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JACEK WESOLOWSKI*

Tramwaj w strukturach mieszkaniowych
— btad planistyczny czy koniecznos$¢?

A Tram Line In Residential Structures
— Planning Mistake or Necessity?

Streszczenie:

Dokonujace sie w ostatnich latach remonty i otwarcia linii tramwajowych w polskich miastach prowokujg do poréwnan
i refleksji z analogiczng praktyka i dtugg tradycja za granica. Przedmiotem tego artykutu jest relacja przestrzenna miedzy kom-
pleksami wielorodzinnej zabudowy mieszkaniowej a linig tramwajowa. Oczywiscie przyjete rozwigzania réznig sie od siebie,
tym niemniej widaé¢ na Zachodzie wyrazny trend do zblizania obu elementéw do siebie, mimo kosztéw $rodowiskowych,
ktére linie szynowe powoduja. W modelowym ujeciu bardzo liczne sg przypadki prowadzenia trasy ,$rodkiem struktur”,
wskutek czego powstajg warunki do symbiozy, w mys$l zasad urbanizacji zorientowanej na transport publiczny (transit orient-
ed development — TOD). Wystepuje ono czasem w klasycznej postaci odpowiednio intensywnej zabudowy sprowokowane;j
wczesniejszg budowa tramwaju, a czasem w postaci odwréconej — z wtérnym wprowadzeniem tramwaju we wczesniej
istniejgce struktury. Niekiedy zas§ mamy przypadki mieszane, w ktérym dokonuje sie uzupetnienia zabudowy towarzyszace;j
korytarzom tramwajowym — nie zawsze tylko mieszkaniowej, ale czesto takze ustugowej, dopetniajac program osiedli i dziel-
nic, korzystajac z potencjatu ekonomicznego wynikajgcego z obecnosci uzytkownikéw tramwaju. Obudowa korytarzy linii
tramwajowych sprzyja tworzeniu przyjaznego srodowiska urbanistycznego i skraca drogi dojécia. Sposéb, w jaki uniknieto
przeskalowania przestrzeni i zbyt dominujgcego ruchu decyduje o dobrym rozwigzaniu problemu. Liczne przyktady mogtyby
postuzy¢ za wzorzec dla miast polskich.

Abstract:

The renovation and opening of tram lines in Polish cities in recent years provoke comparisons with similar practice and long
tradition abroad. The subject of this article is the spatial relationship between multi-family residential complexes and a tram
line. Of course, the solutions adopted differ from each other, but there is a clear trend in the West to bring both elements
closer to each other, despite the environmental costs that rail lines cause. In the model approach, there are numerous cases
of planning the route through the "centre of structures", which creates conditions for symbiosis in terms of "transit oriented
development" (TOD). Sometimes it appears in the classic form of intensive building up provoked by the earlier construction
of the tram, and sometimes in a reversed form - with retrofitting tram into previously existing structures. Sometimes there are
mixed cases, with structural infills next to tram corridors — not always just residential, but often with service facilities, com-
plementing the program of housing estates and districts aimed to capitalise on the economic potential which results from
the presence of tram users. Infilling the tram line strips fosters the creation of a friendly urban environment and shortens the
access routes. How space overscaling and overly dominant traffic are avoided is decisive for a good solution to the problem.
Numerous examples could serve as a model for Polish cities.

Stowa kluczowe: ???
Key words: ??7?

Wprowadzenie Introduction

Celem artykutu jest analiza powszechnej praktyki projek- The aim of this article is to analyze the common
towania tras tramwajowych bezposrednio przez struk- practice of designing tram routes directly through
tury przestrzenne dzielnic i osiedli mieszkaniowych, the spatial structures of neighborhoods and housing
ktérg mozna obserwowaé w Europie Zachodniej. Prak- estates, which can be observed in Western Europe.
tyke te zestawia sie z obstugag zewnetrzng tych struktur, This practice is constrasted to the model of service
dominujaca w Polsce. Analiza zrédet kartograficznych, external of these structures, which is dominant in
w tym ortofotomap, kwerenda Zrédet drukowanych Poland. The analysis of cartographic sources, includ-
i elektronicznych oraz wtasne wizje lokalne umozliwi- ing orthophotomaps, a query of printed and elec-
ty stworzenie listy obiektéw (Tabela 1) pozwalajacej na tronic sources, and our own on-site visions made it
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wieloaspektowe ukazanie problemu. Obiekty te zosta-
nag poddane odpowiedniej systematyce, bazujgcej na
sposobie prowadzenia trasy w stosunku do zabudowy
i drog. W dalszej kolejnosci zostang zbadane wybrane
cechy, takie jak odlegtosci od zabudowy, poziom hata-
su na elewacjach, procesy inwestowania w sgsiedztwie
tramwaju. Stuzy¢ to ma uzasadnieniu tezy, ze funkcjono-
wanie linii tramwajowej dla uzyskania spotecznej akcep-
tacji nie wymaga zachowania odlegtosci do zabudowy
przestrzeganych zazwyczaj w Polsce. Zmniejszenie ska-
li urbanistycznej to warunek kluczowy dla zachowania
spojnosci struktury dzielnicy przy przejsciu przez struk-
ture. W niniejszym artykule pojecie ,$rodkiem struktur”
odnosi sie do korytarza komunikacyjnego na tyle matej
szerokosci, ze nie prowadzi to do rozciecia wiezi i frag-
mentacji przestrzeni. Jesli do nich dochodzi, to trzeba ra-
czej mowié o dwoch przylegtych strukturach (osiedlach).

Sytuacja w Polsce

W praktyce polskiej dominujaca formuta jest prowadze-
nie linii tramwajowej w korytarzu arterii drogowej, cze-
sto wielopasmowej, zazwyczaj w pasie rozdzielajgcym
lub z boku (np. linie na Widzewie-Wschodzie i Janowie
w todzi, liczne trasy na Morenie w Gdansku, linia do
Zagorza w Sosnowcu, linia na toston w Bydgoszczy).

possible to create a list of objects (Table 1), allow-
ing for a multi-faceted presentation of the problem.
These facilities will be systematized based on the
way the route is run in relation to built-up structure
and road network. Subsequently, selected features
will be examined, such as distances from buildings,
noise levels on facades, and investment dynamics in
the vicinity of the tram. This is to justify the thesis that
an operational tram line does not require maintaining
the distance to buildings usually observed in Poland
in order to obtain social acceptance. Downscaling
the physical dimension is a key condition for main-
taining the cohesion of the neighborhood structure
when passing through the structure. In this paper,
the term “centre of structures” refers to a transport
corridor of such a narrow width that it does not lead
to severing spatial ties and subsequent fragmention.
If they do occur, one should rather talk about two ad-
jacent structures (housing estates).

Situation in Poland

In Polish practice, the dominant formula is tram align-
ment placed in the corridor of a road, often multi-lane,
usually in central reservation or laterally (e.g. lines
at Widzew-Wschéd and Janow in tédz, numerous

Il.1. Bydgoszcz - pas trasy tramwajowej na toston w srodkowej czesci pasma fordonskiego. Prawie dwiescie metrow odlegtosci miedzy blo-
kami mieszkalnymi wykorzystane przede wszystkim na parkingi. Plan miejscowy z 2004 r. nie przewiduje poprawy sytuacji — zrezygnowano

jednak z budowy dwujezdniowej arterii; Google Earth, MPZP, 2004

IIl.1. Bydgoszcz — tram line corridor to toston in the central part of ,Fordon Residential Strip”. Almost 200 m distance between blocks of flats
used mostly as car parks. Local development plan of 2004 does not envisage any remedy, yet construction of a dual carriageway thoroughfare

was dropped; (Google Earth; MPZP, 2004)

("Joogle Earth
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Tabela 1. Wybrane przyktady tras tramwajowych w osiedlach mieszkaniowych.
Pogrubiono nazwy w przypadku synchronizacji budowy osiedla i tramwaju (,TOD"). (¢) oznacza ,cze$ciowo”.

