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STRESZCZENIE. Jedna z konsekwencji rozwoju cywilizacyjnego miast jest wzrost potrzeb obstugi dostaw
realizowanych na ich obszarze, a $ci$lej - w obrgbie centrum. Realizacja dostaw napotyka jednak na wiele problemow, jak
wkomponowanie si¢ w ruch komunikacji miejskiej i indywidualnej, eskalacja kongestii oraz konieczno$¢ neutralizacji
negatywnego oddzialywania na $rodowisko naturalne, zgodnie z zalozeniami rozwijanej coraz powszechniej idei
zrownowazonych miast.

Logistyka miasta proponuje wiele rozwiazan, ktore moga tagodzi¢ wskazane problemy. Jednym z nich moze by¢
wykorzystanie tramwaju towarowego. Celem rozwazan jest przyblizenie tego rozwiazania. Rozwazania podparte bgda
przyktadami wykorzystania tramwajow towarowych we Wroctawiu, Dreznie i Zurychu.

Stowa kluczowe: logistyka miejska, tramwaj towarowy, transport miejski, kongestia.

PROBLEMY REALIZACJI DOSTAW NA OBSZARZE WSPOLCZESNEGO
MIASTA

Wiele wspoétczesnych miast jest przeludnionych. Prawie potowa ludnosci $wiata Zzyje obecnie
w miastach, ktore zajmuja 2% powierzchni planety [http://www.bbc.co.uk/polish/special disposable
planet/cities.shtml]. W Europie na terenach zurbanizowanych mieszka az 80% ludnosci [Komisja
Wspolnot Europejskich 2004]. W Londynie na przyklad tak zwany ,,wskaznik odcisku stopy”
(wskaznik ilustrujacy presje ludzkosci na Ziemig, czyli wykorzystanie jej zasobow) jest 120 razy
wyzszy od $redniej globalnej [http://www.bbc.co.uk/polish/ special disposable planet/cities.shtml].

Demografowie przewiduja, ze w najblizszych dziesigcioleciach mieszkancéw miast bedzie stale
przybywac, co pokazuje rysunek 1. W roku 1950 w miastach zyto 30% populacji $wiatowej, w roku
2003 juz 48%, natomiast w roku 2030 w miastach bedzie mieszka¢ 60% Iudnosci kuli ziemskiej.
Wedtug danych Programme des Nationes Unies pour Environnement (program ONZ do spraw
srodowiska naturalnego), jeszcze przed rokiem 2015 na naszej planecie bedzie 23 aglomeracji
liczacych powyzej 10 milionéw mieszkancow (w roku 1950 tylko jedno miasto nalezato do kategorii
megalopolis - dwunastomilionowy Nowy Jork). Az 80% z tych ponad dziesigciomilionowych
aglomeracji znajdzie si¢ w krajach rozwijajacych si¢ [http://www.ekoklub.wroclaw.pl].
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Rys. 1. Przyrost mieszkancéw miast do 2030 roku
Fig. 1. Number of cities’ inhabitants to 2030 year

Miasta spelniaja wiele funkcji waznych dla mieszkancow i wszystkich tych, ktorzy z tych terenow
korzystaja. Funkcje te obejmuja zapewnienie mieszkania, zatrudnienie, aktywno$¢ gospodarcza,
aktywnos$¢ kulturalna, a takze dostep do towarow i ustug, co wymaga organizacji sprawnego systemu
transportu. Wzrost zaludnienia miast powoduje, ze rozrastaja si¢ strefy handlowe i ustugowe miast,
a tym samym zadania stawiane przed transportem towaréw zaopatrujacym je, zwlaszcza na obszarze
centrum, gdzie sa z jednej strony coraz wigksze, z drugiej za$ coraz trudniejsze w realizacji, stajac si¢
jednoczesnie powaznym problemem zaréwno dla podmiotow organizujacych transport, jak i dla
samego miasta i jego mieszkancoéw. Transport wymaga bowiem coraz wigkszej powierzchni w wyniku
wzrostu liczby samochodow dostawczych, wywoluje zatory uliczne i ma destruktywny wpltyw na
srodowisko naturalne. Staje si¢ roéwniez powaznym wyzwaniem logistycznym, gdyz przy
wystgpowaniu takich probleméw, jak wzrastajacy poziom kongestii na ulicach miast, tak istotne
w funkcjonowaniu wspotczesnych tancuchéw logistycznych skracanie czasu dostaw staje si¢ coraz
trudniejsze. Ponadto wzrastaja koszty dystrybucji, bo np. jazda w korku ulicznym wiaze si¢
z wigkszym zuzyciem paliwa, przy jednoczesnym pogorszeniu parametrow jakosciowych obstugi
dostaw w wyniku opdznien.

