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Streszczenie: Wiochy, charakteryzujace sie bardzo dobrze rozwinieta, policentryczna siecig miast, a przy tym znajdujace sie
w czotdéwce najbardziej zmotoryzowanych krajow w Europie, posiadaja bardzo wysoki potencjat do budowy nowych syste-
moéw miejskiej komunikacji szynowej. Jakkolwiek nigdy nie zlikwidowano tu catkowicie komunikacji tramwajowej, to jednak
zadecydowana wiekszo$¢ sieci zostata zamknieta po Il wojnie $wiatowej. W 2003 r. rozpoczeto budowe nowych systemoéw
tramwajowych. Do dzi$ powstato ich osiem: w Bergamo, Cagliari, Florencji, Messynie, Padwie, Palermo, Sassari i Wenecji o tacz-
nej dtugos¢ 101,8 km. Uruchomione sieci sa krétkie, jedynie w Wenecji, Palermo i Florencji powstaty systemy dtugosci ponad
15 km. Wybudowano zaréwno linie tramwaju klasycznego, szybkiego, jak i dwusystemowego. Z racji dos¢ niewielkiej dtu-
gosci i ograniczonej obstugi centréw miast wptyw nowych sieci tramwajowych na funkcjonowanie transportu w miastach
jest w wiekszosci przypadkéw umiarkowany. Szczegdlnie linie o dobrze dobranym przebiegu, faczace centrum aglomeracji
z o$rodkami satelickimi lub przecinajace cate miasto z przejsciem przez $ciste srodmiescie odniosty niewatpliwy sukces, przy-
ciggajac w skali roku miliony pasazeréw wczesniej korzystajacych z transportu indywidualnego z niewatpliwa korzysciag dla
$rodowiska naturalnego i bezpieczenstwa ruchu na drogach. Na uwage zastuguje takze zaprzegniecie tramwaju do procesu
rewitalizacji miast, szczegdlnie przestrzeni publicznych, ktére przywraca sie pieszym i rowerzystom. Nowe wioskie systemy
tramwajowe znajduja sie ciggle jeszcze na poczatkowym etapie rozwoju, stad tez jest zbyt wczesnie, by stwierdzi¢ ich szer-
sze oddziatywanie na podziat zadan przewozowych i wspétczynnik motoryzacji w skali catego miasta, a tym bardziej kraju.
O znacznym potencjale wtoskich miast pod wzgledem dalszego rozwoju komunikacji tramwajowej swiadcza jednak ambitne
plany rozbudowy wigkszosci istniejacych sieci, a takze zamierzenia realizacji catkowicie nowych systemoéw.

Stowa kluczowe: tramwaj, miejska komunikacja szynowa, transport zbiorowy, miasta, Wtochy

Abstract: Italy, characterised by a very well developed polycentric urban network and being among the most motorised coun-
tries in Europe, has a very high potential for the development of new light rail systems. Although tram networks have never
been completely dismantled there, the vast majority of them was closed after the Second World War. In 2003, the construction
of new tram systems began. To date, eight networks have been built: in Bergamo, Cagliari, Florence, Messina, Padua, Palermo,
Sassari and Venice with a total length of 101.8 km. The networks are rather short — only the systems in Venice, Palermo and
Florence have more than 15 km of track. Both classic and fast tram as well as tram-train lines were built. Due to their rather
short length and limited service of city centres, their impact on urban transport is mostly moderate. It should be stressed,
however, that especially lines with a well-chosen route, connecting the city with satellite centres or crossing the entire city with
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a passage through the centre, are undoubtedly successful, attracting millions of passengers a year who used to use individual
transport which results in an unquestionable benefit for the environment and traffic safety. Also the important role of new
tram systems as catalysers of urban regeneration should be highlighted. It applies in particular to public spaces that are being
given back to pedestrians and cyclists. Italy’s new tram systems are still in their infancy, so it is too early to evaluate their wider
impact on modal share and motorisation rates across the city, let alone in the country. Nevertheless, the considerable potential
of Italian cities for the further development of light rail systems is demonstrated by ambitious expansion plans for most exist-
ing networks, as well as the intention to implement completely new systems.

Keywords: tram, light rail, public transport, cities, Italy

Wstep

Od ponad trzech dekad obserwujemy w Europie po-
wrot do tramwaju jako $rodka transportu miejskiego
zapewniajacego efektywna, relatywnie szybka i bez-
kolizyjng oraz przyjazna dla srodowiska komunikacje

w obszarach zurbanizowanych. Kilkadziesiat lat po

definitywnym wycofaniu z wielu miast, szczegdlnie

zachodniej Europy, po okresie bezrefleksyjnego za-
chwytu samochodem traktowanym jako oczywisty
klucz do rozwigzania probleméw komunikacyjnych,

tramwaj zostat niejako odkryty na nowo w latach 80.

XX w. Pierwszym krajem europejskim, ktéry rozpo-

czat na duza skale odbudowe, a wtasciwie budowe

od podstaw nowych sieci tramwajowych byta Fran-
cja. W jej $lady poszty wkrétce inne panstwa Europy

Zachodniej, réwniez borykajace sie z negatywnymi

skutkami nadmiernego rozwoju motoryzacji indy-

widualnej w miastach, ktérej nie mégt wyhamowac
rozwoj komunikacji autobusowej — mato efektywnej

i podatnej na kongestie, ani rozbudowa sieci metra

- bardzo kosztowna i najczesciej ograniczona tylko

do pojedynczych linii.

Do panstw, ktére w ostatnim latach postawity na
tramwaj jako na odpowiedz na te wyzwania naleza
Wtochy - kraj cechujacy sie bardzo dobrze rozwinieta,
policentryczna siecig miast, a przy tym znajdujacy sie
w czotowce najbardziej zmotoryzowanych w Europie.

Celem artykutu jest przedstawienie procesu roz-
woju nowych systeméw tramwajowych we Wioszech,
analiza ich funkcjonowania oraz perspektyw ich dal-
szej rozbudowy w przysztosci. Dla realizacji tego celu
konieczna jest odpowiedz na nastepujace pytania
badawcze:

1. Jakie jest rozmieszczenie nowych systeméw tram-
wajowych we Wtoszech na tle sieci miejskiej kraju
i wczesniejszych doswiadczen z miejskim trans-
portem szynowym?

2. Jaka jest charakterystyka technologiczna i funk-
cjonalna nowych systeméw tramwajowych oraz
ich miejsce w przestrzeni miast?

3. Jak nowe sieci tramwajowe wptywaja na funkcjo-
nowanie transportu w miescie?

4. Jakie sg perspektywy rozwoju istniejagcych i powsta-
wania nowych sieci tramwajowych we Wtoszech?

1. Przeglad literatury

Problematyka komunikacji tramwajowej, ktéra w li-
teraturze anglojezycznej jest zwykle traktowana jako
tzw. lekka kolej (light rail) (ktére to pojecie obejmuje
takze rozwiagzania o charakterystyce taczacej kolei
i szybki tramwaj, a takze tramwaj dwusystemowy),
nalezy do istotnych zagadnien podejmowanych w pis-
miennictwie z zakresu geografiii ekonomii transportu.
Jakkolwiek tematyka ta, rowniez w dyskursie poza-
naukowym, wydaje sie pozostawaé w cieniu innych
srodkéw komunikacji szynowej — przede wszystkim
kolei klasycznej i metra - to jednak pojawiaja sie cat-
kiem liczne publikacje przedstawiajace silne strony
tramwaju jako efektywnego srodka transportu miej-
skiego, mogacego odgrywac istotna role nie tylko
w systemie transportowym, ale rowniez w strukturze
funkcjonalno-przestrzennej miasta.

Uzasadnienie potrzeby budowy i rozwoju sieci
tramwajowych (czy tez innych rozwigzan typu ligh
rail) wigze sie oczywiscie zdgzeniem do ograniczenia
kongestii, obnizenia poziomu zanieczyszczenia po-
wietrza oraz do poprawy dostepnosci, zwitaszcza do
i w obrebie dzielnic srédmiejskich (Babalik-Sutcliffe,
2002; Knowles, 1996). Systemy lekkiego transportu
szynowego sg tu postrzegane jako interesujaca al-
ternatywa z jednej strony dla kosztownych systemow
podziemnego metra czy kolei podmiejskiej, zdrugiej
natomiast dla mniej efektywnych linii autobusowych
(Knowles, 1996; Knowles, 2007).