jezdnie réwnolegte

data wiasny | bezkolizyjnosé pierzeje zwarte
otwarcia | korytarz z drogami 1x2p | 2x1p | . 2>§2p ) lub podobne
i wiecej
Goteborg 1966 . . w zielonym korytarzu;
Tynnered piesi kolizyjnie na stacjach
Brema 1968 . o w zadrzewionym pasie;
Osterholz piesi kolizyjnie na stacjach
Mannheim 1969 . stacja pod centrum ustugowym
Vogelstang z przejéciem w poziomie
Brema 1973 . o w zadrzewionym pasie;
Kattenturm piesi kolizyjnie na stacjach
(S;cr(r;}lsv:rrm 1974 budynek z galerig handlowa przy
Dreesch-Neu 1984’ . (o) . D_reescher Markt 2001, ministrefa
Zippendorf piesza
w zasadzie z boku pasma osiedla;
Lipsk Griinau 1983 . przy Schénauer Ring wtérne
zblizenie zabudowy (~2000)
Helsinki Pikku- 1985 . o proj. Matti Visanti
Huopalahti [Schulz, C., 2006]
Erfurt 1987 . w zielonym korytarzu;
Melchendorf piesi kolizyjnie na stacjach
Rostock 1990 o rownolegfa droga
Toitenwinckel pieszo-rowerowa
E?Z::I;glgryzg' 1997 . o budynek mieszk. w oku petli
Strasburg 2000, . . (o) przebudowa z drogi 1x4p
Esplanade 2007 czes$ciowo z zelbetowaq estakada
(Lyon) takze jezdnia 1x1, ruch ogranicz.
Villeurbanne 2001 . (o) po torowisku, zakaz ruchu i strefa
Tonkin piesza — formuta srodmiejska
Dessau takze droga 1x3p, tor w jezdni;
Zoberberg 2002 ¢ ¢ (*) petla uliczna
Darmstadt wtasny korytarz z drogg rowerowg
Kranichstein 2003 ¢ ¢ (*) [heagmobilo.de]
;r;;‘s';?:; (M) 2003 . . pasy rowerowe w jezdniach
(Rotterdam) . .
Barendrecht 2004 o torowisko osiowo
Carnisselande przez plac miejski
{ﬁget‘tr%riﬂargg 2005 o réwnolegfa droga rowerowa;
Holy 9 torowisko przez pieszy plac
Fryburg Bryzg. 2006 . ullda(.i
Vauban grzebieniowy
l(\:ll(;ltlézaau)l_(es 2006 . torowisko w strefie zielonej
Turyn Falchera 2006 o (e)
Graz St Peter 2007 . . (o) torowisko w jezdni; wtasny
korytarz z droga rowerowg
Ulm Bofingen 2009 °
;&:;reir\:va) 22%2?1’ (e) ° czes$ciowo torowisko w jezdni
Frankfurt
(M) Kalbach- 2010 ° . wysokie perony
Riedberg
Reims
Croix-Rouge 2011 ° ° ()
dwie jednokierunkowe ulice
Saragossa 2012 . o rownolegte (jedna 1p), tory
Valdespartera wewnatrz; pas miedzytorza
oczekuje na zabudowe
ii;ﬂ?_%sesa_ 2013 . o dwie jednokierunkowe ulice
Fernandg rownolegte, tory skrajnie
Strasburg
Poteries 2013 * ¢
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Table 1. Selected items of tram lines in residential neighbourhoods
Names in bold mark synchronised construction of housing estate and tram line (,TOD"); (¢) means ‘partly’.

grade parallel carriageways continuous
year own ; house
h separation
open corridor with roads | 1x2lane | 2x1lane 2x2lane | frontages
& more | & the like
Gothenburg 1966 o o in green corridor; pedestrian level
Tynnered crossings at stops
Bremen 1968 . o in treen-lined corridor; pedestrian
Osterholz level crossings at stops
Mannheim 1969 o station under retail centre with
Vogelstang pedestrian level crossing
Bremen 1973 . o in treen-lined corridor; pedestrian
Kattenturm level crossings at stops
Schwerin .
1974, retail centre at Dreescher Markt
ﬁ;?.szﬁ;,g;gsoi?' 1984 ° () ° 2001, pedestrian minizone
line laterally to the estate; at
Leipzig Griinau 1983 ° Schoénauer Ring mixed use infill
approach the line (~2000)
Helsinki 1985 o o des. by Matti Visanti
Pikku-Huopalahti [Schulz, C., 2006]
Erfurt 1987 . in green corridor; pedestrian level
Melchendorf crossings at stops
'Flsci)i?;?lcwkinckel 1990 o parallel cycling/pedestrian path
E?Z'S’:I'fglgryzg' 1997 . . residential bulding in the tram loop
Strasburg 2000, . o (o) replaced 1x4lane road, partly with
Esplanade 2007 concrete viaduct
(Lyon) also 1x1lane carriageway, restricted
Villeurbanne 2001 . (o) traffic on alignment, and pedestrian
Tonkin zone - inner city formula
Dessau also 1x3lane road with in-road
Zoberberg 2002 ° ¢ (*) alignment; street loop
Darmstadt partly own corridor with cycling
Kranichstein 2003 ° ° (*) path [heagmobilo.de]
;':;:;?J; (M) 2003 . ° pasy rowerowe w jezdniach
(Rotterdam)
Barendrecht 2004 . axial alignment across the piazza
Carnisselande
(Rotterdam) llel li h; ali
Vlaardingen 2005 . parallel cycling path; alignment
Holy across a pedestian piazza
Fryburg Bryzg. right-
Vauban 2006 ° angled
lé:llctjt?;)uuxse Les 2006 o alignement in green zone
Turin Falchera 2006 . (o)
in-road alignment; also own
Graz St Peter 2007 ¢ * (*) corridor with cycling path
Ulm Bofingen 2009 o
. 2009, . .
(Geneva) Meyrin 2011 () ° partly in-road alignmemnt
Frankfurt
(M) Kalbach- 2010 ° o high platforms
Riedberg
Reims
Croix-Rouge 2011 ¢ ¢ (*)
Saragossa two parallel one-way streets (one
Valdgs artera 2012 o o 1laned) with inner track; inner strip
p awaits development
Saragossa .
two parallel one-way streets with
?:rtrl:;-aneg- 2013 ° ° outer track
gtraspourg 2013 . .
oteries
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Kontynuacja tabeli 1

. . ,.| jezdnie rownolegte . .
data wtasny | bezkolizyjno$¢ pierzeje zwarte
otwarcia | korytarz z drogami 1x2p | 2x1p | . 2>_<2p ) lub podobne
i wiecej
Wieden . . .
Sonnwendviertel 2019 () ° po jednej stronie trasy park
ggﬁgﬁﬁ;‘% 2019 ° réwnolegta droga rowerowa
Caen o
I(-|érou)ville-St- 2019 R . . . zastapit linie elektrobusu
Claire torowego z 2002 r.
Helsinki
Jatkasaari 2021 . .

Zadna z nich nie jest klasyczng pierzejowa ulicg, ale
szerokim pasem komunikacyjnym biegngcym na obrze-
zach terenéw mieszkaniowych albo miedzy nimi, czesto
dodatkowo rozkalibrowanym przez zespoty parkingéw
i réwnolegte drogi ,odbarczeniowe”, il. 1. Powoduje to
automatycznie przeskalowanie otoczenia przystankow,
dajac wrazenie, ze aby skorzysta¢ z tramwaju, trzeba
wyj$¢ poza przyjazne wnetrza mieszkaniowe w pustke
~Swiata zewnetrznego”, zdominowanego przez ruch sa-
mochodowy. Nawet jezeli w makroskali urbanistyczne;j
linia przebiega w osi struktur, to skali cztowieka korytarz
jest pasem wydtuzonej pustki o szerokos$ci siegajgcej
200 m. Poniewaz osiedla nie wyksztatcity silnych we-
ztéw struktury, wtasciwie trudno o przebieg trasy, kt6-
ra przechodzitaby przez wazne przestrzenie publiczne.
Paradoksalnie, miejsca uczeszczane zwigzane z przy-
stankami zostajg wyrzucone na zdominowany przez sa-
mochod margines uktadu, podczas gdy powinny nimi
rzadzi¢ pryncypia kompozycji zhumanizowanego $ro-
dowiska. Istniejg tez przypadki, zwtaszcza starsze, gdzie
dojscie na przystanki wypada tunelem lub ktadka. Co
wiecej, trasa projektowana $cisle wedle logiki towarzy-
szenia drodze moze by¢ nawet znaczagco odsunieta od
skrajéw osiedli i obstugiwa¢ raczej ogrédki dziatkowe
niz domy (ul. Adamowicza, Gdansk — nawet 250 m).
W Czestochowie wydtuzenie trasy na Bteszno, aby nie
wchodzi¢ w gtagb struktury, niekorzystnie zmniejszyto
jej efektywnos¢ (Banet, Szarata, 2018). Przebiegajgca
we wtasnym korytarzu koncéwka niedokonczonego
~Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju” osigga tylko
skraj wielkiego osiedla, ciggnacego sie jeszcze poéttora
kilometra dalej. Raczej nie sprzyja to popularnosci tram-
waju, a powtoérzone wielokrotnie, wptywa negatywnie
na zachowania komunikacyjne w catym miescie. Wa-
runki do ,zréwnowazonej mobilnosci” ksztaftujg sie nie
tylko w obszarach newralgicznego deficytu przestrzeni
w $rodmiesciach.

