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EUROPY SRODKOWEJ I ZACHODNIEJ

Jakub Taczanowski

The concept of sustainable transportation. Tram transport
in selected cities in Central and Western Europe

Abstract: The purpose of the paper is to attempt to show that tram transportation fulfills the
postulates of sustainable transportation to a greater extent than other means of municipal
transportation. Its potential is connected with its small impact on the natural environment,
high accessibility also for passengers with limited mobility and — last but not least —
the opportunity to create urban space. The paper analyzes tram investments completed
after the year 2000 in two cities that already had this means of municipal transportation —
the Polish city of Krakéw and the Austrian city of Linz — as well as two tram networks
constructed from scratch, located in the Italian city of Florence and the French city of
Nice. The first two cities have built several new tram lines, mainly connecting housing
estates with city centers. In both cases, tunnel sections under a main railway station had
to be opened. The latter two cities, by contrast, are examples of a return of trams to the
streets from which they were removed in the 1950s. These major investments show that
the advantages of trams — especially in the context of their considerably smaller negative
environmental impact and overall greater effectiveness compared with buses — are quite
well known today to decision makers in different parts of Europe. However, knowledge on
the opportunities that trams provide in order to help create urban space seems to be less
widespread. What is more, the potential of trams to help create a sustainable municipal
transportation system is not fully realized either. This fact applies in particular to Krakéw
where investment in the tram system is realized together with a large scale extension
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of the city’s road network. However, even the new tram systems of Florence and Nice do
not seem to utilize all the opportunities that municipal tram transportation yields to help
create a really sustainable transportation system in a so-called sustainable city.

Keywords: sustainable transport, sustainable urban transport, tram transport, sustainable urban
development

Zarys tresci: Celem artykutu jest préba udowodnienia tezy, ze komunikacja tramwajowa
w poréwnaniu z innymi Srodkami transportu miejskiego w bardzo wysokim, a w pewnych
warunkach by¢ moze najwigkszym, stopniu realizuje zalozenia zréwnowazonego transportu
w obszarach zurbanizowanych. Jej bardzo wysokie potencjalne mozliwosci w tym zakresie
wigza si¢ przede wszystkim z niewielkim negatywnym oddziatywaniem na srodowisko, wysoka
dost¢pnoscig przestrzenng przystankéw réwniez dla 0s6b o ograniczonej sprawnosci poruszania
si¢, a takze istotng mozliwoscig ksztattowania przestrzeni miejskiej. W opracowaniu poddano
analizie inwestycje tramwajowe zrealizowane od 2000 r. w miastach posiadajacych wczesniej
tego typu komunikacje — Krakowie i Linzu, oraz dwie zbudowane od podstaw sieci — we
Florencji i Nicei. Potencjat tramwaju w ksztatltowaniu zréwnowazonego transportu nie jest
jeszcze w pelni wykorzystany, szczegdlnie w Krakowie, gdzie inwestycje w komunikacjg
szynowg realizowane sg razem ze znaczacg rozbudowg réwnolegtej infrastruktury drogowe;j.
Nawet jednak miasta majgce mozliwos¢ ksztaltowania od podstaw nowoczesnej komunikaciji
tramwajowej w Swietle paradygmatu zré6wnowazonego transportu (Florencja, Nicea) czesto
nie wykorzystujg wszystkich istniejgcych w tym zakresie mozliwosci.

Stowa kluczowe: transport zréwnowazony, zréwnowazony transport miejski, komunikacja
tramwajowa, zréwnowazony rozwoj miasta

Wstep

Idea zr6wnowazonego transportu jest obecnie jednym z najwazniejszych postulatéw
odnoszacych si¢ do ksztaltowania nowoczesnego i odpowiadajacego wspélczesnym
wymaganiom transportu. Szczegélnego znaczenia nabiera ona w obszarach miej-
skich, w ktérych koncentruje si¢ caty szereg r6znego rodzaju proceséw spotecznych,
gospodarczych i politycznych, a interesy uczestniczacych w nich podmiotéw maja
czgsto sprzeczny charakter.

Celem artykutu jest préba udowodnienia tezy, ze srodkiem komunikacji, ktéry
w bardzo istotnym — a by¢ moze nawet najwickszym — stopniu realizuje zalozenia
zréwnowazonego transportu w obszarach miejskich, jest tramwaj. Drugim istotnym
zamierzeniem jest préba odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu te mocne strony
komunikacji tramwajowej sg w praktyce wykorzystywane w kreowaniu zréwnowa-
zonego transportu miejskiego w czterech wybranych miastach Europy Srodkowej
i Zachodniej — Krakowie, Linzu, Florencji i Nicei. Przyjety horyzont czasowy obej-
muje dziatania podejmowane w tym zakresie od 2000 do 2012 r.
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Metody i Zrédia

Zasadniczymi metodami, ktére znalazty zastosowanie w niniejszej pracy, sg: kry-
tyczna analiza literatury majaca na celu podjecie dyskusji z gloszonymi obecnie
koncepcjami teoretycznymi, analiza materiatéw Zrédtowych oraz badania terenowe
polegajace na obserwacji funkcjonowania czterech wybranych europejskich sieci
tramwajowych. Literatura obejmuje krajowe i zagraniczne monografie i artykuly
naukowe z dziedziny geografii transportu, geografii miast i szeroko pojgtego zréwno-
wazonego rozwoju, jak réwniez pozycje o charakterze popularnonaukowym, istotne
ze wzgledu na informacje faktograficzne. Materiaty Zrédtowe natomiast to 7Zrédia
kartograficzne oraz zasoby internetowe, niezbg¢dne ze wzglgdu na zawarte w nich
dane statystyczne dotyczgce badanych systeméw transportowych. Pewng role w tym
kontekscie odgrywaja réwniez artykuty z prasy codziennej, prezentujace aktualne
dane, np. na temat liczby pasazeréw, a takze zawierajgce informacje o najnowszych
inwestycjach lub ich planach.

Pojecie zré6wnowazonego transportu

Termin ,transport zréwnowazony” wyprowadzony zostat z idei zréwnowazonego
rozwoju. Raport Swiatowej Komisji ds. Srodowiska i Rozwoju ONZ ,,Nasza wspélna
przysztos¢” (Raport Brundtland 1987) rozwojem zréwnowazonym nazywa taki,
ktéry zaspokaja potrzeby wspélczesnego pokolenia bez jednoczesnego ograniczania
w tym zakresie szans przysztych generacji. Jak piszg Gudmundsson i Hojer (1996),
cel zr6wnowazonego rozwoju zasadniczo sprowadza si¢ do czterech zasad: zabez-
pieczenia bazy zasobéw naturalnych w obregbie pewnych pozioméw i schematéw
jej wykorzystania, zachowania wartosci wyboru produkeyjnej podstawy kapitatu,
podwyzszania jako$ci zycia ludzi oraz zapewnienia sprawiedliwej jej dystrybucji.
Gudmundsson i Hojer podkreslaja, ze wszystkie te cztery zasady odnoszg si¢ réw-
niez do transportu.

