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Jacek Wesotowski

Tramwaj
wspotczesny
— spojrzenie
urbanisty

Co to jest tramwaj? Pytanie jest na pozor banalne.
Czy mozna nazwaé¢ tramwajem kolej miejska, ktora
— jak metro — ma catkowicie bezkolizyjne torowisko?
Na przestrzeni ostatnich 20 lat powstato kilka takich
systeméw. Czesto wystepuja one w literaturze jako
~tramwaj szybki” — Light Rail (LR albo LRT), obok
innych, ktére takie trasy maja tylko gdzieniegdzie,
albo w ogdle, korzystaja natomiast z rozmaitych pre-
ferencji w organizacji ruchu (tym wiasnie réznia sie
od klasycznego tramwaju). Jesli za podstawe wziaé
uwarunkowania urbanistyczne, a nie cechy taboru
i zdolnosé przewozowsa, to te pierwsze tramwajem
nie sg. Sa nim natomiast wszystkie te systemy, kto-
re korzystaja z korytarzy ulicznych i musza w jakis
sposob wspéfistnie¢ z ruchem drogowym. Te wiasnie
systemy przezywaja ostatnio renesans. One tez daty
impuls do powstania tramwajow nowej generacji:
wagonow niskopodfogowych, ktore sa jednym z naj-
bardziej widocznych atrybutéow nowoczesnego tram-
waju.

Kryterium urbanistyczne jest duzo ostrzejsze od kryterium
taboru: znamy mndstwo przypadkéw, w ktérych wagony
tramwajowe maja cechy wagondw metra (Stuttgart) albo
w ktérych metro postuguje sie taborem tramwajowym (Wie-
den, linia U6). Ponadto za$ powszechny trend w przeksztat-
ceniach taboru ,ciezkich” kolei zmierza do zmniejszenia masy
(Kopenhaga, S-bana) i stosowania budowy przegubowe;j
(Berlin, U-Bahn, typ H).

Aby zrozumie¢ przyczyny powrotu tramwaju do grupy
chetnie wykorzystywanych $rodkow transportu w miastach,
nie wystarczy wiedza o postepie technicznym. Trzeba ko-
niecznie odwota¢ sie do miejskiej polityki transportowej i jgj
efektéw widocznych w urbanistyce i architekturze ulicy. Naj-
skuteczniejsze systemy tramwajowe, czyli te, ktére nie tyl-
ko maja duze obciazenie, ale i te, ktére wptywajg na zmniej-
szenie udziatu samochodu w ogdlnomigjskim ,modal split”
(strukturze przewozéw wedtug $rodka transportu), funkcjo-

nuja de facto nie na zasadzie wolnej konkurencji, ale admi-
nistracyjnego ograniczenia ruchu samochodowego. Dlatego
jest mozliwe, zeby tramwaj, bez uciekania sie do tuneli i es-
takad, docierat tam, gdzie wczoraj traktowano go jako naj-
gorszg zawalidroge — czyli do centralnych obszaréw miast.
Nieprzypadkowo systemy tramwajowe s3 najskuteczniejsze
tam, gdzie istniejg kulturowe uwarunkowania dla takiej po-
lityki, a funkcjonuja jakby sita bezwiadnosci tam, gdzie na-
dal panuje moda na nieposkromiong motoryzacje, ze wszyst-
kimi konsekwencjami dla Srodowiska. Te pierwsze nazwiemy
nowoczesnymi, mimo ze czesto na pozdr nowoczesnie nie
wygladaja (Szwajcaria, Wieden).

Neapol daje wyrazny obraz tego, co moze stac sie

z tramwajem, ktoremu nadano zty ukiad linii

i ktory zestarzal sie ,,moralnie”

Formalnie miasto dysponowato (do 1998 r.) linia tramwajo-

wa faczaca przeciwlegle jego kraice i przechodzaca przez

wszystkie dzielnice potozone nad Zatoka. Dlaczego wiec

linia funkcjonowata niemal w zapomnieniu (pojedyncze wa-

gony z lat 30., kursujgce co ok. 10 min), zamiast sta¢ sie

.kregostupem” systemu publicznego transportu? Mozna przy-

puszczaé, ze z dwoch powodow:

0 po pierwsze — poniewaz nie miata priorytetu w ruchu
ulicznym, w ktérym zatory bity wszelkie rekordy,

0 po drugie — poniewaz na dtugim odcinku zostata usunie-
ta na margines centrum.

Stato sie tak, kiedy w okresie miedzywojennym przefo-
zono kreta linie na nowo otwartg arterig, ktéra pozwala po-
kona¢ nadmorskie wzgérze 600-metrowym tunelem, a na-
stepnie wzdtuz nabrzeza omingé kompleks reprezentacyjnego
centrum i starych dzielnic. Wszystkie istniejace odgatezie-
nia, przeszkadzajace w ruchu samochodéw zostaly po woj-
nie usuniete. Zostata trasa prowadzona na wydzielonym dla

Fot. J. Wesotowski

,Pasy dla tramwajéw” w Neapolu
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autobuséw pasie rozdzielajgcym dwie niezwykle obcigzone
ruchem jezdnie. Poniewaz mowa jest o Neapolu, wiec za-
kaz wjazdu dla postronnych pojazdéw powszechnie nie byt
(i nie jest) przestrzegany. Przystanki tramwajowe to stabo
oznakowane miejsca na waskim chodniczku, ,zanurzonym”
w intensywnym ruchu. Kiedy$ tramwaje, cho¢ majace dtuz-
sza i teoretycznie wolniejsza trase, obecne byty w sercu
handlowym miasta: pod Galerig Umberta, Patacem Krélew-
skim, na bulwarze Rettifilo — dzi§ sg zepchniete w okolice
pozornie nieodlegte, ktérymi jednak mato kto chodzi. To au-
tobusy wjezdzaja do centrum, podczas gdy tramwaj wyma-
ga dhugich dojé¢ i — jak widaé — jest przeznaczony racze
dla 0s6b o mocnych nerwach.