Prowadzenie tramwaju ,$rodkiem struktur” jest uza-
sadnione przede wszystkim sytuowaniem jej w zakre-
sie pieszego dojscia mozliwie najwigkszej populacji
(na peryferiach miasta w promieniu do 500 m od przy-
stanku). Boczne umieszczenie trasy wymaga dwukrot-
nego zmniejszenia pasa zabudowy, ktéra miataby byé
obstugiwana bez dojezdzania. Poczdamskie osiedle
Kirchsteigfeld z lat dziewiecdziesigtych, proj. R. Krie-
ra, spetnia ten warunek, ale t6dzki Teofiléw z konca
lat szesédziesigtych ma juz prawie kilometr szeroko-
$ci, a bydgoskie pasmo fordonskie siega 800 m od
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routes at Morena in Gdansk, line to Zagérze in Sos-
nowiec, the line along ‘Fordon Strip’ in Bydgoszcz).
None of them is a classic frontage-lined street, but
a wide transport strip running on the outskirts of
residential areas or between them, often additionally
overcalibrated by complexes of parking lots and feed-
er roads. This results in an automatic overscaling of
the surroundings of the stops, giving the impression
that in order to use the tram, one has to go beyond
the friendly residential interiors into the emptiness of
the ‘outside world’” dominated by car traffic. Even if
on the urban macroscale the line runs along the axis
of the structures, on the human scale the corridor
is a strip of elongated void, even 200 m wide, IIl. 1.
As the housing estates have not developed strong
nodes of the structure, it would even be difficult to
find a route that passes through important public
spaces. Paradoxically, the frequented places associ-
ated with stops are thrown onto the car-dominated
margin of the layout, while they should be governed
by the principles of the composition of the human-
ized environment. There are also cases, especially the
older ones, where access to stops is via a subway or
a footbridge. What's more, the route designed strict-
ly according to the logic of accompanying the road
may even be significantly distanced from the edges
of housing estates and serve allotment gardens bet-
ter than flats (ul. Adamowicza, Gdansk: even 250 m).
In Czestochowa, the extension of the line to Bteszno
by avoiding inner penetration of built-up structure re-
sulted in decrease of its effectiveness (Banet, Szarata,
2018). The terminus of the unfinished ‘Szczecin Fast
Tram’, which runs in its own corridor, reaches only the
edge of a large housing estate, extending another ki-
lometer and a half further on. This does not seem to
favour the popularity of the tram, and when repeated
many times, has a negative impact on mobility behav-
ior throughout the city. The conditions for ‘sustainable
mobility” are formed not only in the areas of the criti-
cal space deficit in city centres.

Obviously, a tram line through the ‘centre of structures’
is justified primarily by providing stops within the walk-
ing distance of the largest possible population (on the
outskirts of the city within a radius of up to 500 m).
Lateral positioning of the route requires halving of the
development strip, which would be operated without
bus feeders. The renowned Potsdam district of Kirch-
steigfeld from the 1990s, designed by R. Krier, meets
this condition, but Teofilow district in £6dz from the



Continuation of table 1

grade parallel carriageways

continuous
house

year own

- separation
open corridor P

with roads | 1x2lane | 2x1lane

2x2lane | frontages
& more | & the like

Vienna 2019 (o)

Sonnwendviertel

° urban park on one side

Strasbourg

Robertsau 2019 ¢

parallel cycling & pedestrian paths

(Caen)
Hérouville-St- 2019 .
Claire

replaced guided electrobus line of
2002

Helsinki

Jatkasaari 2021

tramwaju. Geometrycznym érodkiem struktur przebiega
droga, ktora stuzy réwniez autobusom jadgcym réwno-
legle do tramwaju — takze bezposrednio do srédmiescia.
Spodziewaé sie mozna wigc niepotrzebnej konkurencji
o pasazera i wiekszych kosztéw eksploatacji systemu.
W obu wypadkach wskazana bytaby budowa bocznych
odgatezien linii tramwajowej, ale to oznaczatoby wejscie
w $rodek struktury.

Unikanie przechodzenia ,$rodkiem struktur” w Polsce
wynika przede wszystkim z mocnego sprzeciwu miesz-
kancéw. Ujawniat sie on gdy dyskutowano warianty
przebiegu trasy (np. Widzew-Olechéw w todzi, Bteszno
w Czestochowie) (naszemiasto.pl; CKMKM, 2006). Stojg
za tym zte do$wiadczenia nadmiernego hatasu i wibracji,
z ktérymi kojarzone sg tramwaje (dos¢ stuszne — p. ni-
zej). Utrzymujace sie niedomagania w zakresie konstruk-
cji i utrzymania sprzyjajg postrzeganiu tramwaju jako
anachronizmu, wzmagajac rozziew miedzy ideg ,zrow-
nowazonej mobilnosci” a praktykg codzienng. Do tego
dochodzi obawa o bezpieczenstwo w wewnetrznych
przestrzeniach osiedli oraz konieczno$¢ zajecia miejsca
w terenie — zwykle kosztem zasobdéw parkingowych. Na
poziomie planistycznym ,wyrzucenie” tramwaju w kory-
tarze drogowe sprzyja segregacji przestrzennej wywo-
dzacej sie z samej doktryny modernistycznego plano-
wania. Postmodernistyczne idee promujgce tradycyjna
forme miasta z nig przegrywaja, tym bardziej ze tak jest
politycznie wygodnie;j.

Praktyka zachodnioeuropejska

Praktyka prowadzenia linii tramwajowe] ,$rodkiem
struktur” i blizej zabudowy byta natomiast dominujgca
za granica, wszedzie tam gdzie zachowano ten $rodek
transportu. Potwierdza jg renesans tramwaju dokonuja-
cy sie od lat osiemdziesigtych — srodka, ktéry, ,w prze-
ciwienstwie do metra i autobusu, objawia sie w miescie
mocng obecnoscig materialng i symboliczng” (Laisney,
2006, s. 51). W Tabeli 1 zebrano niektore przypadki, mo-
gace obrazowacé swoistg ewolucje projektowania tras
w peryferyjnych dzielnicach mieszkaniowych na prze-
strzeni ostatniego potwiecza.

Goteborg byt w latach sze$édziesigtych pionierem we
wprowadzaniu linii tramwaju jako osi pasm moder-
nistycznych osiedli. W Tynnered biegnie ona fukami
wolnym od zabudowy pasem o zmiennej szeroko-
$ci (60-130 m) wraz z réwnolegta droga, il. 2. Mimo to
jest catkowicie bezkolizyjna wzgledem drég kotowych
i gtéwnych ciggéw pieszych. Poza Tynnered istnieje

end of the 1960s is already almost a kilometer wide,
while the Bydgoszcz ‘Fordon Strip’ extends up to 800
m from the tram. Parallel roads run in geometrical axes
of both structures, they are used by buses sometimes
going directly to the city centre. Therefore unneces-
sary competition for a passenger and higher operating
costs of the PT system may be expected. In both cas-
es, it would be advisable to build branches of the tram
line, but this would again mean entering the centre of
the structure and is thus not attempted.

Avoiding ‘cross-structure’ tram lines in Poland results
primarily from the strong opposition of the inhabit-
ants. It arouse at planning stage when such options
of the routes were discussed (eg. Widzew-Olechow
in £édz, Bteszno in Czestochowa) (Naszemiasto.pl;
CKMKM, 2006). It is rooted in bad experience of ex-
cessive noise and vibration which trams are associ-
ated with (rather justifiably — see below). Persistent
design and maintenance failures cause tram’s per-
ception of an anachronism, increasing the gap be-
tween the idea of ‘sustainable mobility’ and everyday
practice. Added to this is the concern about safety in
the internal spaces of neighbourhoods and the need
to dedicate space on the ground — usually at the ex-
pense of car parking resources. At the planning level,
the relegation of a tram to road corridors capitalises
on spatial segregation derived from the very doctrine
of modernist planning. Postmodern ideas promoting
the traditional form of the city lose to it, the more so
because it is politically more convenient.

Practice in Western Europe

The formula of running a tram line centrally through
structures and closer to the buildings was dominant
abroad wherever this means of transport was pre-
served. It is confirmed by the renaissance of the tram
that has been taking place since the 1980s, a means
which, ‘unlike the metro and the bus, is revealed in
the city by a strong physical and symbolic presence’
(Laisney, F., 2006, p. 51). Table 1 summarizes some
cases that may illustrate a specific evolution of align-
ment design in peripheral residential neighborhoods
over the last half-century.

