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Omowiono problemy transportowe wystepujace w duzych miastach, historie wykorzy-
stywania tramwajow towarowych do przewozu tadunkow (Drezno, Zurych i Wieden)
oraz projekt wykorzystania tramwaju towarowego w Monachium. Przedstawiono zalety
i wady takich rozwiqzan oraz wskazano, Ze istnieje mozliwosé zastosowania takiego
transportu w Polsce.

1. PROBLEMY TRANSPORTOWE MIAST

Konsekwencja rozwoju cywilizacyjnego jest szybki rozw6j miast. Miasta zajmuja
obecnie ponad 2% powierzchni Ziemi. Wedlug przewidywan demograféw w 2030 r.
w miastach bedzie mieszkato ponad 60% ludnosci naszej planety.

Takie zaludnienie duzych miast stwarza juz obecnie wiele probleméw zwiazanych
z transportem drogowym, na ktérym opiera si¢ przede wszystkim dowo6z towardw na
potrzeby zaopatrzenia ludno$ci. Poniewaz stale wzrasta liczba mieszkancow miast, za-
gwarantowanie srodkoéw transportu dla zaspokojenia rosnacych potrzeb w zakresie kon-
sumpcji nie moze by¢ — z ekonomicznego punktu widzenia — oparte na wykorzysty-
waniu malych ci¢zarowek. Stad tez coraz czgSciej widzimy, nawet w centrach miast,
wielotonowe TIR-y.
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Rozpatrujac funkcjonowanie transportu towarowego, zaopatrujacego duze miasta,
mozna wyr6zni¢ przynajmniej dwa rozwigzania:

1) rozproszeni klienci celowi, najcze$ciej niemajacy odpowiedniej infrastruktury trans-
portowej, czego przyktadem moga by¢ centra handlowe, nastawione na duze obroty

i zyski zwiazane ze sprzedaza towarow; ich lokalizacja byta zwiazana niejednokrotnie

z dogodnoscia dojazdu indywidualnego klienta, a nie wyborem ekologicznego roz-

wigzania transportu zaopatrzenia;

2) duzy klient celowy majacy rozbudowana infrastrukture, tzw. miejskie centra logi-
styczne, z ktorych nastepuje odwoz tadunkéw dostarczanych koleja.

Przerazajace swa wielkoScia, a powszechnie nie liczone koszty zewngtrzne transportu
drogowego, spowodowaly oparcie na tym rodzaju transportu wspodlczesnego zaopatrzenia
miast. Juz w 1992 r. na §wiatowej konferencji w Rio de Janeiro stwierdzono, ze ,,...wladze
panistwowe powinny starac si¢ o internalizacje zewnegtrznych kosztéw Srodowiska (...) przy
zalozeniu, ze sprawca zanieczyszczen Srodowiska powinien ponosié ich koszty™.

Pierwsza praca naukowa, ktdrej celem byto okreslenie kosztow zewngtrznych wszyst-
kich przewoznikdéw byto studium opracowane przez inssytuty IWW 2z Karlsruhe i IN-
FRANS z Zurychu, pt. ,, Koszty zewngtrzne transportu”’ [1, 2], ukonczone w 1994 r.
Wedlug tego opracowania koszty zewngtrzne transportu éwczesnych 17 panstw Unii
Europejskiej wyniosty tacznie 530 mld euro (bez kosztow niewydolno$ci infrastruktury
— tzw. kosztoéw zatorow), tj. 7,8% tacznego PKB tych krajow.

Koszty zewnetrzne transportu w Europie Srodkowej i Wschodniej, opracowane w
studium EST/OECD, wynosity w 1995 r. okoto 40 mld euro, tj. 14% PKB badanych
krajow.

Wedlug obliczen w 1995 r. $rednie koszty zewngtrzne w transporcie towarowym na
1000 tkm w 1995 r. wynosity w transporcie:

— drogowym  — 44 euro,
— kolejowym  — 8 euro,
— lotniczym — 25 euro,
— wodnym — 2 euro.

