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SRODKI KOMUNIKACYJNE W DUZYCH MIASTACH

Powstawanie osiedli ludzkich, a w szczegdl-
nosci miast, nie zalgy od przypadku lecz od
istnieacych  warunkéw spotecznych i go-
spodarczych, a przede wszystkim od rozwoju
sit wytworczych. W pierwotnym stadium roz-
woju miasta, obejmuyg niewielki obszar za-
budowy, nie mialy problemu pokonywania du-
zych odlegidci, nie odczuwaly wic potrzeby
sprawnych i szybkichsrodkéw komunikacji.
Podstaw komunikacji w owych czasach byt
ruch pieszy. W miar jednak dalszego rozwoju
oraz powgkszania si obszaru i iléci ludnaici,
zagadnienie komunikacji miejskiej nabierato
specjalnego znaczenia, siajsic jednym
z gtéwnych czynnikdw rozwoju miasta.

Obecnie stosowane osobowe miejskiedki
komunikacji dzied si¢ na:

1. Szynowe — tramwaj i szybka kolej
miejska (nadziemna Ilub podziemna
metro).

2. Bezszynowe — trolejbus, autobus, do-
rozka (samochodowa lub konna), samochéd
osobowy i wreszcie rower (motocykl).

W niektérych szczegolnych przypadkach
dochodzi jeszcze regularna komunikacja wod-
na, obstugiwana przy pomocy statkéw paro-
wych lub motorowych (Moskwa, Leningrad,
Wenecja, Drezno, Gaak).

Kazdy z tych srodkéw komunikacji ma od-
rebna charakterysty& techniczm, mozliwo-
§ci przewozowe oraz zakres stosowania.
wieksze jest miasto tym bardziej aorodne
srodki komunikacji ¢ w nim stosowane,
a w kraacowym przypadku wchodz w gre
wszystkie poprzednio wymienionesrodki.
Oczywiscie najwkksza role odgrywap zawsze
srodki komunikacji zbiorowej zewzgledu na
ich masowé¢ i niskie koszty eksploatacyjne
na jednego pasera.

Autobus i trolejpbus w diych miastach
spetniaj role srodkéw pomocniczych, nato-
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miast w miastach matych lubredniej wiel-
kosci sa podstawq komunikacji. Dua role,
jako srodek pomocniczy, odgrywa dotka
samochodowa. W miarrozwoju miast, stab-
sze i mniej pojemnérodki lokomocji, & stop-
niowo zasipowane przez bardziej szybkie
i pojemne (np. linie autobusowe przez linie
tramwajowe lub linie tramwajowe przez linie
szybkiej komunikacji miejskigj).

Przy dalszym rozwoju miast i powstawaniu
osiedli gsiednich, tworzcych wspblnie z pod-
stawowym miastem jeden zesp6t urbanistycz-
ny, powstaje konieczié dogodnego i szybkie-
go faczenia tych osiedli z centrum miasta.
Policzenie takie zapewnia albo szybka kolej
miejska zliniami wylotowymi w kierunku
osiedli podmiejskich (Londyn, Sztokholm),
albo tex kolej podmiejska, wprowadzana mo
liwie jak najblizej srodka miasta (Moskwa,
Berlin, Pary, a w przysztéci Warszawa).

Wiasciwa wspotpraca, wykorzystanie i ra-
cjonalna organizacja wszystkicsrodkéw lo-
komocji jest maliwa tylko w warunkach pla-
nowej gospodarki socjalistycznej. Zadz
wszystkimi srodkami powinien by skoncen-
trowany w jednej jednostce administracyj-
nej, dysponujcej centralnym érodkiem
koordynupcym ruch pojazdéw. Zagadnienie
wiasciwej taryfy dla poszczegdolnych rodza-
jow lokomocji ma oczywicie znaczenie zasad-
nicze.

Rola poszczegolnychrodkéw komunikacii
moze by scharakteryzowana napujaco:

Do masowego i szybkiego przexsmia ludzi
na duwe odlegtdci stuza: kolej, metro i szyb-
ki tramwaj. Kolej stanowi najpojemniejszy
srodek lokomociji, przewmmcy najwiksze ilo-
sci podr&nych na zelektryfikowanych liniach
podmiejskich, ktore powinny Iy doprowa-
dzone maliwie jak najblizej centrum miasta.
W przypadku istnienia kilku linii radialnych,
taczone g one ze sod liniami srednicowymi
wykonanymi w postaci tuneli, na obszarze
zwartej zabudowy miasta. W centrum miasta
i w dzielnicach peryferyjnych kolej taka mo-
ze stanowt jedm z form szybkiej komunika-
cji miejskiej.

