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Jacek Weso³owski

Co to jest tramwaj? Pytanie jest na pozór banalne.
Czy mo¿na nazwaæ tramwajem kolej miejsk¹, która
– jak metro – ma ca³kowicie bezkolizyjne torowisko?
Na przestrzeni ostatnich 20 lat powsta³o kilka takich
systemów. Czêsto wystêpuj¹ one w literaturze jako
„tramwaj szybki” – Light Rail (LR albo LRT), obok
innych, które takie trasy maj¹ tylko gdzieniegdzie,
albo w ogóle, korzystaj¹ natomiast z rozmaitych pre-
ferencji w organizacji ruchu (tym w³aœnie ró¿ni¹ siê
od klasycznego tramwaju). Jeœli za podstawê wzi¹æ
uwarunkowania urbanistyczne, a nie cechy taboru
i zdolnoœæ przewozow¹, to te pierwsze tramwajem
nie s¹. S¹ nim natomiast wszystkie te systemy, któ-
re korzystaj¹ z korytarzy ulicznych i musz¹ w jakiœ
sposób wspó³istnieæ z ruchem drogowym. Te w³aœnie
systemy prze¿ywaj¹ ostatnio renesans. One te¿ da³y
impuls do powstania tramwajów nowej generacji:
wagonów niskopod³ogowych, które s¹ jednym z naj-
bardziej widocznych atrybutów nowoczesnego tram-
waju.

Kryterium urbanistyczne jest du¿o ostrzejsze od kryterium
taboru: znamy mnóstwo przypadków, w których wagony
tramwajowe maj¹ cechy wagonów metra (Stuttgart) albo
w których metro pos³uguje siê taborem tramwajowym (Wie-
deñ, linia U6). Ponadto zaœ powszechny trend w przekszta³-
ceniach taboru „ciê¿kich” kolei zmierza do zmniejszenia masy
(Kopenhaga, S-bana) i stosowania budowy przegubowej
(Berlin, U-Bahn, typ H).

Aby zrozumieæ przyczyny powrotu tramwaju do grupy
chêtnie wykorzystywanych œrodków transportu w miastach,
nie wystarczy wiedza o postêpie technicznym. Trzeba ko-
niecznie odwo³aæ siê do miejskiej polityki transportowej i jej
efektów widocznych w urbanistyce i architekturze ulicy. Naj-
skuteczniejsze systemy tramwajowe, czyli te, które nie tyl-
ko maj¹ du¿e obci¹¿enie, ale i te, które wp³ywaj¹ na zmniej-
szenie udzia³u samochodu w ogólnomiejskim „modal split”
(strukturze przewozów wed³ug œrodka transportu), funkcjo-
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nuj¹ de facto nie na zasadzie wolnej konkurencji, ale admi-
nistracyjnego ograniczenia ruchu samochodowego. Dlatego
jest mo¿liwe, ¿eby tramwaj, bez uciekania siê do tuneli i es-
takad, dociera³ tam, gdzie wczoraj traktowano go jako naj-
gorsz¹ zawalidrogê – czyli do centralnych obszarów miast.
Nieprzypadkowo systemy tramwajowe s¹ najskuteczniejsze
tam, gdzie istniej¹ kulturowe uwarunkowania dla takiej po-
lityki, a funkcjonuj¹ jakby si³¹ bezw³adnoœci tam, gdzie na-
dal panuje moda na nieposkromion¹ motoryzacjê, ze wszyst-
kimi konsekwencjami dla œrodowiska. Te pierwsze nazwiemy
nowoczesnymi, mimo ¿e czêsto na pozór nowoczeœnie nie
wygl¹daj¹ (Szwajcaria, Wiedeñ).

Neapol daje wyraŸny obraz tego, co mo¿e staæ siê
z tramwajem, któremu nadano z³y uk³ad linii
i który zestarza³ siê „moralnie”
Formalnie miasto dysponowa³o (do 1998 r.) lini¹ tramwajo-
w¹ ³¹cz¹c¹ przeciwleg³e jego krañce i przechodz¹c¹ przez
wszystkie dzielnice po³o¿one nad Zatok¹. Dlaczego wiêc
linia funkcjonowa³a niemal w zapomnieniu (pojedyncze wa-
gony z lat 30., kursuj¹ce co ok. 10 min), zamiast staæ siê
„krêgos³upem” systemu publicznego transportu? Mo¿na przy-
puszczaæ, ¿e z dwóch powodów:
l po pierwsze – poniewa¿ nie mia³a priorytetu w ruchu

ulicznym, w którym zatory bi³y wszelkie rekordy,
l po drugie – poniewa¿ na d³ugim odcinku zosta³a usuniê-

ta na margines centrum.
Sta³o siê tak, kiedy w okresie miêdzywojennym prze³o-

¿ono krêt¹ liniê na nowo otwart¹ arteriê, która pozwala po-
konaæ nadmorskie wzgórze 600-metrowym tunelem, a na-
stêpnie wzd³u¿ nabrze¿a omin¹æ kompleks reprezentacyjnego
centrum i starych dzielnic. Wszystkie istniej¹ce odga³êzie-
nia, przeszkadzaj¹ce w ruchu samochodów zosta³y po woj-
nie usuniête. Zosta³a trasa prowadzona na wydzielonym dla

„Pasy dla tramwajów” w Neapolu Fot. J. Weso³owski
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autobusów pasie rozdzielaj¹cym dwie niezwykle obci¹¿one
ruchem jezdnie. Poniewa¿ mowa jest o Neapolu, wiêc za-
kaz wjazdu dla postronnych pojazdów powszechnie nie by³
(i nie jest) przestrzegany. Przystanki tramwajowe to s³abo
oznakowane miejsca na w¹skim chodniczku, „zanurzonym”
w intensywnym ruchu. Kiedyœ tramwaje, choæ maj¹ce d³u¿-
sz¹ i teoretycznie wolniejsz¹ trasê, obecne by³y w sercu
handlowym miasta: pod Galeri¹ Umberta, Pa³acem Królew-
skim, na bulwarze Rettifilo – dziœ s¹ zepchniête w okolice
pozornie nieodleg³e, którymi jednak ma³o kto chodzi. To au-
tobusy wje¿d¿aj¹ do centrum, podczas gdy tramwaj wyma-
ga d³ugich dojœæ i – jak widaæ – jest przeznaczony raczej
dla osób o mocnych nerwach.