Wzrost natezenia ruchu samochodoéw, zaréwno indywidualnych, jak i dostawczych, skutkuje
zakloceniami w sprawnosci i ptynnoéci ruchu drogowego w miastach, wywolujac kongestie.
Kongestie natomiast, po pierwsze, doprowadzaja do zmniejszania si¢ predkosci pojazdéw, po drugie,
negatywnie oddziatuja na $srodowisko naturalne. Szacunki OECD moéwia, ze przez ostatnie 20 lat
w gtownych miastach krajow OECD predkosci pojazdow spadly o 10% i to mimo wielu réznych
inicjatyw technicznych, majacych na celu poprawg warunkow ruchu. W skrajnych przypadkach
kongestia moze rozciagna¢ godziny szczytu nawet do 14 [http://www.civitas-initiative.org/civitas
/home.cfm)].

Kongestia powoduje trudnosci w zachowaniu punktualnosci, m.in. komunikacji miejskiej czy
dostaw realizowanych na potrzeby centrum miasta, oraz powazne straty czasu, majace przelozenie
finansowe - tworzy koszty odczuwane bezposrednio w procesie produkcji transportowej, takie jak:
koszty eksploatacji pojazddéw, koszty utrzymania infrastruktury, koszty strat zwiazanych z czasem
trwania przewozdw i warunkami wykonywania tych przewozoéw, koszty strat czasu uzytkownikdéw
transportu oraz strat zwiazanych z uciazliwoscia jazdy [Ciesielski 2000]. Wstgpna proba wyceny strat
czasu pasazerow komunikacji zbiorowej 1 indywidualnej, przeprowadzona dla warunkow
wystepujacych w miastach w Polsce w 1995 r., wykazata, ze na skutek kongestii utracono 870 min
godzin, a koszty zatoréw ulicznych oceniono na 3 mld zt [Dembinska-Cyran 2003].
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Niemal wszyscy mieszkancy europejskich miast, tj. 97%, sa narazeni na zanieczyszczenia
powietrza przekraczajace poziom wyznaczony przez UE [Komisja Wspdlnot Europejskich 2004]. Ich
zrédtem jest ruch pojazdow silnikowych, w tym ruch samochodéw dostawczych. W wyniku kongestii
transport w miastach generuje bowiem 80% kosztow zewnetrznych. Charakterystyczny dla zjawiska
kongestii sposob poruszania si¢ samochodow stop and go przyczynia si¢ do wzrostu emisji spalin,
pylow i gazow [Gojlik 2003]. Czgste, krotkie przejazdy dokonywane na tzw. zimnym silniku
gwattownie zwigkszaja zuzycie paliwa, a emisje moga by¢ trzy lub cztery razy wyzsze, gdy predkosé
jest trzy lub cztery razy mniejsza. W zwiazku z tym transport miejski jest odpowiedzialny za 40%
emisji dwutlenku wegla, jak tez inne polutanty, ktore maja negatywny wplyw na zdrowie
mieszkancow, zwlaszcza tlenki azotu [European Communities 2001]. Na przyktad w Bremie, liczacej
okoto 500 tys. mieszkancow, funkcjonowanie transportu 0sob i towaréw wiaze si¢ ze spalaniem ponad
500 ton paliwa, ktore prowadzi do emisji: tlenkow wegla — 34 t/dobg, pytow - 0,16 t/dobg, tlenkow
azotu — 18 t/dobg [www.eu-portal.net].