Transport zréwnowazony mozna w zwigzku z powyzszym zdefiniowad — analogicz-
nie do rozwoju zréwnowazonego — jako taki transport, ktéry zaspokajajac biezace
potrzeby transportowe, nie ogranicza w jakikolwiek sposéb mozliwosci ich zaspo-
kojenia przez przyszte pokolenia (Black 1996). Zasadniczo jest to zatem transport,
ktéry ma na celu promowanie lepszych i zdrowszych sposobéw zaspokajania potrzeb
transportowych przy jednoczesnej redukcji skutkéw spotecznych i srodowiskowych
(Schiller i in. 2010). Podkresla si¢, ze jakkolwiek czynniki techniczne i technolo-
giczne, takie jak redukcja emisji spalin czy systemy kontroli ruchu, sg wazne, to nie
stanowig istoty zréwnowazonego transportu. Ta zaktada bowiem wzi¢cie pod uwage
wielu wymiaréw transportu i planowania przestrzennego w kontekscie pewnej
bardziej catosciowej wizji odnoszgcej si¢ do ksztaltowania przysztosci w pozgdany
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spos6b. Tym samym zréwnowazony transport ma charakter procesu bardziej spo-
tecznego niz tylko technicznego (Schiller i in. 2010).

Zréwnowazony rozwGéj miasta

Problemu zréwnowazonego transportu miejskiego nie spos6b analizowa¢ bez odnie-
sienia do zréwnowazonego rozwoju miasta, z ktérym jest scisle powigzany. Mukoko
(1996) zwraca uwagg, ze idea zt6wnowazonego rozwoju zaktada realizacj¢ przyjetych
celéw na wszystkich poziomach organizacji przestrzennej — lokalnej, regionalnej,
narodowej i ponadnarodowej. Skala miasta — czy moze raczej regionu miejskiego
— ma jednak szczegélne znaczenie, gdyz obszary zurbanizowane sg miejscem stale
wzrastajacej koncentracji ludnosci i aktywnosci ekonomicznej. Z tym wigzg si¢ liczne
konflikty, przestrzenne, spoteczne, ekologiczne i inne, ktérych ograniczanie stanowi
istotny element réwnowazenia rozwoju miasta. W tym $wietle o rozwoju zréwno-
wazonym miasta méwic¢ wigc nalezy nie tyle jako o stanie, ile jako o dynamicznym
procesie (Mierzejewska 2009). Na taki rozw6j obszaru zurbanizowanego skladaja
si¢ zmiany w uzytkowaniu ziemi i intensywnosci zagospodarowania przestrzeni
miejskiej w celu zaspokojenia potrzeb bytowych, transportowych czy rekreacyj-
nych mieszkaricéw. Mukoko (1996) przypomina, ze réwnoczesnie miasto powinno
pozostawaé miejscem przyjaznym do zycia z punktu widzenia srodowiskowego,
zapewniajgc przy tym odpowiednie warunki mieszkania i pracy oraz sprawiedliwe
obcigzenie podatkami i optatami, a takze umozliwia¢ spoteczng integracje, tak by
mieszkaricy czuli si¢ czgscig dziedzictwa swojego miasta. Szeroki, sprawiedliwy udziat
mieszkaricéw w procesach podejmowanych decyzji w warunkach zréwnowazonego
rozwoju gospodarczego i spolecznego przyczynia si¢ do wzrostu jakosci zycia, ktéra
jest postrzegana jako bardzo istotny element sktadajacy si¢ na miasto zré6wnowazone
(Mierzejewska 2009).

Za zréwnowazony mozna wi¢c uznaé rozwdéj miasta gwarantujgcy utrzymanie
potencjatu rozwoju miasta i jego mieszkaric6w dla kolejnych pokoled, a tym samym
zachowanie potencjatu rozwoju catej planety (Hall 1993).

Zréwnowazony transport miejski

Paradygmat zréwnowazonego transportu wydaje si¢ szczegélnie istotny w obszarach
miejskich. Miranda i Rodrigues da Silva (2012) zwracajg uwage na jego znaczenie
w odniesieniu do terenéw zurbanizowanych w kontekscie udzialu lokalnych spo-
tecznosci oraz wywazonego rozwoju przestrzennego miast (balanced urban develop-
ment). Zwigzek pomigdzy rozwojem przestrzennym obszaréw zurbanizowanych
a transportem zréwnowazonym jest podkreslany w szeregu prac dotyczgcych réznych
regionéw Swiata i rozpatrujgcych problem obszaréw miejskich bardzo zréznicowanej
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wielkosci (Aftabuzzaman, Mazloumi 2011; Decker i in. 2012; Miranda, Rodrigues
da Silva 2012; Zhao 2010).

Jedng ze strategii w dgzeniu do zréwnowazonego transportu w miastach jest
wspieranie rozwoju alternatywnych dla samochodu sposob6éw przemieszczania si¢ —
komunikacji rowerowej, pieszej i transportu publicznego (Aftabuzzaman, Mazloumi
2011). Efektywna i dobrze zorganizowana komunikacja publiczna — rozpatrywana
z punktu widzenia dgzenia do zréwnowazenia (sustainability) — jest wspélczesnie
traktowana jako jeden z najwazniejszych elementéw majgcych wpltyw na przyszty
transport w obszarach zurbanizowanych (Newman, Kenworthy 1999). Dobrze
rozwinigty transport publiczny stanowi tez tym samym jedng z wazniejszych cech
charakteryzujacych miasto zréwnowazone (Mierzejewska 2009).

Zalety tramwaju w swietle koncepcji zrownowazonego transportu
w obszarach zurbanizowanych

Komunikacja tramwajowa jest srodkiem transportu, ktéry pod wiecloma wzglgdami
najlepicj odpowiada wymaganiom zréwnowazonego transportu miejskiego. Teza taka
wydaje si¢ uprawomocniona ze wzgledu na to, ze tramwaj jako Srodek transportu
miejskiego (aglomeracyjnego) spetnia zatozenia formutowane w ramach postulatéw
zréwnowazonego transportu: niewielki negatywny wplyw na srodowisko (szczegélnie
pod wzgledem zanieczyszczenia powietrza), przyjaznosc dla uzytkownikéw, pewna
zdolnos¢ do przyciggnigcia dotychezasowych uzytkownikéw transportu indywidu-
alnego, mozliwos¢ kreowania rozwoju urbanistycznego miasta przez szereg dziatan
zwigzanych z atrakcyjnym wizerunkiem, a nawet swoistg modg na tramwaj.

Ogélne zalety komunikacji tramwajowej — szczegdélnie rozpatrywane w odnie-
sieniu do transportu autobusowego — obejmujg obok braku emisji zanieczyszczen
przez silnik takze wiele innych elementéw: znaczgca oszczgdnosé energii dzigki
niskiemu wspdétezynnikowi tarcia stalowego kota o stalowg szyng, znaczny stopieni
niezaleznosci od ruchu drogowego, a tym samym mniejszg podatnosé na kongestie,
znaczng pojemnos¢ (wielocztonowe wagonowe przegubowe, mozliwosé taczenia
w pociagi) oraz dlugowiecznos¢ taboru (okres eksploatacji ok. 30—40 lat), a takze
szans¢ integracji z innymi rodzajami transportu szynowego — koleja podmiejskg
(tramwaj dwusystemowy) oraz metrem (prametro).

7 punktu widzenia realizacji zasad zréwnowazonego transportu szczegdlnie istotna
wydaje si¢ wspomniana wyzej swoista przyjaznosé tramwaju, z ktérej wynikajg
kolejne mocne strony tego rodzaju transportu.

