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Transport szynowy ∏adunków w ob-
szarze miasta napotyka na szereg
problemów wynikajàcych z przyczyn
technicznych, prawnych i organizacyj-
nych. Transport ten mo˝e bazowaç na
wykorzystaniu klasycznych wagonów
kolejowych, platform logistycznych
i tramwajów towarowych. Powiàzanie
wszystkich technicznych Êrodków
transportu wymaga rozwiàzania za-
gadnieƒ kompatybilnoÊci organizacji
i standaryzacji ∏adunków. Artyku∏ po-
rusza obszar wspólnych uwarunko-
waƒ integracji transportu ∏adunków
w uj´ciu organizacyjnym logistyki
miejskiej.

Logistyka miejska ujmuje zintegro-
wany transport ∏adunków jako czynnik
warunkujàcy p∏ynnoÊç przep∏ywu towa-
rów tranzytem przez miasto, jak i p∏yn-
noÊç dostaw do odbiorców w mieÊcie
oraz odbioru wyrobów od producen-
tów i ich eksport poza granice miasta.
P∏ynnoÊç ruchu ∏adunków w mieÊcie na-
potyka na problemy:

• techniczne
• organizacyjne
• prawne.

Zagadnienia te wymagajà analizy
czàstkowej. Umo˝liwia to zdefiniowa-
nie ograniczeƒ i mo˝liwoÊci dla zinte-
growanego transportu szynowego
w mieÊcie.

1. Uwarunkowania techniczne
1.1. Rozstaw szyn
1.2. Skrajnia budowli
1.3. Naciski osiowe
1.4. Minimalny promieƒ skr´tu
1.5. Standaryzacja ∏adunków
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2.7. Technika prze∏adunku
2.8. Punkty prze∏adunkowe, centra  

logistyczne
2.9. Sieç dystrybucji
2.10. Zarzàdzanie
3. Uwarunkowania prawne
3.11.  Normy taboru i budowli
3.12.  Prawo przewozowe

1. Uwarunkowanie techniczne
Obecne za∏o˝enia platform logi-

stycznych dopuszczajà wjazd techniki
kolejowej na torowiska tramwajowe.
Zagadnienie to napotyka na szereg
ograniczeƒ wynikajàcych z faktu ist-
niejàcej infrastruktury kolejowej
i tramwajowej. Jednym z nich jest roz-
staw szyn.

1.1. Rozstaw szyn
Kolej normalnotorowa wykorzystuje to-
ry o szerokoÊci 1435 mm. Jest to najpo-
pularniejszy standard toru na Êwiecie.
Zosta∏ on przyj´ty w artykule jako
punkt odniesienia. 

Torowiska tramwajowe majà ró˝nà
szerokoÊç toru. Dla przyk∏adu dla Nie-
miec i Polski wynoszà one najcz´Êciej
1000 i 1435, (1450 Drezno). 

Stan taki uniemo˝liwia wjazd taboru
kolejowego na torowiska tramwajowe.
Aby umo˝liwiç wjazd wagonów towaro-
wych na torowiska tramwajowe, inne
ni˝ 1435 mm, mo˝liwe sà rozwiàzania
w postaci:

a) systemów zmiany szerokoÊci rozsta-
wu kó∏ w wózkach kolejowych, np.
SUW-2000 z Poznania, ale istotnà
przeszkodà w ich stosowaniu jest to,
˝e sà opracowane do wjazdu na toro-
wiska szerokotorowe (1524 mm) oraz
ich cena. Wymaga to stosowania
punktów stopniowej zmiany  szero-
koÊci toru.

b) stosowanie lor do przewozu wago-
nów normalnotorowych znanych z sys-
temów kolejek wàskotorowych, rys. 1.
Wymaga to stosowania specjalnych na-
jazdów dla wagonów kolejowych.

c) wspólnych torowisk o odmiennej
szerokoÊci, na pewnych odcinkach
ruchu rys. 2.

Zastosowanie któregoÊ z ww. rozwià-
zaƒ napotyka na kolejnà przeszkod´,
jakà jest skrajnia budowli.

1.2. Skrajnia budowli
Skrajnia budowli dla taboru kolejowe-
go nie jest problematyczna na szlakach
kolejowych, zmienia si´ to zdecydowa-
nie w przypadku ch´ci wprowadzenia
taboru kolejowego na torowiska tram-
wajowe z uwagi na wymagania dla
skrajni budowli dla taboru tramwajo-
wego. Systemy tramwajowe powstawa-
∏y w miastach, w ró˝nych uwarunkowa-
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Rys. 1. Transportery do przewozu wagonów
normalnotorowych [22]

Rys. 2. Splot torów w Stuttgarcie [19]
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niach historycznych. Uwarunkowa∏o to
dopuszczalnà skrajni´ budowli w da-
nych systemach miejskich. 