Dwie trzecie z 1.3 miliona wypadkow drogowych w Unii Europejskiej, ktore wiazaly si¢
z obrazeniami ciala i jeden na dwa wypadki $miertelne miato miejsce na terenach zurbanizowanych
[International Road Traffic and Accident Database 2002]. Ocenia sig, ze koszt wypadkow drogowych
wynosi 2% PKB Wspdlnoty.

Ruch uliczny jest rowniez powaznym generatorem hatasu. Jego udzial mozna oszacowa¢ na 80%.
Co najmniej 100 milionow ludzi w Europie, zamieszkujacych obszary zurbanizowane, jest narazonych
na hatas powyzej zalecanego przez WHO poziomu 55 dB(A) [EEA 2001]. Powoduje to
rozdraznienie, ma ujemny wpltyw na sen i jako$¢ zycia. Okoto 40 milionow mieszkancow miast
europejskich jest narazonych na hatas o natgzeniu powyzej 65 dB(A), co stanowi poziom, przy ktorym
hatas ma powazny szkodliwy wptyw na zdrowie.

Ogodlnie koszty ekonomiczne zwiazane z zanieczyszczeniem powietrza sa oceniane na 1.7% PKB
[WHO 1999]. Ponadto ruch uliczny jest postrzegany jako jeden z najwazniejszych czynnikoéw
pogarszajacych jako$¢ zycia w miastach. W przeprowadzonych w 1995 roku badaniach, 51%
mieszkancoéw miast UE wymienito ruch uliczny jako gtéwny powod narzekania na srodowisko, a dwa
inne zwiazane z transportem problemy - jako$¢ powietrza i hatas, zostaly wymienione odpowiednio
przez 41 1 31% mieszkancoéw [Komisja Wspolnot Europejskich 2004].

TRAMWAJE TOWAROWE JAKO PROBA ODPOWIEDZI NA PROBLEMY
SRODMIEJSKIEJ LOGISTYKI DOSTAW - PRZYKEADY ZASTOSOWANIA

Koncepcja wykorzystania tramwaju towarowego do obstugi dostaw na terenie miasta wcale nie jest
czym$ nowym. Pionierem w tej kwestii jest Drezno. Juz w roku 1900 w tym miescie kursowaly
specjalne tramwaje do obstugi pralni. Natomiast kryzys paliwowy spowodowal, ze w 1973 roku rzad
owczesnej DDR niejako zarekwirowal tramwaje osobowe i przeznaczyl je do obslugi transportu
tadunkow [http://www.worldcargonews.com/htm/n20011107.033689.htm].

W Polsce tramwaje towarowe tez juz byly wykorzystywane. Kursowaly w okresie wojennym
izaraz po wojnie we Wroctawiu. Na rysunku 2 pokazany jest tramwaj do transportu warzyw
1owocow, uzytkowany przez prywatnego przedsigbiorce w rejonie pl. Staszica/Powstancow
Wielkopolskich, a na rysunku 3 tramwaj wykorzystywany do przewozu chleba.
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Zrodto: http://wroclaw.hydral.com.pl/002275,foto.html

Rys. 2. Towarowy tramwaj we Wroctawiu w 1945 roku
Fig. 2. Fright tram used in Wroctaw in 1945
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Zrodto: http://wroclaw.hydral.com.pl/002275, foto.html