Niewatpliwie dzigki swojej charakterystyce technicznej komunikacja tramwajowa
cechuje si¢ najwigkszg dostgpnosciag dla pasazera sposréd innych przyjaznych dla
srodowiska szynowych srodkéw transportu (kolej aglomeracyjna, metro — zaréwno
tradycyjne, ci¢zkie, jak i lekkie — oraz wszelkiego rodzaju formy posrednie pomig-
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dzy kolejg a tramwajem). Te wysoka dostgpnosé zapewnia geste rozmieszczenie
przystankéw, mozliwosé budowy nawet bardzo rozgal¢zionej sieci na stosunkowo
niewielkim obszarze, a przede wszystkim prowadzenie torowisk w ciggach ulic.

Zapewnia to bardzo szybki dostep do i z przystankéw tramwajowych tez dla oséb
o ograniczonej sprawnosci ruchowej, a takze powoduje, ze tramwaj jest atrakcyjnym
srodkiem transportu réwniez na niewielkie odlegtosci, np. w obr¢bie srédmiesé
miast. Tramwaj daje takze pasazerom mozliwos¢ kontaktu z przestrzenig miasta
przez mozliwosé oglgdania zabudowy czy wystaw sklepowych z okna poruszajacego
si¢ pojazdu. Istotnym aspektem jest takze fakt, ze przyjazne dla uzytkownikéw
przystanki usytuowane na chodnikach czy wysepkach znajdujgcych si¢ na ulicach
zapewniajg zasadniczo wigksze poczucie bezpieczeristwa niz podziemne stacje metra
czy wyizolowane z przestrzeni miejskiej przystanki kolei miejskie;j.

Ta sama charakterystyka techniczna jest jednoczesnie przyczyng najwickszego
ograniczenia transportu tramwajowego, jakim jest stosunkowo niewielka szybkos¢
i ograniczona przepustowos¢, zwlaszcza w poréwnaniu z kolejg i metrem. Nie przekre-
§la to jednak w zaden spos6b mocnych stron komunikacji tramwajowej, jakkolwiek
sprawia, ze nie w kazdej sytuacji jest ona rozwigzaniem najbardziej pozgdanym,
a w kazdym razie nie jedynym. W praktyce przy osiagnicciu okreslonej wielkosci
potokéw pasazerskich i przy znacznych rozmiarach osrodka miejskicgo wlasciwg
decyzjg moze by¢ budowa metra. Nie rozwigzuje ono jednak problemu transportu na
krétkie odlegtosci oraz poza bezposrednim sgsiedztwem swojej trasy, wigc budowa
czy pozostawienie komunikacji naziemnej — najlepiej tramwajowej — jawi si¢ w tym
kontekscie jako pozadany krok.

7 ta swego rodzaju przyjaznos$cig tramwaju i jego atrakcyjnoscig wigze si¢ jego
zdolnos¢ do przyciggni¢cia nowych pasazeréw, dotychcezas niekorzystajgcych z komu-
nikacji publicznej. Tez¢ t¢ potwierdzajg obserwacje z miast francuskich, w ktérych
w latach 80. i 90. XX w. na nowo wprowadzono sieci tramwajowe, np. w Grenoble
liczba pasazeréw komunikacji miejskiej wzrostaz 17 mln w 1970 1. do 50 mln w 1998 r.,
a w Strasburgu udzial transportu publicznego w ogéle podrézy zwigkszyl si¢ z 11%
w 1988 1. do 17% w roku 1997 (mimo ograniczenia liczby linii autobusowych po
wybudowaniu tramwaju) (Wesotowski 2008). Takze Kenworthy (2008) zwraca uwage
na wigksza gotowosé pasazeréw do korzystania z szynowej komunikacji miejskiej
niz z transportu autobusowego.

Bardzo charakterystyczng dla tramwaju cechg jest mozliwosé kreowania rozwoju
urbanistycznego miasta. Paradoksalnie wspélczesnie wydaje si¢ to tatwiejsze do
osiggni¢cia w osrodkach, w ktérych komunikacja tramwajowa jest budowana
od podstaw, czy tez w istocie najczg¢sciej przywracana po kilkudziesigciu latach
przerwy. W takich przypadkach realizacja inwestycji transportowej stanowi czg¢sto
jedynie fragment zakrojonego na bardzo szerokg skalg programu rewitalizacyjnego
obejmujacego przeobrazenie przestrzeni publicznej miasta, szczegélnie Srédmie-
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Scia, w kierunku bardziej przyjaznym dla uzytkownika. Najlepszym przyktadem
tego typu dzialan jest Francja, gdzie budowa linii tramwajowej stala si¢ elementem
podwyzszenia jakosci przestrzeni miasta. Stuzg temu: wylgczenie catych ulic badz
ich fragmentéw z ruchu samochodowego, sadzenie wzdtuz nich drzew, uporzad-
kowanie matej architektury, zwykle wyrézniajacej si¢ wysokg jakoscig designu, czy
nawet wprowadzanie tak drobnych elementéw jak zmieniajace si¢ zapowiedzi
przystankéw czy sygnaly dZzwickowe o brzmieniu przypominajgcym stare dzwonki
tramwajowe (Wesotowski 2008).

Wszystko to wpisuje si¢ w pewng mod¢ na tramwaj, na ktdrej istnienie zwraca
uwage wielu autoréw (m.in. w odniesieniu do Francji — Stambouli 2007). Zwigzana
jestona z postrzeganiem tramwaju jako symbolu nowoczesnosci i wiclkomiejskosci,
a takze jako atrakcyjnego i przyjaznego dla srodowiska srodka transportu.

Warto zwréci¢ uwage, ze jest to swoisty powrét do pogladéw istniejgcych na
przetomie XIX i XX w., a wigc w okresie zlotego wicku tramwaju elektrycznego.
Posiadanie tego najnowoczesniejszego wéwcezas i najbardziej efektywnego srodka
transportu miejskiego (jesli poming¢ funkcjonujgce zaledwie w kilku osrodkach na
Swiecie metro czy tez kolej miejska typu S-Bahn) stanowito wéwczas symbol miej-
skosci, Swiadczac o randze miasta. Doskonatg tego ilustracjg s3 wydawane masowo na
przetomie wickéw pocztéwki przedstawiajgce tramwaje na ulicach miast, na ktérych
ich ani wtedy, ani nigdy nie byto, np. Przemysl, Pardubice.

Wyniki i dyskusja

Praktyczna realizacja koncepcji zrownowazonego transportu
miejskiego w formie tramwaju — przyklady inwestycji z wybranych
miast Europy Srodkowej i Zachodniej

Mozliwosci praktycznej realizacji przedstawionych wyzej zatozen koncepcji zréwno-
wazonego transportu w obszarach zurbanizowanych uzaleznione sg od calego szeregu
zréznicowanych czynnikéw, wsréd ktérych istotng role odgrywaja uwarunkowania
rozwoju komunikacji miejskiej w przeciggu minionego pétwiecza. Jest to bardzo
istotne, poniewaz — jak wyzej stwierdzono — pod pewnymi wzgledami realizacja
tego typu dzialari moze okazad si¢ latwicjsza w miastach budujgcych sieci tramwa-
jowe od nowa. W takich osrodkach tramwaj wprowadzany jest bowiem zgodnie ze
wspétczesnymi trendami rozwoju komunikacji miejskiej, w ktérych paradygmat
zréwnowazonego transportu odgrywa bardzo istotna, jesli nie decydujgcs, rolg.
W miastach posiadajacych wyksztalcone w przesztosci, powstate na przetomie
XIX i XX w. sieci tramwajowe, wyzwaniem jest natomiast ich dostosowanie do
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wspélczesnych wymagain — przez ich uzupetnienie o nowe odcinki, ale réwniez
modernizacj¢ istniejacych linii oraz taboru.