W Polsce unormowanà skrajni´ bu-
dowli okreÊla si´:
– dla tramwajów: szerokoÊç 3800 mm,

wysokoÊç 6000 mm
– dla kolei: szerokoÊç 4000 mm, wyso-

koÊç min. 4850 mm.
– nowym, coraz cz´Êciej stosowanym

rozwiàzaniem, sà torowiska tramwa-
jowe budowane z dopuszczeniem do
ruchu autobusów. Tam stawia si´ wy-
magania skrajni budowli dla najszer-
szego Êrodka transportu, autobusu
(szerokoÊç pojazdu 2550 mm). 

Normy budowy torowisk stawiajà wy-
magania co do maksymalnego nacisku
na oÊ.

1.3. Naciski osiowe
Dla torowisk kolejowych (w Polsce) ist-
niejà cztery klasy nacisków osiowych:
175kN, 200kN, 210kN i 225 kN. 

Dla torowisk tramwajowych (w Pol-
sce) istniejà dwie klasy nacisków osio-
wych: 75kN i 100kN.

Wp∏ywa to na ograniczenie maksy-
malnej masy ca∏kowitej Êrodka trans-
portu. Wymaga to stosowania wi´kszej
iloÊci osi kó∏ lub zmniejszenia dopusz-
czalnej masy ca∏kowitej ∏adunku.

1.4. Minimalny promieƒ ∏uku skr´tu
Jest to ÊciÊle zwiàzane z budowà tabo-
ru: istnieniem wózków i kinematykà za-
wieszenia.

Cz´sto spotykanym rozwiàzaniem
w taborze kolejowym sà wagony dwu-

osiowe bezwózkowe. Ch´ç wprowa-
dzenia ich na torowiska tramwajowe
wymaga przekonstruowania kinematy-
ki ich zawieszenia lub specjalnego pro-
filowania ∏uków torowisk tramwajo-
wych gdzie zak∏ada si´ ich u˝ycie.

Rozwiàzaniem poÊrednim jest stoso-
wanie przebudowanych, specjalizowa-
nych wagonów tramwajowych, ze
wzmocnionymi wózkami.

1.5. Standaryzacja ∏adunków
Najmniejszà standaryzowanà jednostkà
∏adunkowà jest europaleta o wymia-
rach: 800x1200x1000 mm. U˝ycie jej ja-
ko podstawowej jednostki ∏adunkowej
napotyka na ograniczenia natury eko-
nomicznej i organizacyjnej. Du˝a iloÊç
ma∏ych jednostek ∏adunkowych wyd∏u-
˝a czas prze∏adunku i podnosi koszty.

Powszechnie stosowanymi jednost-
kami ∏adunkowymi w Europie sà konte-
nery i nadwozia wymienne. Zestawie-
nie w tabeli 1 obejmuje najpopularniej-
sze kontenery ISO, eurokontenery
i nadwozia wymienne.

Z tabeli 1 wynika, ˝e najwi´kszà
skrajni´ posiada nadwozie wymienne
C782, a mas´ szereg eurokontenerów
20’. Bioràc pod uwag´ jako decydujàce
dopuszczalne naciski osiowe dla tram-
wajów i za∏o˝eniu stosowania wózków
(2x2) w taborze, dla maksymalnej masy
∏adunku, masa w∏asna pojazdu mo˝e
wynosiç, tab. 2.

Analiza tabeli 2 wskazuje, ˝e przy
ni˝szych dopuszczalnych naciskach
osiowych (75kN) masa ∏adunku wyma-
ga drastycznego obni˝enia ze wzgl´du
na uwarunkowania technologiczne
i ekonomiczne budowy taboru o ma∏ej
masie w∏asnej. Mo˝liwym jest stoso-
wanie ∏adunków o masie mniejszej ni˝
20000 kg. Przy wy˝szych dopuszczal-
nych naciskach osiowych (100 kN) wy-
konanie pojazdu nie napotyka na
wi´ksze trudnoÊci technologiczne
i ekonomiczne.