Dane te $wiadcza o tym, ze juz obecnie nalezy poszukiwaé znacznie ekonomiczniej-
szych (pod warunkiem uwzglednienia pelnych kosztoéw) rozwiazan w zakresie zaopa-
trzenia miast. Jednym z elementow takiego rozwigzania moze by¢ tramwaj towarowy.
Takie rozwiazanie staje si¢ coraz bardziej realne z uwagi na wyczerpujace si¢ zrodta
paliw ptynnych i zwiazany z tym nieunikniony wzrost ich cen.

Powazna konsekwencja rozwoju cywilizacyjnego miast sa zwiekszajace si¢ potrzeby
obstugi dostaw towarow, realizowane na obszarach centréw miast. Realizacja dostaw
towarow bedzie napotyka¢ wiele narastajacych trudnosci, zwiazanych z wkomponowa-
niem si¢ w ruch miejski; powstaja problemy kongestii oraz potrzeba rozwazania ko-
niecznosci neutralizacji negatywnego oddziatywania na $rodowisko naturalne. Nalezy
zatem rozwijac te rozwiazania, ktore beda tagodzity wystepujace problemy.

2. KILKA SLOW O HISTORII TRAMWAJOW TOWAROWYCH

Ideg tramwaju towarowego zaczgto wykorzystywaé w praktycznych rozwiazaniach
juz w XIX wieku zaréwno w Europie, jak i Ameryce Péocnej, Azji, Australii. Jak
pisze Krzysztof Lewandowski [15] ,,Zastosowanie ich wynikalo przede wszystkim

" Eisenbahntechnische Rundschau, 2003, nr 5, s. 281—289.
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z braku dostatecznego $rodka transportu drogowego”. W XIX wieku i do 1939 r. samo-

chody do przewozu tadunkéw w obrebie miast byty za stabe. Z tych to przyczyn (m.in.)

juz u schytku XIX wieku wprowadzono w Dreznie specjalne tramwaje do obstugi pralni.

W latach 1939—1945 ci¢zarowe pojazdy drogowe byly zarekwirowane na potrzeby
wojenne, co spowodowalo, ze powstal nierozwiazany problem transportu towar6w
w obrebie miast.

Po 1945 r. tabor samochodowy byt wykorzystywany do zadan zwiazanych z odbudo-
wa gospodarki. W tym okresie wystgpowaty tez liczne kryzysy paliwowe, ktére wptywa-
ly na koszty transportu drogowego, a poprzez ograniczenia paliwowe, takze na jego
mobilnos¢.

Koncepcja zastosowania tramwaju do przewozu tadunkow sigga w Polsce poczatku
dwudziestego wicku. Tramwaj towarowy byt wykorzystywany we Wroclawiu, gdzie do
1928 r. zaopatrywa{ mlejskle szpitale. Pdzniej takie tramwaje byly wykorzystywane do
przewozu warzyw i owocOw oraz chleba, a nawet sprzedazy tych artykutlow podczas
postoju na wydzielonych torach — z reguty petlach. Przed wojna na Gornym Slasku
byty eksploatowane tramwaje rozwozace mleko.

Ciekawy tabor miata £.6dz. Tam tramwaje towarowe obstugiwaty niektore podmiej-
skie cegielnie. Funkcjonowat takze tramwaj towarowy na Pomorzu w WabrzeZnie. Tro-
che o historii stosowanego tam rozwigzania. Otéz w Zielonej Gorze do obshugi linii
zakupiono w firmie Beuchelt & Co. (Zastal) specjalne tramwaje, ktore mogty ciagna¢ do
trzech wagonéw kolejowych. Dlatego tez mialy zderzaki. Pomimo tego, ze byla to linia
miejska, nalezata do powiatu. W 1911 r. o§miu pracownikéw utworzonego przedsigbior-
stwa przewozowego przewiozto 109 044 pasazeréw i 58 805 t tadunkow (cickawy bylby
stosunek przewiezionych towarow, np. przez PKP CARGO, odniesionych na jednego
zatrudnionego w 2007 r.). Po przejgciu tych terendw w 1920 r. przez Polske, tramwaje
towarowe kursowaty nadal. Tak bylo takze po wybuchu Il wojny §wiatowej, kiedy to
przewozono liczne towary z dworca kolejowego do miasta.

