Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqgdzanie ruchliwosciqg (mobility management)

TRAKO

7. Analiza mozliwosci wigczenia do systemu komunikacji miejskiej

alternatywnych srodkéw transportu

7.1. Wprowadzenie

Zagospodarowanie przestrzeni w historycznych miastach europejskich o liczbie ludnosci
powyzej 100.000 mieszkaricdw nie pozwala na zapewnienie swobodnego ruchu samochodowego.
Dlatego, konieczne jest zapewnienie mieszkaricom i osobom naptywajgcym ze strefy powigzanej z
miastem atrakcyjnej, alternatywnej mozliwosci przemieszczania sie. Alternatywa dla komunikacji
indywidualnej mogg by¢ rdéine formy transportu zbiorowego, ktory jest w stanie zapewnic
swobode przemieszczania sie wiekszej liczbie ludnosci w ograniczonej przestrzeni zabudowy
miejskiej. Rozwodj transportu zbiorowego wymaga mniejszych naktadéw na rozbudowe i
pdzZniejsze utrzymanie niz gesta sie¢ nadmiernie szerokich ulic i parkingdw, ktére musiatyby
pomiesci¢ ruch pojazdéw indywidualnych. Zajecie coraz wiekszych terenéw na drogi stwarza
powazne bariery dla ruchu pieszego i rowerowego, zmniejsza ilos¢ wolnych terendw na inne cele,
obniza jakos¢ zycia w miescie, co z kolei powstrzymuje rozwdj miasta oraz nasila proces
wyprowadzania sie poza miasto i rozwéj terenéw poza miejskich. Obecnie, komunikacja zbiorowa
w Opolu, z uwagi na zaleznosé od ruchu drogowego oraz stan infrastruktury nie jest atrakcyjna
alternatywa dla transportu indywidualnego. Wprowadzenie nowego, alternatywnego $rodka
transportu zbiorowego wspartego systemem korzystnych przesiadek nie tylko zwiekszytoby w
znaczacy sposéb udziat komunikacji miejskiej w strukturze ruchu podrézy wewngtrzmiejskich, ale
rowniez zachecitoby wjezdzajgcych do miasta z obszaru aglomeracji do pozostawienia swoich
pojazdéw na parkingach rozmieszczonych przy trasach wylotowych. Poszukujgc nowego
rozwigzania transportowego nalezy zwracac¢ uwage nie tylko na koszty poczgtkowej inwestycji, ale
przede wszystkim na dtugoterminowe efekty oddziatywania, wyrazajgce sie w ograniczeniu liczby
samochodéw w podrézach wewnatrzmiejskich i do centrum oraz poprawie warunkéw ruchu
pozostatych uzytkownikéw przestrzeni ulicznej. Przedstawione w rozdziale alternatywne $rodki

transportu to propozycje rozwoju mozliwe do wprowadzenia w perspektywie wieloletniej.
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7.2 Propozycje alternatywnych srodkow transportu

W tym rozdziale opracowania omowione zostang wszystkie najwazniejsze Srodki
transportu, ktére mogtyby petni¢ w opolskim transporcie zbiorowym role dominujgcg lub
pomocniczg. Opisano pokrétce ich podstawowe charakterystyki oraz zwrdécono uwage na
szczegdlne cechy, ktére mogg zawazy¢ na innych aspektach zycia w miescie, nie zwigzanych

bezposrednio z komunikacja.

7.2.1. System BRT

W miastach wielkosci Opola, w krajach Europy Zachodniej, komunikacja autobusowa
najczesciej petni role pomocniczg, uzupetniajgcy. Zaleznie od uktadu przestrzennego osrodka
miejskiego oraz jego relacji z aglomeracjg, podstawowy ciezar zadan przewozowych spoczywa na
kolei regionalnej lub systemie lekkiej kolei miejskiej obstugujgcej rowniez strefe podmiejska.
Wiele miast na Swiecie posiada wydajne systemy tras autobusowych o wysokiej zdolnosci
przewozowej, na wydzielonych jezdniach, gdzie pojazdy osiggajg znaczne predkosci
komunikacyjnej doréwnujgc systemom tramwajowym na wydzielonych torowiskach. Sg one
nazywane systemami BRT (Bus Rapid Transport), w ktérych podstawowym srodkiem lokomocji sg
autobusy poruszajgce sie po wydzielonych z ruchu ogélnego torach ruchu. Poza centrum oraz w
miejscach gdzie nie tworzg sie zatory drogowe autobusy te mogg poruszac sie wspdlnie z innymi
pojazdami i nie wymagajg budowy odrebnej infrastruktury jak réwniez nie wymagajg wydzielenia
przestrzeni tylko dla nich. Systemy takie funkcjonujg w nielicznych miastach Unii Europejskiej,
poniewaz tatwiej byto pozyska¢ dofinasowanie unijne do systeméw komunikacji szynowej niz na
budowe systeméw BRT. Ostatnie osiggniecia w ograniczaniu emisji zanieczyszczen przez silniki