In the 1960s, Gothenburg pioneered the introduction
of a tram line as the axis of modernist housing es-
tates. At Tynnered, it runs in curves in an open strip
of variable width (60-130 m) with a parallel road, Ill. 2.
In spite of this, it is completely grade-separated with
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Il. 2. Modernistyczna i postmodernistyczna formuta uksztattowania dzielnicy na bazie osi tramwajowej. Goteborg — Tynnered i Barendrecht
koto Rotterdamu — Carnisselande. W Tynnered hatas od tramwaju na elewacjach w najwezszym miejscu nie przekracza 60 dB(A) (miljovaltnin-

gen), w Carnisselande rzadko siega 55 dB(A); barendrecht.nl, OpenStreetMap

lIl. 2. Modernist and postmodern formula of district layout based on a tram axis. Géteborg — Tynnered and Barendrecht near Rotterdam
— Carnisselande. At Tynnered tram noise on housing elevations at narrowest spot does not exceed 60 dB(A) [miljovaltningen], at Carnisselande

rarely reaches 55 db(A); (barendrecht.nl; OpenStreetMap)
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1. 3. Tworzenie przestrzeni miejskiej przy przystanku. Lipsk — Griinau,
poréwnanie stanu pasazu osiedlowego z 1990 i 2019 r. Widoczne podej-
$cie z zabudowg pod przystanek tramwajowy leipzig.de, Google Earth

lIl. 3. Creating an urban enviroment at tram stop. Leipzig — Griinau,
comparison of form of the neighbourhood shopping street in 1990 and
2019. Mixed use structural infill next to tram stop visible; (leipzig.de;
Google Earth)
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roads and main pedestrian paths. Elsewhere there
are many different route formulas, also using under-
ground sections, facilitated by the hilly terrain. Some
of them run without parallel road lll. 6. In residential
zones, wide multilane roads rarely accompany the
tram. This places Gothenbburg’s town planning in
the model group of the modernist era.

An even more model example of ‘Transit Oriented
Development’ is Vogelstang district in Mannheim
from the 1960s, due to the direct link between the
tram and the neighbourbood centre. It is an isolated
urban unit on a rectangular plan with sides 1 km x 1.2
km. The tram line running axially at the ground level
cuts the network of access roads into two halves,
fed from the external thoroughfares. Tram line is ac-
companied by a wide green belt. At the center of the
layout, a mega-structure of the service complex has
been erected, spanning the tracks and the main stop.
Separation from roads was also acccomplished on
the lines within the Osterholz and Kattenturm estates
in Bremen, this time with the use of viaducts. As the
pedestrian network is cut as well, the lines are clearly
spatial barriers with distance between the pedestri-
an crossings of up to 400 m. Melchendorf in Erfurt
shows that in its own corridor, the route could also be
run with one-level pedestrian intersections.

The GDR-built lines usually feature a considerable
distance from multi-family housing. The cases of the
northern line in the Leipzig’s Griinau estate of pre-
fabricated blocks and in Schwerin’s GroRRer Dreesch
are special: at the turn of the century, attempts were



wiele réznych wariantéw tras, wykorzystujgcych réw-
niez odcinki podziemne, utatwione pagoérkowatg rzez-
ba terenu. Niektore przebiegajg bez réwnolegfej jezdni.
W strefach mieszkaniowych szerokie arterie drogowe
przy$pieszonego ruchu bardzo rzadko towarzysza tram-
wajowi. Stawia to urbanistyke tego miasta w grupie
wzorcowych rozwigzan doby modernizmu.

Jeszcze bardziej modelowym przyktadem Transit Ori-
ented Development jest osiedle Vogelstang pod Mann-
heimem z lat sze$édziesigtych XX w., a to ze wzgledu
na zespolenie tramwaju z centrum ustugowym. Stanowi
ono wyizolowang przestrzennie jednostke na planie pro-
stokata o bokach 1 km x 1,2 km. Linia tramwajowa pro-
wadzona osiowo na poziomie terenu rozcina sie¢ drog
dojazdowych na dwie potowy, zasilane od zewnetrz-
nych arterii. Tramwajom towarzyszy szeroki pas ziele-
ni. W centrum uktadu powstata megastruktura zespotu
ustugowego, przechodzaca ponad torami i gtéwnym
przystankiem. Bezkolizyjno$¢ w stosunku do drog ko-
fowych uzyskano tez na liniach w obrebie bremenskich
osiedli Osterholz i Kattenturm, tym razem z wykorzysta-
niem wiaduktéw. Przy rozcieciu sieci pieszej dyktowa-
nym odlegtoscia miedzy przejsciami siegajagcg 400 m
trasy stanowig wyrazne bariery przestrzenne. Melchen-
dorf w Erfurcie pokazuje, ze we wtasnym korytarzu trasa
mogta byé prowadzona réwniez z jednopoziomowymi
skrzyzowaniami.

Trasy projektowane w NRD cechuje zazwyczaj znacz-
ne oddalenie od zabudowy wielorodzinnej. Przypadki
potnocnej linii na lipskim osiedlu blokéw wielkoptyto-
wych Griinau oraz w schwerinskim Grol3er Dreesch sg
szczegoblne: na przetomie wiekéw podjeto proby punk-
towego przyblizenia zabudowy w miejscach, ktére byty
osiedlowymi centrami ustugowymi. Stuzg temu obiekty
pomyslane wedfug formuty ,mieszkania nad ustugami”.
W Schwerinie powstat w ten sposéb rodzaj placu piesze-
go przecietego torami i jednojezdniowa ulica. W Lipsku
za$ — charakterystyczny wiezowiec widoczny z daleka

made to near the buildings at spots that were local
service centers. Buildings designed with the formula
of ‘flats above shops’ serve this purpose. In this way,
a kind of pedestrian piazza was formed in Schwerin,
crossed by tracks and a single road. In Leipzig, next
to the tram stop there emerged a characteristic tow-
er building visible from afar in the wide road strip
lll. 3. It approaches the tracks at about 6-7 m, an in-
timacy that brought a completely new urban quality.
In terms of composition, it marks the beginning of
a long pedestrian street, which is the centre of the
district. This punctual intervention radically changed
the urban context of this route, which elsewhere
runs along a multi-lane artery. Such a complement
to an overscaled space is also known from Dresden.
For example Fetscherplatz, after the recent addition
of frontage housing (1998), began to function again
as lively tram stop and a defined node of urban tex-
ture in the Johannstadt district, which had been con-
verted into a modernist housing estate, having been
destroyed completely in the tragic February 1945.

The eighties brought along a new formula for the
construction of routes: a departure from segrega-
tion in favour of blending into the cross-section of
a street. In this way, tram was retrofitted to the space
of French cities since the 1980s. However, it is worth
noting the pioneering district of Pikka Huopalahti in
Helsinki, which was designed according to new rules
as early as the late 1970s by Matti Visanti's team, as
an innovative project (Schulz C., 2006). It is a system
of two units cut by a green belt, based on quite for-
malistic plans. Tram line, with a somewhat compli-
cated broken-lined course, is placed axially in clas-
sically designed streets (22-23 m wide) and across
several squares. Despite the fact that the streets are
open to traffic, there is by no means much of it, and
there are also no rows of parked cars so typical of
residential streets elsewhere. The project is probably

II. 4. Fryburg Bryzg — perspektywa Rieselfeldallee. Typowe zielone torowisko w pasie rozdzielajgcym bulwaru miedzy jednopasmowymi jezd-

niami; fot.: Jacek Wesotowski, 2015

IIl. 4. Freiburg i.Br. - perspective view of Rieselfeldallee. A typical green alignment in central reservation between single-lane carriageways; photo:
Jacek Wesotowski, 2015




w pasie parkingdw towarzyszacych arterii z tramwa-
jem, il. 3. Podchodzi on do torowiska na okoto 6-7 m, co
w istniejgcych warunkach stanowi zupetnie nowa jakos¢
miejska. W sensie kompozycyjnym wyznacza poczatek
dfugiego pieszego pasazu ustugowego, stanowigcego
centrum dzielnicy. Ta punktowa interwencja radykalnie
zmienita kontekst urbanistyczny tej trasy, ktérg popro-
wadzono wzdfuz wielopasmowej arterii. Takie dopet-
nianie modernistycznie rozkalibrowanej przestrzeni
znane jest tez z Drezna. Jako wazny wezet tramwajowy
i zdefiniowany wezet przestrzeni zaczat, po niedawnym
uzupetnieniu pierzei (1998 r.), ponownie funkcjonowaé
Fetscherplatz w przerobionej na modernistyczne osiedle
dzielnicy Johannstadt, catkowicie zniszczonej w tragicz-
nym lutym 1945 r.