Uogólniaj¹c: casus Neapolu ujawnia prymat myœlenia,
w którym prêdkoœæ by³a wa¿niejsza od dostêpnoœci, p³ynnoœæ
ruchu osi¹gano eliminuj¹c bardziej „sztywnych” u¿ytkowni-
ków drogi, przez d³ugie lata (do 1994 r.) nie decydowano
siê na ¿adne ograniczenia ruchu samochodów, a rozwi¹za-
nie sieci transportu publicznego upatrywano w kosztownym
metrze, ca³kowicie bezkolizyjnym, którego niestety nigdy nie
wybudowano1).

Neapol, mimo unikatowej specyfiki, nie jest bynajmniej
przyk³adem tak egzotycznym dla Polski, jak mo¿na by s¹dziæ.
To w³aœnie w Polsce obserwujemy od lat wycofywanie tram-
wajów na ustronne korytarze. Coœ takiego zdarzy³o siê z Trak-
tem Królewskim w Warszawie, gdzie tramwaju nie odbu-
dowano. We Wroc³awiu tramwaj z Rynku przesuniêto
w po³owie lat 70. na obwodnicê, z przystankami dostêpny-
mi przez podziemne przejœcia, a nie jak kiedyœ z krawê¿nika
handlowej ulicy. W £odzi tendencja ta przejawia siê przede
wszystkim na peryferiach, gdzie trasy – zamiast œrodkiem
struktur – poprowadzono œrodkiem nieobudowanych wielo-
pasmowych arterii, o peryferyjnym, wzglêdem osiedli, cha-
rakterze (Widzew).

Nie prêdkoœæ, ale czas
Nale¿yte sprostanie zasadzie wysokiej dostêpnoœci i pe³nej
segregacji kolei miejskiej jest bardzo kosztowne, i choæby
ju¿ przez to graniczy z cudem. Praktycznie oznacza³oby bo-
wiem budowê sieci szybkiej kolei miejskiej (SKM) o gêsto-
œci metra paryskiego na ca³ym obszarze zwartej zabudowy
miejskiej. W wiêkszoœci miast nie jest to mo¿liwe. Cech¹
metra jest nie tylko ograniczona liczba tras, ale tak¿e sto-
sunkowo s³aba dostêpnoœæ przystanków, umieszczonych
doœæ rzadko, wymagaj¹cych d³ugich i niewygodnych dojœæ
– zw³aszcza jeœli tunel jest g³êboki. Praska stacja metra „Kar-
lovo Namesti” znajduje siê tak g³êboko w obrêbie miejskich
kwarta³ów, ¿e w³aœciwie tylko z nazwy jest przy tym placu.
Równie¿ trasy tramwajowe, w trosce o bezpieczeñstwo
i prêdkoœæ, grupowano w jednym korytarzu z arteriami przy-
spieszonego ruchu. Dostêpnoœæ przystanków nieraz zosta³a
w ten sposób ograniczona, bo dojœcia sta³y siê d³u¿sze,
niewygodne i peryferyjne. Tak mo¿na by³o stosunkowo naj-
taniej poradziæ sobie z maksymalnie segregowan¹ tras¹:
wszelkie wprowadzanie jej w œrodek struktur niechybnie wy-

maga³oby wiêkszych nak³adów. Praktycznie wybierano wiêc
segregacjê kosztem dostêpnoœci.

To w³aœnie ostatnio siê zmieni³o. W sporze miêdzy zwo-
lennikami segregacji a zwolennikami dostêpnoœci zauwa¿o-
no, ¿e ta druga jest du¿o wa¿niejsza od pierwszej. A sama
du¿a prêdkoœæ, która poci¹ga za sob¹ przesiadki albo d³u-
gie dojœcia, jest w efekcie równie skuteczna, co wolniejsza
jazda – ale bezpoœrednio do celu podró¿y. Z kolei gêste sy-
tuowanie przystanków na bezkolizyjnych trasach skutecznie
ogranicza ostateczn¹ prêdkoœæ, w przeciwieñstwie do kosz-
tów budowy. Atrakcyjnoœæ œrodka transportu ma natomiast
du¿o wspólnego z czêstotliwoœci¹ kursów i lokalizacj¹ przy-
stanków. Aby lepiej usytuowaæ przystanek, niejednokrotnie
warto „spowolniæ” jazdê, prowadz¹c trasê na przyk³ad przez
strefê piesz¹. Liczy siê bowiem nie tyle prêdkoœæ, ile czas
trwania podró¿y.