diesla pozwalajg na korzystniejszg ocene komunikacji autobusowej pod wzgledem ekologicznym.

Aktualny wizerunek komunikacji autobusowej w Opolu jest negatywny i wymaga szybkiej
poprawy. Jest on wynikiem zalegtosci w modernizacji taboru, brakiem punktualnosci z powodu
duzej wrazliwosci na zatfoczenie drég w miescie, zaniedbaniami w zakresie przygotowania
pasazerom dogodnych lokalizacji przystankéw oraz warunkéw oczekiwania na przystankach. W
zwigzku z powyzszym, nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby system BRT, bazujgcy na autobusach,

odzyskat zaufanie mieszkancéw jako atrakcyjny i sprawny srodek lokomocji.
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Zywotnos$¢ taboru autobusowego jest zdecydowanie krétsza niz taboru szynowego, bez
kompleksowej odbudowy wynosi ona 10 do 15 lat. Z jednej strony jest to zjawisko korzystne dla
pasazerdw, poniewaz stosunkowo czesto mogg liczy¢ na wymiane taboru na nowoczesne pojazdy,
z drugiej strony dotychczasowe doswiadczenia pokazujg, ze przewoznicy autobusowi w Polsce
przedtuzajg eksploatacje pojazdéw dwukrotnie (do 20 — 30 lat). Po 15 latach eksploatacji tabor
autobusowy, nawet jesli jest w dobrej kondycji technicznej, to jest on wizualnie przestarzaty i

zaczyna odstraszaé potencjalnych klientow.

Opole moze by¢ miastem, ktdre podobnie jak holenderskie Eindhoven, stworzy
funkcjonalny system BRT. Nalezy jednak, konsekwentnie wprowadzi¢ wydzielone trasy dla
autobuséw na podstawowych ciggach komunikacyjnych tgczacych Zaodrze i os. Armii Krajowej z

centrum miasta.
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Fot. 7. 1. Przyktad autobusu obstugujgcego system BRT (Eindhoven, Holandia).

Rozwdj systemu BRT mozna prowadzi¢ etapowo dobudowujac kolejne odcinki tras,

stopniowo podwyzszajgc stopien niezaleznosSci autobuséw od natezen ruchu drogowego.
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W pierwszym etapie nalezy zrealizowaé¢ wskazane w punkcie 3 wydzielenia paséw ruchu dla
autobusdéw, a nastepnie poszukiwa¢ rozwigzan pozwalajgcych na ich wydtuzenie i wiekszg

separacje od ruchu pojazdéw indywidualnych.

Wymaga to wyznaczenia paséw ruchu wytgcznie dla autobuséow na ul. Niemodlinskiej w kierunku
centrum juz od Ofamy do Spychalskiego, nastepnie proponuje sie skierowaé wszystkie autobusy
ulicg Spychalskiego do pl. Pitsudskiego, pozostawiajgc dla pozostatych pojazdéw wytacznie
mozliwos$é jazdy w przeciwnym kierunku. Na odcinku ul. Wroctawskiej od pl. Pitsudskiego do Nysy
tuzyckiej nalezy wprowadzi¢ pas ruchu wyfacznie dla autobuséw w kierunku pétnocnym, z
ktorego powinny dodatkowo korzystac linie autobusowe jadgce w kierunku centrum, ktore
aktualnie korzystajg z przeprawy nad kanatem Ulgi w ciggu ulicy Niemodlinskiej (tj. 7,12,17,18). W
kierunku wyjazdowym z centrum proponuje sie wprowadzenie pasa ruchu tylko dla autobuséw od
mostu na Kanale Ulgi do ul. Prészkowskiej. Przebieg linii w kierunku Zaodrza powinien pozostac

bez zmian — wyjazd z Przedmiescia Odrzanskiego przez most na ul. Niemodlinskiej.