Uogdlniajac: casus Neapolu ujawnia prymat my$lenia,
w ktorym predko$¢ byla wazniejsza od dostepnosci, ptynnosé
ruchu osiagano eliminujac bardziej ,sztywnych” uzytkowni-
kéw drogi, przez diugie lata (do 1994 r.) nie decydowano
sie na zadne ograniczenia ruchu samochodéw, a rozwigza-
nie sieci transportu publicznego upatrywano w kosztownym
metrze, catkowicie bezkolizyjnym, ktérego niestety nigdy nie
wybudowano?.

Neapol, mimo unikatowe] specyfiki, nie jest bynajmnig]
przykfadem tak egzotycznym dla Polski, jak mozna by sadzic.
To wiasnie w Polsce obserwujemy od lat wycofywanie tram-
wajow na ustronne korytarze. Co$ takiego zdarzyto sie z Trak-
tem Krélewskim w Warszawie, gdzie tramwaju nie odbu-
dowano. We Wroctawiu tramwaj z Rynku przesunieto
w potowie lat 70. na obwodnice, z przystankami dostepny-
mi przez podziemne przej$cia, a nie jak kiedy$ z kraweznika
handlowej ulicy. W todzi tendencja ta przejawia sie przede
wszystkim na peryferiach, gdzie trasy — zamiast $rodkiem
struktur — poprowadzono $rodkiem niecbudowanych wielo-
pasmowych arterii, 0 peryferyjnym, wzgledem osiedli, cha-
rakterze (Widzew).

Nie predkosé, ale czas

Nalezyte sprostanie zasadzie wysokiej dostepnosci i petnej
segregaciji kolei miejskiej jest bardzo kosztowne, i choéby
juz przez to graniczy z cudem. Praktycznie oznaczatoby bo-
wiem budowe sieci szybkiej kolei migjskiej (SKM) o gesto-
sci metra paryskiego na catym obszarze zwartej zabudowy
miejskiej. W wigkszosci miast nie jest to mozliwe. Cecha
metra jest nie tylko ograniczona liczba tras, ale takze sto-
sunkowo staba dostepno$¢ przystankéw, umieszczonych
dos¢ rzadko, wymagajacych dtugich i niewygodnych dojs¢
— zwilaszcza jesli tunel jest gleboki. Praska stacja metra ,Kar-
lovo Namesti” znajduje sie tak gteboko w obrebie miejskich
kwartatéw, ze wiasciwie tylko z nazwy jest przy tym placu.
Réwniez trasy tramwajowe, w trosce o bezpieczenstwo
i predko$c, grupowano w jednym korytarzu z arteriami przy-
spieszonego ruchu. Dostepnos¢ przystankdw nieraz zostata
w ten sposob ograniczona, bo dojscia staly sig dtuzsze,
niewygodne i peryferyjne. Tak mozna byto stosunkowo naj-
taniej poradzi¢ sobie z maksymalnie segregowang trasa:
wszelkie wprowadzanie jej w $rodek struktur niechybnie wy-

") Linia istniejgca i bedaca w budowie obstuguje inny kierunek.

magatoby wiekszych naktaddw. Praktycznie wybierano wiec
segregacje kosztem dostepnosci.

To wiasnie ostatnio sie zmienito. W sporze miedzy zwo-
lennikami segregacji a zwolennikami dostepno$ci zauwazo-
no, ze ta druga jest duzo wazniejsza od pierwszej. A sama
duza predkos¢, ktdra pocigga za soba przesiadki albo diu-
gie dojscia, jest w efekcie réwnie skuteczna, co wolniejsza
jazda — ale bezposrednio do celu podrdzy. Z kolei geste sy-
tuowanie przystankéw na bezkolizyjnych trasach skutecznie
ogranicza ostateczng predko$¢, w przeciwienstwie do kosz-
tow budowy. Atrakcyjno$¢ Srodka transportu ma natomiast
duzo wspdlnego z czestotliwoscia kurséw i lokalizacja przy-
stankéw. Aby lepiej usytuowac przystanek, niejednokrotnie
warto ,spowolni¢” jazde, prowadzac trase na przyktad przez
strefe piesza. Liczy sie bowiem nie tyle predkosé, ile czas
trwania podrézy.