Rys. 3. Tramwaj do przewozu chleba
Fig. 3. Tram used for bread transportation

Wspolczesnie dla celow gospodarczych tramwaje towarowe sa wykorzystywane w dwoch miastach
europejskich, tj. w Dreznie i Zurychu. Niemniej coraz wigcej miast jest zainteresowanych, by takie
tramwaje kursowaly tez na ich ulicach. Na etapie projektow czy testow sa na przyktad Monachium
1 Wieden.
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CARGO TRAM - DREZNO, NIEMCY

Autorem projektu Cargo Tram jest Dresdner Verkehrsbetriecbe (DVB) AG. Projekt zostat
przygotowany na potrzeby obstugi majacej powsta¢ nowoczesnej fabryki Volkswagena, tzw. Szklanej
Manufaktury (rysunek 4), ktérej pomyst zrodzit si¢ na przetomie lat 1997/1998.

Projekt Szklanej Manufaktury, w ktorej obecnie odbywa si¢ montaz modelu Faeton, jest dzietem
zespotu architektow pod kierownictwem Guntera Henna, ktory wczesniej stworzyt inny zaktad
Volkswagena, Autostadt w Wolfsburgu. Szklana Manufaktura powstata w ciagu 868 dni kosztem
187 mln euro. Sciany manufaktury to 27.500 m” izolowanych akustycznie okien, stad jej nazwa. Cata
powierzchnia zaktadu wynosi 55.000 m”.

Produkcje samochodéw rozpoczeto w 2001 roku. Caty proces produkcyjny przebiega na kilku
poziomach. Najwazniejszym elementem jest tzw. tasma luskowa. Tasma ta sklada si¢ z 29
pojedynczych cztonow wytozonych parkietem, ktore prowadza montowane samochody. W trakcie
procesu powstawania nowego samochodu, wszystkie czesci niezbedne do jego montazu podazaja tuz
za nim w specjalnym pojemniku. Wielko$¢ produkcji aktualnie ksztaltuje si¢ na poziomie 30-40
pojazdow dziennie. W zakladzie jest zatrudnionych 400 pracownikéw, z czego 250 przy linii
montazowej. Praca odbywa si¢ w systemie dwuzmianowym.

Zrédto: http://www.motoforum.pl; http://www.volswagen.de

Rys. 4. ,,Szklana manufaktura” Volkswagena w Dreznie
Fig. 4. ,,Glass Factory” Volkswagen, Dresden

Nowoczesny zaktad Volkswagena stosuje takze nowocze$nie rozwiazang logistyke. W odlegtosci
4,2 km (rysunek 5) od zaktadu montazowego zlokalizowane jest Centrum Logistyczne, z ktérego
pobierane sa podzespoly. Dostawy sa obslugiwane przez dwa CarGo Tram, czyli specjalnie
zaprojektowane ekologiczne tramwaje, ktore jezdza po torach miejskiej sieci tramwajowej, jak
przestawiono na rysunkach 6-7.
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Zrédto: http://www.volswagen.de

Rys. 5. Lokalizacja Szklanej Manufaktury i jej Centrum Logistycznego
Fig. 5. Location of Glass Factory and its Logistics Center

Zrodto: http://www.volswagen.de

Rys. 6. Cargo Tram w Szklanej Manufakturze
Fig. 6. Cargo Tram in Glass Factory
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Zrédto: http://www.dresdner-nahverkehr.de/tram/cargo-tram/bilderseite_cargo.htm

Rys. 7. Powierzchnia tadunkowa wagonu czotowego i srodkowego Cargo Tram
Fig. 7. Loading area in front and middle part of Cargo Tram
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Zrodto: http://www.dresdner-nahverkehr.de/tram/cargo-tram/bilderseite_cargo.htm

Rys. 8. Cargo Tram na ulicy Drezna
Fig. 8. Cargo Tram on the streets of Dresden

CarGoTram obstuguje VW od marca 2001 roku. Kiedy fabryka osiaga maksymalna zdolno$¢
produkcyjna, dostawy odbywaja si¢ 9 razy przez 21 godzin w ciagu dnia w odstgpach 40 minutowych.
Jak wspomniano wcze$niej, trasa przejazdu wynosi 4,2 km, do pokonania ktdrej tramwaj potrzebuje
13-18 minut. W ciagu doby tramwaj dostarcza tacznie blisko 2 000 ton czgsci.