Warto przy tym zaznaczy¢, ze obecnie tramwaje towarowe wykorzystuje si¢ w naste-
pujacych miastach:

e Dreznie — pojazd CarGoTram, realizujacy zaopatrzenie fabryki Volkswagena (znana
z opisdw Szklana manufaktura) w podzespoty dostarczane koleja lub transportem dro-
gowym do oddalonego od niej o ponad 4 km centrum logistycznego;

e Zurychu — gdzie utworzono w roéznych czgéciach miasta punkty odstawiania niepo-
trzebnych i przestrzennych przedmiotéw gospodarstwa domowego.

Ponadto sa juz zaawansowane projekty wykorzystania takich pojazdoéw, ktore doty-
cza:

1) Wiednia — dla ktorego opracowano projekt GUTER BIM, oparty na tramwaju towa-

rowym przeznaczonym do przewozu réznego rodzaju tadunkow;

2) Monachium — gdzie zrealizowano prototyp tramwaju w 2005 r. (jednak nie sa znane

projekty dotyczace wdrozenia tego pojazdu).

3. DREZNO

Projekt pojazdu CarGoTram opracowano w Dresdner Verkehrshetriebe AG. Byt on
zwiazany z potrzebami transportowymi nowoczesnej fabryki Volkswagena, ktorej po-
myst powstat pod koniec lat dziewigédziesiatych ubieglego stulecia. Fabryka ta powstata
w ciagu 868 dni i kosztowaia 187 min euro. Poniewaz wszystkie $ciany fabryki, o po-
wierzchni 27 500 m? sa pokryte szktem wstawionym w akustyczne okna, nazwano ja

55



Szklang manufakturq (Gldsernen VolkswagenManufaktur), obiekt ten znajduje si¢ przy
Strassburger Platz.

W odleglosci ponad 4 km od fabryki jest zlokalizowane centrum logistyczne (poblize
dworca Dresden Fridrichstadt), do ktorego sa przywozone koleja podzespoty do pro-
dukcji samochodéw. Dla potrzeb zaopatrzenia fabryki skonstruowano dwa tramwaje
towarowe, ktore wykorzystuja miejska sie¢ tramwajowa Drezna. Uruchomienie przez
DVB AG w Dreznie tych pojazdéw nastapito 16 listopada 2000 r. (rys. 1).

Rys. 1. Drezdenski tramwaj towarowy na ulicach miasta [3]

Peten zestaw taboru przewozowego sklada si¢ z pigciu wagonow koncowych oraz
siedmiu wagonow srodkowych, ktore kosztowaty wiasciciela 6,5 min DM. Kazdy pojazd
sktada si¢ z dwoch wagondw transportowo-sterowniczych oraz trzech wagonoéw towa-
rowych, umieszczonych wewnatrz sktadu. Dhugo$¢ zestawu wynosi 60 metréw. Maksy-
malna predkosé zestawu — 50 km/h (rys. 2).

Rys. 2. CarGoTram na drezdenskiej ulicy [8]
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Plynno$¢ procesu produkcyjnego fabryki wymaga, aby dostawy odbywaty si¢ z czg-
stotliwo$cia co 40 min. Trzeba pamigtac, ze w Szklanej manufakturze praktycznie nie ma
jakiegokolwiek duzego magazynu na czgsci i podzespoty, co wpltywa na obnizenie kosz-
tow produkc;ji i1 ksztattowanie konkurencyjnych cen rynkowych produkowanego pojazdu
(rys. 3). Taka rytmiczno$¢ dostaw, za pomoca dwoch tramwajow, ktorych przejazd po
ulicach miasta trwa $rednio 14—19 min, powoduje, ze w ciagu doby tym srodkiem
transportu dostarcza si¢ ok. 2000 t podzespotdow i innych towaréw; w przypadku zasto-
sowania transportu drogowego nalezaloby wykorzysta¢ okoto 62 kursow 32-tonowych
TIR-6w.

