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UWARUNKOWANIA HISTORYCZNE
ROZWOJU SIECI TRAMWAJOWYCH
W OBSZARACH METROPOLITALNYCH W POLSCE

Abstract: Historical Conditions of Tram Networks in Polish Metropolitan
Areas. Of 13 the greatest Polish cities, 11 are served by the tram transport. Al-
though during the socio-economic transition of Poland the use of rail urban trans-
port was reduced considerably, in the contemporary epoch of a violent motoriza-
tion advantages of this form of a public transport are often stressed, like those of
the natural environment low pollution level and a small space consumption.

The author’s aim was an analysis of the history of the tram transport de-
velopment in Poland influence on its present functioning. He also tried to an-
swer a question whether the actual state of the tram networks in Poland defines
opportunities of the further development of a transport infrastructure in Polish
metropolitan areas.

In the first part of the paper basic orientations of the urban rail transport in
Poland since the end of the 19" ¢c. were outlined. The crucial stages of this devel-
opment, those before the 1t World War, 1919-39, 2"d World War and the post-war
one were discussed on examples of the cities of Wroclaw, Warsaw and Cracéw.

The past development of the tram networks influences considerably its
present functioning and its future. Limiting of this transport form observed in
the interwar period and in the last decades of the 20% c. too, together with its
unproper evolution in the 50s and 60s of the past century deteriorated its acces-
sibility in numerous zones of Polish cities, mostly in the residential ones.

An importance of the history of the discussed transport form for its present
state is a low efficiency of the network parts, due to a low velocity and limited
transport capacity. In numerous cities the most back warded are the central parts
of the tram networks, being the most important from the functional point of view.

In the great cities the tram transport it can be one of basic elements of the
urban transport system, but not in the present state and technique of the net-
work, still shaped by the history. The tram networks in Poland need badly gen-
eral technical modernization and the spatial reconstruction.
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Sposrod 13 polskich miast, liczacych ponad 250 tys. mieszkan-
cow, wigkszod¢ (11) ma komunikacje tramwajowa (ryc. 1). Chociaz
w okresie transformacji spoleczno-ekonomicznej znacznie spadto wy-
korzystanie komunikacji szynowej, jednak w czasach gwattownego roz-
woju motoryzacji czesto podnosi sig jej pozytywne walory, takie jak np.:
niskie skazenie srodowiska czy niewielkie zapotrzebowanie na prze-
strzen (por. np: Hellewell, 1998; Pucher 1998).

W Koncepcji Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (Kon-
cepcja 2001) czytamy: , Transport pasazerski w duzych miastach prefe-
ruje rozwigzania inwestycyjne i organizacyjne oparte na transporcie
zbiorowym oraz — tam, gdzie jest to mozliwe — na szynowych érodkach
transportu (aglomeracje); wymaga to rozwiniecia ,, montazu finanso-
wego” regionalnych oraz komunalnych srodkéw budzetowych”.

Gléwnym celem prezentowanego opracowania jest odpowiedz
na pytania:

e Czy historia rozwoju sieci tramwajowych w Polsce wywiera wplyw na
funkcjonowanie komunikacji miejskiej?
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Ryc. 1. Sieci tramwajowe w duzych miastach Polski

Zrodto: Opracowanie wlasne.
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e Czy dotychczasowy rozwdj sieci tramwajowych w Polsce wyznacza
mozliwosci wspélczesnego rozwoju infrastruktury komunikacyjnej
w polskich metropoliach?

Problemy te zostaty juz zauwazone przez Dziadka (1991) w pu-
blikacji poswieconej systemom transportowym osrodkéw zurbanizo-
wanych. Do najnowszych prac dotyczacych komunikacji tramwajowej
naleza: publikacja Petryszyna (1998), analizujgca migdzymiastowe
polaczenia autobusowe i tramwajowe w GOP-ie oraz ksigzka Meyer
(1998), traktujaca o spotecznych i ekonomicznych warunkach trans-
portu miejskiego w Szczecinie w Swietle teorii analizy progowej. Role
komunikacji tramwajowej w strefie podmiejskiej metropolii badat Kacz-
marek (2002).

1. Historia rozwoju sieci tramwajowych
w najwiekszych miastach Polski

Synteze rozwoju sieci tramwajowych prezentuje ryc. 2.