W kolejnych etapach, nalezy tak ksztattowaé miejski uktad drogowy, aby wyprowadzaé
ruch samochodowy z ciggéw, ktérymi poruszajg sie autobusy poprzez wyznaczanie nowych,
rownolegtych tras dla samochoddéw, oraz tras obwodowych, po ktérych nie kursuje komunikacja
autobusowa. Ostatnim etapem rozwoju proponowanego systemu BRT powinno by¢ zbudowanie
buspaséw na drogach wlotowych do miasta, tak aby mozliwe byto dtawienie ruchu ogdlnego
przyjezdnych spoza miasta bez wstrzymywania autobusdéw, kierowanie samochoddw na parkingi

P+R i przejmowanie podrdznych przez komunikacje miejska.

Z systemu BRT zapewniajgcego ptynny przejazd autobuséw od skrzyzowania ul. Horoszkiewicza z
Ozimska do ul. Dambonia na Zaodrzu, odcinkowo korzysta¢ bedg mogty wszystkie kursujagce w
Opolu linie komunikacji miejskiej oraz linie komunikacji podmiejskiej wjezdzajgce do miasta od

strony Komprachcic i Ledzin.

Szacuje sie, ze wprowadzenie proponowanego systemu priorytetow, wraz z budowa
nowych przystankow dla autobuséw kosztowaé bedzie okoto 75 min ztotych. Zakup 20 pojazdéw
kursujacych na analogicznych jak proponowane powyzej trasy linii tramwajowych kosztowa¢ moze
okoto 24 min zt. Zaktada sie, ze kompleksowa budowa systemu BRT kosztowaé bedzie 99 min
ztotych, wliczono réwniez budowe nowych przystankéw o peronach podwyzszonych do poziomu
podtogi, wyposazonych kompleksowo w nowoczesng infrastrukture (wiaty, systemy informacji

pasazerskiej i automaty biletowe).
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Rys. 7.1. Koncepcja korytarzy autobusowych BRT.
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7.2.2. Kolej jednoszynowa

Wprowadzenie kolei jednoszynowej do istniejgcego systemu transportowego miasta
bytoby skomplikowanym przedsiewzieciem. Z samej zasady tego rodzaju koleje nie s3
kompatybilne z zadnym innym systemem transportu miejskiego. Nie ma wiec mozliwosci
utworzenia wspdlnych peronéw, a budowa weztéw przesiadkowych na inne $rodki komunikacji
jest skomplikowana ze wzgledu na konieczno$¢ prowadzenia potokdéw pieszych miedzy dwoma
poziomami. Konstrukcja toru jezdnego wykonywana jest zazwyczaj z zelbetowej belki o znacznej
wysokosci, co sprawia, Zze stanowi ona istotng przeszkode optyczng w perspektywie ulicy. Hatas
generowany przez kolej jednoszynowg jest porownywalny z tym wytwarzanym przez trolejbus,
poniewaz takze tu zachodzi przypadek jazdy pojazdu elektrycznego na ogumionych kotach po
betonowej nawierzchni. Predkosci osiggane zazwyczaj przez takie koleje sg poréwnywalne z
innymi $rodkami komunikacji miejskiej, natomiast zdolnos¢ przewozowa zalezy od dtugosci

sktadéw, nie przewyzsza jednak tramwaju na wydzielonym torowisku.

7.2.3. Systemy PRT

Do systeméw PRT w niniejszym opracowaniu zaliczcono wszystkie Srodki transportu
poruszajgce sie po wydzielonej trasie i przewozgce pasazerow bezobstugowymi pojazdami o
niewielkiej pojemnosci. W odrdznieniu od wszystkich pozostatych pojazdéw komunikacji miejskiej
systemy te nie posiadajg ustalonych tras — cel podrdzy okresla sie po zajeciu miejsca w pojezdzie,
podobnie jak w taksdwce, z tym ze koniec podrdzy nie nastgpi doktadnie w miejscu przeznaczenia,
lecz najblizszej do niego stacji - przystanku. Elektryczne zasilanie sprawia, ze podobnie jak w
tramwajach i trolejbusach nie ma emisji spalin w miejscu przebywania pojazdu. Deklarowana
przez producentéw zdolnosé przewozowa sieci nie zostata w wielu przypadkach sprawdzona w
rzeczywistosci, co stawia pod znakiem zapytania powierzenie takim pojazdom roli podstawowego
srodka transportu w miescie. Infrastruktura stanowigca torowisko systeméw PRT z reguty jest
wyniesiona w formie estakad nad ulicami, co wymaga akceptacji sSrodowiska miejskiego na istotng
zmiane krajobrazu. Dodatkowym problemem jest koniecznosé rozwigzania problemdéw pokonania
wysokosci dzielgcej poziom ulic miejskich, na ktérym pojawiajg sie podrdzni i poziom toréw ruchu
PRT, ktéry znajduje sie kilka do kilkunastu metrow wyzej. Dotychczas w Europie nie powstaty tego
typu systemy transportowe, a doswiadczenia funkcjonowania systemdow PRT w Azji sg zbyt krotkie

