaju | 07:00 07:02 07:05 07:07 07:10 07:12 07:15 07:17 07:20 07:22 07:25 07:27 07:30
1 1 1 1 1
2 2 2 2 2
3
4
5 5 5
6 6 6
N/s/m NSm | NSm | NSm NSm | NSm | NSm NSm | NSm | NSm
Wariant Il
Nrtramwaju | 07:00 07:02 07:05 07:07 07:10 07:12 07:15 07:17 07:20 07:22 07:25 07:27 07:30
1 1 1
2 2 2
3 3 3
4 4 4
5 5 5
6 6 6
N/s/m NSm | NSm | NSm | N | NSm | NSm | NSm NSm | NSm | NSm | N
Wariant Ill
Nrtramwaju | 07:00 07:02 07:05 07.07 07:10 07:12 07:15 07:17 07:20 07:22 07:25 07:27 07:30
1 1 1
2 2 2
3 3 3
4 4 4
5 5 5
6 6 6
N/s/m NSm | NSm | NSm NSm | NSm | NSm NSm | NSm | NSm
Legenda
X tramwaj klasyczny
X tramwaj dwusystemowy
N mozliwy przejazd pociagu w kier. pétnocnym od st. Radom po torach tramwaju dwusystemowego
S mozliwy przejazd pociagu w kier. potudniowym od st. Radom po torach tramwaju dwusystemowego
m mozliwe manewry na stacji Radom na torach tramwaju dwusystemowego

5. Przyktadowy rozktad jazdy tramwajdw (z uwzglednieniem ruchu pociqgow konwencjonalnych na
linii kolejowej) dla zespotu przystankowego Dworzec Kolejowy. Zrédfo: opracowanie wiasne

przepustowos¢, ale wymagatoby do-
budowania wiekszej liczby urzadzen
sterowania ruchem kolejowym (sema-
foréw, czujnikéw kota) na linii.
Poprzez analogie do czestotliwosci
kursujacych wspotczesnie w Radomiu
linii autobusowych 7 i 9 [20] w rela-
cjach zblizonych do tych, ktére maja
by¢ obstugiwane taborem tramwa-
jowym, mozna przyja¢ 10 min, jako
szczytowg czestotliwos¢ kursowania
pojazddéw dla kazdego z czterech kie-
runkow, na ktérym zaplanowana jest
trasa tramwajowa z Dworca Kolejo-
wego. Zakfadajac nawet prowadzenie
kolejowa linig Srednicowa tramwajéw
Z mniejszym czasem nastepstwa, np.:
7,5 minuty, nadal stanowi to znacznie
mniejszg czestotliwos¢ niz mozliwa do
osiggniecia na linii kolejowej z blokadg
trzystawng przy predkosci 60km/h.
Wariant Il wydaje sie o tyle najbar-
dziej prawdopodobny do realizacji

niz wariant Ill, poniewaz linia nr 4 Go-
tebiow | — Predocinek wymagataby
specjalnego i kosztownego rozwig-
zania technicznego przejscia ze stadji
kolejowej Radom na osiedle Ustronie,
a ponadto omijataby sciste centrum
miasta (przy alternatywie w postaci
trasy tramwaju klasycznego Jozefow
- Predocinek z odgatezieniem w kie-
runku Gofebiowa). W zwigzku z po-
wyzszym poétnocny odcinek linii $red-
nicowej (wraz ze stacjg Radom) bytby
mniej obcigzony niz odcinek potu-
dniowy (na potudnie od stacji Radom).
Z punktu widzenia ruchu mieszanego
kolejowo-tramwajowego na linii $red-
nicowej bytoby to o tyle korzystne roz-
wigzanie, bo zmniejszytoby sie ryzyko
potencjalnych zaktdcen i konfliktow
ruchowych z pociggami regionalny-
mi rozpoczynajacych bieg w Rado-
miu i kursujacych do Warszawy, ktore
stanowig i beda stanowi¢ wzgledng

29

ﬁrzeglqd komunikacyjny



30

wiekszos¢ potaczen regionalnych [15].
Wariant Il zapewnia rowniez najlepsza
obstuge obszaru srédmiescia dzie-
ki najwiekszej czestotliwosci kurséow
na najbardziej obcigzonym odcinku:
Dworzec Kolejowy — Centrum — Osie-
dle Akademickie.