Rozgateznos¢ linii, tak w swoim czasie nie lubiana przez
projektantéw metra, jest naturalnym atrybutem tramwaju,
ktéry dysponuje rozbudowang siecig. Wiadomo przeciez,
Ze pociagi tramwajowe moga praktycznie jezdzi¢ znacznie
gesciej, niz pociagi metra. W oczywisty sposob staje sig ona
sojusznikiem w dazeniu do komfortu i skrocenia czasu pod-
rozy. Dlatego wiasnie utrzymuje sie pojedynczo nierentow-
ne odcinki: w sumie wptywajg one bardzo na jako$¢ catego
systemu.

Nie znaczy to, zeby tramwaj mégt zawsze zastapi¢ me-
tro: sg miasta, zwlaszcza bardzo duze, w ktérych same
potoki ruchu przekraczajg mozliwosci tramwaju. Znaczy to
jednak, ze w bardzo wielu przypadkach, w ktdrych kiedys$
przewidywano metro, mozna poprzesta¢ na tramwaju — pod
pewnymi wszakze warunkami.

Polityka transportowa decyduje o znaczeniu tramwaiju
w miescie

W konkurencji o przestrzen ulicy polityka transportowa musi
promowac $rodki transportu publicznego (i ruch pieszo-
-rowerowy), a ogranicza¢ ruch samochoddw. Odkrycie, ze za-
spokojenie kazdej potrzeby transportowej w miescie pro-
wadzi do jego destrukcji, zostato dokonane juz w latach 60.,
a do szerokiej $wiadomosci dotarto jakie$ 10-15 lat temu.
Dzisiaj polityka transportowa w Unii Europejskiej nadal co
prawda podlega zasadzie subsydiarnosci, ale jest wystarcza-
jaco duzo dokumentow i deklaracii, ktdre powoduja, ze $rod-
kéw unijnych nie mozna przeznacza¢ na inwestycje, ktére
tej zasadzie ewidentnie zaprzeczajg.

Jesli uwolnimy $rddmiescie od nadmiaru ruchu, to céz
stoi na przeszkodzie, by obstugiwat je naziemny Srodek
transportu publicznego? Dlatego budowa tramwajéw na-
ziemnych jest swego rodzaju probierzem tej polityki. Najsku-
teczniej realizuje sie jg w krajach niemieckojezycznych:
w Szwajcarii systemy tramwajowe sa najskuteczniejsze,
bo najbardziej popularne, pomimo ze niemal catkowicie na-
ziemne i uliczne. Uzycie transportu publicznego jest tam po-
wszechne we wszystkich warstwach spotecznych — co naj-
lepiej przeciwdziata jego degradacji. Nie mozna réwniez nie
zauwazy¢ zmiany, jaka dokonafa sie we Francji (w 2000 r.
otwiera sie tam cztery linie, w tym w dwdch miastach jest
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to przywrécenie tramwaju w ogole), albo nawet na Wy-
spach Brytyjskich. Jedynie w USA tempo budowy LRT jak-
by ostabto — nie spetnity sie bowiem nadzieje na ich role
w ksztattowaniu proekologicznego modelu mobilnosci. Naj-
wyrazniej struktura miast amerykanskich jest juz zbyt prze-
ksztatcona, a chtonno$¢ parkingowa ich §rédmiesé za duza,
by rezygnacja z samochodu wydawata sig mieszkancom uza-
sadniona.

Patrzac z perspektywy na dzieje modernizacji tramwaju
widag, ze jesli lata 1960-1980 staty pod znakiem tworze-
nia sieci czesciowo bezkolizyjnych, najczesciej podziemnych
w centrach, to ostatnia dekada oznacza powrdt tramwaiju
ulicznego — i to przede wszystkim w centrach. Tunele albo
estakady stosuje sie, ale wyjatkowo, do przekroczenia du-
zych barier przestrzennych (np. kolei: Strasburg, Fryburg
Bryzg.) albo obcigzonych ulic i weztéw drogowych (Shef-
field). Nie znaczy to, ze metro jest dzisiaj nieaktualne (np.
VAL w Rennes), bardzo wiele miast powaznie rozwaza jed-
nak i wybiera alternatywe tramwajowa (Bordeaux, Montpel-

Przystanek tramwajowy u wejscia do Dworca Alexanderplatz w Berlinie

Fot. J. Wesofowski

lier). Jest ona bowiem logiczng konsekwencjg polityki, kto-
ra ma na celu zachowanie zdrowego Srodowiska, ludzkiej
skali, historycznej przestrzeni i, last but not least, (bardziej)
zrownowazonego budzetu.