Rys. 3. CarGoTram w Szklanej manufakturze [8]

4. ZURYCH

Szwajcarski projekt tramwaju towarowego dla Zurychu zostat wprowadzony pilota-
zowo w kwietniu 2002 r. Inicjatorem projektu byto przedsigbiorstwo transportu miej-
skiego VBZ i firma zajmujaca si¢ recyklingiem — ERZ (Entsorgung Recycling Zurich),
ktora uczestniczyta w projekcie z uwagi na duze problemy z ,,wyrzucanymi” starymi
meblami, lodéwkami, telewizorami i innym sprzgtem domowym, ktorego nie mogly
zabiera¢ typowe pOjazdy do wywozu $mieci.

Tramwaj sktada si¢ z wagonu silnikowego i dwoch wagonéw platform, na ktorych sa
ustawiane specjalnej konstrukcji kontenery, stuzace do umieszczania w nich tadunkow.
Jeden z nich stuzy do umieszczania przedmiotéw niemetalowych, drugi do elektroniki
i wyrobow przestrzennych (np. wyrzucane meble, pralki).

Na terenie Zurychu wyznaczono 8 miejsc, w ktorych oba wagony pojawiaja si¢ co 4
tygodnie migdzy godzina 15.00 a 19.00. Daty postoju wagonow na 2007 r. sa dostgpne
w Internecie. Wagony sg ustawiane na specjalnych odcinkach torow, tak aby nie utrud-
nialy tramwajowej komunikacji pasazerskiej.

57



Ta bezplatna ustuga zyskala duze zainteresowanie wérod mieszkancow Zurychu, a
sam pomyst zostat doceniony i w 2003 r. otrzymal nagrode innowacyjnosci, przy-
znawana corocznie za najlepszy projekt zwiazany z transportem publicznym (rys. 4,
5i6).

Rys. 4. Szwajcarski CargoTram podczas postoju na jednym z miejsc zbiorki niepotrzebnych przedmiotow [7]

Rys. 5. Platformy kolejowe z kontenerami firmy recyklingowej ERZ na ulicy w Zurychu [10]
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Rys. 6. Wagon motorowy rozwigzania szwajcarskiego w Zurychu [10]

5. MONACHIUM

W 2005 r. zrealizowano prototypowy tramwaj towarowy dla Monachium (rys. 7). Pojazd
sktada sie¢ z trzech wagondw i jest przeznaczony do przewozu tadunkow sztukowych lub
tadunkéw znajdujacych sig¢ na paletach. Prace nad dalszym rozwojem projektu trwaja od
dwoch lat. Nie zostaly jednak sprecyzowane warunki eksploatacji pojazdow oraz ich zasto-
sowanie do usprawnienia konkretnych przewozow. Wiadomo jednak, ze tego typu pojazdy
beda wykorzystywane do dystrybucji towarow z miejskiego centrum logistycznego.

Rys. 7. Prototypowy pojazd dla Monachium [4]
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6. WIEDEN

Dla potrzeb Wiednia opracowano projekt tramwaju towarowego GUTER BIM
(Giiterbeforderung in Stadtgebiet auf bestehender OPNV Offentlicher Personennachver-
kehr Infrastruktur) (rys. 8). Ten tramwaj — a wiasciwie doczepg towarowsa — skonstru-
owano z mysla o jej uniwersalnosci, a wigc zapewnieniu mozliwosci przewozu rdéznych
rodzajow tadunkow. Pierwsza jazda probna odbyta si¢ w potowie maja 2005 r. Przewoz
towaré6w odbywa si¢ sporadycznie, bez ustalonych harmonogramoéw pracy taboru.