7, tego wzgledu zestawienie analizowanych w pracy sieci tramwajowych obej-
muje wybrane miasta z Europy Srodkowej i Zachodniej, gdzie polityka i praktyka
w zakresie szynowego transportu miejskiego byly — szczegdlnie w latach 40.-70.
XX w. — zasadniczo odmienne.

Europe Srodkowg — i to zaréwno w czesci nalezgcej w latach 1945-1989 do obozu
socjalistycznego, jak i w czgsci kapitalistycznej — cechowato zasadniczo utrzyma-
nie komunikacji tramwajowej. Do Europy Srodkowej zaliczono zaréwno paristwa
dawnego obozu socjalistycznego (poza bytym ZSRR), jak i Austri¢ oraz Niemcy.
Nie oznacza to bynajmniej, ze w krajach tego regionu — zwlaszcza w latach 50.—60.
XX w. — nie wystepowaly liczne przypadki ograniczania czy wregcz catkowitej likwi-
dacji sieci tramwajowych. Nigdzie nie byt to jednak proces dominujacy, a wigkszosé
znaczgcych osrodkéw miejskich utrzymata — choc czgsto w okrojonej formie — swoje
sieci tramwajowe.

W Europie Zachodniej dominowal natomiast po 1945 r. trend wycofywania tram-
wajow, i to nie tylko z mniejszych osrodkéw, lecz takze z najwigkszych aglomeracji.
Najbardziej intensywne dzialania w tym kierunku prowadzone byly w Wielkiej
Brytanii (pozostawiono jedng sie¢), Francji (pozostawiono trzy sieci) oraz Danii
i Hiszpanii, gdzie zlikwidowano wszystkie istnicjgce systemy. W o wicle wigkszym
stopniu utrzymane zostaty tramwaje we Wiloszech czy w Holandii, gdzie pozosta-
wiono takze rozbudowane sieci tramwajowe w wielkich miastach.

Krakow

Potozony w potudniowej czgsci Polski Krakéw jest miastem o powierzchni 327 km?,
liczacym 759 tys. mieszkaricéw (2011 r.). Pierwsze tramwaje konne poruszajace
si¢ po szynach o rozstawie 900 mm wyjechaly na ulice w 1882 r.; w 1901 r. sieé
zelektryfikowano. Tramwaj normalnotorowy (1435 mm) wprowadzono w 1913 r.; od
1953 1. zlikwidowano ostatnie linie waskotorowe znajdujace si¢ na Starym Miescie.
Po okresie intensywnej rozbudowy sieci w latach 50.-70. XX w. zwigzanejz budowg
Nowej Huty i innych dzielnic mieszkaniowych dwie ostatnie dekady XX w. nie
przyniosty zadnych znaczniejszych inwestycji infrastrukturalnych (Kotodziej 2010).

Mozliwosé budowy dlugo oczekiwanych nowych polaczen pojawita si¢ dopiero na
przetomie stuleci, kiedy to rozpoczeta si¢ realizacja tzw. Krakowskiego Szybkicgo
Tramwaju (KST) majgcego potaczyé péinocne i potudniowe dzielnice miasta. W 2000 1.
uruchomiono pierwszy etap tego systemu — liczacy 2,8 km dlugosci odcinek trasy
z ulicy Wielickiej do potozonego w poludniowej cz¢sci miasta osiedla Kurdwanéw.
Po kilkuletniej przerwie prace nad KS'T' podj¢to na nowo — tym razem realizowane
jako element wspétfinansowanego z funduszy europejskich projektu ,,Zintegrowany
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transport publiczny w aglomeracji krakowskiej” (Kotos 2006). Rok 2008 przynidst
oddanie do uzytku pierwszego w Polsce tunelu tramwajowego — pod Dworcem Gléw-
nym (1,4 km d}.). Dwa lata wczesniej otwarto alternatywng tras¢ wzdtuz catkowicie
zmodernizowanej ulicy Pawiej (1,4 km) biegnacej wzdtuz dworca i nowo oddanej
Galerii Krakowskiej. Celem tej czg¢sci inwestycji byto stworzenie zintegrowanego
wezla przesiadkowego pomig¢dzy miejskg komunikacjg tramwajowsa, autobusows
a transportem kolejowym i autobusowym mig¢dzymiastowym (dzigki otwarciu
nowego Regionalnego Dworca Autobusowego) (Taczanowski 2010). Kolejnym cta-
pem prac nad KS'T byto uruchomienie w 2010 r. trasy z Ronda Grzegérzeckiego do
Matego Plaszowa (4 km) (www.mpk.krakow.pl, 16.12.2012). Planowane w przysztosci
polaczenie tej trasy z ulicg Wielicka (z przystankiem zlokalizowanym bezposrednio
nad peronami dworca kolejowego Krakéw-Plaszéw) oraz przedtuzenie trasy KST
w czesci péinocnej z Krowodrzy Gérki do Azoréw i Gérki Narodowej zamkng
realizacj¢ zasadniczego odcinka szybkiego tramwaju (Zintegrowany Plan... 2010).
Istotnym elementem KST jest oprécz nowych lub zmodernizowanych torowisk
takze zintegrowany system sterowania ruchem oraz nowoczesny tabor w postaci
niskopodlogowych wagonéw typu NG'T6 produkeji Bombardiera.

Najnowszg inwestycjg tramwajowa w Krakowie jest uruchomiona w listopadzie
2012 r. linia z ulicy Kapelanka do pe¢tli Czerwone Maki o db. 3,3 km (www.psmkms.
krakow.pl 2012). Po zakoriczeniu wyzej wymienionych inwestycji krakowska tramwa-
jowa liczy ok. 91 km dtugosci. Wybudowane od 2000 r. i planowane linie tramwajowe
w Krakowie przedstawiono na ryc. 1.

Inwestycje w komunikacj¢ tramwajowa podejmowane od 2000 r. w Krakowie
sytuujg t¢ sie¢ tramwajowa wsréd najszybciej rozwijajacych si¢ systeméw miejskiej
komunikacji szynowej w Polsce. Oddanie do uzytku ok. 13 km nowych torowisk
w latach 2000-2012 nalezy niewatpliwie uznad za dobry wynik, takze w poréwnaniu
z innymi miastami Europy Srodkowej, gdzie dynamika przyrostu sieci byla nizsza
lub nastgpita w tym zakresie stagnacja (np. Czechy, Stowacja).

Niemniej jednak nalezy zwrécié uwagg na fakt, ze wiele szans, jakie daje komuni-
kacja tramwajowa, nie zostato do korica wykorzystanych, zwtaszcza w §wietle postu-
latu zréwnowazonego transportu miejskiego. Zdaniem autora nalezy tu na pierw-
szym miecjscu wymieni¢ brak konsekwencji we wprowadzeniu realnego priorytetu
dla tramwajéw na skrzyzowaniach, co dotyczy takze korytarza KST. Modernizacje
istniejgcych i budowa nowych torowisk sprzyjaja raczej zwigkszaniu liczby sygnali-
zatoréw, umieszczanych czgsto w miejscach, w ktérych nie sg niezbgdne. Skutkiem
jest wyrazne zmniejszenie pr¢dkosci handlowych tramwaju, a takze niebagatelne
straty zwigzane z czestym wyhamowywaniem i ponownym rozpgdzaniem wagonéw.
Ostateczng konsekwencjg staje si¢ spadek atrakcyjnosci tego srodka transportu.