Istotnym zagadnieniem do rozwia-
zania bedzie przenoszenie opdZnien
z uktadu tramwajowego na kolejowy
(i odwrotnie) przez pojazd dwusys-
temowy. Jest to problem typowy dla
tego typu uktadow. Konieczne moze
sie okaza¢ po pierwsze wprowadze-
nie cyklicznego lub quasicyklicznego
rozktadu jazdy, co i tak niezaleznie od
uruchamiania tramwajow dwusyste-
mowych powinno by¢ realizowane w
Polsce nawzorinnych krajow UE [2]. Po
drugie zostang przygotowane szcze-
gotowe regulaminy dla dyzurnych ru-
chu w razie wystapienia zaktdcen ru-
chowych, uwzgledniajgce mozliwos¢
przesunie¢ pociggéw regionalnych o
okoto 2 minuty wczesniej lub pdzniej
[16]. Po trzecie niezbedne beda do
wprowadzenia pewne zmiany w infra-
strukturze zwiekszajace elastycznosc¢
prowadzenia pojazdéw dwusystemo-
wych (dodatkowe rozjazdy, odcinki to-
row, urzadzenia sbl) — co zostato wyzej
opisane. Budowa bezkolizyjnych tacz-
nic sieci tramwajowej z kolejowq sta-
nowitaby przedsiewziecie niezwykle
kosztowne. Znacznie tarnszym rozwia-
zaniem bedzie odpowiednio utozony
rozktad jazdy i organizacja ruchu po-
Ciggow.

Fragment przyktadowego rozkta-
du jazdy tramwajow w Radomiu z
uwzglednieniem ruchu pociaggéw
konwencjonalnych na linii kolejowej
przedstawiono na rysunku 5 (rozkfad
przygotowano dla zespotu przystan-
kowego Dworzec Gtéwny).

Zintegrowany system miejskiego
i regionalnego transportu
szynowego

Jednym z zatozert koncepcji jest in-
tegracja systemu tramwajowego z
kolejowym, takze w odniesieniu do
przewozow aglomeracyjnych, regio-
nalnych i dalekobieznych. W opra-
cowaniu [15] wskazano mozliwosc¢
wykorzystania rozwoju  przewozow
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regionalnych w korytarzu Skarzysko-
-Kamienna - Radom - Warszawa do
obstugi  podrézy aglomeracyjnych,
co po zwiekszeniu czestotliwosci po-
Ciggdw regionalnych w tej relacji do
30 min i skroceniu czaséw podrozy
pozwoli wraz radomskim tramwajem
dwusystemowym  stworzy¢  spojny,
zintegrowany i wydajny system aglo-
meracyjnego transportu szynowego
o skali odpowiedniej dla miasta i re-
gionu. Uktad ten powinien zostac uzu-
petniony o linie aglomeracyjne, np. do
Pionek. Nalezy jednak zdawac sobie
sprawe z ograniczonych mozliwosci
generowania popytu przez otaczajg-
ce Radom miejscowosci, w tym Pionki
(19 tys. mieszkarncow w 2014 roku).
Dlatego najbardziej zasadne bedzie
takie ksztattowanie uktadu potgczen
regionalnych, ktére pozwoli efektyw-
nie obstugiwac aglomeracje radomskg
i wykorzysta¢ mozliwos¢ integracji z
radomskim systemem tramwajowym,
w tym tramwajem dwusystemowym.
W zwigzku z powyzszym propono-
wane sg nastepujgce rozwigzania:
wprowadzenie cyklicznego lub
quasicyklicznego rozktadu jazdy
(takze na potrzeby zapewnienia
regularnosci  ruchu tramwajow
dwusystemowych);
utworzenie zintegrowanego re-
gionalnego wezta przesiadkowe-
go na stacji Radom (Radom Gtow-
ny);
utworzenie zintegrowanych lo-
kalnych weztow przesiadkowych i
parkingdw P+R przy przystankach
kolejowych w Radomiu oraz kon-
cowych przystankach linii tram-
wajowych;
wydtuzenie niektorych tras pocia-
gow relacji Warszawa — Radom do
stacji Radom - Potudnie (wyma-
gatoby to wybudowania toréw
odstawczych, ale tez skrocitoby
Czas zajecia toréw stacyjnych na
stacji Radom potrzebnych np. do
przejazdu tramwajow dwusyste-
mowych); postulat jest zgodny z
przedstawionym w [15];
uruchomienie / usprawnienie
autobusowej komunikacji  do-
wozowej z / do centrow miast
powiatowych w regionie radom-
skim oddalonych o kilka kilome-