Dziatania takie wpisujg sie w inny wazny cel roz-
woju transportu publicznego w ogdle, a szynowego
w szczegolnosci, jakim jest odwrdcenie trendu do de-
centralizacji (w tym proceséw suburbanizacji) i wspar-
cie rewitalizacji srédmiesc¢ (Nilsson, Delmelle, 2018;
Khabazi, Nilsson, 2021). Powigzanie rozwoju transportu
zrozwojem przestrzennym miast jest, a w kazdym razie
powinno by¢, bardzo istotng determinanta rozwoju
nowych systeméw tramwajowych. Szczegdlnie dobrze
widac¢ to we Francji, gdzie uchwalona w 2000 r. Ustawa
o solidarnosci i rewitalizacji miast (SRU) sankcjonujgca
silny zwigzek miedzy planowaniem komunikacyjnym
i urbanistycznym, utatwita sukces nowo powstajacych
sieci tramwajowych (Gouin, 2007). Pissaloux i Ducol
(2012) zwracaja uwage, ze tramwaj posiadajacy szereg
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zalet (przyjazny dla srodowiska srodek transportu,
cechujacy sie znaczng zdolnosciag przewozowa, wy-
sokim komfortem podrézy i duza dostepnoscia) jest
takze waznym instrumentem w procesie renowacji
i rewitalizacji miast, jak rowniez istotnym czynnikiem
rozwoju ekonomicznego i spotecznego, zwieksza-
jacym ogodlng atrakcyjnos¢ osrodka. Pozytywnych
skutkéw gospodarczych budowy linii tramwajowej
dowodza m.in. badania Sarie’go (2015) z Bordeaux,
w Swietle ktérych w miejscach zlokalizowanych nie-
daleko przystankéw tramwajowych odnotowano
ponadprzecietny spadek stopy bezrobocia. Gonzélez
i in. (2013) twierdza wrecz, ze we Francji i Hiszpanii,
ktdre de facto wprowadzity komunikacje tramwajowa
od nowa po 1980 r. — inaczej niz w krajach takich jak
Niemcy, ktére nigdy nie zrezygnowaty z tego srodka
transportu - tramwaj petni funkcje gtéwnie kataliza-
tora szeroko rozumianej renowacji miast, ktérej tylko
towarzyszy funkcja transportowa.

To tak istotne miejsce tramwaju w szeroko rozu-
mianych procesach rozwoju urbanistycznego, go-
spodarczego i spotecznego miast wigze sie z jego
atrakcyjnoscia. Olesen (2014) zauwaza znaczng wartosc¢
wizerunkowg systemoéw lekkiej kolei i tramwajéw
dla miast, a De Bruijn i Veeneman (2009) piszg wrecz
0 ,mitycznym powabie” tego srodka transportu -
w przeciwienstwie do autobuséw. Hass-Klauiin. (2004)
podkreslaja, ze tramwaj jako istotny i fatwo widoczny
dla wszystkich sktadnik krajobrazu miejskiego moze
wspottworzy¢ wizerunek miasta, a nawet stac sie
jego symbolem jak niebieskie tramwaje w Zurychu.

Tym niemniej decyzja o budowie od podstaw
nowego systemu tramwajowego nie jest sprawg ani
tatwa, ani tym bardziej zawsze jedynym pozadanym
rozwigzaniem probleméw komunikacyjnych czy
urbanistycznych miasta. Mackett i Babalik-Sutcliffe
(2003) zwracaja uwage na liczne gtosy krytyczne
pod adresem niektérych systemoéw light rail, ktére
nie osiggnety zaktadanej liczby pasazeréw lub nie
spetnity postawionych przed nimi wymagan. Wedtug
Macketta i Edwards (1998), w niektdrych przypadkach
prognozowana liczba pasazeréw moze nie uzasadnia¢
budowy nowego systemu. Jakkolwiek gtosy krytyczne
zostaty czesto sformutowane przed ponad 20 laty i naj-
czesciej dotyczyty sieci amerykanskich i brytyjskich, to
jednak z pewnoscig dylemat, czy inwestowac w nowy
system transportu szynowego jest aktualny i wazny.
Hass-Klauiin. (2003) przypominajg, ze kazda tego typu
decyzja oprécz technologicznego i ekonomicznego
ma réwniez aspekt polityczny. Oczywiscie bardzo
istotne, czesto ostatecznie decydujace, sa kwestie
finansowe, jednak cytowani autorzy zwracaja uwage,
ze koszty systemu tramwajowego moga by¢ poréw-
nywalne do czesto rozpatrywanej jako alternatywa
szybkiej komunikacji autobusowej (BRT). Jak zwracaja

uwage Kotos i Taczanowski (2016), dla implementacji
z sukcesem nowego systemu tramwajowego koniecz-
ne jest, aby byt on wprowadzany w ramach spojnej
i zrownowazonej polityki transportowej uwzglednia-
jacej ograniczenia dla transportu indywidualnego
(zwtaszcza w centrach miast), wtasciwg organizacje
catego systemu transportu publicznego i zapewniajaca
spéjnos¢ pomiedzy rozwojem transportu a rozwojem
przestrzennym obszaréw miejskich.

2, Materiaty i metody

Dla wykonania celu pracy przeprowadzono analize
literatury z zakresu geografii, ekonomii i inzynierii
transportu, dokumentéw planistycznych oraz mate-
riatéw statystycznych i kartograficznych, jak réwniez
artykutéw prasowych. Analizie poddano takze rozktady
jazdy funkcjonujacych obecnie nowych systeméw
tramwajowych. Nalezy podkresli¢ wysoki poziom
wioskich materiatow statystycznych i kartograficznych
dotyczacych transportu, ktére sa opracowywane nie
tylko przez panstwowy ISTAT i odpowiednie instytuty
badawcze (np. ISFORT), ale réwniez przez réznego
rodzaju stowarzyszenia konsumentéw i organizacje
ekologiczne, na czele z organizacja ekologiczng Le-
gambiente. Jest to istotny czynnik istotnie utatwiajacy
prowadzenie badan dotyczacych transportu w tym
kraju. Wazne miejsce miaty takze badania terenowe
autora prowadzone od 2012 r. w nastepujacych mia-
stach, ktére zdecydowaty sie na (od)budowe systemow
tramwajowych: Bergamo, Padwie, Wenecji, Florencji,
Cagliari i Sassari.

3. Punkt wyjscia - komunikacja tramwajowa
we Wtoszech przed okresem renesansu
tramwaju

Na tle Europy Wiochy stanowia ciekawy i whasciwie
unikatowy przypadek panstwa, w ktérym powojenna
polityka w stosunku do komunikacji tramwajowej
zostata zrealizowana w skrajnie rézny sposéb. Z jednej
strony — podobnie jak w krajach Europy Srodkowej
i Srodkowo-Wschodniej (Austria, Niemcy, Szwajcaria,
takze Belgiai Holandia oraz panstwa dawnego bloku
wschodniego) - zdecydowano sie utrzymac, bardzo
zresztg rozbudowane, sieci tramwajowe w Mediolanie
i Turyniei nie zrezygnowano takze (mimo bardzo zna-
czacej redukgji) z utrzymywania tramwajéw w Rzymie
i Neapolu. Z drugiej natomiast w pozostatych miastach
(w tym wiasciwie we wszystkich osrodkach sredniej
wielkosci) w latach 40.-70. XX w. nastgpita zakrojona
na masowa skale likwidacja sieci (np. Genua, Bolonia,
Werona, Bari, Palermo). W tym miejscu dziatania wo-
bec miejskiej komunikacji szynowej przypominaty
raczej praktyke znang z Francji, Hiszpanii czy Wielkiej
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Brytanii, gdzie tramwaj, postrzegany jako przestarzaty,
nieefektywny ekonomicznie i nieatrakcyjny srodek
transportu, padt ofiarg realizacji postulatu miasta
przyjaznego samochodom.