O wiele szersza o tego rodzaju technicznych niedociagni¢é (do ktérych mozna
tez zaliczyé nie zawsze przemyslane rozmieszczenie przystankéw, w tym takze
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Ryc. 1. Nowe i planowane linie tramwajowe w Krakowie
Fig. 1. New and planned tram lines in Krakéw

Objasnienia: 1 — linie tramwajowe wybudowane do 1999 r., 2 — linie tramwajowe wybudowane w latach
2000-2012, 3 — linie tramwajowe zawarte w Zintegrowanym Planie Rozwoju Transportu Publicznego
dla Krakowa na lata 2007-2013, 4 — inne planowane linie tramwajowe, 5 — linia Krakowskiego Szybkiego
Tramwaju (KST), 6 — tunel tramwajowy pod Dworcem Gtéwnym, 7 — granica administracyjna Krakowa,
8 — zajezdnie tramwajowe, 9 — wazniejsze stacje kolejowe

Explanations: 1 — tram lines built by 1999, 2 — tram lines built between 2000 and 2012, 3 — tram lines
included in the Integrated Plan of Public Transport Development in Krakéw for the period 2007-2013,
4 — other planned tram lines, 5 — the Krakéw Fast Tram (KST) line, 6 — tram tunnel under the main

railway station, 7 — Krakéw city boundary, 8 — tram depots, 9 — important railway stations

Zrddfo: opracowanie wlasne.

Source: author’s own work.

przesiadkowych, nie zawsze korzystne rozklady jazdy itd.) jest kwestia realizacji
inwestycji tramwajowych e facto jako towarzyszacych infrastrukturze drogowej.
Nie mozna nie zauwazy¢, ze z budowg kazdego z nowych torowisk wigzata si¢ takze
bardzo znaczgca rozbudowa uktadu drogowego. Wraz z oddaniem do uzytku tras
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do osiedli mieszkaniowych — linii do Kurdwanowa, Matego Ptaszowa i Czerwonych
Makéw — powstalty nowe wiclopasmowe ulice. Szczegdlnie ostatniej z tych inwesty-
cji towarzyszyla budowa szerokiej arterii samochodowej koriczacej si¢ zreszta wraz
z linig tramwajows. Jest to tym bardziej niepokojace, ze przy petli Czerwone Maki
wybudowano parking typu Park & Ride (zaparkuj i przesiadZ si¢ na komunikacj¢
zbiorowg), ktéry w zamierzeniu ma zachgci¢ mieszkaricéw peryferyjnych osiedli
w potudniowo-zachodniej cz¢sci Krakowa oraz gmin osciennych (w tym satelic-
kiego miasta Skawina) do pozostawienia tam swoich samochodéw. Tymczasem
W tym samym miejscu zaczyna si¢ nowoczesna wielopasmowa ulica zache¢cajaca do
kontynuowania jazdy w kierunku centrum Krakowa.

Bardzo powaznym zaniedbaniem wydaje si¢ takze rezygnacja z nadania budowie
nowych linii tramwajowych znaczenia dla ksztaltowania atrakcyjnej przestrzeni
urbanistycznej. Praktyka krakowska jest raczej odwrotna — nowe ciagi drogowo-tram-
wajowe odgradza si¢ od budynkéw wysokimi ekranami akustycznymi, powoduja-
cymi catkowite wyizolowanie ulicy z przestrzeni dzielnicy czy osiedla. Tramwaj nie
staje si¢ wiec — jak we Francji — nowym, ciekawym elementem szerszego zalozenia
urbanistycznego, a raczej skrywanym przed mieszkaricami Zrédtem hatasu (fot. 1).
Jedynym nieco bardziej pozytywnym — cho¢ dalekim od zachodnioeuropejskich
wzorcéw — przyktadem jest linia w ulicy Pawiej, ktéra ,,otworzyta” t¢ dotychczas
zapomniang, boczng ulice na Pierwszg Obwodnic¢ Starego Miasta.

Linz

Potozony w péinocnej czgsci Austrii Linz liczy 192 tys. mieszkaicéw i posiada
powierzchni¢ 96 km?. Miejska komunikacja szynowa zostata wprowadzona w 1880 r.,
kiedy to uruchomiono pierwszg lini¢ tramwaju konnego o rozstawie szyn 900 mm.
W roku 1897 sie¢ zelektryfikowano. Po likwidacji cz¢sci linii (w tym potaczenia
z koleja waskotorowg do miejscowosci St. Florian) na poczgtku lat 70. XX w. dtugos¢
sieci spadla do zaledwie niecatych 9 km. Od korica lat 70. rozpoczgto jednak nowe
inwestycje, otwierajgc dtugie trasy do uniwersytetu (1977) i osiedla Auwiesen (1985).

XXI w. przyniést przyspieszenie rozwoju sieci. W 2002 r. oddano do uzytku
tras¢ do petli Hillerstrasse dzielnicy Ebelsberg o di. 3,6 km, biegngca w czesci
sladem zlikwidowanej w 1973 r. trasy. Réwnoczesnie do eksploatacji wprowadzono
niskopodtogowe wagony Cityrunner produkcji Bombardiera, obecnie stanowigce
juz jedyny typ taboru w miescie (Kaiser 2004). W 2004 r. otwarto tunel tramwa-
jowy pod gléwnym dworcem (di. nowej trasy ok. 1km), likwidujgc jednoczesnie
dotychczasows tras¢ na powierzchni. Rok 2005 przynidst przedtuzenie torowiska
z Ebelsbergu do petli Solar City (2,5 km) zlokalizowanej na nowo oddanym
do uzytku futurystycznie zaprojektowanym osiedlu. Warto podkresli¢ budowe
przystanku tramwajowego zintegrowanego ze stacjg kolejowg Linz Ebelsberg.
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Najnowszg inwestycjg jest trasa tgczgca podziemny przystanek pod dworcem
z miejscowoscig Leonding dtugosci 5,3 km (w tym 1,3 km w tunelu) otwarta
w 2011 r. (Staufrei ins Zentrum... 2012).

Specyficzng inwestycjg tramwajowa, zwigzang z przyznaniem miastu tytutu Euro-
pejskiej Stolicy Kultury w 2009 r., byto przekucie z rozstawu 1000 mm na 900 mm
Postlingbergbahn — wybudowanej w 1897 r. jednej z najbardziej stromych adhezyj-
nych kolei w Europie. T¢ wybudowang niemal wylacznie w celach turystycznych
lini¢g w 2009 r. potgczono z siecig tramwajowg i zintegrowano z komunikacjg miejskg
jako lini¢ tramwajowg nr 50.

Tak uksztattowana lincka sie¢ tramwajowa mierzy ok. 27 km dtugosci. Planuje
si¢ dalsze inwestycje — przedtuzenie trasy z Solar City do nowego przystanku kole-
jowego Pichling oraz z L.eonding do miasta Traun (ryc. 2) (A0 2015 féihrt... 2012).
Zrealizowane i planowane inwestycje przedstawiono na ryc. 2.