trow od obstugujacych je stadji
kolejowych;  perspektywicznym
rozwigzaniem bytoby wybudo-
wanie fagcznic kolejowych od naj-
blizszych stacji do centrow takich
miast jak: Szydtowiec (z wydtuze-
niem niektérych tras pociggéw
relacji Warszawa — Radom do sta-
cji Szydtowiec), Przysucha oraz
Kozienice (nowe potaczenie przez
Pionki lub Garbatke-Letnisko albo
reaktywacja przewozéw na linii
Kozienice-Bakowiec);

wydtuzenie niektdrych tras pocia-
gow relagji Skarzysko-Kamienna
— Radom do stacji Pionki (w celu
zapewnienia lepszej jakosci obstu-
gi tego miasta bez tworzenia no-
wych linii aglomeracyjnych).

W dalszej przysztosci mozna rozwa-
zy¢ dalszg rozbudowe zintegrowane-
go systemu kolejowo-tramwajowego
w aglomeracji radomskiej. Kierunka-
mi rozwoju moga by¢ linie tramwaju
dwusystemowego do miast subregio-
nu radomskiego, np. do Pionek czy tez
do Portu Lotniczego Radom-Sadkow
(jezeli bedzie w przysztosci zapotrze-
bowanie na takie przewozy).

Podsumowanie

Planowanie sieci tramwajowej w Ra-
domiu trwa od ponad poétwiecza. Do-
tychczasowe proby realizacji, mimo
ustalonego w zasadniczej czesci
przebiegu trasy tramwajowe] potnoc
- potudnie zawsze konczyty sie nie-
powodzeniem. Wspotczesne potrzeby
transportowe wymagajg wiekszej in-
tegracji réznych srodkéw transportu.
Kluczowe stato sie taczenie pozornie
odrebnych systemow, wykorzystujac
w petni istniejacg juz infrastrukture
oraz opierajac sie na wieloletnich do-
$wiadczeniach innych miast i regio-
now w Europie.

Trudnosc w realizacji planéw budo-
wy tras tramwaju dwusystemowego
w warunkach Polskich wynika z kil-
ku przyczyn, wsrdd ktorych niewiele
ma charakter techniczny a wiekszosc¢
prawno-organizacyjny (problemy
techniczne w znaczniej czesci rozwia-
zano przez ostatnich kilkadziesigt lat
budowy i eksploatacji takich syste-
mow w Europie, przede wszystkim w
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Niemczech), co podkreslajg autorzy
wielu polskich opracowan z tego za-
kresu [1], [2], [3], [6], takze opubliko-
wanych w ostatnim czasie takich jak
[10]. Autor tego ostatniego wyraznie
wskazuje na problemy z homologacja
nietypowego pojazdu dwusystemo-
wego, brak odpowiednich przepisow
i norm oraz zachowawcze podejscie
do rozumienia i rozdziatu poje¢, kolej"i
,tramwaj” Na koniecznos¢ zmiany po-
dejscia wiadz do projektowania mniej
konwencjonalnych rozwigzant w miej-
skim transporcie szynowym zwroco-
no takze uwage w [8], [11] oraz [17].
Tramwaj dwusystemowy, mimo ze
nie rozwigze wszystkich problemdw
komunikacyjnych  miasta, stanowi
istotny element spajajacy jego struk-
ture i umozliwiajgcy wzrost efektyw-
nosci  systemu transportowego w
aglomeracji. Dalsze badania i prace
koncepcyjne powinny objac szczegé-
towe rozwigzania techniczno-rucho-
we weztdw przesiadkowych, warianty
przejscia trasy przez obszary zabudo-
wy wielorodzinnej, lokalizacje zespo-
tow przystankowych, wyspecyfikowa-
nie taboru oraz instalacje systemow
sterowania i zarzadzenia ruchem. <
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