Rys. 8. Wiederiski GHTER BIM [5]

7. PLUSY | MINUSY ZASTOSOWANIA
TRAMWAJU TOWAROWEGO

W Europie Srodkowej i Wschodniej nie sa dotychczas odnotowane przypadki wyko-
rzystania tej formy transportu do przewozu fadunkow. Sa one wykorzystywane gtownie
do przewozu tadunkow potrzebnych do prac remontowych, zwiazanych z funkcjonowa-
niem tramwajowych firm przewozowych (rys. 9, 10).
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Rys. 10. Tramwaj towarowy we Lwowie [6]

W wielu aglomeracjach miejskich istnieje rozlegta sie¢ tramwajowa, stanowiaca w
wielu przypadkach dogodne potaczenie przedmiesé z centrami miast. Stad tez wykorzy-
stywanie tramwaju towarowego w miastach dysponujacych tym $rodkiem transportu jest
ze wszech miar godne uwagi i wykorzystania do rozwiazywania wielu probleméw trans-
portowych — zwlaszcza w zatloczonych centrach. Zagadnienie to bedzie niebawem
miato duze znaczenie w przypadku pelnego liczenia kosztow transportu drogowego,
uwzgledniajacego koszty zewngtrzne.

A jak wyglada obecnie sytuacja w transporcie towar6w w duzych aglomeracjach
miejskich. Otd6z poza ograniczeniami w okreslonych godzinach, a takze w czasie wyso-
kich temperatur w okresie letnim, kursowanie cigzkiego transportu towarowego nie
napotyka trudnosci. Cigzkie TIR-y, majace zezwolenia (np. na przewozy artykutow
tatwo psujacych sig), kursuja praktycznie bez jakichkolwiek ograniczen. Obecne prawo
nie stwarza dostatecznych barier w wykorzystywaniu cigzkiego transportu drogowego.
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Dlatego tez wszelkie innowacje zwiazane z wprowadzeniem tramwaju towarowego
jeszcze przez pewien okres beda powszechnie nierozumiane, a w kulawym prawie trak-
towane jako niepotrzebny wydatek. Tak byto przed laty w miastach pozbywajacych si¢
transportu tramwajowego, kiedy to wizja motoryzacji byla traktowana jako element
nowoczesnosci i postgpu. Takie patrzenie na transport drogowy spowodowato, ze 97%
mieszkancOw europejskich miast jest narazonych na zanieczyszczenia powietrza prze-
kraczajace poziom wyznaczony przez Komisje Wspdlnot Europejskich. Niebagatelne
znaczenie odgrywa ruch pojazdow silnikowych, w tym dostawczych. Trzeba zaznaczy¢,
7e zanieczyszczenie powietrza spalinami i hatas, to gtowne czynniki obnizajace poziom
zycia w miastach.

Ten niedoceniany od potowy XX wieku $rodek transportu miejskiego zostaje dzi$
zaliczany do jednego z najwazniejszych rodzajow tego transportu. Przekonaty si¢ o tym
te miasta, ktore przed laty wykluczyty tramwaj ze swoich ulic. Dzi$ za duze pieniadze sa
tam sporzadzane plany rewitalizacji zamknigtych linii oraz projekty budowy nowych.
Tam, gdzie tramwaj funkcjonuje do dzi$, prawie wszedzie projektuje si¢ nowe linie,
wymienia tabor przewozowy, usprawnia organizacj¢ przewozow, a dzigki rozwiazaniom
technicznym — taczy miejski system tramwajowy z transportem kolejowym, poprzez
zastosowanie tramwaju dwusystemowego.

O powodzeniu tego $rodka transportu decyduje dzi$ ekologia, ktora wymusza wiasci-
we rozwiazania techniczne. Nowoczesna technika i technologia, potaczona z odpowied-
nig infrastruktura, umozliwia uzyskanie spetniajacego przyszitosciowe wymagania sys-
temu transportowego. Jego dodatkowym atutem — w ciagle niechgtnie dostrzegane;j
mozliwosci wyczerpania si¢ w przysztosci tradycyjnych paliw ptynnych i braku po-
wszechnych alternatywnych rozwigzan napedu pojazdow drogowych — staje sig¢ tram-
wajowy transport towarowy. Oczywiscie zroznicowany, w zalezno$ci od miejsca, zadan
i formy wykorzystania infrastruktury torowej, jak rowniez od form przewozu tadunkow i
wydajnosci.