Linz jest przyktadem sredniej wielkosci miasta posiadajacego niezbyt rozbudo-
wang sie¢ tramwajows, ktére juz pod koniec lat 70. XX w. przetamato tendencje do
ograniczania znaczenia komunikacji szynowej, a w ostatniej dekadzie cechowalo si¢
iScie imponujgcym tempem jej rozwoju. Nalezy podkreslié, Ze realizacji nowych linii
nie towarzyszyla potezna rozbudowa infrastruktury drogowej — wzdtuz trasy do petli
Solar City biegnie jednopasmowa wysadzana drzewami ulica, a nie szeroka arteria
odgrodzona ekranami akustycznymi.

Samo osiedle Solar City powstalo jako odpowiedZ na palgce zapotrzebowanie
na mieszkania, szczegélnie na wynajem, osiggalne pod wzgledem kosztéw takze
dla przecig¢tnie zarabiajacych. U podstaw budowy zespolu budynkéw dla okoto
4 tys. oséb lezaty trzy zasady — ekologia, ekonomia i kwestie spoteczne. Udalo si¢
je polaczyd, realizujac wyrézniajgcy si¢ nowoczesng, energooszcz¢dng technologig
i nowatorskg architekturg zesp6t mieszkaniowy zlokalizowany w atrakcyjnej pod
wzgledem rekreacyjnym okolicy. Pierwsze mieszkania oddano do uzytku w 1999 .,
a po szesciu latach osiedle polgczono z centrum linig tramwajowg (www.linz.at,
16.12.2012). Warto podkresli¢, ze przystanek tramwajowy zlokalizowany jest
w centrum osiedla, w bardzo atrakcyjnej przestrzeni publicznej, stworzonej jako
miejsce spotkari i rekreacji. W ten sposéb tramwaj staje si¢ istotnym elementem
catlego nowego zatozenia urbanistycznego, ktére takze samo realizuje zatozenia
zréwnowazonego rozwoju (fot. 2).

Nalezy takze zwr6cié uwage, ze pomiedzy Solar City a Ebelsbergiem wzdtuz
linii tramwajowej rozciggajg si¢ jeszcze tereny rolnicze. Oznacza to, ze w Linzu
tramwaj do pewnego stopnia wyprzedza wigc rozwdj miasta, wskazujgc na kierunki
przysztego rozwoju. Wyréznia to korzystnie stolicg Gérnej Austrii od Krakowa,
gdzie realizacja wszystkich w zasadzie tras oddanych po 2000 r. miata na celu raczej
nadrobienie wieloletnich zaleglosci (np. linia do Matego Plaszowa otwarta w 2010 .
polaczyta centrum z dzielnica przylaczong do miasta sto lat wezesniej, a torowisko do



Fot. 1. Linia tramwajowa do Malego Plaszowa w Krakowie — przyktad wyizolowania tramwaju
z przestrzeni miasta (fot. J. Taczanowski)

Photo 1. The tram line to Maty Plaszéw in Krakéw — an example of isolation of a tram line
from urban space (photo by J. Taczanowski)

Fot. 2. Linia tramwajowa do Solar City w Linzu — przyktad relacji pomi¢dzy nowg infrastruk-

turg transportowg a nowoczesng, atrakcyjng dzielnicg mieszkaniowg (fot. J. Taczanowski)
Photo 2. The tram line to Solar City in Linz — an example of relation between transport
infrastructure and modern and attractive residential district (photo by J. Taczanowski)



Fot. 3. Nowa linia tramwajowa we Florencji. Most na Arno zostal zaprojektowany wylacznie
dla tramwaju, pieszych i rowerzystéw (fot. J. Taczanowski)

Photo 3. The new tram line in Florence. The Arno river bridge has been designed for tram,
pedestrians and cyclists only (photo by J. Taczanowski)

Fot. 4. Nowa linia tramwajowa w Nicei. Wzdluz trasy tramwaju otwarto najwicksza

w potudniowej Francji ekspozycjg¢ rzezb na otwartym powicetrzu (fot. J. Taczanowski)
Photo 4. The new tram line in Nice. Along the line the largest open air sculpture gallery
in southern France has been opened (photo by J. Taczanowski)
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Ryc. 2. Nowe i planowane linie na tle sieci tramwajowej Linzu

Fig. 2. New and planned tram lines in Linz

Objasnienia: 1 —linie tramwajowe wybudowane do 1999 r., 2 — linie tramwajowe wybudowane w latach
2000-2012, 3 - linie tramwajowe planowane, 4 — tunel tramwajowy pod gléwnym dworcem, 5 — odcinek
rozebrany w zwigzku z otwarciem trasy przez tunel, 6 — zajezdnia tramwajowa, 7 — linia Postlingbergbahn,
8 — wazniejsze stacje kolejowe, 9 — granica administracyjna Linzu

Explanations: 1 — tram lines built by 1999, 2 — tram lines built between 2000 and 2012, 3 — planned tram
lines, 4 — tram tunnel under the main railway station, 5 — section dismantled because of the opening
of the new line in the tunnel, 6 — tram depot, 7 — Postlingbergbahn railway line, 8 — important railway
stations, 9 — Linz city boundary

Zrddfo: opracowanie wlasne.
Source: author’s own work.
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Kurdwanowa zapewnito skomunikowanie wybudowanych 20 lat wezesniej osiedli
ze Stédmiesciem).

Nie oznacza to, ze wszystkie inwestycje w Linzu ocenic trzeba wylacznie pozytyw-
nie. Wydaje sig, ze likwidacja dotychczasowego odcinka w Wiener Str., zastgpionego
tunelem pod dworcem, nie byla dzialaniem w petni uzasadnionym. W ten sposéb nie
tylko nie zapewniono alternatywnej trasy w przypadku awarii w tunelu, lecz réwniez
»schowano” tramwaj pod ziemig, co nie jest catkowicie zgodne z wizjg tego srodka
transportu jako ,,przyjaznego” oraz jako elementu kreowania przestrzeni miejskiej.
Zdaniem autora odcinki podziemne powinny raczej uzupetniaé, a nie zastgpowaé
tradycyjne linie na powierzchni, ktére w niebagatelnym stopniu decydujg o atrak-
cyjnosci tramwaju.

Florencja

Potozona w srodkowych Wtoszech Florencja liczy 378 tys. mieszkaric6w, a jej obszar
zamyka si¢ w 102 km? Tramwaje konne zostalty uruchomione w 1879 r., a tramwaje
elektryczne pojawity si¢ w 1890 r. jako pierwsze we Wloszech i jedne z pierwszych
w Europie. Rozbudowywana sukcesywnie sie¢ zostala jednak w 1958 r. catkowicie
zlikwidowana, podobnie jak wiele innych systeméw w kraju (m.in. Bolonia, Genua,
Palermo czy Werona) (Tantardini 2012; www.ataf.net, 16.12.2012).