Detal: Alexanderplatz (Berlin)
Dobrym przyktadem jest Berlin, miasto-metropolia, z siecia
tramwajowa zachowana w bytym wschodnim sektorze
(w zachodnich kasacja nastgpita w 1967 r.). W latach 50.
zostata ona powaznie zredukowana: ze $cistego centrum
usunieto prawie wszystkie linie, a wielkie urbanistyczne
przedsiewziecia w rodzaju pieszego Alexanderplatz, omija-
nego odtad przez wielopasmowe arterie, wydawaty sie pla-
nistom nie do pogodzenia ze specyfika tramwaju. Sie¢ tram-
wajowa zostala z jednej strony pozbawiona dostepu do
gtownych generatorow ruchu w centrum (na Alexanderplatz
zamknieto jg ok. 1970 r.), z drugiej powaznie rozbudowana
0 szybkie trasy w zewnetrznych dzielnicach. Zmiana tego
stanu rzeczy, o ile nowa linia nie bytaby w tunelu, musiata-
by prowadzi¢ do powstania nowych punktéw kolizji na po-
szerzonych do ogromnych rozmiaréw ulicach. \Wcze$niej byto
to niemozliwe: wielkie arterie wschodnioberlinskiego $§rod-
mieécia stawiano za wzdr skutecznego planowania w so-
cjalizmie. Zdecydowano sig na to dopiero po zjednoczeniu,
wprowadzajac rozwigzanie bardzo proste, ale do niedawna
nie do pomyslenia. Jako pierwszy element przewidywanych
linii tramwajowych w potudniowej czesci $rédmiescia zbu-
dowano linie przechodzaca przez ,serce” Alexanderplatz
(1998 r.), famigc przy okazji trzy fundamentalne zasady daw-
nej urbanistyki, ze:
0 na szerokich ulicach nie moze by¢ nowych punktéw koli-
Zji z tramwajem,
0 tramwaj nie moze jecha¢ przez strefe piesza,
0 samo centrum i potaczenia dosrodkowe s3 wytgcznie dla
metra i ,S-Bahn”.

Tiergarten

Sie¢ tramwajéw przed ‘1 944 r.

— Sie¢ tramwajow przed 1990 r.

= = = » » Rozbudowa proponowana

Dworzec glowny a#*
w budowie -4

Strefa piesza Alexanderplatz (lata 70.)

== == m Rozbudowa po 1990 r.

Strefa graniczna 1961-1989

Niektore trasy samochodowe po 1950 r.

Tam, gdzie trasa przebiega w przekroju ulicy, urza-
dzono ja na wydzielonym torowisku, uzyskanym po
zwezeniu jezdni (Liebknechtstralle). W obrebie strefy
pieszej udato sig linie doprowadzi¢ bezposrednio ,pod
drzwi” dworca Alexanderplatz, waznego przystanku
.U-Bahn” i kolei regionalnych. Na uwage zastuguje, ze
na pieszych ulicach torowisko nie jest niczym wygro-
dzone, z trudem tylko odczytuje sie drobne zréznicowa-
nie nawierzchni w sasiedztwie tordw. Wigczenie do
istniejacej sieci tramwajowe] rozwigzano za pomoca
klasycznego skrzyzowania, ktére zastapito ukfad T.
Z drugiej strony wigczenie odbywa sie na terenie stre-
fy pieszej urzadzonej wokét przystanku S-Bahn (Hacke-
scher Markt), gdzie od dawna znajdowata sie uczesz-
czana petla tramwajow. Liczba punktéw kolizji, tukéw
i przystankéw na trasie wyklucza szybka jazde, nie
o predko$¢ wiec tu chodzi, ale o mozliwo$¢ dostania
sie jak najblizej najbardziej atrakcyjnych elementéw
centrum bez koniecznosci przesiadki. Chodzi tez niewat-
pliwie 0 ozywienie mocno przeskalowanej przestrzeni
centrum dawnej stolicy NRD, do ktérego przyczyni¢ sie

Plany rozwoju sieci tramwajowej w Berlinie

maja oba ulokowane blisko siebie przystanki.
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Program rozbudowy tramwajéw, rozpisany na najblizsze
10 lat, w historycznym Mitte obejmuje m.in. restytucje tram-
waju na Friedrichstrale, znowu waznej osi handlowej mia-
sta, oraz Leipziger StralRe — raczej arterii dzi$, niz ulicy, o kto-
re zwezenie trwajg caty czas spory (zwezono jg juz na
krotkim odcinku przy Friedrichstr) — woéwczas tramwaj znaj-
dzie sie w obrehie zespotu zabudowy Potsdamer Platz.

Miasto: stare na nowe (Szwajcaria)

Po ograniczonych cieciach powojennych, klasyczne systemy
tramwajowe zachowaty sie w Zurychu, Bazylei, Bernie i —
W znacznie mniejszym stopniu — Genewie. Dwa pierwsze
z nich sg systemami gestymi, zdolnymi obstuzyé wszystkie
dzielnice. Waskotorowe tramwaje (1000 mm), obstugujace
w Bazylei 8 linii migjskich, wykonywaly cztery razy wiecej
pracy przewozowej niz omnibusy (w Zurychu 1,75 razy wie-
cej), mimo ze dlugosc sieci szynowej ledwo przekracza po-
towe sieci omnibuséw 2. Szwajcarzy sa bardzo przywiazani
do tramwajow: plany budowy metra w Zurychu zostaty za-
rzucone w trakcie realizacji. Ale tez i tramwaje sg niezwy-
kle przyjazne dla uzytkownikéw. Gesty tez sie licza: podczas
trwania tlumnie odwiedzanych Mustermesse w Bazylei usta-
wia sig umundurowanych pracownikdw, by wciskajgc przy-
ciski przy drzwiach wagonéw blokowali ich zamykanie do-
poki wszyscy nie wsigda.