Warto przy tym podkresli¢, ze Wiochy posiadaty
doskonale rozwinietg komunikacje tramwajowa, nie
tylko stricte miejska, ale rowniez podmiejska i miedzy-
miastowa. We wspétczesnych granicach Wtoch istniaty
w sumie 83 miejskie sieci tramwajowe i ponad 300
systemoéw pod- i miedzymiejskich (Tantardini, 2012).
W tramwaj byty wyposazone wszystkie znaczniejsze
miasta, a takze szereg osrodkow Sredniej wielkosci (np.
Alessandria, Pawia, Vicenza, Salerno czy Tarent, ryc.
1), a nawet niektére mniejsze centra turystyczne (San
Remo, Viareggio, Verbania). Najwieksze metropolie

Jakub Taczanowski

obstugiwaty bardzo rozbudowane i intensywnie wy-
korzystywane systemy, np. pod koniec lat 20. XX w.
w Rzymie na sieci miejskiej o dtugosci 140 km funk-
cjonowato 58 linii tramwajowych o tagcznej dtugosci
400 km, obstugiwane przez ponad 1000 wagonéw
(Formigiari, Muscolino, 1999).

Fale powojennej likwidacji przetrwato tylko pie¢
sieci w: Rzymie, Neapolu (obydwie, bardzo niegdys
rozbudowane sieci zostaty okrojone do kilku tras),
Mediolanie, Turynie (gdzie zasadniczo zachowano
istniejace systemy) oraz Triescie (tu zachowano tylko
jedna trase o charakterze podmiejskim taczacym
centrum miasta z Opicing, gdzie na najbardziej stro-
mym fragmencie wykorzystywano technologie kolei
linowo-terenowej).

0 100 km
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Skroty nazw miast:

BS - Brescia,

FE - Ferrara, MZ - Monza,

PC - Piacenza, PR - Parma,

RE - Reggio Emilia, TN - Trydent,
VR - Werona

Uwaga: w Perugii i Wenecji wystepuje nietypowy system transportowy w postaci jednej linii automatycznej
kolejki linowej, natomiast w Bolonii i Pizie funkcjonuje linia kolejki automatycznej typu people mover taczaca

centrum miasta z lotniskiem.

Ryc. 1. Historyczne i wspoétczesdnie istniejace systemy miejskiej komunikacji szynowej we Wioszech na tle sieci miast

powyzej 100 000 mieszkancow.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ISTAT oraz danych przedsiebiorstw komunikacyjnych.
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4. Budowa nowych systeméw tramwajowych
i ich rozmieszczenie

W XXI w. wtoskie miasta wkroczyty zasadniczo dos¢
stabo wyposazone w systemy miejskiego transportu
szynowedo' (por. ryc. 1). Rozbudowane i efektywnie
obstugujace miasta sieci tramwajowe funkcjonowaty
jedynie w Mediolanie i Turynie, podczas gdy sto-
sunkowo niewielkie sieci w Rzymie i Neapolu, ktére
pozostaty jako efekt zakrojonej na bardzo szeroka
skale likwidacji tramwaju w tych osrodkach, odgry-
waty jedynie role pomocnicza. Po Il wojnie Swiatowej
oddano co prawda do uzytku sieci metra: w Rzymie
(1955r.) i Mediolanie (1964 r.), jednak dopiero lata 90. XX
w. przyniosty realizacje wiekszej liczby nowych (cho¢
krotkich) systemow ciezkiego metra w Neapolu (1993 r.)
i Katanii (1999 r.) oraz lekkiego w Genui (1990 r.). Juz
w XXI w. uruchomiono kolejne sieci: w 2006 r. lekkie
automatyczne metro w Turynie, a w 2013 r. podobne
w Brescii. Szereg duzych miast na czele z osrodkami
takimi jak Palermo (ponad 600 000 mieszkancéw),
Bolonia (okoto 400 000), Florencja (ponad 360 000)
czy Bari (ponad 300 000) pozostawato jednak nadal
pozbawionych miejskiej komunikacji szynowej. Tym
bardziej dotyczyto to wyjatkowo licznych we Wioszech
miast liczacych miedzy 100 000 a 200 000, tworzacych
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bardzo gesta sie¢ szczegdlnie na Nizinie Padanskiej
(ryc. 1). Ten wielki potencjat dla wprowadzenia no-
wych systemoéw miejskiej komunikacji szynowej typu
tramwajowego pozostawat niewykorzystany az do
poczatku XXI w.

Pierwszym miastem, ktére zdecydowato sie na
budowe, czy wtasciwie odbudowe tramwaju byta
sycylijska Messyna. W 1996 r. wtadze miasta i prowincji
podjety decyzje o zrealizowaniu linii tramwajowej ta-
czacej potudniowa i pétnocng cze$¢ miasta. W 2003 r.
trasa zostata oddana do uzytku (Russo, 2005). Na kilka
lat Messyna pozostata odosobnionym przypadkiem,
jednakjuzlata 2006-2010 przyniosty najwieksza do tej
pory faze inwestycji w nowe sieci tramwajowe (ryc. 2).

Powstato wtedy az szes¢ nowych systemoéw — po-
siadajace kolejowa geneze linie w sardynskich Sassari
i Cagliari oraz w lombardzkim Bergamo, linia tramwaju
klasycznego we Florencji oraz dwie sieci tramwaju
na oponach systemu Translohr w Padwie i Wenecji
(ryc. 2). Pomijajac niewielkie uzupetnienia istnieja-
cych sieci nastepna faza budowy nowych systeméw
tramwajowych przypadata na lata 2014-2015, kiedy
to oddano do uzytku najbardziej rozbudowang z no-
wych sieci — w Palermo oraz powaznie rozbudowano
systemy w Wenecji (powstata linia tagczaca potozone
na lagunie centrum miasta z dzielnicg Mestre) i w Ca-
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Ryc. 2. Dtugos¢ nowych odcinkéw sieci tramwajowych we Wioszech w latach 2003-2019 [km].

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych przedsiebiorstw komunikacyjnych.

' W pracy nie zostaty wziete pod uwage systemy kolei
miejskiej, obstugiwane gtéwnie przez Wtoskie Koleje
Panstwowe FS, ktére od lat 90. XX w. sg systematycznie
rozbudowane w duzych i srednich miastach, takich jak
Rzym, Mediolan, Turyn, Neapol, Genua, Palermo, Bolonia
czy Bari.

gliari, gdzie uruchomiono pierwsza we Wtoszech linie
tramwaju dwusystemowego. W ostatnich latach (2018-
2019) powaznie rozbudowano takze sie¢ we Florencji,
wprowadzajac tramwaj blizej centrum miasta. Te
zakrojone na dosc¢ szeroka skale inwestycje w nowe
wioskie systemy tramwajowe zostaty sfinansowane ze
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srodkéw panstwa, regionu i miasta, przy czym warto

zwroci¢ uwage na znaczne zaangazowanie zrodet

finansowania na poziomie ponadlokalnym (tab. 1).

Jakub Taczanowski

i Sardynii, ktére sg regionami autonomicznymi, a po-
nadto beneficjentami programoéw finansowych Unii
Europejskiej. Widoczny jest za to ciagty catkowity brak

Tab. 1. Koszty i finansowanie budowy wybranych nowych sieci tramwajowych we Wtoszech.

Koszt budowy | etapu systemu Finansowanie kosztow realizacji linii tramwajowej [%]
Miasto tramwajowego (infrastruktura i tabor)
[mIn euro] panstwo region prowincja gmina pozostate
Bergamo 155,0 50 19 14 14 3
Florencja 269,5 31 15 - 41 13
Palermo 322,55 40 27 - 27 6

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Giglio, 2009; Ferrara, 2018; Pellerito, 2021; Limpatto economico della Tramvia, 2019

i Rapporto Pendolaria 2019, 2019.