Rozga³êŸnoœæ linii, tak w swoim czasie nie lubiana przez
projektantów metra, jest naturalnym atrybutem tramwaju,
który dysponuje rozbudowan¹ sieci¹. Wiadomo przecie¿,
¿e poci¹gi tramwajowe mog¹ praktycznie jeŸdziæ znacznie
gêœciej, ni¿ poci¹gi metra. W oczywisty sposób staje siê ona
sojusznikiem w d¹¿eniu do komfortu i skrócenia czasu pod-
ró¿y. Dlatego w³aœnie utrzymuje siê pojedynczo nierentow-
ne odcinki: w sumie wp³ywaj¹ one bardzo na jakoœæ ca³ego
systemu.

Nie znaczy to, ¿eby tramwaj móg³ zawsze zast¹piæ me-
tro: s¹ miasta, zw³aszcza bardzo du¿e, w których same
potoki ruchu przekraczaj¹ mo¿liwoœci tramwaju. Znaczy to
jednak, ¿e w bardzo wielu przypadkach, w których kiedyœ
przewidywano metro, mo¿na poprzestaæ na tramwaju – pod
pewnymi wszak¿e warunkami.

Polityka transportowa decyduje o znaczeniu tramwaju
w mieœcie
W konkurencji o przestrzeñ ulicy polityka transportowa musi
promowaæ œrodki transportu publicznego (i ruch pieszo-
-rowerowy), a ograniczaæ ruch samochodów. Odkrycie, ¿e za-
spokojenie ka¿dej potrzeby transportowej w mieœcie pro-
wadzi do jego destrukcji, zosta³o dokonane ju¿ w latach 60.,
a do szerokiej œwiadomoœci dotar³o jakieœ 10–15 lat temu.
Dzisiaj polityka transportowa w Unii Europejskiej nadal co
prawda podlega zasadzie subsydiarnoœci, ale jest wystarcza-
j¹co du¿o dokumentów i deklaracji, które powoduj¹, ¿e œrod-
ków unijnych nie mo¿na przeznaczaæ na inwestycje, które
tej zasadzie ewidentnie zaprzeczaj¹.

Jeœli uwolnimy œródmieœcie od nadmiaru ruchu, to có¿
stoi na przeszkodzie, by obs³ugiwa³ je naziemny œrodek
transportu publicznego? Dlatego budowa tramwajów na-
ziemnych jest swego rodzaju probierzem tej polityki. Najsku-
teczniej realizuje siê j¹ w krajach niemieckojêzycznych:
w Szwajcarii systemy tramwajowe s¹ najskuteczniejsze,
bo najbardziej popularne, pomimo ¿e niemal ca³kowicie na-
ziemne i uliczne. U¿ycie transportu publicznego jest tam po-
wszechne we wszystkich warstwach spo³ecznych – co naj-
lepiej przeciwdzia³a jego degradacji. Nie mo¿na równie¿ nie
zauwa¿yæ zmiany, jaka dokona³a siê we Francji (w 2000 r.
otwiera siê tam cztery linie, w tym w dwóch miastach jest1) Linia istniej¹ca i bêd¹ca w budowie obs³uguje inny kierunek.
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to przywrócenie tramwaju w ogóle), albo nawet na Wy-
spach Brytyjskich. Jedynie w USA tempo budowy LRT jak-
by os³ab³o – nie spe³ni³y siê bowiem nadzieje na ich rolê
w kszta³towaniu proekologicznego modelu mobilnoœci. Naj-
wyraŸniej struktura miast amerykañskich jest ju¿ zbyt prze-
kszta³cona, a ch³onnoœæ parkingowa ich œródmieœæ za du¿a,
by rezygnacja z samochodu wydawa³a siê mieszkañcom uza-
sadniona.

Patrz¹c z perspektywy na dzieje modernizacji tramwaju
widaæ, ¿e jeœli lata 1960–1980 sta³y pod znakiem tworze-
nia sieci czêœciowo bezkolizyjnych, najczêœciej podziemnych
w centrach, to ostatnia dekada oznacza powrót tramwaju
ulicznego – i to przede wszystkim w centrach. Tunele albo
estakady stosuje siê, ale wyj¹tkowo, do przekroczenia du-
¿ych barier przestrzennych (np. kolei: Strasburg, Fryburg
Bryzg.) albo obci¹¿onych ulic i wêz³ów drogowych (Shef-
field). Nie znaczy to, ¿e metro jest dzisiaj nieaktualne (np.
VAL w Rennes), bardzo wiele miast powa¿nie rozwa¿a jed-
nak i wybiera alternatywê tramwajow¹ (Bordeaux, Montpel-

lier). Jest ona bowiem logiczn¹ konsekwencj¹ polityki, któ-
ra ma na celu zachowanie zdrowego œrodowiska, ludzkiej
skali, historycznej przestrzeni i, last but not least, (bardziej)
zrównowa¿onego bud¿etu.