W przypadku, gdy skrajnia systemu
transportu tramwajowego uniemo˝li-
wia wprowadzenie standardowej jed-
nostki ∏adunkowej wskazane jest sto-

Typ D∏ugoÊç SzerokoÊç WysokoÊç Odleg∏oÊci punktów Masa Maks. 
ca∏k. ca∏k. ca∏k mocowania [mm] w∏asna masa ca∏k. 
[mm] [mm] [mm] w d∏ugoÊci w szerokoÊci [kg] [kg]

Kontener ISO 1C 6058 2438 2438 5853 2259 20320

Kontener ISO 1D 2991 2438 2438 2787 2259 10160

Eurokontener 20’ Htt 6.254 6058 2500 2500 5853 2259 ~2500 24000

Eurokontener 20’ Hg 6.402 6058 2500 2500 5853 2259 ~2900 24000

Eurokontener 20’ Htt 6.483 6058 2500 2500 5853 2259 ~3400 24000

Nadw. Wym. C715 7150 2500 2670 5853 2259 16000

Nadw. Wym. C745 7450 2500 2670 5853 2259 16000

Nadw. Wym. C782 7820 2500 2670 5853 2259 16000

Tab. 1. Zestawienie najpopularniejszych jednostek ∏adunkowych w Europie

Tab. 2. Masa w∏asna pojazdu w odniesieniu do dopuszczalnego nacisku osiowego i maksymal-
nej masy jednostki ∏adunkowej.

10160
16000
20320
24000
10160
16000
20320
24000

101,6
160,0
203,2
240,0
101,6
160,0
203,2
240,0

19840
14000
9680
6000

29840
24000
19680
16000

75

100

Dopuszczalna masa ca∏k. ∏adunku
[kg] [kN]

Masa w∏asna 
pojazdu [kg]

Dopuszczalny nacisk
osiowy [kN]
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sowanie dedykowanej jed-
nostki ∏adunkowej. 

Ciekawym obiektem do
analizy sà palety dla syste-
mu CarGoTram-u w Dreê-
nie. Majà one wymiary: od
1x1m do 2x5m [4]. Sà one
specjalizowane dla tego
systemu ze wzgl´du na wy-
miary skrajni taboru 2,2 m,
co uniemo˝liwia stosowa-
nie standardowych ∏adun-
ków. Wykorzystywanie tej
jednostki ∏adunkowej po-
woduje utrudnienie w po-
staci koniecznoÊci przepa-
kowania ∏adunku z innego
Êrodka transportu, samo-
chodu lub wagonu kolejo-
wego, co przyczynia si´ do podniesie-
nia kosztów procesu.

Mo˝liwym jest stosowanie hybrydo-
wej jednostki ∏adunkowej mieszczàcej
si´ w skrajni dla konkretnego systemu
tramwajowego i majàcà kompatybilnoÊç
w transporcie zewn´trznym ze stoso-
wanymi systemami prze∏adunku stan-
dardowych jednostek ∏adunkowych.

Przyk∏adem do wst´pnej dyskusji jest
kilka koncepcji mniejszych jednostek
∏adunkowych: 
a) „Logistic box” opracowana przez ko-

leje niemieckie DB. Istniejà dwie wer-
sje tych jednostek ∏adunkowych,
1,7x2,5x2,47m i 2,5x2,5x2,47m [16].

Sà one przystosowane do prze∏adun-
ku poziomego, przetaczaniem na ma-
∏ych rolkach. 

b) „Swiss container car” opracowane
przez koleje szwajcarskie SSB [13]. Sà
to ma∏e platformy na ko∏ach, przysto-
sowane do prze∏adunku poziomego,
rys. 3. Mogà byç wykorzystywane ja-
ko ma∏e przyczepy tworzàce pociàg
drogowy.

c) Kontenery ISO 1F [5] lub koncepcja
∏adunków dla wagonu typu Bts50 ko-

lei DB, rys. 4 [2]. Sà to ma∏e jednostki
∏adunkowe przystosowane do prze∏a-
dunku poziomego i pionowego.

Jest mo˝liwe po∏àczenie ma∏ych jed-
nostek ∏adunkowych z jednostkà stan-
dardowà.