Juz sama organizacja ruchu kotowego uprzywilejowata
tramwaje. Przejezdzaja one przez centrum, czesto ulicami
tylko dla ruchu pieszego (jedna z pierwszych w Europie to
zurychska Bahnhofstrale). Przez centra samochodem prze-
jechac nie sposdb, albo z duzym trudem, a wylacznie ptat-
ne parkowanie odbywa sie gtéwnie na jego obrzezach.
Atrakcyjno$¢ systemu gwarantuje wysoka czestotliwo$¢:
poszczegblne linie tramwajowe (i cze$¢ omnibusowych) sa
obstugiwane w ciggu dnia co 7,5 min. Na gtéwnej trasie
w Bazylei, przechodzacej przez handlowe centrum, tramwaj
jedzie $rednio co 64 s w kazda strone. Inne utatwienia obej-
mujg szeroko stosowany zakaz parkowania na ulicach z ru-
chem tramwajowym, albo kosztem jezdni wprowadzane tu
i bwdzie wydzielone torowiska (nawet na mostach i na jed-
nej z obwodnic $rédmiescia Bazylei), czy wysuniete krawez-
niki na przystankach tam, gdzie tor przebiega w jezdni.
Symptomatycznym szczegdtem jest, ze tramwaje szwajcar-
skie najczesciej nie maja Swiatet tylnych: majg wiec spe-
cjalne prawa, a kierowcy i tak musza jechac ostroznie.

Wskaznik liczby wagonéw na kilometr dwutorowej tra-
sy w Bazylei wynosi 6,4 (z doczepkami, ale nie liczagc wa-
gondw podmiejskich), w Zurychu za$ 5,2 (wliczywszy do-
czepki). Bardzo duzo wagonéw jest przegubowych. Mimo to
pociagi sa dwu- i tréjwagonowe, a catkowita ich dtugos¢
moze wynosi¢ 46 m, i to nawet przy prowadzeniu ruchu wa-
skimi i kretymi ulicami. Wagony sg do$¢ dtugowieczne:
w Bazylei w 1997 r. ok. 30% z nich byto wyprodukowanych
w latach 1948-1951. Chociaz Genewa byta $wiatowym pio-
nierem jesli chodzi o wagony niskopodiogowe, w Zurychu
jeszcze sie one nie przyjely, a w Bazylei majg jedynie krot-

21 Sg tam zar6wno autobusy, jak i trolejbusy.

Central — jeden z weztow tramwajowych w Zurychu
Fot. J. Wesofowski

kie cztony z niska podtoga. Na przystankach nie ma nato-
miast spotykane] gdzie indziej (np. w Antwerpii) dynamicz-
nej informacji o nadjezdzajacych tramwajach, zapewne uzna-
nej za niepotrzebng ze wzgledu na duzg czestotliwos$é
kurséw.

Jednak systemy sg nowoczesne®. W Bazylei juz w la-
tach 80. tramwaje mialy komputerowo sterowang centrale
ruchu. Wzbudzana sygnalizacja uliczna jest powszechna.
W Zurychu poradzono sobie nawet z przystankami lokowa-
nymi przed skrzyzowaniem: tramwaj wysyta sygnat dla wia-
czenia zielonego $wiatla w momencie zamkniecia drzwi.
Przerzucanie zwrotnic tez jest catkowicie automatyczne: czuj-
niki reagujg na charakterystyczne dla kazdej linii sygnaty wy-
sytane przez nadjezdzajace tramwaje. Sterowany kompute-
rem system sygnalizacji ulicznych stosuje w godzinach
szczytu zaporowo diugie fazy na wjezdzie do centrum po to,
by zbyt liczne samochody nie blokowaty ruchu tramwajéw.
Zdarzajace sie w Wiedniu zatory przy parkowaniu ulicznym
nie zdarzajg sie w Zurychu, bo na waskich ulicach z tram-
wajami parkowanie nie jest praktykowane.

Systemy tramwajowe obejmuja zwykle wspdtpracujgcych
przewoznikéw regionalnych. W Zurychu to ,Forchbahn”,
w Bernie ,RBS”. W Bazylei wszystkie trzy linie tramwajow
regionalnych ,BLT”, od 1995 r. bezposrednio przechodza na
trasy miejskie i przecinaja cate miasto. W przeciwienstwie
do linii miejskich, niektére z nich sa dochodowe. Koordyna-
cja sieci tramwajéw, omnibuséw i pociagéw lokalnych za-
jely sie, jak w wielu innych miastach Europy, zwigzki trans-
portowe. Interesujgco przedstawia sie szczegdlnie sytuacja
Bazylei, gdzie ,Tarifsverbund Nordwestschweiz” (zat. 1987 .,
zmiana zasad 1990 r.) obstuguje obszary lezace w granicach
pieciu kantonéw i jedng gmine we Francji. ,TNW" wyréznia
sie ponadto tym, ze nie tworzy osobnej biurokratycznej
struktury, ale jego funkcje wypetnia zarzad ,BLT". Podstawa
prawng istnienia zwiazku stata sie umowa pomiedzy zain-
teresowanymi kantonami i gminami, a przedsigbiorstwami
transportowymi. Wsrdd jej szczegdtowych postanowien znaj-
duje sie zobowigzanie kantondw lub gmin do subwencjono-
wania kazdego abonamentu zakupionego przez ich mieszkan-