Detal: Alexanderplatz (Berlin)
Dobrym przyk³adem jest Berlin, miasto-metropolia, z sieci¹
tramwajow¹ zachowan¹ w by³ym wschodnim sektorze
(w zachodnich kasacja nast¹pi³a w 1967 r.). W latach 50.
zosta³a ona powa¿nie zredukowana: ze œcis³ego centrum
usuniêto prawie wszystkie linie, a wielkie urbanistyczne
przedsiêwziêcia w rodzaju pieszego Alexanderplatz, omija-
nego odt¹d przez wielopasmowe arterie, wydawa³y siê pla-
nistom nie do pogodzenia ze specyfik¹ tramwaju. Sieæ tram-
wajowa zosta³a z jednej strony pozbawiona dostêpu do
g³ównych generatorów ruchu w centrum (na Alexanderplatz
zamkniêto j¹ ok. 1970 r.), z drugiej powa¿nie rozbudowana
o szybkie trasy w zewnêtrznych dzielnicach. Zmiana tego
stanu rzeczy, o ile nowa linia nie by³aby w tunelu, musia³a-
by prowadziæ do powstania nowych punktów kolizji na po-
szerzonych do ogromnych rozmiarów ulicach. Wczeœniej by³o
to niemo¿liwe: wielkie arterie wschodnioberliñskiego œród-
mieœcia stawiano za wzór skutecznego planowania w so-
cjalizmie. Zdecydowano siê na to dopiero po zjednoczeniu,
wprowadzaj¹c rozwi¹zanie bardzo proste, ale do niedawna
nie do pomyœlenia. Jako pierwszy element przewidywanych
linii tramwajowych w po³udniowej czêœci œródmieœcia zbu-
dowano liniê przechodz¹c¹ przez „serce” Alexanderplatz
(1998 r.), ³ami¹c przy okazji trzy fundamentalne zasady daw-
nej urbanistyki, ¿e:
l na szerokich ulicach nie mo¿e byæ nowych punktów koli-

zji z tramwajem,
l tramwaj nie mo¿e jechaæ przez strefê piesz¹,
l samo centrum i po³¹czenia doœrodkowe s¹ wy³¹cznie dla

metra i „S-Bahn”.

Przystanek tramwajowy u wejœcia do Dworca Alexanderplatz w Berlinie
Fot. J. Weso³owski

Plany rozwoju sieci tramwajowej w Berlinie

Tam, gdzie trasa przebiega w przekroju ulicy, urz¹-
dzono j¹ na wydzielonym torowisku, uzyskanym po
zwê¿eniu jezdni (Liebknechtstraße). W obrêbie strefy
pieszej uda³o siê liniê doprowadziæ bezpoœrednio „pod
drzwi” dworca Alexanderplatz, wa¿nego przystanku
„U-Bahn” i kolei regionalnych. Na uwagê zas³uguje, ¿e
na pieszych ulicach torowisko nie jest niczym wygro-
dzone, z trudem tylko odczytuje siê drobne zró¿nicowa-
nie nawierzchni w s¹siedztwie torów. W³¹czenie do
istniej¹cej sieci tramwajowej rozwi¹zano za pomoc¹
klasycznego skrzy¿owania, które zast¹pi³o uk³ad T.
Z drugiej strony w³¹czenie odbywa siê na terenie stre-
fy pieszej urz¹dzonej wokó³ przystanku S-Bahn (Hacke-
scher Markt), gdzie od dawna znajdowa³a siê uczêsz-
czana pêtla tramwajów. Liczba punktów kolizji, ³uków
i przystanków na trasie wyklucza szybk¹ jazdê, nie
o prêdkoœæ wiêc tu chodzi, ale o mo¿liwoœæ dostania
siê jak najbli¿ej najbardziej atrakcyjnych elementów
centrum bez koniecznoœci przesiadki. Chodzi te¿ niew¹t-
pliwie o o¿ywienie mocno przeskalowanej przestrzeni
centrum dawnej stolicy NRD, do którego przyczyniæ siê
maj¹ oba ulokowane blisko siebie przystanki.
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Program rozbudowy tramwajów, rozpisany na najbli¿sze
10 lat, w historycznym Mitte obejmuje m.in. restytucjê tram-
waju na Friedrichstraße, znowu wa¿nej osi handlowej mia-
sta, oraz Leipziger Straße – raczej arterii dziœ, ni¿ ulicy, o któ-
re zwê¿enie trwaj¹ ca³y czas spory (zwê¿ono j¹ ju¿ na
krótkim odcinku przy Friedrichstr.) – wówczas tramwaj znaj-
dzie siê w obrêbie zespo³u zabudowy Potsdamer Platz.

Miasto: stare na nowe (Szwajcaria)
Po ograniczonych ciêciach powojennych, klasyczne systemy
tramwajowe zachowa³y siê w Zurychu, Bazylei, Bernie i –
w znacznie mniejszym stopniu – Genewie. Dwa pierwsze
z nich s¹ systemami gêstymi, zdolnymi obs³u¿yæ wszystkie
dzielnice. W¹skotorowe tramwaje (1000 mm), obs³uguj¹ce
w Bazylei 8 linii miejskich, wykonywa³y cztery razy wiêcej
pracy przewozowej ni¿ omnibusy (w Zurychu 1,75 razy wiê-
cej), mimo ¿e d³ugoœæ sieci szynowej ledwo przekracza po-
³owê sieci omnibusów 2). Szwajcarzy s¹ bardzo przywi¹zani
do tramwajów: plany budowy metra w Zurychu zosta³y za-
rzucone w trakcie realizacji. Ale te¿ i tramwaje s¹ niezwy-
kle przyjazne dla u¿ytkowników. Gesty te¿ siê licz¹: podczas
trwania t³umnie odwiedzanych Mustermesse w Bazylei usta-
wia siê umundurowanych pracowników, by wciskaj¹c przy-
ciski przy drzwiach wagonów blokowali ich zamykanie do-
póki wszyscy nie wsi¹d¹.