Koncepcja autora: bazowà konstruk-
cjà jest kontener ramowy o w´z∏ach moco-
wania zgodnych z wymaganiami jak dla
kontenera ISO 1C. Przestrzeƒ w Êrodku ra-
my kontenera jest wykorzystana bo zamo-
cowania pod∏ogi z rowkami prowadzàcy-

Rys. 3. Jednostki ∏adunkowe „Swiss conta-
iner car” [13]

Rys. 4. Jednostki ∏adunkowe dla wagonów
typu Bts50 [2]

Rys. 5. Hybrydowa lokomotywka tramwajo-
wa w Kolonii, maj 2002 r. [18]

Rys. 6. Test prototypu cichego pociàgu to-
warowego w Pary˝u w kwietniu 2001 r. [14]

Rys. 7. Tabor CarGoTramu w fabryce Schal-
ker Eisenhütte, listopad 2000 r. [9]

Rys. 8. Tramwaj towarowy typu GM-63 
w Sankt Petersburgu, paêdziernik 2001 r. [21]
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mi dla rolek (kó∏ek) mniejszych jednostek
∏adunkowych. Prze∏adunek ma∏ych jedno-
stek ∏adunkowych realizowany jest przez
przetaczanie na specjalnej rampie z row-
kami prowadzàcymi do platform´ tram-
waju towarowego. Ma∏e jednostki ∏adun-
kowe sà specjalizowane pod katem skrajni
i dopuszczalnej masy ca∏kowitej ∏adunku
dla systemu tramwajowego. Konstrukcja
kontenera bazowego posiada urzàdzenia
mechaniczne do stabilizowania po∏o˝enia
i blokady ruchu ma∏ych jednostek ∏adun-
kowych.

1.6. Tabor
Mo˝na wyró˝niç kilka typów taboru
umo˝liwiajàcego transport ∏adunków
w obszarze miasta:
a) klasyczny tabor kolejowy, s∏u˝àcy do

przewozu po sieciach kolejowych, np.
wg systemu Cargosprinter [15] lub
jednoosiowe wagony towarowe [7].

b) specjalizowany tabor kolejowy, ma-
jàcy mo˝liwoÊç wjazdu na torowiska
tramwajowe lub w obszary miasta
blisko budynków mieszkalnych.
Przyk∏adem mogà tu byç znane z hi-
storii spalinowe lub hybrydowe, spa-
linowo-elektryczne, lokomotywki
kolejowo-tramwajowe (rys. 5) lub
b´dàcy w studium badaƒ projekt ci-
chego pociàgu towarowego kolei
francuskich SNCF, „silent freight tra-
in”, rys. 6, [14]. Dostosowanie tego
taboru (lokomotywa spalinowa
Y8000, wagony typów: H94 i S73)
polega∏o min. na: 
• zastosowaniu nowoczesnych mate-

ria∏ów w hamulcach (kompozytowe
klocki)

• zastosowaniu os∏on akustycznych
na ∏o˝yska osi

• wyciszeniu uk∏adu wydechowego
• zastosowaniu ekranów akustycz-

nych wokó∏ silnika spalinowego.

Uzyskano dzi´ki temu poziom ha∏asu
w trakcie ruchu ca∏ego sk∏adu ok. 80 dB
[14].
c) specjalizowany tabor tramwajowy.

Wspó∏czesnym przyk∏adem mo˝e tu
byç tabor CarGoTram-u z Drezna,
rys. 7. Sà odpowiednio przekon-
struowane wagony tramwajowe ty-
pu Tatra T4D [9]. Wyposa˝ono je we
wzmocnione pod∏ogi, lekki szkielet
ramowy nadwozia i odsuwane ela-
styczne burty. Tabor ten powsta∏
dlatego, ˝e rozstaw szyn w Dreênie
wynosi 1450 mm, co uniemo˝liwia
wjazd taboru kolejowego. Drugà
przyczynà by∏ brak doprowadzenia
do punktu nadawczego, GVZ Fre-
idrichstadt, w chwili uruchomienia
systemu, styczeƒ 2001 r., bocznicy
kolejowej. Kolejnà przeszkodà jest
wàska skrajnia taboru w Dreênie
2,2 m.

Drugim, równie ciekawy bo do dziÊ
eksploatowany, jest tramwajowy tabor
towarowy typów GM i GM-63 (gruzovoy
motorny) z Sankt Petersburga, rys. 8
[20]. Sà to nieliczni obecnie przedstawi-
ciele trendu specjalizowanego taboru
towarowego, jaki powstawa∏ w pierw-
szej po∏owie XX wieku na ca∏ym Êwiecie
[1,3,18,20].
b) przebudowywany tabor tramwajowy.