Rozmieszczenie nowych systemoéw tramwajowych
jest dos¢ charakterystyczne. Poza potozong w cen-
trum kraju Florencjg nowe sieci powstaty jak dotad
wytacznie na wyposazonej w najgestsza sie¢ miast
i najwyzej rozwinietej Nizinie Padanskiej (Bergamo,
Padwa i Wenecja) oraz na wyspach Sycylii (Palermo
i Messyna) oraz Sardynii (Cagliari i Sassari) (ryc. 3).
Wydaje sie, ze takie rozmieszczenie nie jest do konca
przypadkowe. Z jednej strony wystepuja tu bowiem
osrodki cechujace sie wysokim stopniem rozwoju
gospodarczego, takie jak Florencja, Bergamo, Padwa
i Wenecja, zdrugiej natomiast miasta lezace na Sycylii

miejskiej komunikacji szynowej w stabiej rozwinietej
gospodarczo potudniowej czesci kontynentalnych
Wioch (poza Neapolem). Zwraca réwniez uwage fakt, ze
w poréwnaniu do zachowanych starych XIX-wiecznych
sieci wszystkie nowe systemy sa stosunkowo niewielkie
(jakkolwiek planowana jest rozbudowa wielu z nich).

Rozmieszczenie nowych sieci tramwajowych nie
w petni nawigzuje do lokalizacji najwiekszych miast,
wczesniej nie posiadajacych komunikacji szynowej (por.
zryc. 1). Z jednej strony bowiem ciggle pozbawione
tramwaju (i metra) pozostajg liczace ponad 250 000
mieszkancow osrodki, takie jak Werona, Bolonia i Bari,

0 100 km

i
< Mediolan

3 Tu %n

Florencja

sari

Cagliari

PalermoMessyna

Legenda:
Sieci tramwajowe:
[J stare - powstate do 1914 roku
Bl nowe - powstate po 2000 roku
Dtugos¢ sieci tramwajowej (2021 rok):

O do 10 km

D 11-20 km

D 21-50 km
51-100 km

powyzej 100 km

Ryc. 3. Nowe sieci tramwajowe we Wtoszech.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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zdrugiej natomiast ten Srodek transportu pojawit sie
w posiadajacych ok. 120 000 ludnosci Bergamo i Sassari.

5. Charakterystyka nowych systemow
tramwajowych

Powstate i rozbudowane w latach 2003-2019 nowe
wtoskie sieci tramwajowe sg bardzo zréznicowane
pod wzgledem przestrzennym, technologicznym
i funkcjonalnym. Jak wida¢ w tab. 2, nowe sieci po-
wstaty zasadniczo w miastach srednich, liczacych
pomiedzy 100 000 a 500 000 mieszkancéw, z jedy-
nym wyjatkiem ponad 600-tysiecznego Palermo,
bedacego zresztg do czasu uruchomienia tramwaju
najwiekszym osrodkiem nieposiadajacym miejskiej

komunikacji szynowej. Nowe systemy tramwajowe
zaklasyfikowac wypada jako systemy niewielkie i ra-
czej dos¢ stabo rozbudowane. Najwiekszy z nich,
w Wenegji, liczy 20 km, a wiecej niz 15 km maja tylko
sieci we Florencji i Palermo.

Systemy te obstuguja zasadniczo gtéwnie obszar
miasta, jednak sieci we Florengji i Cagliari docieraja
takze do osrodkow satelickich w aglomeracji (odpo-
wiednio Scandicci oraz Monserrato i Settimo S. Pietro).
Natomiast w Bergamo zostata zrealizowana linia ty-
powo podmiejska taczaca rejon dworca kolejowego
zmiejscowosciami potozonymi na pétnocny wschéd
od miasta. Probe klasyfikacji nowych wioskich sieci
tramwajowych pod wzgledem przestrzennym, tech-
nologicznym i funkcjonalnym przedstawiono w tab. 3.

Tab. 2. Nowe sieci tramwajowe we Wtoszech. Stan na grudzien 2021.

Liczba Otwarcie fe . . Rozstaw
. . _— . Dhugos¢ sieci L. i
Miasto ludnosci Uruchomienie najnowszego tkm] szyn Typ sieci Uwagi
[tys.] odcinka [mm]
Bergamo 120,1 2009 2009 12,5 1435 P 1)
Cagliari 149,0 2008 2015 12,4 950 M,P,D 2)
Florencja 367,8 2010 2019 16,8 1435 M, P
Messyna 224,2 2003 2009 7,7 1435 M
Padwa 208,8 2007 2009 10,3 n.d. M Translohr
Palermo 636,38 2015 2015 17,8 1435 M
Sassari 121,8 2006 2009 43 950 M 3)
Wenecja 2549 2010 2015 20,0 n.d. M Translohr

Uwagi: Typy sieci: M — miejska, P — podmiejska, D - tramwaj dwusystemowy.
1) Trasa w $ladzie rozebranej w latach 60. XX w. linii kolejowej
2) Wiekszos¢ trasy to przeksztatcona na tramwajowa linia kolei waskotorowej

3) Trasa biegnie czesciowo wzdtuz linii kolei waskotorowe;j
n.d. - nie dotyczy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Beria (ed.), 2018; Spinosa, 2017; Tantardni, 2012; https://www.urbanrail.net

i http:/dati.istat.it.

Tab. 3. Klasyfikacja nowych witoskich sieci tramwajowych pod wzgledem przestrzennym.

Sposdb obstugi obszaru miasta
X przejazd tylko slepo tylko slepo przejazd obstuga obstuga in- obstuga
Miasto przez zakonczony | zakonczony przezskraj | dzielnic pery- | nych miejsco- gléwnego
centrum dojazd do dojazd na centrum feryjnych wosci w aglo- dworca
centrum skraj centrum meracji kolejowego
Bergamo X X X X
Cagliari X X X
Florencja X X X X
Messyna X X
Padwa X X
Palermo X X X
Sassari X X
Wenecja X X

Uwagi: w Wenecji tramwaj obstuguje weztowy dworzec Venezia Mestre, nie za$ potozony najblizej historycznego centrum
dworzec czotowy Venezia S. Lucia.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Nowe wtoskie systemy tramwajowe koncentru-
ja sie — na obecnym etapie ich rozwoju - gtéwnie
na obstudze relacji tagczacych dzielnice peryferyjne
z szeroko rozumianym srédmiesciem, w mniejszym
stopniu natomiast na obstudze komunikacyjnej sa-
mego $rodmiescia. Wynika to najprawdopodobniej
zwiekszejtatwosci organizacyjneji technicznej budo-
wy nowych linii w dzielnicach bardziej oddalonych od
centrum niz w $cistych srodmiesciach. We Wtoszech
Srodmiescia najczesciej pokrywaja sie z dzielnicami
staromiejskimi, ktorych bardzo czesto wybitne wa-
lory urbanistyczne, architektoniczne i historyczne
s3 powaznym wyzwaniem dla wtasciwego wpro-
wadzenia nowych systemoéw transportowych. Stad
tez na pierwszym etapie budowy tramwaju zaczyna
sie niejednokrotnie od tatwiejszych w budowie linii
w relacji skraj centrum — peryferie, by dopiero pdézniej
przystapi¢ do realizacji linii srédmiejskich. Dobrze
ilustruje to przyktad Florencji, gdzie jako pierwsza
powstata trasa taczaca gtowny dworzec kolejowy
zmiejscowoscia Scandicci, a dopiero w drugim etapie
trase przedtuzono przez skraj Srodmiescia do szpitala
w Careggi. We wszystkich miastach oprécz Cagliari
(gdzie jest to na razie na etapie planéw) zadbano
natomiast o powigzanie powstajgcych nowych sieci
tramwajowych z transportem kolejowym poprzez
poprowadzenie tramwaju w poblizu gtéwnego dworca.