Ju¿ sama organizacja ruchu ko³owego uprzywilejowa³a
tramwaje. Przeje¿d¿aj¹ one przez centrum, czêsto ulicami
tylko dla ruchu pieszego (jedna z pierwszych w Europie to
zurychska Bahnhofstraße). Przez centra samochodem prze-
jechaæ nie sposób, albo z du¿ym trudem, a wy³¹cznie p³at-
ne parkowanie odbywa siê g³ównie na jego obrze¿ach.
Atrakcyjnoœæ systemu gwarantuje wysoka czêstotliwoœæ:
poszczególne linie tramwajowe (i czêœæ omnibusowych) s¹
obs³ugiwane w ci¹gu dnia co 7,5 min. Na g³ównej trasie
w Bazylei, przechodz¹cej przez handlowe centrum, tramwaj
jedzie œrednio co 64 s w ka¿d¹ stronê. Inne u³atwienia obej-
muj¹ szeroko stosowany zakaz parkowania na ulicach z ru-
chem tramwajowym, albo kosztem jezdni wprowadzane tu
i ówdzie wydzielone torowiska (nawet na mostach i na jed-
nej z obwodnic œródmieœcia Bazylei), czy wysuniête krawê¿-
niki na przystankach tam, gdzie tor przebiega w jezdni.
Symptomatycznym szczegó³em jest, ¿e tramwaje szwajcar-
skie najczêœciej nie maj¹ œwiate³ tylnych: maj¹ wiêc spe-
cjalne prawa, a kierowcy i tak musz¹ jechaæ ostro¿nie.

WskaŸnik liczby wagonów na kilometr dwutorowej tra-
sy w Bazylei wynosi 6,4 (z doczepkami, ale nie licz¹c wa-
gonów podmiejskich), w Zurychu zaœ 5,2 (wliczywszy do-
czepki). Bardzo du¿o wagonów jest przegubowych. Mimo to
poci¹gi s¹ dwu- i trójwagonowe, a ca³kowita ich d³ugoœæ
mo¿e wynosiæ 46 m, i to nawet przy prowadzeniu ruchu w¹-
skimi i krêtymi ulicami. Wagony s¹ doœæ d³ugowieczne:
w Bazylei w 1997 r. ok. 30% z nich by³o wyprodukowanych
w latach 1948–1951. Chocia¿ Genewa by³a œwiatowym pio-
nierem jeœli chodzi o wagony niskopod³ogowe, w Zurychu
jeszcze siê one nie przyjê³y, a w Bazylei maj¹ jedynie krót-

kie cz³ony z nisk¹ pod³og¹. Na przystankach nie ma nato-
miast spotykanej gdzie indziej (np. w Antwerpii) dynamicz-
nej informacji o nadje¿d¿aj¹cych tramwajach, zapewne uzna-
nej za niepotrzebn¹ ze wzglêdu na du¿¹ czêstotliwoœæ
kursów.

Jednak systemy s¹ nowoczesne 3). W Bazylei ju¿ w la-
tach 80. tramwaje mia³y komputerowo sterowan¹ centralê
ruchu. Wzbudzana sygnalizacja uliczna jest powszechna.
W Zurychu poradzono sobie nawet z przystankami lokowa-
nymi przed skrzy¿owaniem: tramwaj wysy³a sygna³ dla w³¹-
czenia zielonego œwiat³a w momencie zamkniêcia drzwi.
Przerzucanie zwrotnic te¿ jest ca³kowicie automatyczne: czuj-
niki reaguj¹ na charakterystyczne dla ka¿dej linii sygna³y wy-
sy³ane przez nadje¿d¿aj¹ce tramwaje. Sterowany kompute-
rem system sygnalizacji ulicznych stosuje w godzinach
szczytu zaporowo d³ugie fazy na wjeŸdzie do centrum po to,
by zbyt liczne samochody nie blokowa³y ruchu tramwajów.
Zdarzaj¹ce siê w Wiedniu zatory przy parkowaniu ulicznym
nie zdarzaj¹ siê w Zurychu, bo na w¹skich ulicach z tram-
wajami parkowanie nie jest praktykowane.

Systemy tramwajowe obejmuj¹ zwykle wspó³pracuj¹cych
przewoŸników regionalnych. W Zurychu to „Forchbahn”,
w Bernie „RBS”. W Bazylei wszystkie trzy linie tramwajów
regionalnych „BLT”, od 1995 r. bezpoœrednio przechodz¹ na
trasy miejskie i przecinaj¹ ca³e miasto. W przeciwieñstwie
do linii miejskich, niektóre z nich s¹ dochodowe. Koordyna-
cj¹ sieci tramwajów, omnibusów i poci¹gów lokalnych za-
jê³y siê, jak w wielu innych miastach Europy, zwi¹zki trans-
portowe. Interesuj¹co przedstawia siê szczególnie sytuacja
Bazylei, gdzie „Tarifsverbund Nordwestschweiz” (za³. 1987 r.,
zmiana zasad 1990 r.) obs³uguje obszary le¿¹ce w granicach
piêciu kantonów i jedn¹ gminê we Francji. „TNW” wyró¿nia
siê ponadto tym, ¿e nie tworzy osobnej biurokratycznej
struktury, ale jego funkcje wype³nia zarz¹d „BLT”. Podstaw¹
prawn¹ istnienia zwi¹zku sta³a siê umowa pomiêdzy zain-
teresowanymi kantonami i gminami, a przedsiêbiorstwami
transportowymi. Wœród jej szczegó³owych postanowieñ znaj-
duje siê zobowi¹zanie kantonów lub gmin do subwencjono-
wania ka¿dego abonamentu zakupionego przez ich mieszkañ-

2) S¹ tam zarówno autobusy, jak i trolejbusy.