Sà to najcz´Êciej niewielkie przebu-
dowy tramwajów osobowych, pole-
gajàce na, np. 
• przebudowie wn´trza i drzwi,

z przystosowaniem do za∏adunku
poziomego towaru, rys. 9

• usuni´ciu cz´Êci nadwozia i wygo-
spodarowanie odkrytej platformy
∏adunkowej. Cz´stokroç wyposa˝a
si´ je w dêwigi hydrauliczne, rys.
10. Tabor ten jest obecnie wyko-
rzystywany g∏ównie do prac po-
mocniczych na infrastrukturze to-
rowisk.

Tabor musi byç specjalizowany pod
kàtem ograniczeƒ skrajni, nacisków
osiowych i zak∏adanych jednostek ∏a-
dunkowych, które stawiajà wymogi co
do organizacji przewozu.

2. Uwarunkowania organizacyjne

Organizacja przewozów ∏adunków
w obszarze miast wymaga rozwiàzania
problemów ograniczajàcych sprawnoÊç
systemu. Jednym z najwa˝niejszych jest
technika prze∏adunku.

2.1. Technika prze∏adunku
Prze∏adunek towarów wymaga dosto-
sowania techniki do jednostek ∏adun-
kowych, przewidzianych do u˝ycia
w systemie. Mo˝na zastosowaç kilka
rodzajów prze∏adunku [5]:
a) r´czny, tylko do ma∏ych gabarytowo

towarów, np. skrzynek z owocami lub
lekkich wózków skrzynkowych

b) poziomy zmechanizowany, do Êred-
nich jednostek ∏adunkowych np. eu-
ropalet, ci´˝kich wózków skrzynko-
wych i kontenerów z rolkami toczny-
mi. Realizowane mo˝e to byç:
• wózkami wid∏owymi 
• wózkami holowniczymi 
• na rampie z urzàdzeniem do prze-

ciàgania ∏adunku
c) pionowy zmechanizowany, do du˝ych

gabarytowo i ci´˝kich ∏adunków (kon-
tenerów). Realizowane mo˝e to byç:
• suwnicami bramowymi
• kontenerowe suwnice samojezdne
• wozy bramowe niskiego i wysokie-

go podnoszenia
• kontenerowe wózki podnoÊnikowe
• kontenerowe dêwigniki naro˝ni-

kowe
• ˝urawiki boczne na pojeêdzie

transportowym.
d) pionowy, cz´Êciowo zmechanizowa-

ny, do nadwozi wymiennych. Mecha-
niczne unoszenie nadwozia wymien-
nego na pojeêdzie i r´czne opuszcza-
nie podpór nadwozia (system WAS,
Kombilifter [10]). 

Wybór techniki prze∏adunku deter-
minuje minimalny czas postoju pojazdu
w punkcie na∏adowczym i wy∏adow-
czym. Wszystkie ww. techniki prze∏a-
dunku wymagajà okreÊlenia minimalnej
powierzchni prze∏adunkowej, która
wskazuje na zakres stosowania trans-
portu jednostek ∏adunkowych w obsza-
rze miasta.

Rys. 9. Przebudowany tramwaj typu Tatra
T4D w Dreênie, ok. 1985 r. [8]

Rys. 10. Przebudowany tramwaj typu
105N w Chorzowie, 1999 r. [6]
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2.2. Punkty 
prze∏adunkowe, centra 
logistyczne
Pierwsze tramwaje towaro-
we, na poczàtku XX wieku,
pobiera∏y i zdawa∏y swój ∏a-
dunek w okolicach punk-
tów nadania i odbioru.
Wraz ze zwi´kszaniem ilo-
Êci przewo˝onych ∏adun-
ków rozkwitn´∏o budow-
nictwo towarowych bocz-
nic tramwajowych. Przyk∏a-
dem mo˝e tu byç miasto
Wroc∏aw. Istniejà do dziÊ
resztki towarowych toro-
wisk tramwajowych:
• ul. Zdrowa, T́ czowa,

Szpitalna, do by∏ych hal
towarowych, transport
artyku∏ów spo˝ywczych

• ul. Kolejowa, do by∏ej elektrowni
przedsi´biorstwa ESB, transport w´gla

• ul. Gazowa, do placu materia∏ów opa-
∏owych, transport koksu w mieÊcie

• ul. Ma∏achowskiego, odbiór poczty
z dworca kolejowego

• ul. Krowia, ul. Purkyniego i ul. Janic-
kiego, selekcja odebranej poczty
z dworca i nadawanie przesy∏ek na
dworzec kolejowy.