Metro jest najszybszym i najdogodniejszym
srodkiem komunikacji, lecz najkosztowniej-
szym w wykonaniu. Z tego wzgdu powinno
ono obstugiwa przede wszystkim obszary
miejskie o zabudowie zwartej oraz dzielnice
peryferyjne. Czasem linie metra wyprowa-
dzane g daleko poza te dzielnice i spetriaj
w tym przypadku rad linii podmiejskich. Ta-
kie linie wybiegowe prowadzonegspoza
dzielnicami peryferyjnymi na powierzchni.

Szybki tramwaj, ktérego niezbyt szgliwa
nazwa stwarza czasem, nieporozumienia co do
jego roli i zada, stanowi leklg komunikacg
szynows, faczaca osiedla podmiejskie i dziel-
nice peryferyjne ze&rédmiesciem. Gtéwn
jego cech jest szybké¢, niewiele ustpujaca
na odcinkach zamiejskich szybiod kolei,
ponadto mae on by wprowadzony do miasta,
na torach wydzielonych lub tunelowych.
W niektérych  przypadkach istnieje nib-

wos¢ przy wprowadzaniu poggdow do $rod-
miescia wykorzystywania toréw tramwajo-
wych.

Zdolncs¢ przewozowa szybkiego tramwaju
zalezna jest od tego czy korzysta on z torow
wydzielonych i skrzgowan z liniami poprzecz-
nymi w réznych poziomach. Diy wptyw od-
grywa rodzaj zastosowanej sygnalizacji toro-
wej. W zalenosci od rozwihzania techniczne-
go, zdolnd¢ przewozowa waha gitu w gra-
nicach od zdolnéci przewozowej bliskiej
zdolngci metra, do zdolniEi przewozowe)
zwyktego tramwaju.

Nastpny z koleisrodek komunikacji, spet-
niajacy bardzo wane zadanie w przeweniu
znaczniejszych potokéw podndych na ob-
szarze miasta, stanowi tramwaj kurscy
na torach uteonych bezpérednio w jezdni
lub na torowiskach wydzielonych. Rozroa-
my tramwaj typu dotychczas powszechnie
stosowanego we wszystkich aekszych mia-
stach Polski oraz tramwaj nowoczesny, ktéry
posiada zupetnie inncharakterystyk tech-
niczm, zblizona do charakterystyki ruchowe;j
samochodu.

Tramwaj nowoczesny — mimo zwdania
Z szynami — w rzeczywisfoi nie stanowi
przeszkody ruchomej dla innych pojazdéw.
W niektérych przypadkach linie tramwajowe
przedizane § poza najdalsze dzielnice pe-
ryferyjne do bliskich osiedli podmiejskich.
W takich przypadkach tramwaj spetnia, do
pewnego stopnia, relszybkiego tramwaju.

Pozostaterodki komunikacji mad charak-
ter pomocniczy. Trolejbus ma charakterysty-
ke techniczma posredna miedzy charaktery-
stykami tramwaju i autobusu. Stosuje gjo
na liniach o stabszym ngteniu ruchu, nie
usprawiedliwiajcym uruchomienia linii tram-
wajowej.

W $rodmiesciu wielkich miast trolejbus
czesto zasgpuje tramwaj, a nawet w niekto6-
rych przypadkach catkowicie go wypiera, jak-
kolwiek ustpuje miejsca autobusowi, ktory
nie wymaga stosowania szpeej miasto sie-
ci napowietrznej. Rzadzie] stosujec gilo ob-
stugi linii podmiejskich lub midzymiasto-
wych.

Autobus obstuguje przewozy na odcinkach
o stabszym nataniu ruchu. Cgsto stosowa-
ny jest przejciowo na niektérych trasach, do
czasu takiego wzrostu raenia ruchu, kto-
ry by usprawiedliwiat zastosowanieodka lo-
komocji o wikszej zdolnéci przewozowej.