Jednym z najwazniejszych momentéw (na rycinie oznaczonych li-
terami) tego rozwoju jest okres A — okres inicjalny, w poczatkach ktérego
powstaja pierwsze linie tramwajowe. Prawie wszystkie sieci powstaty
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Ryc. 2 Rozwj sieci tramwajowych w najwiekszych miastach Polski

Zrodio: Opracowanie wiasne (patrz np. Kolos 2001, ryc. 42 i 49).
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przed I wojna Swiatowa, wowecezas takze uksztattowal si¢ ich pierwotny
uklad przestrzenny — w czedci funkgjonujacy do dzis. Najwiecej po-
wstalo na terenach dwczesnego panstwa niemieckiego, a najmniej —
w Rosji (ryc. 3). Przyczyna tych dysproporcji byla niewatpliwie réznica
w poziomie rozwoju gospodarczego miedzy krajami zaborczymi. Glow-
nymi czynnikami rozwoju komunikacji tramwajowej byl wzrost demo-
graficzny i gospodarczy 6wczesnych miast, silnie jednak modyfikowany
przez wielkos¢ dochodéw ludnosci miejskiej. Nalezy takze pamigta¢, ze
komunikacja tramwajowa byla w tych czasach jedyna forma sprawnego
transportu publicznego. Przyktadem dobrze rozwini¢tego systemu (tuz
przed I wojna $wiatowa) byl Wroclaw (ryc. 4).

W okresie miedzywojennym (B — na ryc. 2) powstala tylko siec
tramwajowa w Zaglebiu Dabrowskim. Wigkszych inwestydji na rzecz ko-
munikacji tramwajowej dokonano w Warszawie i L.odzi, w innych miastach
nastapity nieliczne wydluzenia istniejgcych linii, jak np. w Poznaniu i Kra-
kowie. To wyhamowanie rozwoju sieci tramwajowych wynikalo przede
wszystkim z pojawienia sie alternatywnych srodkéw transportu (sa-
mochodéw, autobusdw i trolejbuséw) oraz zlej sytuacji finansowej miast.
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Ryc. 3. Sieci tramwajowe przed [ wojng swiatowa

Zrodto: Opracowanie wiasne.
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II wojna swiatowa (C — na ryc. 2) spowodowala znaczne znisz-
czenia materialne w miastach. Uklad komunikacyjny miasta (a szerzej -
infrastruktura techniczna) jest uznawany za jeden z najwazniejszych
elementéw miasta — jego odbudowa byla priorytetem. Zakonczyla sig¢
w zasadzie z konicem lat 40., podczas gdy ,,odbudowa” demograficzna
oraz zabudowa trwala nieraz znacznie diuzej. Warto zauwazy¢, ze
nawet w najbardziej zrujnowanym miescie, w relatywnie najlepszym
stanie pozostawatla infrastruktura drogowa, w tym torowiska tramwa-
jowe. Czesto wystarczylo odgruzowa¢ ulicg, uzupelni¢ brakujace od-
cinki toréw oraz odbudowac sie¢ trakcyjng i urzadzenia energetyczne,
aby wznowi¢ ruch tramwajowy. Dlatego w ramach odbudowy miast
uruchamiano te same, co przed wojng, trasy tramwajowe. Tylko w War-
szawie, korzystajac z tzw. Dekretu o Komunalizacji postanowiono
gruntownie przebudowa¢ uktad komunikacyjny Srédmiescia (ryc. 5).
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Ryc. 4. Sie¢ tramwajowa we Wroctawiu w 1914 r.

Zrodto: Opracowanie wiasne (patrz np. Kolos 2001, ryc. 42 i XIID).



Decyzja ta umozliwila powstanie nowoczesnego ukladu komunikacyj-
nego Srodmiescia, z dwoma trasami wschéd — zachéd i dwoma péinoc
- potudnie. W pozostatych miastach zmiany polegaly przede wszyst-
kim na zaniechaniu odbudowy niektérych tras. W kilku miastach
(Szczecin, czesciowo Poznan i Gdarnsk) umozliwilo to usuniecie komu-
nikacji tramwajowej z dzielnic staromiejskich.

Okres powojenny (do lat 70.; D — na ryc. 2) cechowat si¢ dynamicz-
nym rozwojem sieci tramwajowych w wielu miastach. Wybudowano
wiele nowych tras, przeprowadzono tez liczne prace modernizacyjne
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Ryc. 5. Zmiany w sieci tramwajowej
$rédmiescia Warszawy po II wojnie

Swiatowej.

Zrodlo: Opracowanie (patrz np. Koto$ 2001,

ryc. 42 i XII).
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obejmujace budowe drugich
toréw na liniach dotad jedno-
torowych oraz wydzielanie
torowisk z ruchu ulicznego.
Rozwdj ten byt stymulowany
industrializacja i urbanizacja
kraju, ale i utrudnieniami
w dostepie do samochodu
osobowego, wywolanymi
czynnikami ideologicznymi.
Wkrétce jednak rozwdj trans-
portu zostal wyrazniej pod-
porzadkowany planom indu-
strializacji Polski. Wiekszos¢
nowych linii budowano w ce-
lu umozliwienia dojazdéw do
pracy do nowych zakladéw
przemystu ciezkiego. Niekto-
re z takich nowych tras (ktére
mozna nazwac liniami , prze-
myslowymi”) obstugiwaly tyl-
ko jeden taki zaktad (lub jego
czesd). Najwieksze inwestycje
tego rodzaju powstaly w Kra-
kowie, Warszawie i Bydgosz-
czy (ryc. 6).