Tramwaj o dtugosci 60 metrow sktada si¢ z 2 czgsci:
- 2 gléwnych wagonow, z ktorych kazdy moze prowadzi¢ zestaw,

- 3 czescei srodkowych.

Zrodto: http://www.dresdner-nahverkehr.de/tram/cargo-tram/bilderseite_cargo.htm

Rys. 9. Zestaw Cargo Tram na ulicy Drezna
Fig. 9. Cargo Tram on the streets of Dresden

Charakterystyke techniczng Cargo Tram przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1. Charakterystyka techniczna Cargo Tram
Table 1. Technical data of Cargo Tram

Elementy charakterystyki Wagon czolowy Wagon srodkowy
Dhugosé¢ 11 925 mm 11 850 mm
Szeroko$¢ 2 200 mm 2 200 mm
Rozstaw osi 1 900 mm 1 900 mm
Silniki 45 kW -
Predkos¢ maksymalna 50 km/h 50 km/h
Waga bez tadunku 21,8t 17,4 t
Przestrzen tadunkowa 26,8 m? 53,5 m3
Maksymalna fadownos¢ 7 500 kg 15 000 kg

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie: http://www.dresdner-nahverkehr.de/tram/cargo-tram

CARGO TRAM - ZURICH (SUISSE TRAMWAYS ZURICH (VBZ) CARGO-TRAM)

Jako projekt pilotazowy, Cargo Tram w Zurychu zostal wprowadzony w kwietniu 2002 roku przez
VBZ i ERZ (Entsorgung Recycling Zurich). Tramwaj obstuguje wywoéz tadunkéw przestrzennych
prywatnych gospodarstw domowych. Ladunki te sa zbierane ze specjalnych przystankow (rysunek 11)
w wyznaczonych dniach, jak pokazuje to tabela na rysunku 10. Kazdy z 8 przystankow jest
obstugiwany cyklicznie, co 4 tygodnie. Usluga jest bezplatna i jest realizowana migdzy godzing 15
a 19. Rozktad jazdy Cargo Tram przedstawiono na rysunku 10.

Od czasu wprowadzenia CarGo Tram do konca listopada 2003 zostato zebranych i wywiezionych
lacznie 252 ton. W listopadzie 2003 CarGo Tram zostal wyrdzniony nagroda innowacyjnosci
publicznego transportu.

Na rysunku 12 pokazano tabor Cargo Tram w Zurychu.

Kalender fiir das Cargo-Tram 2005 Offnungszeiten: 15.00 bis 19.00 Uhr

Wollishofen Di 11.1. 82. 8.3. 5.4 3.5. 315 286. 26.7. 23.8. 20.9. 18.10. 15.11.
Laubegg Do 13.1. 102, 10.3. 7.4. - 26. 306. 28.7. 258. 22.9. 2010. 17.11.
Wartau Di 18.1. 152. 15.3. 12.4. 105 7.6. b.¥. 28. 30.8. 27.9. 25.10. 22.11.
Albisrieden Do 201, 172, 17.3. 144, 125 9.6. 7.7, 4.8. 1.9. 29.9. 27.10. 24.11.
Tiefenbrunnen  Di 25.1. 22.2. 223. 19.4. 17.5. 1486. 12.7. 9.8. 6.9. 4.10. 1.11. 29.11.
Letzigrund Do 27.1. 242, 243, 214, 195 16.6. 14.7. 11.8. 8.9. 6.10. 3.11. 1.2,
Hirzenbach Di 1.2. 1.3. 29.3. 26.4. 245 216, 19.7. 16.8. 13.9. 11.10. 841. 6.12.
Seebach Do 3.2. 3.3. 31.3. 284, 265, 236. 21.7. 18.8. 159. 13.10. 10.11. 8.12.
Offnungszeiten: 11.30 bis 15.30 Uhr
Irchel Fr 21.1. 182. 183. 154. 13,5, 106 8.7. 58. 29. 30.9. 2810, 25.11.