Specjala role w komunikacji miejskiej
powinien odgrywa rower, a czsciowo i mo-
tocykl. W warunkach sprzyjagych (udogod-
nienia, specjalne drogi rowerowaimazliwie-
nie tatwego i nadzorowanego parkowania
w specjalnych miejscach oraz we wszystkich
wickszych urzdach, instytucjach i miejscach
pracy), rower powinien odegfaznaczm role
przyczyniagc sk do powanego odcizenia
masowychsrodkow komunikacji zbiorowej.

Dla ilustracji podaje zdolrizi przewozowe
omoéwionych srodkéw lokomocji, ustalone na
podstawie déwiadczeér zagranicznych i kraj-
owych.



Trasy miejskie Trasy wylotowe
Predkosé > Predkosé 2
Rodzajsrodka lokomoc;i ha?ldlowa Czestotliwosé Zdolnas¢ ha%dlowa Czestotliwosé Zdolnas¢

km/godz na godzir przewozowa km/godz na godzirg przewozowa

pojazdow pas. na godz. pojazdow pas. na godZ
Rower 10 1800 1800 15 1800 1800
Motocykl 15 1200 2100 30 1200 2100
Samochéd osobowy 8-15* 720 2880 25 720 2 800
Autobus i Trolejbus 16 30-70 4 500 25 15-70 850
Tramwaj starego typu 13 40 6 400 16 50 8 200
Tramwaj nowoczesny 28 90 10 000 33 110 12 10
Szybki tramwaj 26 15-30 10-20 tys 45 6-30 20 tys.
Metro 38 40 36 000 - - -
Kolej zelektryfikowana 30 24 50 000 45 6-12 2500

Rozwdj i charakter gospodarczo — spoteczny
miasta wptywa w sposoéb decyday na roz-
woéj poszczegblnych rodzajéw komunikacji.
Podobnie rodzaj i sprawlé® komunikacji
miejskiej maj ogromny wplyw na rozwoj
miasta.

Do niedawna, w warunkach ustroju kapita-
listycznego, zaréwno jeden jak i drugi czyn-
nik rozwijaty se w duwzym stopniu w sposob
Erzypadkowy, zaleny od chwilowej koniun-

tury.

Stare miasta kapitalistyczne, ciasne, #w
skimi ulicami, pozbawiane powietrza i zieleni,
rozwijaty przede wszystkim komunikacj
tramwajowa bez wybiegowych linii zewtrz-
nych. W wielu miastach tego typu linie tram-
wajowe w srédmieiciu zostaty z czasem za-
stapione przez linie autobusowe lub trolejbu-
sowe. Wzrastape natzenia przewozow wy-
magaty jednak wzmocnienia zdokwod prze-
wozowych i zastosowania bardziej sprawnego
i pojemnegasrodka lokomocji. W konsekwen-
cji przyczynito s¢ to do budowy linii podziem-
nych — metra. Pierwsze linie metra stanowi-
ty wiasciwie sig€ tramwajova ukryta pod zie-
mia. Klasycznym przyktadem takiego rozwi
zania jest metro paryskie i do pewnego stop-
nia berlinskie. W wielu przypadkach brak
planu generalnego rozwoju miasta i jednolitej
mysli przewodniej, przyczynit i do niezado-
walajacego uktadu komunikacyjnego, a w kon-
sekwencji do spaczenia drog rozwojowych
miasta.

W warunkach naszej gospodarki prg
zasad, ze komunikacja musi stiy¢ miastu
i jego ludndgci, a przede wszystkim ma ona za
zadanie roztadowanie ludém zagszczonej
na obszarach zabudowy zwarte], w kierunku
peryferii oraz miejscow&zi podmiejskich. Ko-
munikacja spetnia w tym przypadku ¢dirod-
ka, zapobiegawczego przeciwko szge] Sk
w starych miastach typu kapitalistycznego
w wyniku braku powietrza i niehigienicznych
warunkoéwzycia, plagi grulicy i innych cho-
réb. Miarodajne dla zdrowych i spokojnych
warunkoéw zycia @ nie tylko gestos¢ zalud-
nienia i usytuowanie domoéw mieszkalnych,
lecz w duym stopniu komunikacjaumazli-
wiajaca szybki i sprawny dojazd ludéa pra-
cujacej do terenéw zielonych.