Lata osiemdziesigte przyniosty nowa formute budo-
wy tras: odejscie od bezkolizyjnosci na rzecz wtopie-
nia w przekréj ulicy. W ten sposéb wpisywano tramwaj
w przestrzen miast francuskich juz od lat osiemdziesia-
tych. Tutaj jednak warto jako dziatanie pionierskie zauwa-
zy¢ przede wszystkim eksperymentalng dzielnice Pikka
Huopalahti w Helsinkach, projektowang wedle nowych za-
sad juz od konca lat siedemdziesigtych przez zespot Matti
Visantiego (Schulz 2006). Jest to uktad dwéch jednostek
rozcietych pasem zieleni, opartych na do$¢ formalistycz-
nych planach. Linia tramwajowa biegnie do$¢ skompliko-
wang famang w osiach klasycznie zaprojektowanych ulic
(szer. 22-23 m), przecinajgc kilka placéw. Mimo ze ulice
sg otwarte dla ruchu, w zadnym razie nie ma go duzo,
nie ma tez natfoku parkujgcych samochodéw tak typo-
wego dla osiedlowych ulic. Inwestycja stanowi zapewne
jeden z wybitniejszych przyktadéw wtopienia tramwaju
w ambitnie ksztattowany pejzaz architektoniczny osiedla,
a w sensie technologii urbanizacyjnej — jeden z pionier-
skich przyktadéw ,TOD” okresu postmodernizmu. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze ta do$é powolna trasa nie jest tez
szczegolnie cicha — za sprawag licznych fukéw (ktére ewi-
dentnie sprawiajg ktopot w konserwacji) oraz catkowicie
pozbawionego zieleni torowiska. Wniosek mozna z tego
wyciggna¢ nastepujacy: mozliwy jest skomplikowany
przebieg tramwaiju, ale nie jest on szczegdlnie wskazany.
Jednak wprowadzenie linii w juz istniejgce uktady osiedli
wymaga czasami korytarza do$¢ pokretnego.

Wad tych pozbawiona jest o dekade pdzniejsza dzielni-
ca Rieselfeld we Fryburgu Bryzgowijskim, z prosta osig
pomyslang jako zadrzewiony dwujezdniowy bulwar z za-
zielenionym torowiskiem posrodku (szeroko$é¢ w liniach
rozgraniczajgcych 28-30 m), il. 4. Podobnie jak w po-
przednim przyktadzie jezdnie sg jednopasmowe z pasem
do parkowania — jednopasmowos$¢ jezdni stanie sie stan-
dardem powszechnie stosowanym przy urzadzaniu tram-
waju. Zazielenianiu w Rieselfeld podlegajg nawet stupy
trakcyjne — co jest chyba fryburskg specjalnoscia. Jesz-
cze inng osobliwoscig tej trasy jest ,Tramturm” — punkto-
wiec mieszkalny zbudowany (2008) w oku petli tramwa-
jowej na koncu bulwaru. Okna mieszkan wypadajg w nim
nawet na ok. 6 m od tuku toru [brillux.de]. Wybitnym
przyktadem ksztattowania planu na bazie ulicy-bulwaru
z osiowo wpisang linig tramwajowg jest ponadto osied-
le Carnisselande pod Rotterdamem (1997+), il. 2 (Ro-
binson, 2018). Z kolei powstajgce osiedle Valdespartera
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Il. 5. Helsinki — Valimerenkatu. Srodkowa o$ tramwajowa
Jatkasaari, nowej dzielnicy na terenach poportowych ; fot.: Ja-
cek Wesotowski, 2022

IIIl. 5. Helsinki — Vélimerenkatu. Middle tram axis of Jatk&saari,
a new district on the post-harbour brownfields. Semi-private
alignment in central reservation; photo: Jacek Wesotowski, 2022

one of the most notable examples of a tram blending
into the ambitiously shaped townscape of the estate,
and in terms of planning — one of the pioneering ex-
amples of tram-based “TOD" of the postmodern peri-
od. It should be noted, however, that this rather slow
route is also not particularly quiet - due to numerous
curves (which are clearly difficult to maintain) and
completely devoid of green alignments. Lesson from
this case may be that a complicated course of tram
line is possible, but not particularly desirable. It is
only building a line in the pre-existing layout of hous-
ing estates, that requires a rather twisting corridor.

Free from these disadvantages is the Rieselfeld dis-
trict in Freiburg im Breisgau, built a decade later. It
boasts a straight axis designed as a tree-lined dual-
carriageway boulevard with green tracks in the mid-
dle (28-30 m wide road strip), lll. 4. As in the previ-
ous example, the carriageways are single-laned with
a parking lane: single-lane carriageway will become
the standard commonly used when building a tram
line. Even traction poles are greened at Rieselfeld,
which seems a specialty of Freiburg. Yet another pe-
culiarity of this route is the “Tramturm’: a residential
block-of-flats built (2008) in the eye of the tram loop
at the end of the boulevard. The flats’ windows are
placed down to 6 m from the curve of the track [bril-
lux.de]. Another particularly outstanding example of



w Saragossie (2002+), projektowane jako innowacyjna
struktura ,smart city”, rowniez opiera sie na osiowe;j li-
nii tramwajowej, ale roztozonej na dwie rownolegte ulice
jednokierunkowe, z kwartatami pomiedzy nimi przezna-
czonymi na ustugi publiczne (Restrepo, 2015).

Prawidtowe prowadzenie trasy ,$rodkiem struktur” na
ogét wymaga minimalizacji szerokos$ci jej korytarza.
W pierwszym rzedzie oznacza to, ze trasy tramwajowe;j
nie mozna wigza¢ z wielopasmowymi arteriami. W tabeli
1 zilustrowano powszechng na Zachodzie praktyke sto-
sowania jednoprzestrzennych, dwupasmowych jezdni
z torowiskiem bocznym, jak réwniez drég z parg jezdni
jednopasmowych, zazwyczaj z jaka$ forma bocznego
parkowania. Torowisko moze by¢ poétwydzielone, il. 5,
najczesciej jednak znajduje si¢ w pasie trawiastym, nie-
kiedy flankowanym szpalerami drzew, il. 4. W Montpellier
na Avenue Grasset uspokojenie ruchu umozliwito nawet
odwrdcenie kierunkéw ruchu na towarzyszacych ,ciggach
pieszo-jezdnych”, w ktore trzeba byto zmieni¢ chodniki dla
uratowania platanéw. Przypadek ten pokazuje przy oka-
zZji, ze tramwaj jest tolerowany nawet w zamoznych dziel-
nicach willowych — choé¢ nie bez narzekan; ruch kotowy
przed budowag tramwaju byt jednak dokuczliwszy (Lais-
ney, 2006, s.159). Wyjatkowo zdarza sie tez trasa w wa-
skiej ulicy (~15 m, Villeurbanne, Maya pod Porto). Zdarza
sie tez, ze torowisko prowadzi sie klasycznie w jezdni, o ile
organizacja ruchu wykluczy kongestie (w Grazu i Meyrin
wykorzystano ,$luzy tramwajowe” dla eliminacji tranzy-
tu). ,Szkota francuska” projektowania tramwajéw zasadni-
czo unika torowisk w jezdni z ruchem publicznym, il. 6, ale
czasem jest ono konieczne na newralgicznych odcinkach.
Dwie podrotterdamskie realizacje z poczatku XXI w. po-
kazuja natomiast, ze aktualna jest zaréwno metoda alei
z osiowym pasem torowiska, zastosowana na osied-
lu Carnisselande, jak i ,wtasnego korytarza” — osiedle

layout based on a boulevard with an axial tram line
is the Carnisselande estate near Rotterdam (1997+),
lll. 2, (Robinson, 2018). On the other hand, the
Valdespartera estate in Saragossa (2002+), designed
as an innovative “smart city” structure, is also based
on the axial tram axis, but divided into a combined
pair of parallel one-way streets, with blocks between
them conceived for public uses (Restrepo, 2015).