dla dokonania rzetelnej oceny ich przydatnosci w przemieszczaniu sie 0sdb na terenie miast.

235 |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqgdzanie ruchliwosciqg (mobility management) .

7.2.4. Tramwaj

Od konica lat 90-tych XX wieku obserwuje sie w Europie Zachodniej silny trend powrotu i
wprowadzania nowych systemoéw komunikacji tramwajowej. W samej Francji zbudowano ponad
dwadziescia systemoéw tramwajowych. Powstajg rowniez linie tramwajowe w wielu miastach w
Hiszpanii. Gama argumentéw przemawiajacych za zastosowaniem tego $Srodka transportu jest w

kazdym przypadku podobna, jedynie lokalne uwarunkowania powodujg silniejsze lub stabsze

zaakcentowanie danego czynnika.

Fot. 7.2. Przyktad nowej linii tramwajowej obstugiwanej przez tabor niskopodtogowy (Alicante,

Hiszpania).
Do podstawowych cech tramwaju naleza:

— stosunkowo maty wptyw na srodowisko — energia elektryczna moze pochodzi¢ ze zréodet
odnawialnych, a nawet jezeli jest czerpana z tradycyjnych elektrowni, emisja

zanieczyszczen jest znacznie ograniczona przez filtry i inne uktady oczyszczania,
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wysoka wydajnos¢ — w poréwnaniu z autobusem czy trolejbusem transport tramwajowy

radzi sobie ze znacznie (2,5 — 3 razy) wiekszymi potokami pasazerskimi,

trasy tramwajowe mozna prowadzi¢ w oderwaniu od ciggdw ruchu samochodowego, a

nawet faczy¢ je ze strefami ruchu pieszego i uspokojonego,

wysoka niezawodno$¢ dziatania i punktualnos¢ tramwaju — dzieki zapewnieniu petnego
priorytetu, wydzielonych z ruchu ogdlnego tras przejazdu gwarantuje dotarcie do punktu

docelowego z zadawalajgca doktadnoscig rozktadows,

ograniczenie toru ruchu — przez zastosowanie szyn trasy tramwajowe mozna bezpiecznie
przeprowadza¢ w miejscach o mniejszej szerokosci, gdzie niedopuszczalne bytoby
zastosowanie autobusow lub trolejbuséw ze wzgledu na niepewnosc ich toru jazdy,
usztywnienie trasy wigze sie jednak z brakiem mozliwosci ominiecia pojazdu, ktéry ulegt

awarii lub kolizji,

przestrzen miedzy szynami tramwajowymi daje niemal dowolng mozliwos¢ aranzacji
nawierzchni, od brukdw staromiejskich przez powszechnie stosowane nawierzchnie

drogowe az po nawierzchnie zielone dodajgce uroku tkance miejskiej,

tabor tramwajowy jest drozszy w zakupie niz autobusowy, jednak przy przeliczeniu na

miejsce dla jednego pasazera ta dysproporcja zaciera sie,

wyzsza zywotnos$¢ wozéw tramwajowych, siegajgca 30 i wiecej lat, ich podatnos¢ na
modernizacje czy przebudowe umozliwia ich diuiszg eksploatacje niz autobusow i

trolejbusow,

systemy tramwaje moga oferowac podréznym nawet 100% niskiej podtogi i dostosowana
do niej jednakowg wysokos¢ przystankéw co znaczgco poprawia komfort wsiadania i czas

wymiany pasazerskiej,

istniejg dziatajgce i sprawdzone rozwigzania pozwalajgce na jazde tramwaju bez sieci

trakcyjnej na dowolnie dtugich odcinkach.
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Fot. 7.3. Przystanek tramwajowy dostosowany do odprawy oséb niepetnosprawnych (Miluza,

Francja).