Obecnie widzi si´ mo˝liwoÊç wyko-
rzystania transportu szynowego po to-
rowiskach tramwajowych poprzez do-
prowadzenie ich do centrów logistycz-
nych [4,12,14,16,17].

Porusza to problemy wymienione
w pkt. od 1 do 1.6. 

Istniejàcy system CarGoTram [4,9] wy-
korzystuje punkt nadawczy w centrum

logistycznym, GVZ Dres-
den-Freidrichstadt oraz
w∏asnà towarowà boczni-
c´ tramwajowà w punkcie
odbioru, VW Gläsernen
Maunfaktur przy
Straßburgerplatz. 

W przypadku masowe-
go transportu ∏adunków
do kilku punktów zdaw-
czoodbiorczych w mie-
Êcie nie zawsze istnieje
koniecznoÊç stosowania
specjalnych bocznic.
Mniejsza iloÊç lekkich i ∏a-
twych do przemieszcza-
nia ∏adunków przemiesz-
czanych do kilku odbior-
ców umo˝liwia∏aby stoso-
wanie specjalnie przygo-
towanych przystanków
na trasie tramwaju. 

Wskazane jest wówczas sto-
sowanie systemu prze∏adunku
poziomego jako najszybszego
i najmniej energoch∏onnego.
Istotnym ograniczeniem jest
tutaj iloÊç i wielkoÊç jednostek

∏adunkowych. Wi´ksza iloÊç ma∏ych
jednostek wymaga d∏u˝szego czasu
postoju tramwaju towarowego i byç
mo˝e budowy specjalnego przystanku
z równoleg∏ym torem do trasy tramwa-
ju [12].

2.3. Sieç dystrybucji
Transport ∏adunków w obszarze miasta
mo˝e si´ odbywaç zgodnie z regu∏ami,
jakie panujà w przewozach kolejowych,

tzn. w z punktu A do punktu B w obsza-
rze miasta. Jednak˝e ograniczenia tech-
niczne, (p. pkt od 1 do 1.6), wymaga∏y-
by przepakowania ∏adunku na inna jed-
nostk´ ∏adunkowà lub Êrodek transpor-
towy. Jest kilka za∏o˝eƒ schematów

Rys. 12. Transport z centrum logistycznego do odbiorców
wzd∏u˝ linii tramwajowej [12]

Rys. 13. Transport do najbli˝szych towarowych dworców
kolejowych, grube kropki, plan dla Kassel [16]

Rys.11. ¸aƒcuch logistyczny wg kolei SNCF [9]
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dystrybucji towarów w mieÊcie przy
u˝yciu szynowego transportu. 
a) Idea wykorzystania miejskich plat-

form logistycznych, wg kolei SNCF,
definiuje ∏aƒcuch logistyczny szyno-
wych Êrodków w nast´pujàcy sposób,
rys. 11. [14]:
• dostawa do miasta po linii kolejo-

wej do g∏ównego centrum prze∏a-
dunkowego towarów w mieÊcie

• prze∏adunek towaru na miejskà
platform´ logistycznà i transport
do punktów dystrybucji

• odbiór towarów w punktach dys-
trybucji innymi Êrodkami transpor-
tu, w tym drogowego.

b) Idea wykorzystania miejskiego cen-
trum logistycznego:
• dostawa towaru do centrum kolejà

lub transportem drogowym lub
wodnym

• prze∏adunek towaru w centrum lo-
gistycznym na specjalizowany
tramwaj towarowy

• transport towaru po linii tramwajo-
wej do jednego klienta bezpoÊred-
niego, stosowany w Dreênie [23]

• transport towaru po linii tramwajo-
wej do odbiorców szeregowo roz-
mieszczonych wzd∏u˝ linii tramwa-
jowej, rys. 12 [12]

c) Idea wykorzystania tramwaju towa-
rowego jako zast´pczego Êrodka
transportu towarów w mieÊcie do
najbli˝szych towarowych dworców
kolejowych rys. 13.