*) W duzych miastach, przy b. dym ruchu sa-
mochodowym — 8 km/godz, w naszych warunkach
mozna przypé¢ 15 km/godz

Po wyzwoleniu stagty przed nami olbrzy-
mie zadania zwizane z odbudowy przebudo-
wa i budowg nowych miast. Zniesienie kapi-
talistycznych ogranicze co do gospodarki
terenami, utatwia w znacznym stopniacjo-
nalne rozwizanie zagadnienia komunikacji.
Ogodlna sié komunikacyjna powinna uwzed-
nia¢c harmonijy, wspotprag i wzajemne
uzupetnianie s istniepcych srodkéw loko-
mocji. Jej etapowy rozwoj powinien bypar-
ty o przewidywane fazy rozwojowe miasta,
uwzgledniajagc maznos¢ przegciowego stoso-
wania srodkéw komunikacyjnych, odpowia-
dajacych danej fazie. W miarrozwoju mia-
sta i narastania potrzeb komunikacyjnych,
stabszesrodki komunikacyjne powinny Ky
zastpowane sprawniejszymi i pojemniejszy-
mi. Sprawne i szybkie rozprowadzanie pasa-
zeréw jest miag dobrego rozwizania komu-
nikacji. Odwrotnie, sprawdzianem dobrego
rozmieszczenia ludroi, jest dobrze rozwii
zana komunikacja.

Miernikiem stwacym do oceny pracy sy-
stemu komunikacyjnegmszochrony, kdace
miejscem geometrycznym punktow ggalnych
w tym samym czasie zg@oédmie&cia przy wy-
korzystaniu wszystkich doginych srodkéw
lokomocji. Zagadnienie to doskonale ilutruje
przyktad Parya, w ktéorym polepszenie esi
komunikacji wyra&nie odbito s¢ na stopnio-
wym przemieszczaniu ludioi z przetadowa-
negosrodmiescia w kierunku przedmig.

Najbardziej pouczagy przyktad stanowi
Moskwa. W rozwijajcym sk w zawrotnym
tempie miécie, w ktérym w okresie dwudzie-
stolecia ludné¢ podwoita s¢, samo miasto
zas ulegto gruntownej przebudowie i moder-
nizacji, zagadnienie komunikacji miejskiej
stanowi oczywdcie problem wysuwagy sk na
czotowe miejsce. Najpowaiejsz inwestycg
komunikacyjrn stanowi tu niewtpliwie
metro, ktére zbudowane zostato w tempie re-
kordowym. W roku 1931 zapadia uchwata
budowy metra w Moskwie, a juw roku 1935
oddano do ruchu pierwsini¢. W roku 1938
zakonczono budow drugiego etapu Za
w okresie wojennym — trzeciego. Obecnie
realizuje s¢ czwarty etap. Naley zwrocié
uwage na wysoce artystyczne wykonanie evn
trza i uradzehr stacyjnych, ktére po raz pierw-
szy zastosowano w tego rodzaju budowach.



Pomijapc strore wychowawca, rozwigzanie
takie jest wyrazem troski o cztowieka, ktory
tracac co dzié duza ilos¢ czasu na komuni-
kacje, powinien mi€ ekwiwalent tej straty
przynajmniej w postaci wygodnych warun-
kow jazdy i estetycznego otoczenia. Ta strona
zagadnienia komunikacyjnego nie znalazia
zrozumienia w krajach kapitalistycznych.

Metro nie stanowi jednak w Moskwie pod-
stawowegosrodka lokomocji. Obecne prze-
wozy jego wynosz okoto 35% wszystkich
przewozow, a liczba ta ma .sggastopniowo
do 22,5%. Srédmiescie Moskwy otrzymato
trolejbusy, ktére uzyskaly pierwsfistwo
przed autobusami ze wzglu na cké¢ uni-
kniecia gazéw spalinowych. Peryferie i okoli-
ce podmiejskie obstugiwanea sautobusami,
masowe zaprzewozy z miejscowsi lub osie-
dli podmiejskich — zelektryfikowanymi kole-
jami, wprowadzonymi czotowo d6 gicboko
do miasta. Specjdki radzieccy uznalize dla
sprawnego rozwdzania problemu komunika-
cji podmiejskiej, jest rzeazkonieczmn pofacze-
nie dworcow czotowych za pom®g,srednic”,
wykonanych w rozwjzaniu tunelowym na ob-
szarach zabudowy zwartej. Inwestycja ta jest
obecnie w stadium realizaciji.