Proper planning of ‘cross-structure’ route generally
requires the minimization of the corridor width. In
the first place, this means that the alignment cannot
be linked to multi-lane arteries. Table 1 illustrates the
common practice in the West of using single two-
lane carriageways with side-track, as well as roads
with a pair of single-lane carriageways, usually with
some form of side parking. The alighment can be
semi-separated, lll. 5, but most often it is located in
a grassy belt, sometimes flanked by lines of trees,
lll. 4. In Montpellier's Avenue Grasset, traffic calming
technique even made it possible to reverse the direc-
tions of traffic on the accompanying ‘shared space’
lanes, into which sidewalks had to be changed to
save plane trees. This case also shows the tram is
tolerated even in affluent mansion house neigh-
borhoods, albeit not without complaints; however,
road traffic before the arrival of the tram was more
troublesome (Laisney, F, 2006, p. 159). Another ex-
ception is the alignment in a narrow street (~15 m,
Villeurbanne, Maya near Porto). It also happens that
the track is built in-road in a classic way, as long as
the traffic organization excludes congestion (in Graz
and Meyrin near Geneva ‘tram locks’ were used to
eliminate through motor traffic). While generally the
‘French school’ of tram design avoids mixing with
public motor traffic, lll. 6, sometimes this becomes

6. Montpellier — Avenue des Droits-des-Hommes w dzielnicy Rives du Lez, szeroko$¢ ~21 m. Nadrzedna range miato wydzielenie torowiska

i posadzenie drzew; fot.: Jacek Wesotowski, 2017

6. Montpellier — Avenue des Droits-des-Hommes, width c21 m. Priority was to provide private tram alignment and to plant a tree row; photo:

Jacek Wesotowski, 2017
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Holy-Zuid. W drugim przypadku tramwaje wjezdzajg na
ptyte placu kompleksu handlowo-mieszkaniowego De
Loper z 1990 r., realizujac bezposrednio idee powigza-
nia tramwaju z centrum osiedla i gtébwnymi generato-
rami ruchu. W ten sposoéb wtdérnie osiggnieto podobna
zasade, jak w mannheimskim Vogelstang ponad 30 lat
wczesniej — cho¢ catkowicie w nowy sposob.

Wiazanie tramwaju z drogg rowerowa i piesza, ale bez
réwnolegtej jezdni, stanowi formute najnowsza, swe-
go rodzaju manifestacje ,zréwnowazonej mobilnosci”.
Widzimy je zaréwno w Holy-Zuid, na jednorodzinnym
przedmieséciu Robertsau w Strasburgu, jak i na linii do
Kranichstein w Darmstadcie.

Korytarz tramwaju a problem hatasu

W Tabeli 2 znajduje sie zestawienie wybranych przypad-
kéw szerokosci paséw drogowych liczonej jako typowa
odlegtos$¢ zabudowy mieszkaniowej od osi torowiska.
Wynika z niej, ze na ogét poréwnywalny poziom hatasu
uzyskany jest w Polsce w znacznie wiekszej odlegtosci
od torowiska niz na Zachodzie. Bytoby znacznie gorzej,
gdyby w peryferyjnych dzielnicach ulice byty wezsze. Jak
pokazuje ulica Piotrkowska w todzi, przy oddaleniu linii
zabudowy 0 12 m, poziom hatasu tramwajowego na ele-
wacjach notorycznie przekracza 70 dB(A) (mapa.lodz.pl),
w centrum Krakowa za$ rzadko spada ponizej 65 dB(A)
(geomalopolska), podobnie jak we Wroctawiu (gis.
um.wroc). Wyjatkowo na tym tle przedstawia sie niedaw-
no powstata sie¢ tramwaju w Olsztynie, ktéra generuje
hatas wyraznie mniejszy — tak na peryferiach (przyktad
z tabeli), jak i w srédmiesciu (ul. Kosciuszki: ~57 dB(A)
przy 13 m odlegtosci od osi torowiska) (mpismo).

Warto zauwazy¢, ze w kazdym wypadku z tabeli row-
nolegty ruch kotowy powoduje hatas na ogdét wiekszy
o ok. 5 dB(A), rowniez za granicag. Gdyby wiec chcie¢
wigzaé droge kotowg z tramwajem przy przejsciu ,$rod-
kiem struktury”, nalezatoby dopusci¢ znacznie mniejszy
ruch samochodéw. | tak sie wtasnie robi, dodatkowo
wspomagajac sie srodkami uspokojenia ruchu.
Przypadek z fryburskiego Rieselfeld jest interesujacy
rowniez ze wzgledu na role, jakg w zmniejszeniu hatasu
moze odegra¢ trawiasty pas rozdzielajgcy. Mapa aku-
styczna pokazuje wyraznie zwiekszone emisje w rejonie
przystankéw, gdzie torowisko i perony maja nawierzch-
nie betonowa. Mniej narazone na hatas sg domy przy osi
Carnisselande, czemu sprzyja wieksze oddalenie, ale tez
i mniejsze emisje.

Trasa w dzielnicy La Tonkin stanowi przyktad prowa-
dzenia tramwaju przez strukture bedaca kontynuacjg
gestej zabudowy Lyonu, przechodzaca w uktad bardziej
rozluzniony. Przebiega ona linig tamang ulicami réznej
szerokos$ci — najwezsze z nich, o szerokosci ok. 15 m,
majg ruch kotowy ograniczony lub catkiem usuniety.
To, ze w tych warunkach hatas tramwajowy nie prze-
kracza 65 dB(A) mozna uznaé¢ za $wiadectwo wysokiej
sprawnosci projektowej i utrzymaniowej. We Francji jest
to reguta: w Montpellier na 22-metrowej ulicy w nowej
dzielnicy Rive du Lez, hatas pochodzacy od tramwaju
rzadko przekracza 60 dB(A), co jest znowu o ok. 5 dB(A)
wiecej niz powstaje przy z rzadka jadgcym samochodzie,
il. 6. Francja ma ugruntowana tradycje budowania miast
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IIl. 7. Strasburg — Robertsau. Wtasny korytarz tramwaju, z droga
rowerowaq i pieszg; fot.: Jacek Wesotowski, 2020

IIl. 7. Strasbourg — Robertsau. Own corridor of tram line with
cycling and pedestrian paths; photo: Jacek Wesotowski, 2020

necessary on sensitive sections.

Two projects from the beginning of the 21st century
near Rotterdam show that both the boulevard meth-
od with an axial track reservation, used at Carnisse-
lande, and the ‘own corridor’ at the Holy-Zuid estate,
are up-to-date. In the second case, trams enter the
square of the De Loper commercial and residential
complex (of 1990), directly implementing the idea
of connecting the tram with the center of the estate
and the main traffic generators. In this way, a similar
principle was achieved as in Mannheim’s Vogelstang
more than 30 years earlier, albeit in a different way.
Linking a tram with a bicycle and a pedestrian path,
but without a parallel road, is the newest design for-
mula, being the manifestation of ‘sustainable mobil-
ity’ design. We see them in Holy-Zuid, in the suburb
of Robertsau in Strasbourg, as well as at Kranichstein
line in Darmstadt, Ill. 7.

The tram corridor and the noise problem

Table 2 presents a list of selected cases of the width
of road strips with a tram line shown as the typical
distance of residential buildings from alignment axis.
It shows that, in general, a comparable noise level is
obtained in Poland at a much greater distance from
the track than in the West. It would be much worse
if the streets of the peripheral neighborhoods were
narrower. As shown by Piotrkowska Street in £édz,
at a distance of 12 m from the building lines, the
noise level of the tram on the facades notoriously
exceeds 70 dB(A) (mapa.lodz.pl), while in the cen-
ters of Krakow and Wroctaw it rarely drops below
65 dB(A) (geomalopolska; gis.um.wroc). Recently
built tram system in Olsztyn presents itself as excep-
tional case. It generates much less noise, both on
perypheries (cf. case from Table) and in the city cen-
tre (ul. Kosciuszki: ~57 dB(A) at 13 m distance from
alignment axis) (mpismo).

It is worth noting that in each case in the table, also
abroad, parallel motor traffic produces a noise gener-
ally greater by about 5 dB(A). So if the combination



Tabela 2. Typowe odlegtosci od srodka torowiska tramwajowego do budynkéw tworzacych pierzeje ulicy i hatas

komunikacyjny

rok odlegtosé do | poziom hatasu |uwagi
otwarcia | najblizszego | od tramwaju na
linii budynku elewacjach
w pierzei
— obie strony
Polska
ulica Rokicinska, tédz — Widzew Wschod 1990, 90 m, 95 m |45 dB(A) i mniej | hatas drogowy: ~65 dB(A)
2015 (mapa.lodz.pl)
aleja V. Havla, Gdansk — Morena 2012 35m,80m nieco wiecej | hatas drogowy nieco powyzej
niz 55 dB(A), |60 dB(A) (bmt)
<45 db(A)
ulica Dokeréw, Wroctaw — Kozanéw 2012 25m, 55 m ~60 dB(A), hatas drogowy: 60-65 dB(A) (gis.
~55 db(A) um.wroc.pl)
ulica W. Witosa, Olsztyn — Jarosty 2015 15m, 40 m ~55 db(A), hatas drogowy: <60 dB(A)
~50 db(A) (msipmo)
zagranica
Rieselfeldallee, Fryburg Bryzg. — Rieselfeld 1998 17 m max 60 dB(A) | hatas drogowy: brak danych
(freiburg.de)
Avenue des Droits de 'Homme, Montpellier 2000 11m 55-60 dB(A) hatas drogowy: 60-65 dB(A)
— Rives du Lez (montpellier3m.fr)
Avenue du Professeur Grasset, Montpellier 2000 13 m, >55 dB(A) hatas drogowy: ~68 dB(A);
— Bouttonet 10 m do dzielnica willowa
ogrodzenia (montpellier3m.fr)
Rue Henri Rolland, (Lyon) Villeurbanne — Tonkin 2001 8m 60-65 dB(A) strefa piesza albo ruch ograniczony
(grandlyon.com)
Avenue Carnisse, (Rotterdam) Barendrecht 2004 23 m <60 dB(A) hatas drogowy: prawdopodobnie
— Carnisselande 55-60 dB(A); (barendrecht.nl)
Avenue F. Mitterand, Strasburg — Poteries 2013 15 m 55-60 dB(A) hatas kotowy: 65-70 dB(A);