Proponuje sie zbudowanie systemu linii tramwajowych, pokrywajacego zasiegiem obszar
catego miasta oraz pozwalajgcego na dogodne przesiadki pasazeréow samochoddéw osobowych
wjezdzajgcych do Opola z obszaru aglomeracji. Budowe systemu linii tramwajowych w Opolu
mozna zrealizowac¢ w trzech etapach. Etap pierwszy obejmuje torowiska o najwiekszej dtugosci,
taczac ulice Dambonia, stacje kolejowa Opole Zachodnie z parkingiem P+R, ulice Niemodlifskg,
Spychalskiego, most Piastowski, Piastowskg, Korfantego Dworzec Gtéwny, ulice Krakowska,
Ozimska (z obstugg Uniwersytetu) nastepnie przez Horoszkiewicza wzdtuz potudniowej strony ul.
Sosnkowskiego, Wiejskg, Ozimskg do Witosa na nastepnie do petli przy Drobiarskiej. Nitka
potudniowa obstugiwac bedzie potudniowg czes¢ osiedla Armii Krajowej, osiedle Malinka oraz
szpital przy Witosa. Przy skrzyzowaniu ulic Drobiarska — Czestochowska mozna wybudowac
parking P+R. taczna dtugosc torowisk etapu | wynosi okoto 9,2 km toru podwdjnego. Warunkiem
budowy linii tramwajowej w ciggu ulicy Piastowskiej bedzie budowa drogowej trasy srednicowej,
ktora przejetaby ruch samochodowy z ciggu ulic Piastowska — Spychalskiego. Zatem planuje sie, iz
ulica Piastowska bedzie dostepna tylko dla pieszych, tramwajow oraz ruchu lokalnego. Zaktada sie,

ze koszt wybudowania torowiska wraz z siecig zasilajgcg pierwszej linii tramwajowe] (czyli bez
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zajezdni, taboru oraz pozostatych inwestycji) wynies¢ moze okoto 150 min ztotych. W pierwszym
etapie tramwaje powinny kursowaé z czestotliwoscig co 7,5 minuty; nalezy wiec dokonaé zakupu

12 pojazddw niezbednych do obstugi pierwszej linii.

Etap Il uzupetnia projekt pierwszej linii tramwajowej, tworzgc pofaczenie ul. Krapkowickiej
(przy petli P+R) nastepnie wzdtuz Prészkowskiej, Wojska Polskiego do dworca Opole Zachodnie,
gdzie linia faczy sie z etapem I. Na drugim koncu trasy, u zbiegu Horoszkiewicza i Sosnkowskiego
torowisko prowadzi¢ bedzie strong pdtnocng Sosnkowskiego do petli przy ul. Puzaka, obejmujgc
obstugg drugg czes¢ osiedla Armii Krajowej i kampus Politechniki. W poblizu skrzyzowania ul.
Sosnkowskiego i Puzaka mozna zaprojektowac parking P+R. Dtugosc torowisk tego etapu wynosi
okoto 5,8 km toru podwdjnego. Do obstugi drugiej linii niezbednych bedzie 8 dodatkowych

wagondéw tramwajowych, przy zatozeniu, ze obie linie bedg kursowaty co 10 minut.

Koszt wybudowania pierwszej linii tramwaju szacuje sie na poziomie 150 min zt (bez
zajezdni). Nalezy przyja¢, ze zajezdnia tramwajowa kosztowac bedzie 100 min zt. Proponowana
budowa trasy s$rednicowej umozliwiajgcej kursowanie tramwajow przez ulice Piastowska
kosztowac bedzie 100 min zt. Rozbudowa sieci tramwajowej o drugg linie z Wdjtowej Wsi do
Puzaka moze kosztowac juz tylko 84 min zt. Zakup 12 pojazdéw niezbednych do obstugi pierwszej
linii z czestotliwoscig co 7,5 minuty nalezy oszacowac na poziomie 102 min zt. Zatem, w sumie na

uruchomienie pierwszej linii tramwajowe]j nalezy zarezerwowac srodki w wysokosci 452 min zt.