Zagadnienie dowiezienia podmych jak
najblizej srédmiescia, jest obecnie doceniane
przez wszystkie bez wytku wielkie miasta.
Linia srednicowa w Berlinie, zbudowana
w okresie wojny francusko — pruskiej, dla ce-
[6w wytacznie strategicznych, okazataesi
prawdziwym dobrodziejstwem dla miasta do
tego stopniaze w niedtugim czasie linia ta
zmieniata s¢ w jedm z najruchliwszych
arterii ruchu miejskiego, szczegblnie po jej
zelektryfikowaniu. Po zbudowaniu dalszych
srednic i uzupetniajcych linii obwodowych,
sie¢ tzw. kolei miejskich (Stadtbahn), stata
sie trzonem szybkiej komunikacji miejskiej,
odsuwajc kolej podziema (metro) na drugi
plan. JednoczZmie sie€ ta przyczynita si do
powaznego rozrostu miejscowoi podmiej-
skich (w roku 1939 przewieziono na liniach
metra 15%, z& na liniach Stadtbahnu 35%
wszystkich paseerow).

Rowniez w Paryu realizuje si obecnie dwie
linie $rednicowe, 4czace najwaniejsze linie
podmiejskie, dzki ktorym czas dojazdu do
srédmie&icia znacznie sii skrdci.

Ciekawe rozwizanie zastosowano w Sztok-
holmie, gdzie ruch masowy podidych
z osiedli lub dzielnic podmiejskich obstuguje
gesta si€ tramwaju, paiczona z dé&¢ rozga-
teziona sieca tunelowa linii $srednicowych.
Pozostatymisrodkami komunikacji wspotpra-
cujacymi z siecy tramwaju szybkiego as
zwykly tramwaj, ktéry jest stopniowaast-
powany wagonami howoczesnymi, autobus
i podmiejskie linie kolei gtéwnych. Oprécz
tego istnieje jeszcze kilka linii podmiejskich
kolei zelektryfikowanych, gboko wprowa-
dzanych do miasta, ktére chwilowo nie zosta-
ly jeszcze wiczone do sieci tramwaju szyb-
kiego.

Berlin stanowi (poza Sztokholmem iz
sciowo Londynem) jeden z najlepszych przy-
ktadow scistej wiezi komunikacji miejskiej
Z podmiejsly, rozwijajacej sk w miar uspraw-
nienia technicznego krodkéw komunikacji
(przede wszystkim przez podwszanie szyb-
kosci handlowej i cezstotliwosci pociagow),
co umaliwia ich elektryfikacja.

Z tego powodu ograniczanie terenowe me-
tra tylko do obszarow miejskich o zwartej
zabudowie, a wykazuagych najwiksz ilos¢
przejazdéw, jest stuszne tylko dla miast —
olbrzyméw, o ogromnej iléci mieszkacow.
W miastach stosunkowo niewielkich (co dc
ilosci mieszkacow, a nie obszaru) stuszniej-
sze s¢ wydaje zastosowanie komunikacji
szybkiej, bezpérednio powizanej z ruchem
podmiejskim w postaci ,szybkiego tramwa-
ju". Miasta stosunkowo niewielkie (Barcelo-
na, Wiedd), ktére za wzorem Patg zasto-
sowaty metro typu czysto miejskiego o ogra-
niczonym zasigu, przekonaty si w eksploa-
tacji o niestusznéxi tego zataenia, osigane
bowiem przewozy, nie usprawiedliwiajtak
kosztownej inwestycji, jakjest metro.

Pr6cz zacytowanych przyktadéw (Berlin
Sztokholm) istnieje caly szereg mniejszych
miast, ktére réwnie dazyty do podobnej kon-
cepcji komunikacyjnej, tj. do ruchu podmiej-
skiego (obstugujcego réwnie bliskie przed-
miescia) pohczonego z&rédmiegciem za po-
mog linii §rednicowych, wykonanych w roz-
wiazaniu tunelowym na obszarze zabudowy
zwartej miasta. Takie rozwzania medzy
innymi przygly Kopenhaga, Monachium,
Norymberga.