(strasbourg.eu)

Table 2. Typical distance from the axis of tram alignm

ent to buildings in street front

age and the relevant traffic noise

Line Distance to Noise level remarks
opening | the nearest fron tram on
year building in facades
row — both
sides
Poland
ulica Rokicinska, tédz — Widzew Wschod 1990, 90 m, 95 m 45 dB(A) road noise: ~65 dB(A)
2015 and less (mapa.lodz.pl)
aleja Havla, Gdansk — Morena 2012 356 m, 80 m a little more road noise a little over 60 dB(A)
than 55 dB(A), | (bmt)
<45 db(A)
ulica Dokerdow, Wroctaw — Kozanéw 2012 25m,55m ~60 dB(A), road noise: 60-65 dB(A) (gis.
~55 db(A) um.wroc.pl)
ulica W. Witosa, Olsztyn — Jarosty 2015 15m, 40 m ~55 db(A), road noise: <60 dB(A)
~50 db(A) (msipmo)
outside Poland
Rieselfeldallee, Fryburg Bryzg. — Rieselfeld 1998 17 m max 60 dB(A) | road noise: no data [freiburg.de)
Avenue des Droits de I'Homme, Montpellier 2000 11m 55-60 dB(A) road noise: 60-65 dB(A)
— Rives du Lez (montpellier3m.fr)
Avenue du Professeur Grasset, Montpellier 2000 13 m, >55 dB(A) road noise: ~68 dB(A);
- Bouttonet 10 m to fence mansion district
(montpellier3m.fr)
Rue Henri Rolland, (Lyon) Villeurbanne — Tonkin 2001 8m 60-65 dB(A) pedestrian zone or resricted traffic
(grandlyon.com)
Avenue Carnisse, (Rotterdam) Barendrecht 2004 23 m <60 dB(A) road noise: probably
— Carnisselande 55-60 dB(A); (barendrecht.nl)
Avenue F. Mitterand, Strasbourg — Poteries 2013 15 m 55-60 dB(A) road noise: 65-70 dB(A);

(strasbourg.eu)
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II. 8. Strasburg — Poteries, Avenue F. Mitterand. Poréwnanie stanu
2201212016 r. W tej czesci ulicy obudowe dokonczono wraz z po-
jawieniem sie tramwaju (2014). Wprowadzenie torowiska wymusito
likwidacje szpaleru drzew miedzy jezdniami (na zdjeciu gérnym juz go
nie byto); Google Earth

lIl. 8. Strasbourg — Poteries, Avenue F. Mitterand. Comparison of stage
in 2012 and 2016. In this part of the street completion of the building-
up coincided with the opening of the tram line (2014). Retrofitting the
alignment required remowal of a central row of trees (done prior to
taking the upper photo); (Google Earth)

w oparciu o klasyczne prawidta ksztattowania przestrze-
ni i masowy powro6t tramwajéw musiat sie do niej dosto-
sowacé, cho¢ normy hatasowe sg tagodniejsze (dopusz-
cza sie dtugookresowe 68 dB(A) (bruitparif.fr)).

W tej sytuacji nie moze dziwi¢, ze wprowadzenie tram-
waju nie tylko nie przeszkadza w budowaniu doméw, ale
wrecz je przyspiesza, il. 5, 8. Wptywa na to zwiekszenie
dostepnosci lokalizacji, ktéra zaczyna korzysta¢ z szyb-
szego, komfortowego i bardziej niezawodnego $rodka
transportu. Jednoczesnie zmniejszenie ruchu kotowego
zmniejsza ucigzliwosci srodowiskowe. Co wiecej, wcigz
przybywa projektéw réznej skali, w ktérych linia tramwa-
jowa wyprzedza wznoszenie dzielnic mieszkaniowych
lub funkcji mieszanej, czy to na terenach nowourbani-
zowanych (np. Lund), czy rewitalizowanych (np. Graz)
— czyli klasycznych ,TOD”. Przebieg nowe;j linii do Kehl
pod Strasburgiem (2017 r.) dobrze ilustruje zasade udo-
stepniania nawet niewielkich terenéw pod zabudowe zo-
rientowang na tramwaj (strasbourgdeuxrives.eu).

Konkluzje

Idee, zeby ,,0d $rodka” obstugiwaé tramwajem zespoty
mieszkaniowe, charakteryzuje ciggto$¢ historyczna, kto-
rej modernizm nie przerwat. Linie tramwajowa w ,$rod-
ku struktury” mozna byto zapewnié od samego poczat-
ku urbanizacji (lub rewitalizacji) jako kluczowy element
uktadu przestrzennego, mozna tez po latach wprowa-
dzac¢ jg wtornie — zwykle z wykorzystaniem pasow drog
dostosowywanych do uspokojonego ruchu samocho-
dow. Nie ma wiasciwie przestrzennych warunkow, ktére
a priori uniemozliwiatyby takg inwestycje. Istniejg rézne
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of road and tram line is sought for a ‘cross-structure’
corridor, much less car traffic must be allowed. And
this is actually done in most cases, additionally with
the help of traffic calming measures.

The case in Freiburg’s Rieselfeld is also interesting
because of the role the grass central reservation can
play in reducing tram noise. The acoustic map shows
clearly increased emissions in the area of stops,
where the track and platforms have a concrete sur-
face. Houses on the Carnisselande axis are less ex-
posed to noise, which is caused by greater distance,
but also lower emissions.

The route in La Tonkin district is an example of run-
ning a tram through a structure that begins as Lyon’s
dense built-up texture and dissolves into a more dis-
persed layout. It runs along a broken line in streets
of various widths: the narrowest of them, approx.
15 m wide, have limited or completely eliminated
motor traffic. The fact that in these conditions tram
noise does not exceed 65 dB(A) can be considered
a proof of high design and maintenance efficiency.
In France it is common: in Montpellier, in a 22-meter
wide street in the new Rive du Lez district, the noise
from the tram rarely exceeds 60 dB(A), which is again
approx. 5 dB(A) less than caused by a motor car
rarely passing there, lll. 6. France has an established
tradition of building cities based on classical rules of
physical form and the mass return of trams had to
adapt to it, although French noise standards are more
tolerant (long-term 68 dB(A) is allowed [bruitparif.fr]).
Therefore it is not surprising that the introduction of
a tram not only does not hinder the building of hous-
es, but even accelerates it, lll. 6, 8. This is due to the
increase in the accessibility of the location, which be-
gins to benefit from the faster, comfortable and more
reliable means of transport. At the same time, the re-
duction of vehicle traffic reduces environmental nui-
sance. Moreover, there are more and more projects
of various scales, in which the tram line is built ahead
of the construction of residential or mixed-use dis-
tricts, whether in newly urbanized areas (e.g. Lund)
or revitalized (e.g. Graz), that is the classic "TOD".
The course of the new line to Kehl near Strasbourg
(2017) well illustrates the method of providing even
relatively small areas for tram-oriented development
[strasbourgdeuxrives.eul].

Conclusions

The idea of penetrating residential complexes by tram
lines has its historical continuity which has not been
completely interrupted by modernism. The ‘cross-
structure’ tram line could be provided from the very
beginning of urbanisation (or revitalisation) as a key el-
ement of layout, or it can be retrofitted after years, usu-
ally using road corridors and aimed to calm car traffic.
There are actually no physical layout conditions that
would make such an investment impossible a priori.
In general, there are various forms of such corridors:
from grade-separated routes in green strips, to in-road
tracks, although at-grade private alignments prevail.



sposoby odsrodkowej obstugi struktur mieszkaniowych
— od tras bezkolizyjnych, prowadzonych w pasach zie-
leni, po tory w jezdniach, choé¢ przewaza prowadzenie
kolizyjne w wydzielonym torowisku.