Wzrastajace obcigzenie negatywnymi skutkami transportu indywidualnego jed-
nego z najcenniejszych pod wzgledem dziedzictwa historycznego i kulturalnego
miast §wiata sktonito decydentéw do powrotu do koncepcji tramwaju elektrycznego.
Pierwsza — i jak dotad jedyna — linia tramwajowa zostata uruchomiona 14 lutego
2010 r. Oznaczona numerem T'1 trasa liczy 7,4 km dt. i taczy usytuowany na skraju
Starego Miasta gtéwny florencki dworzec kolejowy Santa Maria Novella z sgsiadu-
jaca z miastem miejscowoscig Scandicci. Podstawowym zadaniem nowej linii jest
poprawa sytuacji komunikacyjnej w potudniowo-zachodniej cz¢sci Florencji, gdzie
nie funkcjonowat nigdy transport szynowy. Linia obstugiwana jest w catosci nisko-
podtogowymi wagonami Sirio produkcji Ansaldo Breda. Nowg sieé tramwajowg we
Florencji wraz z planowanymi przedtuzeniami przedstawiono na ryc. 3.

Linii, ktéra stanowi tylko pierwszy etap zakrojonego na szerokg skale¢ programu
powrotu tramwaju na ulice Florencji, towarzyszy bardzo funkcjonalna i interesujgca
pod wzgledem architektonicznym infrastruktura przystankowa wraz z elementami
takimi jak tawki czy latarnie. Charakterystyczne sg napisy umieszczone na wiatach
przystankowych gloszace, ze ,,Florencja, miasto europejskie, wybrata tramwaj”.

Podkresli¢ nalezy przebieg trasy tramwajowej, na dos¢ znacznym odcinku nieza-
lezny od sieci ulicznej m.in. na terenie parku miejskiego, gdzie tramwaj zdaje si¢
w naturalny sposéb wpisywac w zielony obszar o funkcji rekreacyjnej. Na szczegdlng
uwage zastluguje most na Arno zbudowany jako nowa konstrukcja wylgcznie dla
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Ryc. 3. Nowa sie¢ tramwajowa we Florencji
Fig. 3. The new tram network in Florence

Objasnienia: 1 —linia tramwajowa otwarta w 2010 r., 2 —linie tramwajowe planowane w nastgpnym etapie
rozbudowy sieci, 3 — linie tramwajowe planowane w dtuzszej perspektywie, 4 — zajezdnia tramwajowa,
5 — wazniejsze stacje kolejowe, 6 — przyszta stacja kolei duzych predkosci Firenze Belfiore

Explanations: 1 — the tram line opened in 2010, 2 — tram lines planned in the first stage of network
extension, 3 — tram lines planned in the long-term perspective, 4 — tram depot, 5 — important railway

stations, 6 — the future Firenze Belfiore high-speed railway station

Zrddfo: opracowanie wlasne.

Source: author’s own work.

tramwaju, pieszych i rowerzystéw. W ten sposéb podkresla si¢ bardzo wyraznie role
nowego Srodka transportu w promowaniu przyjaznego dla mieszkaric6w zré6wnowa-
zonego rozwoju miasta (fot. 3).

Tramwaj od razu po swoim uruchomieniu w lutym 2010 r. przyciaggnat prawdziwe
rzesze pasazeréw; do grudnia tegoz roku przewieziono 7,5 mln os6b, ktéra to liczba
przekroczyta najsmielsze oczekiwania (7usti pazzi... 2011).

Jest charakterystyczne, ze jako pierwszg zrealizowano wlasnie lini¢ do Scandicci,
a wigc polaczenie gtéwnego dworca kolejowego oraz najstarszego w miescie dworca
czotowego Firenze Porta al Prato z peryferyjnymi dzielnicami i podmiejska gmina.
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Wybér ten, oprécz istotnego potencijatu tych obszaréw, podyktowany byt zapewne
réwniez mniejszymi trudnosciami przy budowie niz w przypadku centralnej czesci
Florencji. R6wnoczesnie dano wyrazny sygnal, ze catosciowe spojrzenie na aglome-
racj¢ jest faktem, co niestety zwtaszcza w realiach polskich ciggle nie stanowi normy.

W planach jest znaczaca rozbudowa florenckiej sieci tramwajowej obejmujaca
budowg 7-kilometrowego odgalezienia linii T'1 oraz dwu nowych linii: T2 (9 km)i'T3
(4,5 km wraz z odgate¢zieniem db. 8 km) (ryc. 3). Wbrew wezesniejszym zatozeniom
przewidujgcym poprowadzenie linii 12 ulicami Starego Miasta zdecydowano o budo-
wie pond 4-kilometrowego tunelu pod Scistym centrum miasta (// zram?... 2011). Po
ukoriczeniu caly system mialby wigc 36 km dtugosci. Podkresli¢ nalezy powigzanie
budowanej sieci tramwajowej ze stacjami kolejowymi: Santa Maria Novella i Porta al
Prato (linia 'T'1) oraz Campo di Marte (przedtuzenie 'T'1), Statuto ('T'3) oraz przysziej
stacji wysokich pr¢dkosci Belfiore (linia 12, ktérej koricowym przystankiem bedzie
port lotniczy Perentola) (ryc. 3) (www.mondotram.it, 16.12.2012).

Nicea

Liczaca 344 tys. mieszkaricéw i zajmujaca powierzchni¢ 72 km? potozona jest
w potudniowej czesci Francji, nad Morzem Srédziemnym. Podobnie jak inne miasta
poréwnywalnej wiclkosci takze Nicea miata w przesztosci rozbudowang sie¢ tram-
wajowg. Powstata ona w 1878 r. jako konna, od roku 1900 jest zelektryfikowana.
Wzorem niemal wszystkich miasta francuskich nicejskie tramwaje (obejmujace
bardzo rozgal¢ziong sieé tras miejskich i mi¢dzymiastowych) zamkni¢to w 1953 r.

Narastajace w latach 70. i 80. XX w. problemy komunikacyjne zwigzane z prze-
cigzeniem ulic ruchem samochodowym spowodowaly intensyfikacj¢ dziatai wspie-
rajacych rozwdj transportu publicznego. Pierwszym krokiem byto wprowadzenie
wydzielonych paséw dla autobuséw w 1997 r., ale wyrazng poprawe moglo przyniesé
dopiero wprowadzenie miejskiego transportu szynowego.

Pierwszg — i jak na razie jedyng — lini¢ tramwajowa w Nicei otwarto 24 listopada
2007 r. Trasa T'1 faczaca péinocno-wschodnie i péinocno-zachodnie przedmiescia
zcentrum liczy 8,7 km dhugosci. Wybér trasy spowodowany byt dgzeniem do obstuzenia
jak najwigkszej liczby miejsc i obiektéw generujacych potoki pasazerskie, takich jak
dworzec kolejowy (jakkolwiek przystanek znajduje si¢ w pewnym oddaleniu od sta-
cji), uniwersytet, centra handlowe, szpitale, patac kongresowy. W promieniu do 500 m
od linii mieszka 126 tys. 0s6b (37% mieszkaric6w Nicei) i znajduje si¢ 42 tys. miejsc
pracy (htep://tramway.nice.fr, 16.12.2012). Linia obstugiwana jest w catosci niskopo-
dltogowymi wagonami Citadis produkcji Alstoma. Na dwéch odcinkach znajdujacych
si¢ w centrum miasta ze wzgledéw estetycznych zrezygnowano z sieci trakcyjnej,
a wagony pokonujg je, wykorzystujgc zasilanie z baterii (informacje wlasne). Nowg
sie¢ tramwajowg w Nicei oraz jej planowane przedtuzenia przedstawiono na ryc. 4.
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W s$cistym centrum miasta budowie tramwaju towarzyszyto usunigcie z ulic ruchu
samochodowego i zamienienie ich na piesze deptaki. Podkresli¢ nalezy, ze — podobnie
jak w innych miastach we Francji — wprowadzenie tramwaju na ulice Nicei wigzato
si¢ z powaznym uporzgdkowaniem przestrzeni miasta dokonanym z wielkg dbatoscig
o wzgledy estetyczne. Wyrazem tego sg nie tylko cickawie zaprojektowane przy-
stanki czy elementy matlej architektury, ale réwniez dzietla sztuki — w tym znacznych
rozmiaréw rzezby — umieszczone wzdluz trasy tramwaju. W ten sposéb udalo si¢
stworzy¢ najwicksze na potudniu Francji muzeum sztuki wspélczesnej na otwartym
powietrzu (fot. 4) (http://tramway.nice.fr, 16.12.2012). Wraz ze zmieniajgcymi si¢
w zaleznosci od pory dnia i roku zapowiedziami glosowymi przystankéw wszystkie te
elementy tworzg swoisty klimat miasta, niewgtpliwie zwigkszajac jego atrakcyjnosé
dla mieszkaic6w i turystéw.