2.4. Zarzàdzanie
Zarzàdzanie transportem towarowym
w obszarze miast jest jak dotàd podzie-
lone na kilka instytucji, kompetentnych
tylko w wàskich zakresach:
– dyrekcje kolejowe, odpowiedzialne

tylko za linie kolejowe i ich infra-
struktur´

– samorzàdowe w∏adze regionalne
i przedstawiciele w∏adzy paƒstwo-
wej, kszta∏tujàce polityk´ transporto-
wà w regionie

– w∏adze municypalne, kszta∏tujàce
min. podatki od Êrodków transportu

– zarzàd dróg miejskich, odpowiedzial-
ne za kszta∏towanie dróg drogowych
tranzytu, wg wymagaƒ krajowych
mi´dzynarodowych. W∏adze te nie

majà najmniejszego wp∏ywu na
kszta∏towanie struktury technicznej
przewozów przez przewoêników.
W gestii zarzàdu dróg miejskich jest
kszta∏towanie infrastruktury szyno-
wych Êrodków transportu, tramwa-
jów. Zarzàd u˝ycza drogi miejskie do
realizacji przewozów przez licencjo-
nowanych przewoêników. 

– firmy komunikacji miejskiej, realizu-
jàce prace zlecone przewozu osób
przez zarzàd dróg miejskich

– firmy z obszaru miasta, ka˝da realizu-
je transport w∏asnymi Êrodkami bez
integracji z pozosta∏ymi operatorami
w regionie.

Integracja zarzàdzania transportu to-
warowego w mieÊcie powinna polegaç
m.in. na:

2.4.1. Powo∏aniu wspólnego cia∏a za-
rzàdzajàcego w sk∏ad, którego wcho-
dziliby:

a) przedstawiciele w∏adz paƒstwo-
wych i samorzàdowych

b) przedstawiciele w∏adz municypal-
nych

c) przedstawiciele zarzàdców infra-
struktury dróg kolejowych

d) przedstawiciele zarzàdców infra-
struktury dróg miejskich

e) inni zainteresowani przewoênicy
i zarzàdcy infrastruktury.

2.4.2. Ustanowieniu ogólnych zasad
tranzytu towarów w regionie ze szcze-
gólnym uwzgl´dnieniem tranzytu
przez miasto.

2.4.3. Ustanowieniu zasad transportu
towarów od producentów i do odbior-
ców w mieÊcie, z uwzgl´dnieniem na-
kazu korzystania z szynowego Êrodka
transportu dla towarów wielkogabary-
towych i masowych. W sk∏ad tego
wchodzi∏oby:
a) zidentyfikowanie ograniczeƒ stoso-

wania transportu szynowego ze
wzgl´du na:
• uwarunkowanie techniczne
• typ jednostki ∏adunkowej
• iloÊç ∏adunków w przeciàgu dnia
• dost´pnoÊç do infrastruktury kole-

jowej (istnienie, odtworzenie i bu-
dowa bocznic)

• mo˝liwoÊç po∏àczenia tranzytowà
linià tramwajowà do towarowego
dworca kolejowego.

b)stosowanie narz´dzi prawnych w po-
staci:
• kar za powodowanie utrudnieƒ

w ruchu drogowym miasta
• redukcji podatków od nieruchomo-

Êci z infrastrukturà szynowà
• redukcji i zwolnieƒ od podatku od

szynowych Êrodków transportu
w obszarze miasta

• redukcji podatków od nieruchomo-
Êci odbiorcy/nadawcy obs∏ugiwane-
go Êrodkami transportu szynowego.

c) wyznaczenie stref prze∏adowania
i konfekcjonowania towarów, miej-
skich centrów logistycznych

d)wyznaczenie operatora tramwaju to-
warowego, w Dreênie i w Sankt Pe-
tersburgu sà to miejskie przedsi´-
biorstwa komunikacji miejskiej, reali-
zujàce przewozy na zlecenie klienta,
np. Volkswagen w Dreênie.

3. Uwarunkowania prawne

Obecne uregulowania prawne majà
oddzielne zastosowania dla transportu
kolejowego, tramwajowego i drogowe-
go. Aby umo˝liwiç integracj´ wszyst-
kich ww. rodzajów Êrodków transportu
nale˝y przyjàç jeden czynnik wspólny.
Jest nim jednostka ∏adunkowa. Deter-
minuje ona wszystkie inne uwarunko-
wania i mo˝liwoÊci integracji.