Po uruchomieniu drugiej linii, przy zatozeniu czestotliwosci kursowania co 10 minut kazda z linii,
konieczne bedzie dokupienie 8 pojazdéw za okoto 68 min zt. Budowa systemu komunikacji
tramwajowej ma sens wowczas, jezeli nie poprzestanie sie na wybudowaniu jednej linii, poniewaz
uruchomienie drugiej linii tgcznie z zakupem taboru kosztowa¢ bedzie 152 min ztotych (co stanowi

ok. 25% kosztéw budowy dwdch linii).

Etap Ill stanowi przedtuzenie trasy 1 od ul. Dambonia do CH Karolinka, ktérego parking
moze by¢ jednoczesnie wykorzystywany w systemie P+R. Trasa przebiega od Dambonia w
kierunku pétnocnym, wzdtuz ul. Ludowej i Zamiejskiej, mija Cmentarz Centralny od wschodu i
przecina ul. Wroctawska, przechodzac na jej pétnocng strone. Dtugosc¢ torowisk tego etapu wynosi
okoto 2,6 km toru podwadjnego a koszt jego realizacji — okoto 40 min ztotych. W celu utrzymania
czestotliwosci kursowania linii wynoszacej 10 minut, nalezy zakupi¢ 2 dodatkowe wagony

tramwajowe za 17 min zt.
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W etapie IV przewidziano wykorzystanie linii kolejowej nr 277 na odcinku ulica Luboszycka
— miejscowos¢ Kartowice (okoto 29 km). Nastepnie proponuje sie budowe tgcznika pomiedzy linig
kolejowq a siecig tramwajowg w dwdch alternatywnych wariantach. Pierwszy, o dtugosci okoto
1600 m tgczy ulice Luboszycky przez Sienkiewicza, Osmanczyka, Rynek i Krakowskg do Dworca
Gtéwnego, zapewniajgc dogodng obstuge Starego Miasta. Drugi, poréwnywalnej dtugosci, zaktada
potgczenie ulicy Luboszyckiej z Ozimskg przez Sienkiewicza, deptak przy galerii Solaris i pl.
Kopernika. Realizacje powyziszego etapu z uwagi na przebieg w Scistym centrum miasta nalezy

wycenic na poziomie 45 min ztotych, bez kosztéw zakupu taboru.

Zaprojektowany uktad linii tramwajowych zapewnia pokrycie okoto 85% zabudowanej
powierzchni Opola zasiegiem ponizej 400 m odlegtosci od trasy. Nalezy uzna¢, ze jest to bardzo
dobry wynik, ktéry mozna dodatkowo poprawié¢ przez intensyfikacje zabudowy w zasiegu
oddziatywania linii tramwajowej. Ponadto zaprojektowany przy petlach system parkingdw P+R
zapewnia dostep do atrakcyjnej komunikacji miejskiej wjezdzajagcym do miasta z aglomeraciji.
Pierwszy etap ma za zadanie przejg¢ czesc¢ oséb z okoto 15 tysiecy samochoddw wijezdzajgcych od
Niemodlinskiej i Czestochowskiej (21% wjezdzajgcych do miasta), jednak jego podstawowa rola
jest obstuga najwiekszych strumieni wewnatrz miasta, co juz powinno przetozy¢ sie na znaczaca
poprawe warunkow ruchu. Drugi etap — z Prészkowskiej, Krapkowickiej i Oleskiej (17,5 tysigca aut,
24,6% wjezdzajacych), trzeci etap powinien objgc¢ wloty ulicami Wroctawska i Partyzancka (14
tysiecy aut, 20,0%), natomiast etap czwarty powinien zainteresowa¢ wjezdzajgcych Strzelecka,
Opolskg i Sobieskiego (23 tysigce aut, 32,3%). tacznie cztery etapy powinny daé alternatywe
dogodnego dojazdu do centrum dla okoto 70 tysiecy osdb przyjezdzajgcych codziennie do Opola,

co stanowi tagcznie niemal 97% wjazddéw do miasta z zewnatrz.