3 Podzigkowania dla pp. Piusa Marrera z Bazylei (BVB) i Martina Schnei-
dera z Zurychu (Tram-Museum).
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Centrum Bazylei — schemat sieci komunikacyjnej

cow (25 frankdw) . Abonament ten stat sie przez to nie-
zwykle tani — mieszkanca regionu kosztuje tylko 59 frankéw
miesiecznie. Wprowadzony na tych zasadach w 1984 .,
w 2000 1. byt w posiadaniu ok. 35% mieszkancow kantonu
Basel-Stadt. Rozprowadza sie go poczta, by wiadomo byto
od ktdrej gminy czy kantonu przystuguje subwencja (legity-
mowanie klientéw przy zakupie byloby przeciez w zlym gu-
Scie). Dla poréwnania, koszty parkowania samochodu w cen-
trum wynosza od 1 franka za godzine noca do 1,50 franka
za p6t godziny w robocze popotudnia. Pozostawienie samo-
chodu na czas pracy kosztowatoby wiec ponad 20 frankéw
dziennie, a miesieczny abonament 180 frankdw.

Polityka transportowa w niemieckojezycznych miastach
Szwajcarii nigdy nie faworyzowata samochodu. Projekty ulicz-
nych przebi¢, ktére istniaty 40-30 lat temu, pozostaly na

Y TNW, Rechenschaftsbericht. 3 Jahre TNW. Basel, 1990.

papierze, za$ budowe parkingdw powstrzymano. Skuteczno$¢
~protramwajowej” polityki najlepiej wyraza sie udziatem
transportu publicznego w strukturze podrézy: w Zurychu
wynosi on 41% i jest jednym z najwyzszych wskaznikow
zachodnioeuropejskich (w Bazylei 30%).

Region: Manchester
W miastach szwajcarskich tramwaje sg gtéwnie miejskie,
alinie wylotowe stanowig wyjatek. Tramwaje w Manche-
sterze obstugujg gtéwnie region. Z punktu widzenia urbani-
sty sg one zapewne ciekawsze od go$nych rozwigzan typu
tramwaj-kolej (Karlsruhe), poniewaz ich wprowadzenie
w wigkszym stopniu wigzato sie z przeksztatceniem $rédmie-
Scia, a i samo finansowanie byto dokonane wedtug formuty
public-private.

Manchester jest o$rodkiem duzej konurbacii, rozciagaja-
cej sie niemal nieprzerwang masa zabudowy, gtéwnie jed-
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norodzinnej w promieniu z gérg 20 km. W latach 80. byt
miastem restrukturyzacji przemystu i wzrostu sektora ustu-
gowego. Zmiany te pociagnety za sobg nowe lokalizacje i po-
rzucenie terendw lezacych bardziej centralnie. Procesy de-
glomeracyjne we wszystkich miastach konurbacji posuwaty
sie w bardzo szybkim tempie: w ciggu 10 lat ogdlna liczba
miejsc pracy w centrach zmniejszyta sie Srednio o okofo
20%. Zabudowa w $rodmiesciu, znaczaco przetrzebiona, daje
chtonno$¢ parkingowa wyzsza niz w miastach kontynentu
europejskiego. Nic wiec dziwnego, ze jak w catej Brytanii,
udziat podrézy samochodem byt bardzo duzy nawet w do-
jazdach do pracy: wynosit ok. 60%, a ich stosunek do pod-
rézy transportem publicznym — ok. 3,3 (1991 r.) 9.

Nie chodzito jednak tylko o wskazniki mobilnosci. Tram-
waj w Manchesterze jest bodaj najwczesniejszym przy-
ktadem inwestycji w ,kolej lekka”, od ktérej oczekiwano
zwiekszenia atrakcyjnosci centrum dla firm, kupcdw i klien-
téw, a przez to wrecz powstrzymania procesu deglomeraci

i ogblnej jego restrukturyzacii.

W 1986 r. rozbudowany system ,ciezkiej kolei” regio-

nalnej wykonywat jedynie 6% przewozéw w catym transpor-
cie publicznym regionu (reszta nalezata do autobusow). Ko-
leje docieraly do trzech dworcow potozonych mniej wiecej
o kilometr od $cistego centrum. Pofgczenie dwdch z nich
Srednicowym tunelem (tzw. ,Picc-Vic") bylo planowane
w latach 70., jednak brak Srodkéw, a nastepnie antykole-
jowa polityka rzaddw konserwatystéw wykluczyla jego
budowe. Na fali tramwajowej mody udato sie jednak prze-
forsowaé pomoc rzadowa na budowe $rednicy naziemne;j,
laczacej trzy najwazniejsze kierunki wylotowe i zaadaptowac
dwie trasy przejete od panstwowej kolei do wylgcznego
uzytkowania przez pociagi tramwajowe. Na jednej ze wspo-
mnianych linii pojazdy zasilane byty z trzeciej szyny, co wy-
magato albo wprowadzenia tramwajéw zaopatrzonych w dol-
ne odbieraki, albo catkowitego przej$cia na zasilanie gérne.
Wybrano to drugie rozwigzanie w przekonaniu, ze ,shoes”
wystajace przy wdzkach mogtyby by¢ niebezpieczne w wa-
skich ulicach centrum ©.

do centrum miasta
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Rozwdj sieci Metrolink w Manchesterze