Zrédto: Materialy VBZ i ERZ

Rys. 10. Rozktad jazdy Cargo Tram w Zurychu
Fig. 10. Schedule of Cargo Tram in Zurich
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Rys. 11. Lokalizacja przystankéw Cargo Tram w Zurychu
Fig. 11. Location of Cargo Tram stops in Zurich

Rys. 12a. Tabor Cargo Tram w Zurychu
Fig. 12a. Cargo Tram in Zurich
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Rys. 12b. Tabor Cargo Tram w Zurychu
Fig. 12b. Cargo Tram in Zurich

PROJEKTY I TESTY ZASTOSOWANIA TRAMWAJOW TOWAROWYCH

WIEDEN

Dla Wiednia zostat stworzony projekt wykorzystania tramwaju towarowego do obstugi ruchu
towarowego w miescie o nazwie GiiterBim (Giiterbeforderung im Stadtgebiet auf bestehender OPNV
>Offentlicher Personennahverkehr< Infrastruktur). Podobnie jak w przypadku Drezna, dla Wiednia
koncepcja tramwaju towarowego nie jest nowa. W latach 1918-1928 kursowal bowiem tramwaj
(Leichentramway), ktory obstugiwatl szpitale.

GiiterBim, w przeciwienstwie do swoich poprzednikéow, czyli Cargo Tram w Dreznie i Zurychu,
nie ma by¢ nastawiony na obstuge tylko jednej grupy tadunku. Ma stuzy¢ do przewozu roznych
fadunkow, wedtug zapotrzebowania, w centrum miasta.

Na rysunku 13 pokazano zestaw tramwajowy, ktory swoj pierwszy test odbyl 17 maja 2005 roku
(rysunek 14), wyruszajac o godz. 12.30 z Karlsplatz i jadac w kierunku Borseschleife i dalej do
Bahnhof Hernals.

I Toml
BT \
I.. :’:H- ¥ - N
-~ ©Wiener Linien 2005
Zrédto: GiiterBim Projektteam, Mai 2005. http://www.gueterbim.at

Rys. 13. Zestaw tramwajowy GiiterBim
Fig. 13. Tram GiiterBim

10



Dembinska-Cyran 1., 2005, Zastosowanie tramwajow towarowych w obstudze dostaw na obszarze miasta.
LogForum 1, 3, 6.
URL: htttp://www.logforum.net/voll/issue3/no6

Zrodto: http://www.gueterbim.at

Rys. 14. Test GiiterBim
Fig. 14. Test of GiiterBim

Rysunek 15 pokazuje demonstracyjny zatadunek.

Zrodto: http://www.gueterbim.at

Rys. 15. Zatadunek GiiterBim
Fig. 15. Loading of GiiterBim

MONACHIUM

Projekt zastosowania tramwaju towarowego w obsludze ruchu towarowego w miescie zostal
stworzony roéwniez dla Monachium. Projekt powstal w tym roku. Szczegotowe informacje na ten
temat nie sa jednak jeszcze upowszechniane. Dostgpne sa jedynie zdjgcia prototypowego zestawu
tramwajowego, ktory juz byt testowany w ruchu ulicznym, jak pokazuje to rysunek 16.
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Miinchner

argoi

Zrédto: http://www.bn-muenchen.de/presse/2005/20051111 cargo_tram.pdf

Rys. 16. Prototyp CargoTram dla Monachium
Fig. 16. Prototype of Cargo Tram for Munich