Skutecznos$¢ przejmowania pasazerow z samochodéw osobowych zalezy jednak od wielu
czynnikéw, miedzy innymi konsekwentnie prowadzonej polityki transportowej, parkingowej w
szerokim centrum miasta. Dla zapewnienia jak najkorzystniejszych napetnien nalezy rowniez

przeprowadzi¢ reorganizacje systemu tras autobusowych.
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7.2.5. Tramwaj dwusystemowy

Tramwaj dwusystemowy rdzni sie od klasycznego tym, ze moze poruszac sie rowniez po
torach kolejowych. Rozwigzanie takie znajduje zastosowanie zwtaszcza w sytuacjach, gdzie w
aglomeracji wystepujg réwnorzedne osrodki miejskie oddalone od siebie o kilkanascie —
kilkadziesigt kilometréw i istnieje infrastruktura kolejowa dostosowana do przewozéw
pasazerskich. Model ten sprawdza sie rowniez gdy szereg mniejszych miejscowosci cigzacych do
osrodka centralnego moze by¢ obstugiwanych jedng linig kolejowg, lecz uruchomienie przewozow
pasazerskich na tej trasie jest z jakichs powoddéw trudne lub nieoptacalne. W sytuacji, gdzie
tramwaj dwusystemowy wprowadzano do istniejgcych sieci tramwaju miejskiego, wystepuja
pewne rdéznice w budowie taboru i infrastruktury, ale jezeli decyzja o zastosowaniu tego srodka
transportu zostataby podjeta jeszcze przez zbudowaniem pozostatych linii tramwajowych, mozna
tatwo i bez dodatkowych kosztéw zastosowaé wspdlny standard wszystkich tras dzieki budowie
torowisk miejskich wedtug standardéw uwzgledniajgcych wyzszg mase pojazdéw, inny rodzaj

obrzezy kot oraz zasilanie z sieci o napieciu tym samym co na kolei.

~ 2007/05/03

Fot. 7.4. Przyktad tramwaju dwusystemowego w miejscu potgczenia z linig kolejowg (Karlsruhe,

Niemcy).
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7.2.6. Translohr i systemy pokrewne

Pojazdy tego systemu i pokrewnych (na przyktad Guided Light Transit produkgcji
Bombardiera) stanowig w zamysle projektantéw hybryde trolejbusu i tramwaju. Zatozeniem byto
przejecie zdolnosci do pokonywania wzniesien od trolejbusu i komfortu jazdy oraz pewnosci
prowadzenia od tramwaju, niestety takie potgczenie spowodowato réwniez skumulowanie wad
obydwu systemdéw. Przenoszenie ciezaru pojazdu przez gumowe kota wraz z poruszaniem sie
pojazdu zawsze po tym samym s$ladzie spowodowato btyskawiczne wystepowanie kolein w
nawierzchni drogowej. Brak mozliwosci opuszczenia toru jazdy powoduje, Zze za pojazdem
zepsutym lub po kolizji powstaje zator. Obecnie na Swiecie funkcjonujg cztery systemy wedtug

tego schematu. Praktycznie nie ma uzasadnienia wprowadzanie powyzszego rozwigzania w Opolu

zamiast tradycyjnych tramwajéw czy trolejbusow.

Fot. 7.5. Pojazd Translohr (Padova, Wtochy).
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7.2.7. Trolejbus

Tradycyjnie pojmowany trolejbus jest w zasadzie autobusem o napedzie elektrycznym.
Pod wzgledem ruchowym, komfortu jazdy i pojemnosci posiada analogiczne parametry jak
autobus tradycyjny. Rdznicy jest zastosowanie cichego i bezemisyjnego na obszarze miasta
napedu, podobnie jak w tramwaju. Tym, co stanowi przewage trolejbusu na tramwajem, jest jego
zdolno$¢ do mijania pojazdéw zdefektowanych i ewentualnie poruszania sie innym niz zawsze
pasem ruchu oraz wieksza zdolno$s¢ pokonywania znacznych wzniesien. Nowoczesne,
zmodyfikowane konstrukcje trolejouséw potrafig pokonywaé krétkie odcinki tras korzystajac z

akumulatoroéw, istniejg réwniez konstrukcje hybrydowe.

Do cech trolejousu nalezg réwniez znaczna masa, wynikajaca z ciezaru wyposazenia

elektrycznego, co przejawia sie znacznymi naciskami osiowymi i przyspieszong degradacjg

nawierzchni drogowych oraz dwuprzewodowa dla kazdego kierunku ruchu sie¢ trakcyjna.

Fot. 7.6. Przyktad trolejbusu niskopodtogowego (Lublin, Polska).