Jakub Taczanowski

Te cechy o charakterze przestrzennym sa bezpo-
$rednio powigzane z charakterystyka technologiczna
sieci tramwajowych. O ile systemy miejskie zostaty
wykonane jako linie tramwaju klasycznego (fot. 1),
ewentualnie taczacego cechy tramwaju klasycznego
ztramwajem szybkim (fot. 2) lub tramwaju na oponach
systemu Translohr (fot. 3), to trasy podmiejskie wybu-
dowano w standardzie tramwaju szybkiego. Dotyczy
to zwtaszcza Cagliari (fot. 4) i Bergamo (fot. 5), ktérych
tramwaje maja geneze kolejowa. Podobnie jest rowniez
w Sassari. Obydwie sieci sardynskie zostaty bowiem
wykonane w powigzaniu z funkcjonujaca na wyspie
siecig kolei waskotorowych Ferrovie della Sardegna (od
2010r. nalezace do spotki ARST) o rozstawie 950 mm.
Sie¢, a whasciwie poczatkowo jedna linia tramwajowa
w Cagliari, powstata w drodze konwersji poczatkowego
fragmentu linii Cagliari-Mandas na odcinku Piazza
Repubblica-S. Gottardo (Una rete di metrotranvia per
I’Area Vasta di Cagliari, 2008). W 2015 r. zbudowano
zupetne nowy odcinek do polikliniki w Monserrato
oraz pierwsza we Wtoszech linie tramwaju dwusyste-
mowego, ktéry funkcjonuje na odcinku waskotorowej
linii kolejowej miedzy S. Gottardo a Settimo S. Pietro.
Natomiast linia tramwajowa w Sassari zostata zreali-
zowana co prawda jako zupetnie nowa trasa taczaca
dworzec kolejowy z centrum miasta, jednak zastoso-
wanie kolejowego rozstawu 950 mm i przedtuzenie

Fot. 1. Wagon Sirio produkcji Ansaldo Breda na pierwszej linii tramwaju we Florencji, ktérej poczatkowy odcinek biegnie
waskimi ulicami miasta, fot. Jakub Taczanowski, 28.07.2012.
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Fot. 2. Wagon Sirio produkcji Ansaldo Breda na pierwszej linii tramwaju we Florencji pokonuje torowisko wydzielone
poprowadzone przez most nad rzeka Arno, zbudowany specjalnie dla tramwaju i ciggu pieszo-rowerowego, fot. Jakub
Taczanowski, 28.07.2012.

Fot. 3. Linia tramwaju na oponach typu Translohr w Padwie biegnacy przez zabytkowe $rédmiescie miasta, gdzie
z wzgleddw estetycznych zrezygnowano z sieci trakcyjnej na rzecz baterii, fot. Jakub Taczanowski, 18.08.2017.
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Fot. 4. Linia tramwaju w Cagliari wykorzystujaca przebudowana trase dawnej kolei waskotorowej, fot. Jakub Taczanowski,
25.07.2014.

Fot. 5. Linia tramwaju w Bergamo biegnaca w $ladzie zlikwidowanej w latach 60. XX w. linii kolejowej, fot. Jakub
Taczanowski, 14.09.2014.
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trasy wzdtuz funkcjonujacej linii waskotorowej do
S. Maria di Pisa dato réwniez i tu mozliwos¢ zreali-
zowania w przysztosci tramwaju dwusystemowego
(Rapporto Pendolaria 2019, 2019; Olivari, 2008). Sassari
jest jedynym miastem, w ktérym powstata nowa sie¢
tramwajowa, a ktore nigdy nie posiadato tego srodka
transportu w przesztosci. Natomiast linia tramwaju
podmiejskiego w lombardzkim Bergamo zostata wy-
budowana w $ladzie zlikwidowanej w 1967 r.lokalnej
linii kolejowej (Oberti, 2017).

Ze znacznym zréznicowaniem przestrzennym
i technologicznym wigza sie powazne réznice w funk-
cjonowaniu poszczegdlnych systemoéw. Jak widac
w tab. 4, jedynie systemy w Palermo, Florencji, Wenecji
i —do pewnego stopnia —w Cagliari mozna okresli¢ mia-
nem sieci, podczas gdy wszystkie pozostate sktadaja
sie wytgcznie z pojedynczej linii. Liczba posiadanych
wagonodw oraz praca przewozowa i liczba przewie-
zionych pasazerdéw pokazujg na jeszcze wieksze réz-
nice. Jako najintensywniej wykorzystywane wybijaja
sie tramwaje we Florencji i Wenecji oraz mniejszym
stopniu w Padwie i Palermo. Na podkreslenie zastu-
guje szczegodlnie tramwaj florencki cechujacy sie
bardzo wysoka liczba pasazeréw na 1 km sieci. Jego

popularnos$¢ wsrdd pasazerdw wigze sie z przebiegiem
trasy taczacej gtéwny florencki dworzec kolejowy
z 50-tysiecznym miastem-satelitg Scandicci, jak row-
niez z jakoscig oferty, przede wszystkim z najwyzsza
sposréd nowych wioskich sieci tramwajowych czesto-
tliwoscia kursowania. Tramwaj w Padwie wyrdznia sie
natomiast bardzo wysokim, bo wynoszacym az 32%
udziatem liczby pasazeréw wsréd ogotu pasazerdéw
komunikacji miejskiej w dzien powszedni (Dossier di
progetto linea tranviaria SIR 2..., 2022). Jest to efekt
bardzo korzystnego przebiegu linii, ktéra wtasciwie
jako jedyna z nowych wtoskich systemoéw tramwajow
przecina cate miasto, taczac zlokalizowane na pery-
feriach przystanki koricowe wyposazone w parkingi
Park & Ride ze $cistym centrum miasta. Istotnym czyn-
nikiem warunkujacym atrakcyjnos¢ dla pasazeréw jest
réwniez predkos¢ komunikacyjna, ta jednak zalezy
przede wszystkim od charakterystyki przestrzennej
i technologicznej. Wyraznie in plus wybijaja sie tu
systemy o genezie kolejowej — tramwaj podmiejski
w Bergamo i pierwsza we Witoszech linia tramwaju
dwusystemowego w Cagliari, ktérych predkosci ko-
munikacyjne osiggaja wartosci typowe dla tramwaju
szybkiego (tab. 4).

Tab. 4. Wybrane dane eksploatacyjne nowych sieci tramwajowych we Wioszech. Stan na 2021 r. (dane dotyczace pracy

przewozowej i liczby pasazeréw na 2017 r.).

Liczba q . .
- Liczba a5 Liczba kurséw
q q Praca pasazerow - Predkos¢ A
. Liczba Liczba ES—— pasazerow - A na godzine
Miasto N = przewozowa dziennie e komunikacyjna -
linii wagonoéw [minpaskm] ltys.] na 1 km sieci [km/h] w dzien
P U [tys.] roboczy
Bergamo 1 14 32 12,7 1,0 25 4-7
Cagliari 2 9 50 9,1 0,7 223,37b 6a,1-2b
Florencja 2 36 249 40,8 55 16¢ 14d 6-15
Messyna 1 15 64 11,6 1,5 12 4
Padwa 1 18 151 25,1 2,4 19 8-9
Palermo 4 17 276 22,7 1,3 17 7e3fg,4h
Sassari 1 4 20 2,7 0,6 15 3
Wenecja 2 20 366 43,8 2,2 21i,15j 4-6

Uwagi: a - linia 1 (Piazza Repubblica—Monserrato Policlinico Universitario), b — linia 2 (S. Gottardo-Settimo S. Pietro), c - linia
T1 (Careggi Ospedale-Villa Costanza), d - linia T2 (Unita—Peretola Aeroporto), e — linia 1 (Stazione Centrale—Rocella), f - linia 2
(Stazione Notarbolo-S. Cristina), g - linia 3 (Stazione Notarbolo-Centro Edilizia Popolare), h - linia 4 (Stazione Notarbolo—-Pollaci/
Calatafimi), i — linia T1 (Venezia—Favaro), j — linia T2 (Mestre-Marghera).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Dossier trasporto passeggeri e mobilitd, 2020; Rapporto Pendolaria 2019, 2019; Spinosa,
2017; http://www.teb.bergamo.it; https://palermo.ordingegneri.it; Corposanto, 2015 oraz obliczerr wiasnych na podstawie
rozktadow jazdy poszczegdlnych systeméw tramwajowych: http:/www.teb.bergamo.it; https://www.fsbusitaliaveneto.it;
https://actv.avmspa.it/; https://www.gestramvia.it; http://www.atmmessina.it; https://tram.palermo.it; http://www.arstspa.

info; http://arst.sardegna.it.
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Wszystkie systemy jako zbudowane od podstaw
wykorzystujg wytacznie nowoczesne niskopodtogowe
wagony tramwajowe produkgji fabryk Fiata (Messyna),
Ansaldo Breda (obecnie Hitachi Rail Italy) (Bergamo,
Florencja, Sassari) (fot. 1,2 5), Bombarier Transporta-
tion (Palermo), Skoda Transportation (Cagliari) (fot. 4),
CAF (Cagliari) i Translohr (Padwa i Wenecja) (fot. 3).