Istotnym elementem jest rachunek ekonomiczny. W wielu przypadkach podstawo-
wym wydatkiem jest sam tramwaj. Tu rozwiazania moga p6j$¢ w trzech kierunkach:

a) wykorzystanie pojazdu towarowego z wlasnym napedem — rozwigzania niemieckie
(wykorzystanie do przewozu towarow sieci tramwajowej miasta),

b) wykorzystanie ciagnika tramwajowego i réznych konstrukcji nadwozia wagonow
doczepnych — rozwiazanie austriackie lub szwajcarskie (wykorzystanie do przewozu
towarow sieci tramwajowej miasta),

C) oparcie rozwiazania na tramwaju dwusystemowym, co jest mozliwe zarowno w wer-
sji a), jak i b) (wykorzystanie do przewozu towardéw sieci tramwajowej miasta, a takze
linii kolejowych, co moze znacznie utatwi¢ przetadunek towaréw z wagonow kolejo-
wych oraz wptynac na rozwdj przewozow pasazerskich).

Z tego tez wzgledu, przystgpujac do opracowania koncepcji takiego systemu transpor-
tu towardw w miescie, nalezy zdecydowac si¢ na wybodr jednego z powyzszych rozwia-
zan. Niewatpliwie waznym elementem przedsiewzigcia beda koszty i mozliwo$¢ ich
zmniejszenia poprzez odpowiednie wykorzystanie uktadow torowych i taboru przewo-
Zowego.

Warto dla warunkéw polskich rozwazy¢ mozliwo$¢ wykorzystania rozwigzania au-
striackiego lub szwajcarskiego. Rozwiazanie takie sprowadzitoby si¢ do opracowania
odpowiedniej konstrukcji wagondéw doczepnych, np. dla pojemnikéw ACTS, kontene-
réw 1 innych form zagospodarowania nadwozia, mogacego sprosta¢ wymaganiom kon-
kretnego miasta polskiego. Aktualnie wyeksploatowany tabor tramwajowy jest zastgpo-
wany nowoczesnym, czgsto niskopodwoziowym. Stare wagony silnikowe sa przezna-
czane na zlom. A moze juz teraz nalezatoby pomysle¢ o przeznaczeniu wybranych, np.
w Warszawie, kilku wycofywanych wagonow typu 13N lub 105N do tego celu? Nalezy
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liczy¢ si¢ takze z kosztami budowy niewielkich uktadéw torowych zwiazanych z miej-
scami przetadunku towaréw z wagondéw kolejowych i dogodnym wytadunkiem u od-
biorcy.

Warto tez zaznaczy¢, ze te innowacyjne przedsigwzigcia — odpowiednio przygoto-
wane od strony koncepcji i zadan, jako noszace charakter proekologiczny — moga by¢
projektami wspieranymi przez Uni¢ Europejska. Nie pozostaje to bez znaczenia dla
rozwoju nowoczesnych systemow transportowych dla polskich miast.

Duzym mankamentem zwigzanym z wprowadzeniem tramwajowych przewozow
towarowych jest ich uzytkowanie poza godzinami pasazerskich szczytdw przewozo-

wych.

8. PODSUMOWANIE

Pomyst szwajcarski jest godny rozwazenia przez wltadze samorzadowe polskich miast.
Istnieje bowiem, wprowadzony w 2006 r., obowiazek zdawania w miejscach zakupu
niesprawnych lodowek, telewizoréw. A moze wzOrem Zurychu nalezaloby rozwazy¢
mozliwo$¢ wprowadzenia podobnych rozwiazan w Polsce.