Central – jeden z wêz³ów tramwajowych w Zurychu
Fot. J. Weso³owski

3) Podziêkowania dla pp. Piusa Marrera z Bazylei (BVB) i Martina Schnei-
dera z Zurychu (Tram-Museum).
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ców (25 franków) 4). Abonament ten sta³ siê przez to nie-
zwykle tani – mieszkañca regionu kosztuje tylko 59 franków
miesiêcznie. Wprowadzony na tych zasadach w 1984 r.,
w 2000 r. by³ w posiadaniu ok. 35% mieszkañców kantonu
Basel-Stadt. Rozprowadza siê go poczt¹, by wiadomo by³o
od której gminy czy kantonu przys³uguje subwencja (legity-
mowanie klientów przy zakupie by³oby przecie¿ w z³ym gu-
œcie). Dla porównania, koszty parkowania samochodu w cen-
trum wynosz¹ od 1 franka za godzinê noc¹ do 1,50 franka
za pó³ godziny w robocze popo³udnia. Pozostawienie samo-
chodu na czas pracy kosztowa³oby wiêc ponad 20 franków
dziennie, a miesiêczny abonament 180 franków.

Polityka transportowa w niemieckojêzycznych miastach
Szwajcarii nigdy nie faworyzowa³a samochodu. Projekty ulicz-
nych przebiæ, które istnia³y 40–30 lat temu, pozosta³y na

papierze, zaœ budowê parkingów powstrzymano. Skutecznoœæ
„protramwajowej” polityki najlepiej wyra¿a siê udzia³em
transportu publicznego w strukturze podró¿y: w Zurychu
wynosi on 41% i jest jednym z najwy¿szych wskaŸników
zachodnioeuropejskich (w Bazylei 30%).

Region: Manchester
W miastach szwajcarskich tramwaje s¹ g³ównie miejskie,
a linie wylotowe stanowi¹ wyj¹tek. Tramwaje w Manche-
sterze obs³uguj¹ g³ównie region. Z punktu widzenia urbani-
sty s¹ one zapewne ciekawsze od g³oœnych rozwi¹zañ typu
tramwaj-kolej (Karlsruhe), poniewa¿ ich wprowadzenie
w wiêkszym stopniu wi¹za³o siê z przekszta³ceniem œródmie-
œcia, a i samo finansowanie by³o dokonane wed³ug formu³y
public-private.

Manchester jest oœrodkiem du¿ej konurbacji, rozci¹gaj¹-
cej siê niemal nieprzerwan¹ mas¹ zabudowy, g³ównie jed-

Centrum Bazylei – schemat sieci komunikacyjnej

4) TNW, Rechenschaftsbericht. 3 Jahre TNW. Basel, 1990.
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norodzinnej w promieniu z gór¹ 20 km. W latach 80. by³
miastem restrukturyzacji przemys³u i wzrostu sektora us³u-
gowego. Zmiany te poci¹gnê³y za sob¹ nowe lokalizacje i po-
rzucenie terenów le¿¹cych bardziej centralnie. Procesy de-
glomeracyjne we wszystkich miastach konurbacji posuwa³y
siê w bardzo szybkim tempie: w ci¹gu 10 lat ogólna liczba
miejsc pracy w centrach zmniejszy³a siê œrednio o oko³o
20%. Zabudowa w œródmieœciu, znacz¹co przetrzebiona, daje
ch³onnoœæ parkingow¹ wy¿sz¹ ni¿ w miastach kontynentu
europejskiego. Nic wiêc dziwnego, ¿e jak w ca³ej Brytanii,
udzia³ podró¿y samochodem by³ bardzo du¿y nawet w do-
jazdach do pracy: wynosi³ ok. 60%, a ich stosunek do pod-
ró¿y transportem publicznym – ok. 3,3 (1991 r.) 5).

Nie chodzi³o jednak tylko o wskaŸniki mobilnoœci. Tram-
waj w Manchesterze jest bodaj najwczeœniejszym przy-
k³adem inwestycji w „kolej lekk¹”, od której oczekiwano
zwiêkszenia atrakcyjnoœci centrum dla firm, kupców i klien-
tów, a przez to wrêcz powstrzymania procesu deglomeracji
i ogólnej jego restrukturyzacji.

W 1986 r. rozbudowany system „ciê¿kiej kolei” regio-
nalnej wykonywa³ jedynie 6% przewozów w ca³ym transpor-
cie publicznym regionu (reszta nale¿a³a do autobusów). Ko-
leje dociera³y do trzech dworców po³o¿onych mniej wiêcej
o kilometr od œcis³ego centrum. Po³¹czenie dwóch z nich
œrednicowym tunelem (tzw. „Picc-Vic”) by³o planowane
w latach 70., jednak brak œrodków, a nastêpnie antykole-
jowa polityka rz¹dów konserwatystów wykluczy³a jego
budowê. Na fali tramwajowej mody uda³o siê jednak prze-
forsowaæ pomoc rz¹dow¹ na budowê œrednicy naziemnej,
³¹cz¹cej trzy najwa¿niejsze kierunki wylotowe i zaadaptowaæ
dwie trasy przejête od pañstwowej kolei do wy³¹cznego
u¿ytkowania przez poci¹gi tramwajowe. Na jednej ze wspo-
mnianych linii pojazdy zasilane by³y z trzeciej szyny, co wy-
maga³o albo wprowadzenia tramwajów zaopatrzonych w dol-
ne odbieraki, albo ca³kowitego przejœcia na zasilanie górne.
Wybrano to drugie rozwi¹zanie w przekonaniu, ¿e „shoes”
wystaj¹ce przy wózkach mog³yby byæ niebezpieczne w w¹-
skich ulicach centrum 6).

Rozwój sieci Metrolink w Manchesterze

5) Moving Forward – Strategic Development Plan for Public Transport in Greater Manchester 1999. Greater Manchester Passenger Transport Executi-
ve, s. 12–14.