6. Efekty funkcjonowania nowych systemoéow
tramwajowych

Budowie nowych sieci tramwajowych we Wtoszech,
podobnie jak w innych krajach, przyswiecata idea
realizacji paradygmatu zrbwnowazonego transportu,
zgodnie z ktérym powinno dazy¢ sie do ograniczenia
znaczenia samochodu jako srodka komunikacji. We
Wtoszech potrzeba ta byta i jest szczegélnie palaca,
poniewaz jest to panstwo z tradycyjnie juz jednym
znajwyzszych - i zasadniczo ciggle rosngcych — wskaz-
nikéw motoryzacji w Europie (tab. 5).

Jakub Taczanowski

italiani.. ., 2020), wedtug ktérego udziat auta w ogdle
podrézy wzrdst z 57,5% w 2001 r. do 62,5% w 2019,
gdy tymczasem odsetek podrézy okreslanych jako
zrébwnowazone (transportem publicznym, na rowerze
i pieszo) zmalatz 36,3% do 35% (nalezy jednak podkre-
$li¢, ze spadek ten spowodowany byt obnizeniem sie
udziatu podrézy pieszych i rowerowych, podczas gdy
te wykonywane transportem publicznym nieznacznie
wzrosty z 9,8 do 10,8%). Nalezy wszakze wyraznie
stwierdzi¢, ze miastach powyzej 250 000 mieszkan-
cow widac tendencje przeciwng — do niewielkiego
wzrostu udziatu podrézy zrdwnowazonych: z 46,5%
w 2001 do 47,7% w 2019 r.

W celu odpowiedzi na pytanie o efekty funkcjo-
nowania nowych sieci tramwajowych jako narzedzia
realizacji postulatu zréwnowazonego transportu,
warto przyjrzec sie blizej miastom wyposazonym
w te systemy w porédwnaniu z innymi osrodkami
podobnej wielkosci potozonymi zaréowno na Poét-
nocy (Werona, Bolonia, Parma), jak i na Potudniu

Tab. 5. Samochody osobowe na 1000 mieszkarcéw we Wtoszech na tle wybranych panstw Europy w latach 1990-2019.

Liczba samochodow osobowych na 1000 mieszkancow
Panstwo
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2019
Wiochy 483 533 572 597 619 616 663
Niemcy 385 494 532 559 527 548 574
Francja 404 422 460 476 487 485 482
Hiszpania 309 357 429 475 481 519

Zrédto: Eurostat, https://ec.europa.eu, 2022.

Réznice te sg jeszcze bardziej widoczne, jezeli po-
réwnac ze sobg miasta. W duzych wioskich miastach
wskaznik motoryzacji wahat sie w 2021 r.od 500 aut na
1000 mieszkancéw w Genui do ponad 700 w Katanii
czy Florencji, podczas gdy na przyktad w Madrycie
wynosi 320, Berlinie 350, a w Paryzu 450 (Rapporto
Pendolaria 2021, 2021). Wynika z tego mocno prze-
chylony w kierunku dominacji samochodu podziat
zadan przewozowych: o ile we wtoskich miastach
udziat auta (wraz z motocyklem) w ogdle podrézy
zaréwno w duzych, jak i $rednich miastach jest wyzszy
niz 50%, a nawet 60% (Mediolan 52%, Neapol 60%,
Florencja 61%, Rzym 64%), to w wielu osrodkach Eu-
ropy Zachodniej i Srodkowej wartosci te sg znacznie
nizsze iz reguty nie przekraczajg 40% (Budapeszt 20%,
Warszawa i Bukareszt 24%, Berlin 34%, Amsterdam
38%) (Modelli di mobilita..., 2020). Jeszcze bardziej
jednoznacznych informacji na temat dominacji samo-
chodu osobowego w przemieszczaniach, w dodatku
zwiekszajacej sie, dostarcza opracowanie na temat
mobilnosci Wtochdéw sporzadzonego przez instytut
badawczy ISFORT (17° Rapporto sulla mobilita degli

kraju (Bari, Foggia, Salerno), ktére tramwaju nie
posiadaja.

Jakwida¢ naryc. 4, niemal we wszystkich miastach,
ktore zainwestowaty w nowe systemy tramwajowe
wskaznik motoryzacji pomiedzy 2000 a 2019 r. wzrdst.
Wyjatkiem byty jedynie Florencja i Sassari, jednak
spadek wskaznika w latach 2000-2005 i 2010-2015
w przypadku stolicy Toskanii oraz w latach 2000-2010
w drugim najwiekszym miescie Sardynii zostaty wy-
réwnane ponownymi wzrostami w ostatnich latach.
Co najbardziej niepokojace, pomiedzy latami 2015
a 2019, kiedy zdecydowana wiekszos$¢ nowych linii
tramwajowych juz funkcjonowata, wzrost wskaznika
motoryzacji wystapit we wszystkich miastach. Zwraca
uwage, ze pomiedzy osrodkami, ktére wybudowaty
nowe sieci tramwajowe a podobnymi do nich wielkos-
ciowo miastami pozbawionymi komunikacji szynowe;j
nie ma powazniejszych réznic. Jesli pomina¢ specy-
ficzny przypadek Wenecji, ktérej zabytkowe centrum
potozone jest na niedostepnych dla samochodéw wy-
spach laguny, sposréd analizowanych miast relatywnie
najmniej samochodéw przybyto w nieposiadajacych
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tramwaju ani metra Bolonii i Parmie (w stolicy Emilii-
-Romanii miedzy 2000 a 2019 r. nastapit nawet niewielki
spadek wskaznika motoryzacji).

komunikacji zbiorowej, nawet z pewng tendencja do
spadku (tab. 6).
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Ryc. 4. Samochody osobowe na 1000 mieszkarcéw w miastach wtoskich z nowymi systemami tramwajowymi na tle
podobnych o$rodkédw nieposiadajacych miejskiej komunikacji szynowej.

Uwagi: BERGAMO — miasto z nowym systemem tramwajowym, Pawia — miasto bez miejskiej komunikacji szynowej

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: http://dati.istat.it i https://www.istat.it.

Inwestycje w nowe sieci tramwajowe zdaja sie
tez - przynajmniej na razie — nie odbija¢ na podziale
zadan przewozowych. We Florencji i Palermo pomiedzy
2001 a 2018-2019 r. obserwujemy stagnacje udziatu

Nie oznacza to jednak, ze budowa nowych sy-
stemoéw tramwajowych we witoskich miastach nie
data w ogole pozytywnych rezultatéw w kontekscie
zrbwnowazonegdo transportu. Ze wzgledu na ciggle

Tab. 6. Udziat transportu zbiorowego w podziale zadan przewozowych we Florencji i Palermo przed i po wybudowaniu

linii tramwajowych.

Udzial transportu zbiorowego w ogdle podrézy [%]
Miasto
przed budowa tramwaju (2001) wspotczesnie (2018-2019)
Florencja 18,0a 174a
Palermo 11,0b 9,0b

Uwagi: a - podrdze niepiesze, b — podréze ogdtem.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Conferenza dei Sindaci della Citta metropolitana. Presentazione dei lineamenti strategici
del PUMS, 2019; Comune di Firenze. Piano Struttarale. Quadro conoscitivo 2. Sistema della mobilita, 2003; Comune di Palermo. Area
infrastrutture e territorio. Metropolitana automatica leggera per la citta di Palermo — prima linea, 2010, https://www.comune.

palermo.it.
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niewielkie rozmiary nowych wtoskich sieci tramwa-
jowych, ich stosunkowo niskie wskazniki eksploa-
tacyjne oraz fakt, ze w wiekszosci tylko czesciowo
obstugujg centrum miast (por. tab. 2-4 w rozdz. 5),
pozytywne rezultaty ich dziatalnosci widoczne sg
jednak raczej w skali poszczegdlnych linii. Za jeden
znajbardziej efektywnych systemoéw nalezy uznac ten
we Florencji (Rapporto Pendolaria 2021, 2021), gdzie
juz uruchomienie pierwszej linii tgczacej dworzec
gtéwny z miastem-satelita Scandicci przyciagneto
z samochodoéw i motocykli do tramwaju ok. 7 min
pasazerdéw, pozwalajac zaoszczedzi¢ 9,5 min euro
na kosztach wypadkéw (Limpatto economico della
Tramvia, 2019). Z samochodu korzystato wczesniej
17% pasazeréw podmiejskiej linii tramwajowej w Ber-
gamo, ktorzy wybierajac tramwaj przyczynili sie do
redukgji emisji CO, o 730 ton rocznie (7 anni di tram
Bergamo-Albino..., 2016).