Jest rzecg charakterystycza ze na ogot
dazy sie do tego, aby przekréj tunelu linii
podziemnych metra, miat zachowane normal-
ne obrysie kolejowe, a to w celu univie-
nia wprowadzenia na linie metra pagdw
podmiejskich. W tych przypadkach linie me-
tra stanowd linie srednicowe dla podmiejskich
linii kolejowych. Takie rozwiazanie zostato
miedzy innymi zastosowane w Londynie.
Miasta, ktére podobnej ewentuakwd nie
przewidzialy, ograniczyly w ten sposob rozwoj
I mozno$¢ rozszerzenia zadasieci komuni-
kacyjnej. Tak np. metro paryskie i beéskie
pozbawione zostato nminosci prawidiowego
rozwoju i udziatu w pracy ogoélnej sieci komu-
nikacyjnej. Szczegodlnie jaskrawo przejawito
sie to w Berlinie.

Ostatnim zagadnieniem jest ruch uliczny
przy pomocy rowerow. Rozwdj roweru zwi
zany jest zednej strony ze stanem drdg,
z drugiej z4 strony ze stopniem uprzemysto-
wienia kraju i gestasci zaludnienia (blisk&e
duzej ilosci osiedli). Ten rodzaj komunikacji
rozwinat sie w szczegoélnie silnym stopniu
w gesto zaludnionych matych krajach (Ho-
landia, Dania, Belgia) oraz w adgach prze-
mystowych pastw zachodnio - europejskich
(Francja, Niemcy). U nas najsilniepzwinie-
te jest wywanie rowerow w okqgach prze-
mystowych §lask) oraz w dzielnicaclposia-
dajacych najlepszy stan drég (Pozrskie,



Pomorze). W zespotach miejskich z gtéwnym
osrodkiem i licznymi mniejszymi osiedlami,
rower powinien odegaw miar rozbudowy
sieci drogowej o gtadkiej nawierzchni (asfal-
towej), powana role, odchzajac jednoczénie
srodki komunikacji szynowej. Oczy\égie nie
maozna dopyci¢ do przerostu, gdywtedy ruch
drogowy jest kepowany przez masowy ruch
rowerzystow, szczegolnie w godzinach szczy-
tow. Wymaga to bedzie specjalnych drdg ro-
werowych, jak réwnig¢ stanowisk rowero-
wych do ich przechowywania.

Wreszcie miasta o specjalnych warunkach
terenowych jak réwnie potozone nad wodj,
rozwijaja nietypowesrodki komunikacji (stat-
ki, motoréwki, schody ruchome, windy kolej-
ki linowe).

Nalezy si¢ liczy¢ z tym, ze w miag rozwoju
dobrobytu, naapi w przyszigci wielki rozwoj
indywidualnych srodkéw komunikacji zmoto-
ryzowanej jak samochdd i motocykl.

Biorac pod uwag cytowane rozwizania
przyktadowe, trzeba pagie¢ o tym, ze przy
projektowaniu ukfadu komunikacyjnego, nie
mozna kopiowa lub $lepo ndladowa istnie-
jace wzory. Tak jak nie ma ogoélnej recepty
urbanistycznej na budaamiast, tak rownig

nie istnieje recepta na wieiwe i prawidtowe
rozwiazanie uktadéw komunikacyjnych.
Wedlug zataen urbanistycznych Warsza-
wy, podstaw przewidywanego uktadu komu-
nikacyjnego jest czas dojazdu do centrum.
Czas dojazdu majdalszego miejsca obszaru
wielkiej Warszawy, nie powinien przekracza
45 minut, natomiast obszary o intensywnej
zabudowie, powinny siw zasadzie migi¢
w granicy izochrony 30-minutowej. Dla po-
konania tak postawionego zadania, rozpo-
rzadzalnesrodki komunikacyjne powinny po-
siad& duza szybkdé i czestotliwos¢ ruchu.
Wychodzc z zatozenia,ze szybka komunika-
cja nie powinna stanowi przeszkody dla
mieszkacow, centrum miasta edzie pozba-
wione $rodkéw szynowych na powierzchni.
Obok metra przewiduje sizastosowanie roz-
gakzionej sieci szybkiego tramwaju na catym
obszarze Wielkiej Warszawy, przy zastosowa-
niu szeregu pidcieni obwodowych, dczacych
poszczegodlne linie szybkiego tramwaju oraz
krahcowe przystanki metra. Powa role
odegraj zelektryfikowane linie Warszawskie-
go Wezta Kolejowego, 4cznie z podziem:
linia srednicows. Jakosrodki pomocnicze za-
stosowane drla: tramwaj nowoczesny na wzor
ragzieckiego typu MTW 82, trolejbus i au-
tobus.