PODSUMOWANIE

Skutki wzrostu natezenia ruchu samochodéw odczuwane sa coraz dotkliwiej takze w polskich
miastach, co znajduje swoje odzwierciedlenie w strategiach i programach rozwoju, w ktorych coraz
wigcej miejsca zajmuje problematyka zréwnowazonego transportu. Ze strony wiadz miejskich
pojawiaja si¢ rozne deklaracje i bardziej lub mniej realne okresy ich realizacji. Deklaracje to jednak za
malo, by walczy¢ o ,,czysty transport” w polskich miastach, gdyz efekty dotychczasowej aktywnosci
w tym zakresie mozna oceni¢ jako mato widoczne. Wladze miast z reguly tlumacza si¢ brakiem
pienigdzy potrzebnych na opracowywanie i wdrazanie stosownych rozwiazan.

W rozwazaniach pokazano, ze w okresie wojennym we Wroctawiu byly wykorzystywane tramwaje
towarowe. Jednak obecnie, mimo dostgpnosci do stosownej infrastruktury i istnienia wielu
oryginalnych projektoéw w tym zakresie, zaden z wroctawskich hipermarketow i centréw handlowych
nie jest obstugiwany transportem szynowym, chociaz niektére z nich leza na zlikwidowanych
torowiskach, a prawie wszystkie sa zlokalizowane w bezposredniej bliskosci stacji lub bocznic
kolejowych lub linii tramwajowych. Dostawy $rédmiejskie do potozonych w s$cistym centrum,
a zwlaszcza w historycznym centrum miasta (okolice Rynku) obiektéw handlowych (np. do Feniksa,
Kameleona i in. wzdhuz ul. Szewskiej) moglyby odbywaé sie¢ w oparciu o zintegrowane tancuchy
logistyczne za pomoca tramwaju towarowego. Uwzglednienie przy przebudowie (przy remontach ulic
nalezy wzmocni¢ torowiska do 100 kN) ul. Szewskiej drugiego toru lub mijanek dla tramwaju typu
CargoTram oraz wiaczenie niektorych zachowanych odcinkéw toréw wokot Rynku i na ul. Ruskiej
oraz ul. Otawskiej pozwoliloby realizowa¢ nowoczesna dystrybucje¢ przy catkowitym wykluczeniu
ruchu samochodowego z historycznego centrum.

Takie projekty, jak wyzej, stworzone dla Wroctawia, z pewnos$cia moglyby by¢ réwniez adekwatne
dla innych polskich miast, ktore maja coraz wigksze problemy zwiazane z ruchem na ulicach i z jego
konsekwencjami.

Mimo wielu zalet koncepcji tramwaju towarowego nalezy mie¢ na wzgledzie rowniez pewne
ograniczenia. Przede wszystkim wskaza¢ trzeba na konieczno$¢ analizy:

1. Uwarunkowan technicznych:
- rodzaj taboru - produkowany specjalnie czy przebudowywany tabor pasazerski,

- dostosowanie rozstawu szyn do zastosowanego taboru,
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- skrajnia budowli odpowiednia do funkcjonujacych juz w miescie budowli inzynieryjnych,
- maksymalny nacisk na o$,
- minimalny promien skretu,
- standaryzacja fadunkow.
2. Uwarunkowan organizacyjnych:
- technika przetadunku,
- punkty przeladunkowe.
3. Uwarunkowan prawnych:
- brak stosownych uregulowan w prawie przewozowym.

Na zakonczenie rowniez trzeba wspomnieé, ze pokrewna do koncepcji tramwajow towarowych jest
koncepcja tak zwanych tramwajow dwusystemowych. Koncepcji tej poswigcony bedzie odrebny
artykut.
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UTILISATION OF FRIGHT TRAMS FOR GOODS DELIVERIES IN
CITIES