Budowa nowych linii tramwajowych we Wtoszech
wigze sie rowniez z szerszymi efektami komunikacyj-
no-urbanistycznymi. Pomijajac budowe parkingéw
Park&Ride przy przystankach korncowych, sg to jednak
dziatania pozostajace raczej w cieniu w stosunku do
czysto transportowej roli nowych linii. Nie pozostaje
to bez zwigzku z faktem, ze tylko dwie z o$miu sieci
przebiegaja przez centrum miasta (por. tab. 3 w rozdz.
5). W zwiazku z tym mozliwosci wykorzystania tramwa-
ju jako narzedzia np. uspokojenia ruchu i stworzenia
stref wyfacznie dla ruchu pieszego i rowerowego,
co jest dziataniem pozadanym szczegdlnie w $rod-
miesciach, sg tu ograniczone. Chociaz fragmenty
linii tramwajowych we Florencji i Padwie znajduja
sie w strefach ograniczonego ruchu (Zona Traffico
Limitato), to jednak zadna sposréd osmiu nowych
wioskich sieci tramwajowych nie przebiega przez
strefe przeznaczona tylko dla pieszych; jedynie tramwaj
w Padwie przejezdza przez wytgczony w wiekszosci
z ruchu najwiekszy plac w miescie - Prato della Valle
(fot. 3) (https://www.accessibilitacentristorici.it, 2022).
Z nowych miast ,tramwajowych” najwiekszy nacisk na
wykorzystanie tramwaju jako narzedzia rewitalizacji
potozono niewatpliwie we Florencji. Godnym odno-
towania jest tam najwiekszy obiekt inzynierski na
trasie linii T1 we Florencji, ktérym jest most na rzece
Arno, przeznaczony wytacznie dla tramwaju i ciggu
pieszo-rowerowego (fot. 2). Jest to element dziatan
zwigzanych ze zwiekszeniem wielkosci i poprawa
jakosci powierzchni ciggdw przeznaczonych dla ruchu
pieszego, co wpisuje sie w program rewitalizacji prze-
strzeni publicznych. Za dziatania te gmina Florencja
otrzymata nagrode Gubbio 2021 przyzwang przez
miasto Gubbio i Narodowe Stowarzyszenie Centréw
Historyczno-Artystycznych (Associazione Nazionale
Centri Storici-Artistici) (https://www.comune fi.it, 2022).
Zakrojonym na o wiele wieksza skale dziataniem
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urbanistycznym zwigzanym z florenckim tramwajem
jest natomiast budowa nowego centrum miasta-
-satelity Scandicci, ktére ma rozciggac sie wzdtuz linii
tramwajowe;j i sktadac sie z obiektéw komercyjnych,
administracyjnych, mieszkaniowych i turystycznych
zlokalizowanych na dziatkach o facznej powierzchni
68 800 m? (https://www.investinitalyrealestate.com,
2022). Pozytywny wptyw florenckiego tramwaju na
rynek nieruchomosci jest zresztg widoczny réwniez
poprzez wzrost wartosci nieruchomosci potozonych
przy nowej linii (L'impatto economico della Tramvia,
2019). Warto zwrdécic¢ uwage takze nainicjatywe Tram-
-E-D’Arte stowarzyszenia Associazione Via Maggio,
ktére finansowane przez gmine Florencja i wspierane
przez zarzadce systemu tramwajowego GEST pro-
muje interesujace z punktu widzenia artystycznego,
historycznego i turystycznego miejsca we Florencji
znajdujace sie wzdtuz linii tramwajowych (https://www.
tramedartefirenze.it, 2022). Przyktadéw wykorzysta-
nia tramwaju jako narzedzia rewitalizacji dostarczaja
takze inne miasta. Plany odnowy pierwszej z nowych
wioskich sieci tramwajowych - w Messynie, potaczone
sg z rewitalizacjg miasta zgodnie z filozofig stawiajaca
na pierwszym miejscu nie samochdéd a pieszego,
w ramach ktérej przewidziano poszerzenie chodni-
kow i uporzadkowanie zieleni miejskiej (Ecco il nuovo
progetto..., 2021).

7. Perspektywy dalszego rozwoju systemow
tramwajowych we Wioszech

Potencjat dalszego rozwoju komunikacji tramwajowej
we Wioszech nalezy uznac za wysoki. Dotyczy to za-
réwno rozbudowy istniejacych systemow (takze tych
Jhistorycznych”, powstatych jeszcze w XIX w., ktére
nie sg tematem artykutu), jak i budowy nowych sieci.
Ciggle bowiem istnieje znaczna liczba miast liczacych
ponad 100 000, a nawet 250 000 mieszkancéw pozba-
wiona miejskiego transportu szynowego (por. ryc. 1
w rozdz. 3). Co wiecej, funkcjonujace juz nowe systemy
sg ciagle niezbyt rozbudowane i dla zwiekszenia swojej
efektywnosci wymagaja dalszego rozwoju. W pieciu
na osiem nowych wioskich sieci tramwajowych takie
plany istnieja (tab. 7).

Szczegolnie Palermo i Florencja planuja bardzo
powazng rozbudowe swoich sieci. Po jej zakorczeniu
bytyby to juz systemy, ktére mozna by uznac za sieci
tramwajowe $redniej wielkosci: odpowiednio prawie
80 km i prawie 45 km. Obydwa miasta przewiduja
budowe ciggle brakujacych linii przebiegajacych
przez centrum. Ponad trzykrotne wydtuzenie swojej
sieci tramwaju na oponach planuje Padwa, natomiast
w Cagliari ma w koncu nastapic¢ przedtuzenie tram-
waju przez srédmiescie do dworca kolejowego oraz
budowa odgatezienia do portu turystycznegoi plazy
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Tab. 7. Plany rozbudowy istniejacych sieci tramwajowych we Wtoszech otwartych od 2003 r.

Miasto Trasy taczna dtugos¢ PIanowa.ne Koszty
[km] otwarcie [min euro]
Bergamo Bergamo-Villa d’Almé 11,5 2026 179
Cagliari Piazza Repubblica-Stazione 2,5 2023? 28
Bonaria—Poetto 4,5 2025 44
Florencja Piazza Liberta-San Marco 2,5 X112023 67
Piazza Liberta-Bagno a Ripoli 72 2025 306
Stazione Leopolda-Le Piagge 6,2 b.d. 166
Le Piagge—Campi Bisenzio 55 b.d. 222
Piazza Liberta-Rovezzano 6,2 b.d. 260
Padwa Rubano-San Lazzaro / Busa di Vigonza 17,5 b.d. 335
Stazione-Voltabarozzo 54 b.d. b.d.
Palermo Via Balsamo-Viale Croce Rossa 10,8 b.d.
Stazione Notarbolo-Via Duca della Verdura 13 b.d.
Svincolo Calatafimi-Stazione Orleans 7,5 b.d.
657,2
Stazione Orleans-Via del Levriere 7,7 b.d.
Viale Croce Rossa—-Mondello 23,1 b.d.
Stazione Centrale-Via Duca della Verdura 9,7 b.d.

b.d. - brak danych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: https://www.comune fi.it, 2022; https://mobilita.comune.fi.it, 2022; Ferrara, 2021;
Mugnaini, 2021, Tramvia, via libera..., 2022; http://www.treniebinari.it (2022); Dossier di progetto linea tranviaria SIR 2..., 2022;
Tram, Cagliari.., 2020; Tram di Cagliari, al via i lavori..., 2021; Tram Bergamo -Villa d’Almé..., 2021 i Studio di fattibilita per

I'ampliamento..., 2016.