6) W podobnej sytuacji w Rotterdamie i Amsterdamie z zasilania dolnego nie zrezygnowano, jednak naziemne trasy tramwajowe istniej¹ tam na tere-
nach luŸnej zabudowy.
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Powsta³ w ten sposób system, któremu nadano nazwê
Metrolink. Od 1993 r. tramwaje je¿d¿¹ wiêc bardzo szybko
na dwóch bezkolizyjnych liniach do Bury i Altrincham,
a w œródmieœciu korzystaj¹ z powolnych torowisk ulicznych
umieszczonych w jezdni, w obrêbie strefy pieszej lub na
wydzielonych torowiskach. Czêstotliwoœæ na zewnêtrznych
ga³êziach jest znaczna: od szczytowej 5 min do 12 min poza
szczytem – w praktyce jak niejedno metro. Szybkie trasy
zewnêtrzne maj¹ przed 2002 r. wzbogaciæ siê o trzeci¹
pokolejow¹ ga³¹Ÿ do Oldham i Rochdale, gdzie oba centra
bêd¹ mia³y dla lepszej obs³ugi krótkie odcinki id¹ce ulicami.
W 2000 r. dosz³a pierwsza trasa zewnêtrzna do Eccles, nie
zwi¹zana z wczeœniej istniej¹cymi kolejami, która ma zakty-
wizowaæ tereny poprzemys³owe znajduj¹ce siê w trakcie
zabudowy. Za kilka lat przybyæ ma nastêpna wed³ug tej for-
mu³y, do Ashton-under-Lyne – o tyle wa¿na, ¿e bêd¹ca
przed³u¿eniem trzeciej ga³êzi œródmiejskiej œrednicy, dotych-
czas œlepo koñcz¹cej siê pod dworcem Piccadilly (zmiana
pierwotnych planów, które tak¿e zak³ada³y przejêcie linii ko-
lejowej). Pi¹te odga³êzienie zewnêtrzne – do centrum us³u-

gowego w Trafford Park – ma byæ w znacznej mierze finan-
sowane ze œrodków prywatnych. Na po³udniu mieszana
kolejowo-uliczna formu³a ma pos³u¿yæ do budowy d³ugich
linii do lotniska i do Stockport. Zasada Metrolinku jest wiêc
ju¿ oczywista: wszystkie formu³y przestrzenne w jednym sys-
temie.

Kilka detali zas³uguje na uwagê. Rozwi¹zanie przystan-
ków na ulicach centrum by³o k³opotliwe. Wagony s¹ wyso-
kopod³ogowe, koresponduj¹ dobrze z peronami na dawnych
przystankach kolei pañstwowych, ale nie z krawê¿nikami ulic.
Zastosowano tam wiêc czêœciowo podwy¿szone perony, z ³a-
godn¹ pochylni¹ – po to, by przynajmniej jedne drzwi wa-
gonu s³u¿y³y osobom na wózkach. Mimo to konstrukcja ta
jest doœæ ciasna na w¹skich ulicach. Przejœcie na jedn¹
z linii kolejowych (zasilan¹ zreszt¹ innym pr¹dem, ni¿ na uli-
cy) odbywa siê przez wprowadzenie tramwaju wprost z ulicy
do hali peronowej dworca (Victoria). Na drugim z nich,
Piccadilly, tramwaj zatrzymuje siê w podziemiach peronów,
a na uwagê zas³uguje wyjazd na ulicê prowadz¹cy brama-
mi w murze oporowym dworca bez ¿adnych „trójk¹tów wi-
docznoœci”, a jedynie ze wzbudzan¹ sygnalizacj¹ œwietln¹.
Rozwi¹zanie to by³o bardzo krytykowane, ale pocz¹tkowe
lata funkcjonowania by³y bezwypadkowe.

Metrolinku nigdy nie uda³o siê w pe³ni w³¹czyæ w zin-
tegrowany system taryfowy. Prywatni operatorzy pozostaj¹
nieufni wobec rycza³towych rozliczeñ. Bilety dzienne na au-
tobusy, koleje i tramwaje s¹ dro¿sze od biletów na wy³¹cz-
nie jeden z tych systemów. Dopiero wprowadzenie w przy-
sz³oœci elektronicznych technologii op³at (system Smartcard)
mo¿e byæ rozwi¹zaniem, zapewniaj¹cym pe³n¹ integracjê
taryfow¹. Poniewa¿ na razie jej nie ma, ka¿dy z systemów
ma tendencjê do dublowania obszarów oddzia³ywania
innego. Czy konkurencyjnoœæ pomaga, czy te¿ szkodzi w uzy-
skaniu bardziej proekologicznej mobilnoœci – jest kwesti¹
dyskusyjn¹, na pewno dotykaj¹c¹ podstaw gospodarczego
liberalizmu. Mimo, ¿e tramwaje s¹ w szczycie bardzo ob-
ci¹¿one, wyniki statystyczne ca³ego systemu s¹ znacznie
gorsze od wyników systemów w pe³ni zintegrowanych funk-
cjonuj¹cych na Kontynencie. W porównaniu z pocz¹tkiem lat
90., przewozy kolej¹ obu typów wzros³y o jakieœ 12% i osi¹-
gnê³y wskaŸnik 10% wszystkich podró¿y transportem publicz-
nym. Wprowadzenie tramwaju powstrzyma³o gwa³towny
spadek liczby pasa¿erów, ale ju¿ w 1996 r. zaczê³a ona zno-
wu stopniowo maleæ, wskutek ci¹g³ego odp³ywu pasa¿erów
do autobusów. Pozwala to twierdziæ, ¿e równie¿ w zmoto-
ryzowanym spo³eczeñstwie brytyjskim nowoczesne i wygod-
ne koleje s¹ bardziej atrakcyjne. A wœród nich lepsze s¹ te,
które bezpoœrednio penetruj¹ centra. Metrolink w koryta-
rzach, które obs³uguje, ma nawet 60% udzia³ w podró¿ach,
podczas gdy poprzednio poci¹gi osi¹ga³y wy³¹cznie 30% 7).
Czas poka¿e, czy tej nowej kolei i realizowanej z trudem
polityce integracji systemu transportowego uda³o siê wp³y-
n¹æ na spowolnienie procesów deglomeracyjnych.