8 Moving Forward — Strategic Development Plan for Public Transport in Greater Manchester 1999. Greater Manchester Passenger Transport Executi-

ve, s. 12-14.
61 W podobnej sytuacji w Rotterdamie i Amsterdamie z zasilania dolnego nie zrezygnowano, jednak naziemne trasy tramwajowe istniejg tam na tere-

nach luznej zabudowy.
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Powstat w ten sposéb system, ktdremu nadano nazwe
Metrolink. Od 1993 r. tramwaje jezdza wiec bardzo szybko
na dwdch bezkolizyjnych liniach do Bury i Altrincham,
a w $rodmiesciu korzystajg z powolnych torowisk ulicznych
umieszczonych w jezdni, w obrebie strefy pieszej lub na
wydzielonych torowiskach. Czestotliwo$¢ na zewnetrznych
gateziach jest znaczna: od szczytowej 5 min do 12 min poza
szczytem — w praktyce jak nigjedno metro. Szybkie trasy
zewnetrzne majg przed 2002 r. wzbogacié sie o trzecia
pokolejowa gafaz do Oldham i Rochdale, gdzie oba centra
beda miaty dla lepszej obstugi krotkie odcinki idace ulicami.
\W 2000 r. doszta pierwsza trasa zewnetrzna do Eccles, nie
zwigzana z wcze$niej istniejgcymi kolejami, ktéra ma zakty-
wizowaé tereny poprzemystowe znajdujgce sie w trakcie
zabudowy. Za kilka lat przybyé ma nastepna wedtug tej for-
muty, do Ashton-under-Lyne — o tyle wazna, ze bedaca
przediuzeniem trzeciej gatezi $rodmiejskiej $rednicy, dotych-
czas $lepo konczacej sie pod dworcem Piccadilly (zmiana
pierwotnych planéw, ktére takze zaktadaty przejecie linii ko-
lejowej). Piate odgatezienie zewnetrzne — do centrum ustu-

Wysoki peron z fagodng pachylnig na przystanku Picadilly Garden w centrum Man-

chesteru

Fot. J. Raczynski

Peron tramwajowy

Linia Metrolink w hali Dworca Victoria

gowego w Trafford Park — ma by¢ w znacznej mierze finan-
sowane ze $rodkéw prywatnych. Na potudniu mieszana
kolejowo-uliczna formuta ma postuzy¢ do budowy diugich
linii do lotniska i do Stockport. Zasada Metrolinku jest wiec
juz oczywista: wszystkie formuty przestrzenne w jednym sys-
temie.

Kilka detali zastuguje na uwage. Rozwigzanie przystan-
kéw na ulicach centrum byto ktopotliwe. Wagony sg wyso-
kopodtogowe, korespondujg dobrze z peronami na dawnych
przystankach kolei panstwowych, ale nie z kraweznikami ulic.
Zastosowano tam wiec cze$ciowo podwyzszone perony, 7 fa-
godna pochylnia — po to, by przynajmniej jedne drzwi wa-
gonu stuzyty osobom na wazkach. Mimo to konstrukcja ta
jest dos¢ ciasna na waskich ulicach. Przejscie na jedng
z linii kolejowych (zasilang zreszta innym pradem, niz na uli-
cy) odbywa sie przez wprowadzenie tramwaju wprost z ulicy
do hali peronowej dworca (Victoria). Na drugim z nich,
Piccadilly, tramwaj zatrzymuje sie w podziemiach perondw,
a na uwage zastuguje wyjazd na ulice prowadzacy brama-
mi w murze oporowym dworca bez zadnych ,tréjkatéw wi-
doczno$ci”, a jedynie ze wzbudzang sygnalizacjg $wietlna.
Rozwigzanie to byto bardzo krytykowane, ale poczatkowe
lata funkcjonowania byty bezwypadkowe.

Metrolinku nigdy nie udato sie w petni wigczyé w zin-
tegrowany system taryfowy. Prywatni operatorzy pozostajg
nieufni wobec ryczattowych rozliczen. Bilety dzienne na au-
tobusy, koleje i tramwaje sg drozsze od hiletéw na wylgcz-
nie jeden z tych systeméw. Dopiero wprowadzenie w przy-
sztosci elektronicznych technologii opfat (system Smartcard)
moze byé rozwiazaniem, zapewniajgcym peing integracje
taryfowa. Poniewaz na razie jej nie ma, kazdy z systemow
ma tendencje do dublowania obszaréw oddziatywania
innego. Czy konkurencyjno$¢ pomaga, czy tez szkodzi w uzy-
skaniu bardziej proekologicznej mobilno$ci — jest kwestia
dyskusyjng, na pewno dotykajacg podstaw gospodarczego
liberalizmu. Mimo, ze tramwaje sg w szczycie bardzo ob-
cigzone, wyniki statystyczne catego systemu sa znacznie
gorsze od wynikéw systeméw w petni zintegrowanych funk-
cjonujgcych na Kontynencie. W pordwnaniu z poczatkiem lat
90., przewozy koleja obu typow wazrosty o jakie$ 12% i osia-
gnely wskaznik 10% wszystkich podrézy transportem publicz-
nym. Wprowadzenie tramwaju powstrzymato gwattowny
spadek liczby pasazerdw, ale juz w 1996 r. zaczeta ona zno-
wu stopniowo male¢, wskutek ciggtego odptywu pasazerow
do autobuséw. Pozwala to twierdzi¢, ze réwniez w zmoto-
ryzowanym spoteczenstwie brytyjskim nowoczesne i wygod-
ne koleje sg bardziej atrakcyjne. A wsréd nich lepsze s3 te,
ktére bezposrednio penetrujg centra. Metrolink w koryta-
rzach, ktére obstuguje, ma nawet 60% udziat w podrézach,
podczas gdy poprzednio pociagi osiggaty wylacznie 30% 7.
Czas pokaze, czy tej nowej kolei i realizowanej z trudem
polityce integracji systemu transportowego udato sie wply-
na¢ na spowolnienie proceséw deglomeracyjnych.