Poetto. Druga linia podmiejska, takze wykorzystujaca
$lad rozebranej w latach 60. XX w. linii kolejowej, ma
powstac w Bergamo.

Réwniez miasta nieposiadajace dzisiaj ko-
munikacji tramwajowej planuja jej budowe: Bo-
lonia, Brescia, Reggio Emilia i Trydent (tab. 8).

W przypadku dwoéch pierwszych osrodkéw bytby
to powrét tego srodka transportu po kilkudziesieciu
latach.

Nawet jezeli nie we wszystkich przypadkach re-
alizacja tych planéw w zakfadanym czasie jest pew-
na, a przyktady miast, w ktérych budowa tramwaju

Tab. 8. Plany budowy nowych systeméw tramwajowych we Witoszech.

Miasto Ty ch’z'na Planowa.ne Koszty
diugosé [km] otwarcie [mIn euro]

Bolonia Emilio Lepido-Fiera-Facolta di Agraria / CAAB 16,5 2030 334,8
Casal Maggiore-Via dei Mille 59 2030 2221

Brescia Pendolina-Fiera 11,7 2029 363
Violino-S. Eufemia 14,9 ? ?

Fiera-S. Eufemia 8,5 ? ?

Reggio Emilia Villa Rivalta-Villa Mancasale 14,5 2026 282,3
Trydent Piazza Centa-Spini di Gardolo 8,0 ? ?

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: https:/www.comune.bologna.it, 2022; https://www.untramperbologna.it, 2022;
Meno di 10 anni per il tram di Brescia. .., 2021; https://www.comune.brescia.it, 2022, Sartori, 2021; https://www.comune.re.it, 2022.



72

napotyka na przeszkody i stoi pod znakiem zapytania
(Cosenza) lub zostata zarzucona wskutek zmiany po-
gladéw wiadz miasta (Werona) albo negatywnej opinii
mieszkancow wyrazonej w referendum (Bolzano), kaza
podchodzi¢ do przedstawionych zamierzen z pewng
ostroznoscia, to jednak skala planéw pokazuje wyraznie
na znaczne zainteresowanie kolejnych wtoskich miast
komunikacja tramwajowa.

Podsumowanie i wnioski

Wiochy sg krajem, w ktérym sieci tramwajowe nigdy
nie ulegty catkowitej likwidacji, zatem proces budowy
nowych systemoéw miejskiej komunikacji szynowej ma
tutaj odmienny charakter niz w panstwach takich jak
Francja, Hiszpania czy Wielka Brytania, ktére de facto
musiaty wprowadzi¢ ten $rodek transportu niemal
catkowicie od podstaw. Tym niemniej skala zamkniec¢ -
bardzo zresztg licznych i dobrze rozwinietych wtoskich
sieci tramwajowych po Il wojnie swiatowej - byta na
tyle znaczna, ze potencjat do powrotu tramwaju na
ulice miast jest bardzo duzy.

Mimo juz niemal dwudziestoletniego doswiadcze-
nia w budowie nowych systemoéw tramwajowych Wto-
chy znajduja sie jednak raczej jeszcze w poczatkowym
stadium procesu przywracania miejskiej komunikacji
szynowej. Od 2003 r. na (re)introdukcje tramwaju
zdecydowato sie osiem miast. Dzieki tym inwestycjom
obecnie 16 wioskich osrodkéw liczacych powyzej
100 000 mieszkancéw posiada tramwaj lub metro.
Ciagle jednak az 28 miast ponad stutysiecznych pozo-
staje pozbawionych miejskiej komunikacji szynowej.

Rozmieszczenie nowych sieci tramwajowych jest
dos¢ charakterystyczne: zlokalizowane sg one badz
w miastach potozonych w najlepiej rozwinietych
gospodarczo regionach pétnocnych i srodkowych,
badz na obydwu wielkich wyspach - Sycylii i Sardynii,
bedacych regionami autonomicznymi. Catkowicie
brak jest natomiast nowych systemoéw tramwajowych
w kontynentalnej czesci potudniowych Wtoch. Poza
tramwajem w Sassari wszystkie nowe inwestycje
zostaty zrealizowane w miastach, ktdre w przesztosci
posiadaty komunikacje tramwajowa.

Osiem nowych wtoskich sieci tramwajowych po-
siada tagczng dtugos¢ 101,8 km, co daje przecietna
dtugos¢ systemu 12,7 km. Wykonano zatem sieci
niewielkie, jedynie w Wenecji, Palermo i Florencji
zbudowano ponad 15 km toréw. W poréwnaniu do
wielkosci wioskich miast sg to wartosci z pewnoscia
niskie. Sposréd powstatych osmiu systeméw dwa
maja charakter tramwaju szybkiego zbudowanego
w $ladzie dawnej, wzglednie w miejscu przebudowa-
nej linii kolejowej (w tym jedna sie¢ posiada rowniez
linie tramwaju dwusystemowego), pozostate tacza
natomiast w mniejszym lub wiekszym stopniu cechy

Jakub Taczanowski

tramwaju klasycznego i tramwaju szybkiego. W sen-
sie technologicznym cztery sieci s normalno-, dwie
waskotorowe, a dwie to tramwaj na oponach syste-
mu Translohr. Tylko dwa systemy przebiegaja przez
centrum miast, natomiast pozostate sktadaja sie z tras
obstugujacych jedynie skraj srédmiescia, wzglednie
docieraja do niego tylko jako $lepo zakoriczone linie.
Trzy systemy posiadaja linie podmiejskie, docierajace
do sasiednich osrodkéw. Mozna wiec méwic raczej
o dos¢ ostroznym wprowadzaniu tramwaju w prze-
strzen wtoskich miast, zograniczong penetracja przez
nowe systemy dzielnic srodmiejskich.

Z racji dos¢ niewielkiej dtugosci i ograniczonej
obstugi centréw miast wptyw nowych sieci tramwa-
jowych na funkcjonowanie transportu w miastach
jest w wiekszosci przypadkéw umiarkowany. Nie
odnotowano wyraznego wptywu nowego srodka
komunikacji na poziom wskaznika motoryzacji, ktéry
nalezy we witoskich miastach do najwyzszych w skali
Europy. Takze wptyw na podziat zadan przewozowych
rysuje sie w Swietle dostepnych statystyk jako whasciwie
niezauwazalny. Nalezy jednak podkresli¢, ze szcze-
golnie linie o dobrze dobranym przebiegu - faczace
centrum aglomeracji z miastem-satelitg czy innymi
mniejszymi osrodkami podmiejskimi (Florencja, Ber-
gamo) lub przecinajace cate miasto z przejsciem przez
Sciste Srodmiescie (Padwa) — odniosty niewatpliwy
sukces, przyciggajac w skali roku miliony pasazeréw
wczesniej korzystajacych z transportu indywidualnego
z niewatpliwg korzyscig dla srodowiska naturalnego
i bezpieczenstwa ruchu na drogach. Na uwage za-
stuguje takze zaprzegniecie tramwaju do procesu
rewitalizacji miast, szczegdlnie przestrzeni publicznych,
ktore przywraca sie pieszym i rowerzystom. Trzeba
podkresli¢, ze nowe wtoskie systemy tramwajowe
znajdujg sie ciagle jeszcze na poczatkowym etapie
rozwoju, stad tez jest zbyt wczesdnie, by okresli¢ ich
szersze oddziatywanie na podziat zadan przewozowych
i wspotczynnik motoryzacji w skali catego miasta,
a tym bardziej kraju.

O znacznym potencjale wtoskich miast pod wzgle-
dem dalszego rozwoju komunikacji tramwajowej
Swiadczg ambitne plany rozbudowy wiekszosci ist-
niejacych nowych sieci, a takze zamierzenia realizacji
systemow w miastach jeszcze ich nieposiadajacych.
Nalezy mie¢ nadzieje, ze plany te uda sie w zamie-
rzonym czasie zrealizowa¢, a pozytywny wptyw
tramwaju na transport i przestrzenn w miescie za-
checi kolejne o$rodki do wprowadzenia tego srodka
komunikacji.
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