Wysoki peron z ³agodn¹ pochylni¹ na przystanku Picadilly Garden w centrum Man-
chesteru Fot. J. Raczyñski

Linia Metrolink w hali Dworca Victoria

7) Moving Forward - Strategic Development Plan for Public Transport in
Greater Manchester 1999. Greater Manchester Passenger Transport
Executive, s. 23.
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Zabytek? Lizbona i inne miasta
Tramwaj koñca XX w. pogodzi³ siê równie¿ z rol¹ zabytku
i turystycznej atrakcji, do której w najlepszym razie usi³owa³a
go wcisn¹æ in¿ynieria komunikacji lat 60. – byleby tylko nie
zabiera³ miejsca na jezdni. Coraz wiêcej powstaje linii za-
bytkowych, zwykle z oryginalnym historycznym taborem –
przynajmniej „na oko”. Szczególnie chêtnie urz¹dza siê je
tam, gdzie ju¿ dawno tramwaje zniknê³y, np. w krajach an-
glosaskich. W Detroit, pos³uguj¹c siê lizboñskimi wagona-
mi, wprowadzono liniê historycznego tramwaju jeszcze
w koñcu lat 80. – z niewielkim oczywiœcie skutkiem – dla
o¿ywienia Downtown. W Birkenhead ko³o Liverpoolu spro-
wadzono piêtrowe wagony z Hongkongu. Pewna grupa linii
historycznych spe³nia dwie role: w Nowym Orleanie tram-
waje z lat 20. s¹ i atrakcj¹, i œrodkiem codziennego trans-
portu. W Mediolanie maj¹ jeszcze w normalniej s³u¿bie ok.
500 czteroosiowych wagonów systemu Witta z tego same-
go okresu – i tu ju¿ trudno mówiæ o atrakcji turystycznej,
raczej o œwiadomym utrzymywaniu charakterystycznego ele-
mentu miejskiego pejza¿u. Podobnie jest w Melbourne,
w San Francisco natomiast zabytkami s¹ ju¿ wagony „PCC”,
poœci¹gane z ró¿nych miast Ameryki i obs³uguj¹ce naziem-
n¹ liniê „F” kursuj¹c¹ w jezdni Market Street – tej samej,
pod któr¹ 20 lat wczeœniej otwarto tunel dla tramwajów
i regionalnego metra.

Tramwaje w Lizbonie nie maj¹ jednak sobie równych,
jeœli chodzi o atrakcyjnoœæ i œwiatow¹ markê. Do pocz¹tku
lat 90. mia³y jeszcze szeroko rozbudowany system w ca³ym
mieœcie (tor 900 mm), potem zostawiono im trzy linie (i jed-
n¹ obs³ugiwan¹ z rzadka i niechêtnie). Na dwóch z nich (12
i 28) tramwaje stanowi¹ owe kuriozum, nadal czerpi¹c pr¹d

8) João de Azevedo: Lisboa. 125 anos sobre carris. Roma Editora. Lis-
boa 1998.

… i kabina motorniczegoLizbona – „28” na Alfamie …

za pomoc¹ rolkowych odbieraków i kursuj¹c po krêtych,
stromych (nawet 15%) ulicach, wœród których zdarzaj¹ siê
takie o szerokoœci 4,5 m (!).

Na pozór s¹ to wagony stare. Stanowi je czêœæ orygi-
nalnej serii „200”, obejmuj¹cej kiedyœ ok. 80 wagonów sil-
nikowych z 1901 r. (przebudowane w latach 30.), d³ugoœci
8,38 m, dla 45 pasa¿erów ka¿dy. Wagon mia³ ³¹czn¹ moc
silników 50 KM (by³o te¿ 40 podobnych innej serii o mocy
90 KM). 45 z nich przebudowano ca³kowicie w po³owie lat
90., zachowuj¹c jedynie oryginalne pud³a. Dziœ, z wyposa-
¿eniem elektrycznym firm Kiepe i AEG, maj¹ moc 150 KM,
s¹ jednokierunkowe i zabieraj¹ 58 pasa¿erów 8). Zintegrowa-
ne taryfowo z systemem autobusowym s³u¿¹ zarówno tu-
rystom, jak i mieszkañcom, tym bardziej, ¿e dzielnice, po któ-
rych je¿d¿¹, nie maj¹ czasem innej komunikacji. Z ca³¹
pewnoœci¹, wraz z unikatowymi ulicznymi funikularami,
sta³y siê jednym z symboli miasta. Tramwaj jako element
to¿samoœci miasta nie jest mo¿e koncepcj¹ now¹ – w la-
tach 70. powsta³a ona w San Francisco w odniesieniu do
tamtejszych kolei linowych uratowanych jakoœ z motoryza-
cyjnego pogromu – ale liczba miast, które ostatnio id¹ t¹
drog¹ jest ju¿ wyraŸnym znakiem czasu.
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