Podobnie jak we Florencji takze w Nicei tramwaj cieszy si¢ duzym zaintere-
sowaniem pasazeréw; dziennie przewozi si¢ okoto 70 tys. oséb. Plany rozbudowy
sieci nicejskich tramwajéw sg bardzo ambitne i obejmuja: przedtuzenie linii T'1
z Pont Michel do sgsiadujacego z Niceg miasta La Trinité (4,3 km), budowg¢ linii
T2 z portu do lotniska z przejsciem tunelowym pod centrum miasta (na ktére zde-
cydowano si¢ zamiast planowanego wczesniej torowiska na powierzchni) (11,3 km),
realizacjg trasy '1'3 w zachodnich dzielnicach Nicei (7,7 km) oraz linii T4 (6,4 km) do
miejscowosci Cagnes-sur-Mer (ryc. 4). Docelowa cala sie¢ miataby mie¢ wigc ponad
38 km dtugosci (http://tramway.nice.fr, 16.12.2012).

Whnioski

Tramwaj, dzi¢ki swojej specyfice technologicznej, ktérej zasadniczy element stanowi
przyjaznosc¢ dla srodowiska, a takze przez swojg niewielka ,,inwazyjnos¢” w krajobraz
miejski, niewgtpliwie jest srodkiem komunikacji miejskiej, ktdry realizuje — przy-
najmniej potencjalnie — prawie wszystkie najwaznicjsze zasady zréwnowazonego
transportu.

Wrydaje si¢ jednak, ze nie wszystkie mocne strony tramwaju sg jeszcze nalezy-
cie wykorzystywane w praktyce planistycznej. O ile do swiadomosci decydentéw
w Europie i Polsce zasadniczo przebita si¢ juz przewaga komunikacji tramwajowej
nad autobusowg motywowana wi¢kszg jej efektywnoscia, mniejsza podatnoscig na
kongestie oraz wzgledami srodowiskowymi (cho¢ istniejg tu niestety wyjatki, vide
likwidacja tramwajéw w Gliwicach), o tyle ogromny potencjat tramwaju w zakresie
ksztaltowania przestrzeni miejskiej, jak si¢ wydaje, czgsto jeszcze pozostaje niezau-
wazony. Scisle wigze si¢ to z niedocenianiem przedstawionej wyzej ,, przyjaznosci”
tego rodzaju transport, w tym szczegélnie bardzo istotnej zalety tramwaju, jakg jest
wysoka dostepnosé do gesto rozmieszczonych wzdluz miejskich ulic przystankéw
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Ryc. 4. Nowa sie¢ tramwajowa w Nicei
Fig. 4. The new tram network in Nice

Objasnienia: 1 —linia tramwajowa otwarta w 2007 r., 2 — linie planowane w nastgpnym etapie rozbudowy,
3 — planowany tunel tramwajowy pod fragmentem srédmiescia, 4 — zajezdnia tramwajowa, 5 — planowana
zajezdnia tramwajowa, 6 — wazniejsze stacje kolejowe

Explanations: 1- the tram line opened in 2007, 2 — tram lines planned in the next stage of network
extension, 3 — a tram tunnel planned under a part of the city centre, 4 — tram depot, 5 — planned tram

depot, 6 — important railway stations

Zrddfo: opracowanie wlasne.

Source: author’s own work.

— bliskich i tatwo osiggalnych takze dla oséb starszych czy niepetnosprawnych, co
nie zawsze jest normg np. w wypadku stacji metra.

Efektem takiego postrzegania tramwaju sg czgsto nieprzemyslane decyzje
o budowie tuneli pod dzielnicami Srédmiejskimi, ktére swoim kosztem wiclokrotnie
przewyzszajg trasy naziemne, zaprzepaszczajac przy tym szanse na wykreowanie
atrakcyjnej przestrzeni miejskiej i zwigkszenie atrakcyjnosci centréw miast. Cha-
rakterystyczne, ze decyzje takie sg podejmowane takze w miastach, w ktérych juz
sprawdzily si¢ pozytywne skutki oddzialywania linii tramwajowej na przestrzen
srédmiescia, jak np. w Nicei, gdzie zrezygnowano z budowy tramwaju na nadmor-
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skiej Promenadzie Anglikéw, gdy tymczasem obecnie jest to zattoczona ruchem
samochodéw i autobuséw arteria, nie zas elegancka przestrzeni spotkar mieszkaricow
miasta i turystéw, a jako taka zostata zaprojektowana. Podobne decyzje zapadly we
Florencji, gdzie réwniez bardziej pozgdane od budowy tunelu wydawatoby si¢ dalsze
uspokojenie ruchu samochodowego na Starym Miescie i zastgpienie autobuséw wia-
$nie naziemnymi tramwajami. Podobna kwestia dotyczy Linzu, gdzie niewatpliwie
potrzebna budowa tunelu tramwajowego pod gléwnym dworcem (wpisujgca si¢
w tendencje do integracji przestrzennej komunikacji tramwajowej i kolejowej dobrze
widoczne takze we Florencji i —w mniejszym stopniu — w Krakowie i Nicei) pocig-
gnetla za sobg likwidacj¢ dotychczasowej trasy na powierzchni.

7. jeszcze bardziej podstawowym problemem spotykamy si¢ w Krakowie, gdzie
szereg, zreszta bardzo potrzebnych, inwestycji tramwajowych realizowanych jest
nicomal ,,przy okazji” rozbudowy infrastruktury drogowej. Brak odpowiednich
proporcji pomigdzy inwestycjami w transport zbiorowy i indywidualny w polaczeniu
z brakiem mechanizmdéw realnie zachegcajacych do przesiadki z samochodu osobo-
wego na komunikacje miejskg powoduje tu zaprzepaszczenie szansy na ksztaltowanie
bardziej zréwnowazonego transportu, jakg daje tramwaj.

Widaé¢ wigc, ze pelne wykorzystanie potencjatu komunikacji tramwajowej
w zakresie ksztaltowania zréwnowazonego transportu miejskiego — szczegdlnie
w obszarach srédmiejskich — jest procesem wymagajacym dostrzezenia wszystkich
jego mocnych stron, a takze odwaznych decyzji politycznych i administracyjnych.
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