' Moving Forward - Strategic Development Plan for Public Transport in
Greater Manchester 1999. Greater Manchester Passenger Transport
Executive, s. 23.
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Lizbona — ,,28" na Alfamie ...

Zahytek? Lizbona i inne miasta

Tramwaj kofica XX w. pogodzit sie réwniez z rolg zabytku
i turystycznej atrakcji, do ktérej w najlepszym razie usitowata
go weisng¢ inzynieria komunikacji lat 60. — byleby tylko nie
zabierat miejsca na jezdni. Coraz wigcej powstaje linii za-
bytkowych, zwykle z oryginalnym historycznym taborem —
przynajmniej ,na oko”. Szczegdlnie chetnie urzadza sie je
tam, gdzie juz dawno tramwaje zniknety, np. w krajach an-
glosaskich. W Detroit, postugujac sie lizbonskimi wagona-
mi, wprowadzono linie historycznego tramwaju jeszcze
w konicu lat 80. — z niewielkim oczywiscie skutkiem — dla
ozywienia Downtown. W Birkenhead koto Liverpoolu spro-
wadzono pigtrowe wagony z Hongkongu. Pewna grupa linii
historycznych spetnia dwie role: w Nowym Orleanie tram-
waje z lat 20. sg i atrakcjg, i Srodkiem codziennego trans-
portu. W Mediolanie majg jeszcze w normalniej stuzbie ok.
500 czteroosiowych wagonéw systemu Witta z tego same-
go okresu — i tu juz trudno moéwié o atrakcji turystycznej,
raczej o $wiadomym utrzymywaniu charakterystycznego ele-
mentu miejskiego pejzazu. Podobnie jest w Melbourne,
w San Francisco natomiast zabytkami sg juz wagony ,PCC”,
posciggane z réznych miast Ameryki i obstugujace naziem-
ng linie ,F” kursujgca w jezdni Market Street — tej samej,
pod ktérg 20 lat wczedniej otwarto tunel dla tramwajow
i regionalnego metra.

Tramwaje w Lizbonie nie maja jednak sobie réwnych,
jesli chodzi o atrakcyjno$é i $wiatowa marke. Do poczatku
lat 90. mialy jeszcze szeroko rozbudowany system w catym
miescie (tor 900 mm), potem zostawiono im trzy linie (i jed-
na obstugiwang z rzadka i niechetnie). Na dwéch z nich (12
i 28) tramwaje stanowig owe kuriozum, nadal czerpiac prad

.. i kabina motorniczego

za pomoca rolkowych odbierakéw i kursujac po kretych,
stromych (nawet 15%) ulicach, wérdd ktérych zdarzajg sie
takie o szeroko$ci 4,5 m (1).

Na pozér sa to wagony stare. Stanowi je cze$¢ orygi-
nalnej serii ,,200", obejmujacej kiedys ok. 80 wagondw sil-
nikowych z 1901 r. (przebudowane w latach 30.), dlugosci
8,38 m, dla 45 pasazeréw kazdy. Wagon miat fgczng moc
silnikdw 50 KM (byto tez 40 podobnych innej serii 0 mocy
90 KM). 45 z nich przebudowano catkowicie w pofowie lat
90., zachowujac jedynie oryginalne pudta. Dzi$, z wyposa-
zeniem elektrycznym firm Kiepe i AEG, majg moc 150 KM,
sg jednokierunkowe i zabierajg 58 pasazeréw 9. Zintegrowa-
ne taryfowo z systemem autobusowym sluzg zaréwno tu-
rystom, jak i mieszkacom, tym bardziej, ze dzielnice, po kto-
rych jezdzg, nie maja czasem innej komunikacji. Z catg
pewnoscia, wraz z unikatowymi ulicznymi funikularami,
staty sie jednym z symboli miasta. Tramwaj jako element
tozsamos$ci miasta nie jest moze koncepcja nowa — w la-
tach 70. powstata ona w San Francisco w odniesieniu do
tamtejszych kolei linowych uratowanych jako$ z motoryza-
cyjnego pogromu — ale liczba miast, ktdre ostatnio ida t3
droga jest juz wyraznym znakiem czasu.

0

Autor
Dr inz. arch Jacek Wesotowski jest adiunktem w Instytucie
Architektury i Urbanistyki Politechniki tddzkiej. Zajmuje sie m.in.
politykg transportowg w miastach historycznych.

8 Joao de Azevedo: Lishoa. 125 anos sobre carris. Roma Editora. Lis-
boa 1998.
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