ABSTRACT. The urban transport is a significant part of total mobility. Most urban transportation consists of motorised
vehicles, causing congestion in the cities throughout Europe. Apart from that, increased car usage is accompanied by safety
and environmental problems. More than 10% of all carbon dioxide emissions in the EU come from road traffic in urban areas
which is the main source of carbon monoxide and fine particulates in European cities. The quality of life in cities is
deteriorating because of congestion, pollution, stress and also because of the socio-economic costs related to these problems.
Most people want a more balanced, sustainable transport system, where we rely less on the car. Making transport more
sustainable is a challenge for all of us - citizens, community groups, schools, businesses and local, state and federal
government. A sustainable transportation system is one that:

- allows the basic access needs of individuals and societies to be met safely and in a manner consistent with human and
ecosystem health, and with equity within and between generations,

- is affordable, operates efficiently, offers choice of transport mode, and supports a vibrant economy,

- limits emissions and waste within the planet's ability to absorb them, minimizes consumption of non-renewable
resources, limits consumption of renewable resources to the sustainable yield level, reuses and recycles its components,
and minimizes the use of land and the production of noise.

City logistics proposes many solutions, which can soften indicated problems. One from them can be utilization of the fright
tram. Aim of considerations is approximation of these solutions. Considerations will be examples of utilization of fright
trams in Wroclaw, Dresden and Zurich.

Key words: city logistics, fright tram, urban transport, congestion

DER EINSATZ VON FRACH-STRABENBAHNEN FUR DIE
GUTERAUSLIEFERUNG IN STADTEN

ZUSAMMENFASSUNG. Der innerstédtische Transport ist ein elementarer Bestandteil einer ganzheitlichen Mobilitét.
Der grofite Teil des innerstddtischen Transportes ist charakterisiert duch Straenfahrzeuge, die in allen Stiddten Europas fiir
Probleme und Stau sorgen. Abgesehen davon ist die steigende Nutzung von Fahrzeugen begleitet von Sicherheits- und
Umweltproblemen. Mehr als 10% aller Kohlendioxide innerhalb der EU stammen vom Fahrzeugverkehr im innerstddtischen
Bereich und zudem liegt hier die Hauptquelle fiir Kohlenmonoxid und Feinstaub (Smog) in der Stadt. Die Lebensqualitit in
den Stédten verschlechtert sich durch Staus, Luftverschmutzung, Strel und auch durch sozial-6konomische Kosten, die mit
diesen und anderen Problemen in Verbindung stehen.

Die meisten Menschen wiinschen sich ein mehr ausgeglichenes und zukunftssicheres Transportsystem, im dem das Auto eine
weniger wichtige Rolle spielt. Die Zukunftssicherheit dieses Transportes ist eine Herausforderung fiir uns alle - Biirger,
gesellschaftliche Interessengruppen, Schulen, Handel und Industrie sowie lokale und staatliche Ebenen. Bestandteile dieses
System sind:

- Zugang zum Verkehr im individuellen und gesellschaftlichen Rahmen unter Beriicksichtigung von Sicherheits-,
Gesundheits-, Gerechtigkeits- und Umweltaspekten,

- Finanzierbarkeit, Effizienz, Verfligbarkeit von Transportalternativen sowie die aktive Unterstiitzung einer dynamischen
Wirtschaft,

- Verminderung von Emissionen und Abfall im Rahmen des industriellen und natiirlichen Recycling, Minimierung der
Nutzung von nicht erneuerbaren Energiequellen, Schonung der erneuerbaren Ernergiequellen in einem finanzierbaren
Rahmen, die Minimierung von Larm als auch einer verminderte Nutzung von knappen Raum in der Stadt.

City-Logistik bietet hierzu viele Losungen, die die bestehenden Probleme mildern koénnen. Eine dieser Losungen kann die
Nutzung von Fracht-StraBenbahnen sein. Ziel dieser Uberlegungen ist eine Auseinandersetzung mit diesen Lésungen. Diese
Ideen werden an den Beispielen fiir Fracht-Straenbahnen in Breslau, Dresden und Ziirich naher erortert.

Codeworter: City-Logistik, Fracht-StraBenbahn, stiddtischer Transport, Stau
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