Wszystkie formy trasy tramwajowej powodujg rézne
niedogodnosci srodowiskowe, szczegodlnie w postaci
hatasu. Obserwowana w Polsce obawa przed zblizaniem
tramwaju do zabudowy wydaje sie zrozumiata: tylko
wieksze oddalenie pozwala mie¢ nadzieje na podobne
wskazniki poziomu hatfasu, jak w miastach Zachodu.
Gdyby odlegtosci byty takie same, to zazwyczaj norma-
tywne 65 dB(A) bytoby przekroczone. Przyktad Olszty-
na wydaje sie jednak pokazywac, ze dobre parametry
osiggalne sg rowniez w Polsce. Dopiero poprawa kultury
technicznej moze doprowadzi¢ do szerszej akceptacji
tras przez ,$rodek struktur”, ktére umozliwityby poprawe
stanu przestrzeni otaczajacej infrastrukture tramwajowa
—czyli srodowiska, na ktére sa teraz skazani uzytkownicy
jednej z najbardziej przyjaznych $rodowisku form prze-
mieszczania sie. Zanim to sie uda, mozliwe sg jednak
interwencje punktowe. Dane wskazujg takze, ze arterie
drogowe sg bardziej hatasliwe od tramwaju — dlaczego
wiec w Polsce ,$rodkiem struktury” biegnie raczej droga
kotowa niz tramwaj? A moze warto argumentowac, ze
tramwaj nie bedzie oczywiscie bezszelestny, ale na pew-
no znacznie bardziej cichy niz potok samochodéw, ktéry
zastagpi. Jesli nadarzy sie okazja do takiej zamiany, to za-
pewne protestow bedzie mniej, bo beda nieracjonalne.
Taki sposéb argumentowania bytby jednak szczegdlnie
przydatny w tradycyjnych srédmiesciach.

Jednak to kwestia wymagan wobec przestrzeni wyda-
je sie kluczowa dla akceptacji niedogodnosci powodo-
wanych przez tramwaj w $rodowisku zamieszkania. We
Francji prasa ujmuje to prosto: ,le tram embellit la ville”.
Temu stuzy praktyka ,inwestycji totalnej”, poczynajac od
wygladu skrzynek elektrycznych na przystankach, a kon-
czac na nowym wygladzie ulic i placéw, w ktérych buduje
sie linie. Architektura zawsze miata funkcje propagando-
wa — tym razem ma z nawigzkg wyréwnywacé niedogod-
nosci, propagujac zdrowsze miasto i wyzszg jakos¢ zycia
dla wszystkich. Mozliwie najlepszy design, ale takze linie
prowadzone blisko mieszkancéw i wysoka czestotliwosé
kurséw okazaty sie skuteczne. Oto entuzjastyczna opinia
mieszkanki przedmiescia Bordeaux: ,Tramwaj upieksza
miasto po drodze, ilekroé¢ przejezdza to radosé! (...) To
naprawde wielka przemiana miasta” (20minutes, 2013).
Uzytkownicy tramwajéw moga tez dawac niebagatelne
korzysci ekonomiczne osiedlowemu handlowi zorgani-
zowanemu w tradycyjny sposob (Crampton, 2003). | na
odwrot: jesli trasa jest peryferyjna, to ma tendencje do
,obrastania” zabudowa ustugowag, czesto przypadkowsa.
Oczekiwania estetyczne przychodzg w sukurs wymaga-
niom ekonomiki prowadzenia trasy, ktérych miarg jest
dostepnosé. Jak pisza w raporcie Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen, w warunkach niemieckich ocze-
kiwania wobec formy przestrzeni publicznej muszg byé
uwzglednione w takim samym stopniu, jak wymagania
dotyczace funkcjonalnosci transportowej, bezpieczen-
stwa, czy ekonomicznej efektywnosci. ,Chodzi o wielo-
warstwowy proces planowania, majgcy doprowadzi¢ do
powstania infrastruktury wysokiej jakosci. [...] Znaczna

All forms of the tram line cause various environ-
mental disadvantages, especially noise. The fear of
planning tram alignment next to buildings, observed
in Poland, seems understandable: greater distance
gives hope to obtain similar noise level as in West-
ern cities. If the distances were the same, the 65
dB(A) limit would be exceeded. Olsztyn case seems
to suggest, however, good performance is possible
also in Poland. Only the improvement of technical
culture can lead to a wider acceptance of ‘cross-
structure’ lines, which would foster improvement of
conditions of the context of tram infrastructure, that
is, of the environment to which users of one of the
most environmentally friendly forms of mobility are
now condemned. Yet, even before this is achieved,
punctual interventions are possible. The data also
show that road arteries are noisier than trams: so
why does a road rather than a tram run through the
structure centres in Poland? Maybe it is worth argu-
ing that while tram will not be absolutely noiseless,
it will certainly be much quieter than the flow of cars
it replaces. If such a substitution happens to be fea-
sible, there will probably be fewer protests, because
of their irrationality. This method, however, is likely
to be useful especially in traditional city centres.
Nevertheless, it is the issue of space quality re-
quirements that seems to be of key importance for
the acceptance of the tram-caused inconvenience
in the habitat. In France, the press puts it simply:
‘le tram embellit la ville.” This is what the practice
of ‘total investment’ achieves, ranging from the ap-
pearance of electrical boxes at stops to the new
look of streets and squares where lines are built.
Architecture has always had a propaganda func-
tion - this time it is meant to more than compensate
for inconveniences, promoting a healthier city and
a higher quality of life for all. The best possible de-
sign, but also the lines close to the inhabitants and
the frequent service proved to be successful. Here
is the enthusiastic opinion of a resident of a Bor-
deaux suburb: ‘The tram beautifies the city along
the way, whenever it passes, it's a joy! (...) It is re-
ally a great transformation of the city’ (20minutes,
2013). Tram users can also bring considerable eco-
nomic benefits to local trade organised in a tradi-
tional way (Crampton, G., 2003). And vice versa: if
the route is peripheral, business approaches it, but
often with shabby ‘big boxes’.

Aesthetic expectations thus coincide with the eco-
nomic requirements of running tram line, the measure
of which is accessibility. As they write in the Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen’s report, in German
conditions, expectations regarding the form of public
space must be taken into account to the same extent
as the requirements for transport functionality, safety
or economic efficiency. ‘It is a multi-layered planning
process that will lead to a high-quality infrastructure.
[...] A significant number of tram users become them
by choice, yet they have certain quality requirements.
The perception of time and distance is much more
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czes¢ uzytkownikéw tramwaju staje sie nimi z wyboru,
ale ma ona okreslone wymagania jako$ciowe. Percepcja
czasu i odlegtosci jest duzo bardziej pozytywna w atrak-
cyjnie zaprojektowanym $rodowisku. Jako$é otoczenia
miejskiego znaczaco okresla poziom akceptacji dla do-
chodzenia do przystankéw i oczekiwania na pojazd.”
(VDV, 2016, s. 14). Mozna to interpretowa¢ wasko — jako
odpowiedni poziom ,matej architektury” zwigzanej z to-
rowiskiem i przystankami, ale takze jako przyjazny kon-
tekst tych ostatnich, nie wytaczajgc drog dojscia. Nie
moze by¢ o nim mowy w przypadku przestrzeni zdomi-
nowanej przez wielopasmowe arterie, petne samocho-
doéw. Czy wzrastajgca zamoznos$¢ miast polskich pozwoli
na postep w zakresie kultury projektu i utrzymania syste-
mow tramwajowych, ktéry umozliwi stosowanie wyso-
kich standardow znanych z zagranicy?

W Polsce prowadzenie tramwaju w pasie wydzielonym
miedzy jednopasmowymi jezdniami juz sie nie$Smiafo
pojawia, nie tylko w $rédmiesciach — na razie w formie
umozliwiajacej najazd (Bteszno). Dla upowszechnie-
nia korzystne bytoby wprowadzenie takiej mozliwosci
w przepisach projektowania drdog. Jednak to umozliwie-
nie budowy linii blisko zabudowy bedzie miato kluczowe
znaczenie dla pojawienie sie lepszych dzielnic mieszkal-
nych i dla modernizacji systeméw transportowych. Sa
planowe osiedla budowane bez mysli o tramwaju (,Sto-
neczne” w Szczecinie-Dabiu). Sg trasy z boku, ktére wy-
raznie Zle obstuguja struktury (Teofiléw w todzi). Sa tez
duze obszary urbanistycznego chaosu, ktére wymagajg
lepszego skomunikowania z miastem, w ktérych nie ma
szerokich korytarzy dla tramwaju. Trasa na krakowska
Goérke Narodowg wydaje sie pokazywaé, ze zta trady-
cja ma szanse by¢ stopniowo przetamana. Gdzie indziej
problem nadal czeka na dobre decyzje.
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