W okresie ostatniego dziesigciolecia we wszystkich polskich aglomeracjach miejskich
powstawaty wielkie obiekty handlowe ro6znych korporacji. Ich funkcjonowanie dopro-
wadzilo do zwigkszenia zarowno transportu indywidualnego, jak i konieczno$ci zapew-
nienia dogodnego dojazdu dla transportu publicznego. Juz te wymagania spowodowaty
znaczne obciazenia istniejacej infrastruktury drogowej. Trzeba bowiem pamigtaé, ze
wybudowanie centrum handlowego wraz z okalajaca go infrastruktura transportowa, w
tym licznymi miejscami do parkowania pojazdow indywidualnych, nie rozwiazuje pro-
bleméw komunikacyjnych. Wrecz przeciwnie. Obiekty te generuja dodatkowe potoki
ruchu na caty system uliczny potozony w bliskim sasiedztwie centrum handlowego. Na
ten wzmozony potrzebami ruch uliczny jest naktadany transport towarowy, zwiazany z
zaopatrzeniem. Nalezy zwroci¢ uwage, ze praktycznie zadne centrum handlowe na tere-
nie Polski nie korzysta z zaopatrzenia transportem szynowym. Jest to tym bardziej dziw-
ne, ze wiele obiektow znajduje sie w bezposrednim sasiedztwie linii tramwajowych lub
kolejowych.

W Polsce nie sa stosowane rozwiazania miejskich centrow logistycznych. Z wielkim
trudem powstaja nieliczne centra logistyczne o charakterze regionalnym. Juz w tej chwili
potrzeba kilkudziesigciu takich obiektow, w celu ostatecznego ustalenia roli i zadan
poszczegblnych gatgzi transportu. Brak rozwiazan systemowych uniemozliwia wiasciwe
wykorzystanie waloréw kolei do realizacji zadan transportowych panstwa. Pochodna
takich dziatan bytoby wlasciwe wykorzystywanie TIR-0w do realizacji faktycznie nie-
zbgdnych zadan, wykonywanych cigzkim transportem samochodowym w obrebie miast.
Ten element polityki transportowej panstwa nadal nie jest systemowo rozwiazany.

Obecnie wykorzystanie tramwaju towarowego w polskich miastach powinno sprowa-
dzi¢ sig przynajmniej do dwoch nastgpujacych przypadkow:

1. Rozwazenie mozliwosci zaopatrywania wybranych centrow handlowych towarami
dostarczanymi transportem szynowym (kolej+tramwaj towarowy). W tym zakresie
powinny powsta¢ modularne koncepcje miejsc przetadunku wagon kolejowy—wagon
tramwajowy i potencjalnych miejsc odbioru. Trzeba pamigtaé, ze poszczegdlne kon-
cerny sieci handlowych coraz czgéciej dysponuja wlasnymi TIR-ami, ktore dostaja
bez ograniczen pozwolenia na wjazdy do polskich miast. Nieznane sa jak dotad przy-
padki, aby wydawane pozwolenia na budowg np. duzego centrum handlowego byty
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obwarowane konieczno$cia wykorzystywania ekologicznych rozwiazan transportu
zaopatrzenia. Trzeba rozwazy¢ zmiang tej ztej praktyki. W wielu polskich miastach
istnieja dogodne mozliwos$ci zwiazania miejsc przetadunku towardw z siecig tramwa-
jowa.

2. Opracowanie zasad wykorzystania towarowego taboru tramwajowego w zadaniach
recyklingu. Mam nadziejg, ze ten problem bgdzie w najblizszych latach rozwiazany
przez stosowne instytucje i firmy funkcjonujace na rynku polskim, a liczenie petnych
kosztow transportu drogowego przyspieszy realizacj¢ takich rozwiazan takze w Pol-
sce.

Przy tej okazji nalezy zwroci¢ uwage na btedna strukture polskiego transportu. Cha-
rakteryzuje ja:

— brak okreslenia proporcji udzialu poszczegolnych galezi transportu w przysziosci

i zwiazanych z tym koncepcji ksztatltowania ich zréwnowazonego rozwoju,

— brak obciagzania przewoznikéw kosztami zewng¢trznymi, co powoduje zbyt duzy
udzial w transporcie tadunkéw transportu drogowego,

— nader liberalne prawo, umozliwiajace poruszanie si¢ cigzkiego taboru samochodo-
wego na obszarach miast oraz brak zasad jego ksztaltowania w odniesieniu do kosz-
tow zewngtrznych.

Likwidacja tych nieprawidtowosci moze doprowadzi¢ do wigkszego znaczenia trans-
portu szynowego i wykorzystania tramwajow towarowych w przewozach tadunkéw na
obszarach duzych miast.
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