3.1. Normy taboru i budowli
JeÊli przyjàç jednostk´ ∏adunkowà jako
czynnik wspólny, to narzuca ona normy
dotyczàce:
• skrajni budowli, wi´kszoÊç jednostek

∏adunkowych ma szerokoÊç ok. 2,5 m,
co umo˝liwia stosowanie norm jak dla
torowisk tramwajowych z dopuszcze-
niem do ruchu autobusów

• skrajni taboru, musi ona byç dostoso-
wana do jednostki ∏adunkowej, przy-
k∏adem jest, np. wagon systemu WAS

• naciski osiowe, z przeprowadzonej
analizy tabeli 2 wynika, ˝e korzyst-
niejsze jest stawianie wymagaƒ dla
torowisk tramwajowych rz´du 100
kN oraz koniecznoÊç stosowania
wózków w pojazdach

• tabor, skrajnia jednostek ∏adunko-
wych max ok. 8 m i naciski osiowe
determinujà to, aby pojazdy by∏y
krótkie i oparte na wózkach

• minimalny promieƒ skr´tu, zastoso-
wanie wózków w taborze umo˝liwia
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pokonywanie ciasnych zakr´tów
tramwajowych

• oznakowanie wspólnych tras kolejo-
wo-tramwajowych.

Wymagane sà ponadto uregulowania
dotyczàce punktów nadawczo-odbior-
czych:
• ich umiejscowienia
• sposobu w∏àczenia w sieç linii tram-

wajowych
• uregulowania specjalne, zwiàzane

np. ze sposobem prze∏adunku
• zarzàdzania i odpowiedzialnoÊci za

∏adunek.

3.2. Prawo przewozowe
Stosowane dotychczas uregulowania
prawne dotyczàce przewozu towarów
po torowiskach tramwajowych stawiajà
wymagania dla sk∏adów towarowych: 
• pierwszeƒstwa ruchu osobowego 
• zachowania bezpiecznej odleg∏oÊci

od sk∏adu osobowego
• dopuszczalnej pr´dkoÊci maksymalnej
• czasu operowania na torowiskach

tramwajowych 
• masy maksymalnej pojedynczego wa-

gonu 
• maksymalnej wielkoÊci sk∏adu
• specjalnego oznakowania
• wymagaƒ obs∏ugi 
• sposobu kursowania
• wyznaczenia miejsc zdawania i wyda-

wania towaru
• w∏àczania si´ do ruchu
• rodzaju ∏adunków (z wy∏àczeniem

niebezpiecznych).

Podsumowanie

Przedstawiona analiza ograniczeƒ
i mo˝liwoÊci wykorzystywania trans-
portu szynowego w logistyce miejskiej
umo˝liwia stwierdzenie, ˝e wi´kszoÊç
ograniczeƒ jest ca∏kowicie lub cz´Êcio-
wo rozwiàzanych. Stwierdzenie o nie-
mo˝noÊci transportu towarów po toro-
wiskach tramwajowych nie ma pokrycia
w praktyce.

Jedynym najwa˝niejszym ogranicze-
niem jest ekonomia i brak przysz∏oÊcio-
wego, kompleksowego spojrzenia na
zarzàdzanie przep∏ywu ∏adunków przez
miasto.

Wg s∏ów kierownika centrum logi-
stycznego w Dreênie, (GVZ Dresden-Fre-
idrichstadt) dr. Karlahinza Hinza, firma

Volkswagen zdecydowa∏a si´ do wdro-
˝enia systemu CarGoTram ze wzgl´du
na presti˝ i jeszcze w listopadzie roku
2002, „dok∏ada∏a do interesu” ze wzgl´-
du na niedostateczne nat´˝enie ∏adun-
ków (bocznica kolejowa by∏a tu˝ przed
odbiorem). JednoczeÊnie stwierdzi∏ on,
˝e w innych miastach Niemiec, m.in.
Monachium, rozwa˝a si´ wprowadzenie
podobnego systemu dla szerszego kr´-
gu odbiorców.

Potencjalni odbiorcy towarów mogà
byç ró˝ni. Historia wskazuje, ˝e nie ma
ograniczeƒ w tym zakresie. Jak definiu-
je to kolej SNCF [9] mogà to byç:
• dystrybutorzy napojów
• supermarkety i sklepy
• drobni kupcy

• przemys∏ odzie˝owy
• poczta
• przewóz przesy∏ek zleconych
• drobny przemys∏.

Integracja transportu szynowego
w mieÊcie pozwala na:
• obni˝enia poziomu ha∏asu
• zmniejszenia degradacji dróg
• zmniejszenia zanieczyszczenia Êro-

dowiska
• popraw´ komfortu ˝ycia w osiedlach

w okolicy firm przemys∏owych, do-
stawczych i innych.

Autor udost´pni∏ bogaty zestaw materia∏ów êró-
d∏owych. Jest on dost´pny na stronach internetowych
czasopisma.
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