Od potowy XX wieku nie zanotowano istotnego rozwoju sieci trolejbusowych. Liczba nowych
systeméw zbudowanych po 1990 roku prawdopodobnie nie przekroczyta 10 przypadkow skali

Swiatowej. Wiele miast utrzymuje swoje sieci trolejousowe ze wzgledu na ich specyficzne
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mozliwosci, czasami powoli je rozbudowujac, jednak czesto s3 one zamieniane na kolejng linie
tramwajowa dla unifikacji systemu. Budowa systemdéw komunikacji trolejousowej jest bardziej
uzasadniona w terenie gorzystym, z uwagi na ich lepsze od autobuséow parametry trakcyjne, oraz
tam gdzie z uwagi na zbyt wysokie wzniosy i spadki oraz inne ograniczenia terenowe zastosowanie
komunikacji tramwajowej nie jest mozliwe. Ostatnio w centrum Berna — stolicy Szwajcarii

wycofano z eksploatacji trolejbusy zastepujac je autobusami gazowymi.

Aktualnie trwajg zaawansowane prace nad trolejobusami bez sieci — autobusami elektrycznymi,
ktorych akumulatory bedg mogty by¢ fadowane indukcyjnie na przystankach. Rozwéj tego typu
pojazdéw moze doprowadzi¢ w przysztosci do catkowite] likwidacji sieci trolejbuséw i tradycyjnej
sieci trakcyjnej, co pozwoli na eliminacje podstawowych stabosci systeméw trolejbusowych (brak
elastycznosci, wptyw sieci trakcyjnej na estetyke krajobrazu miejskiego, ograniczenia predkosci na

zwrotnicach i skrzyzowaniach sieci trakcyjnej).
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Rys. 7.3. Koncepcja przebiegu linii trolejbusowych.

ozimska
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7.3. Podsumowanie

Niewydolno$¢ systemu komunikacyjnego Opola jest skutkiem zaleznosci systemu
komunikacji autobusowej od zaktdcen ruchu powodowanych nadmiernym natezeniem ruchu
drogowego w miescie i na trasach dojazdowych. Istnieje zatem silna potrzeba wtaczenia do uktadu
komunikacyjnego Opola alternatywnego, niezaleznego srodka transportu lub rozwdj komunikacji
autobusowej w kierunku budowy systemu BRT, w ktérym na gtéwnych ciggach komunikacyjnych
autobusy poruszajg sie po wydzielonych z ruchu ogdlnego buspasach. Brak utrudnien terenowych,
stosunkowo ptaska rzezba terenu przemawiajg przeciw wprowadzaniu trolejbuséw. Pojazdy
poruszajgce sie po estakadach, jak kolej jednoszynowa czy systemy PRT, ze wzgledu na gesta
zabudowe s$rddmiescia o czesto zabytkowym charakterze raczej nie powinny zdominowacd
miejskiego pejzazu Opola. Tradycyjna komunikacja kolejowa z uwagi na rozmieszczenie tras nie
rozwigze probleméw komunikacyjnych w miescie. Optymalnym rozwigzaniem takiej sytuacji
pozostaje klasyczny tramwaj, lub rozwdj komunikacji autobusowej na wydzielonych z ruchu
ogoblnego pasach (BRT). Tramwaj wzmocniony repertuarem najnowszych srodkéw technicznych,
takich jak priorytet w ruchu, doskonale wyttumione torowiska, wygodne przystanki oraz
bezkonkurencyjny czas przejazdu jest najbardziej atrakcyjnym rozwigzaniem. Ze wzgleddow

ekonomicznych nalezy réwniez wzig¢ pod uwage rozwdj systemu autobusowego w kierunku BRT.

Wprowadzenie tramwaju powinno zostaé¢ poprzedzone szczegétowq analiza naukowo —
techniczng, ktdra bedzie miata na celu wyszczegdlnienie wszystkich punktéw charakterystycznych,
na ktére nalezy zwréci¢ uwage, aby mozliwie dobrze dopasowaé planowany system transportowy
do uktadu miasta. Opracowanie to powinno objg¢ ogdét zagadnien zwigzanych z taborem,
infrastrukturg torowag i przystankowg, systemem zasilania oraz innymi istotnymi dla
funkcjonowania linii detalami. Szczegétowych rozwigzan bedg tez wymagaty punkty styku z innymi
srodkami transportu, zwtaszcza kolejg, autobusami oraz parkingi systemu P+R, ktére w ogdlnym

zarysie s opisane w niniejszym opracowaniu.
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