Do negatywnych konse-
kwencji wspomnianych czyn-
nikéw politycznych mozna
zatem zaliczy¢é: nadmierne
podporzadkowanie budowy
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Ryc. 6 Linie , przemystowe” na tle zdolnosci przewozowej sieci tramwajowych
w Warszawie, Krakowie i w Bydgoszczy

Zrédto: Opracowanie wiasne (patrz np. Kolos. 2001, ryc. 63, 66, 68).
nowych linii inwestycjom przemystowym oraz brak konsekwencji
w dzialaniach modernizacyjnych. Efektem byly nowoczesne trasy o pa-
rametrach tramwajow szybkich stuzace wylacznie dojazdom do pracy do
zakladu przemyslowego, z jednoczesnym brakiem podobnych tras
obslugujacych centra miast i dzielnice mieszkaniowe.
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W latach 60. i 70. malalo tempo rozwoju sieci tramwajowych, aby
w latach 80. spas¢ prawie do zera (E — na ryc. 2). Jednoczesnie nastapit
jednak szybki rozwj przestrzenny miast - nowe dzielnice obstugiwane
byly najczesciej komunikacja autobusowa. Po kilkunastu latach przer-
wy, w II potowie lat 90., zbudowano kilka nowych tras tramwajowych,
przede wszystkim w Warszawie, Poznaniu i Krakowie.

W calym okresie powojennym wyjatkowo negatywnie nalezy
oceni¢ dzialania podejmowane w konurbacji gornoslaskiej. Mimo ist-
nienia na tym terenie wielu kilometréw tras tramwajowych i kolejo-
wych, ta 2-milionowa konurbacja nie doczekala si¢ sprawnego systemu
transportu szynowego. Do lat 70. rozbudowa tamtejszych linii byla
podporzadkowana potrzebom lokalnym lub wielkich zakltadéw pracy
(,Huta Katowice”). Pdzniej planowano zbudowa¢ dwie nowoczesne
trasy typu SKM (W-E i N-5), znane pod nazwa , Kolejowego Ruchu Re-
gionalnego”, a ostatecznie nie zbudowano zadnej.

2. Wplyw historii na wspétczesne funkcjonowanie
komunikacji tramwajowej

Opisany rozwdj sieci tramwajowych wptywa na jego wspéiczesne
funkcjonowanie oraz dalsze perspektywy.

Ograniczenie rozwoju w latach miedzywojennych i w ostatnich
dekadach XX w., a takze jego ewolucja w latach 50. i 60. pogorszyly do-
stepnosé (przez zwiekszong odleglos¢ od przystankéw do miejsc za-
mieszkania lub pracy) tego srodka transportu w licznych dzielnicach,
giéwnie mieszkaniowych.

Rozpatrzmy to zagadnienie szczegélowo na przykladzie Kra-
kowa. Ryc. 7 prezentuje dostepnos¢ do sieci tramwajowej Krakowa
(przez zatozenie 700-metrowego pasa oddzialywania linii tramwajo-
wej), na tle gestosci zaludnienia w jednostkach urbanistycznych.

Ogodlnie, w granicach zasiegu oddzialywania sieci tramwajowej
znalazly sie obszary o gestoéci zaludnienia powyzej 2000 0os6b/km?
(ryc. 7). Bylo to uzasadnione, albowiem mniejsza gestos¢ zaludnienia
nie zapewnifaby minimalnych potokéw pasazerskich. Jednak poza za-
siegiem oddzialywania komunikacji tramwajowej znajdowaly si¢ tez
gesto zaludnione osiedla blokowe: w tzw. pélnocnym pasmie (Azory,
Pradnik Biaty Wsch., Gérka Narodowa, Zabiniec, Pradnik Czerwony,
Olsza I, Ugorek, Dywizjonu 303) oraz polozone na potudniowy zachéd
od centrum os. Ruczaj Zaborze. To ostatnie obejmuje takze budowany
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LI Campus Uniwersytetu Jagiellonskiego” i znajdujacg sig tam tzw.
strefe ekonomiczng. Krakowskie tramwaje nie obstugiwaly ponadto
dzielnic przemystowo-skladowych w Plaszowie i Legu oraz catosci roz-
legtego terytorium Huty Sendzimira (gdzie jednak funkcjonowala
wewnetrzna komunikacja). Mozna doda¢, ze poza zasiggiem komuni-
kacji szynowej znajdowat sie tez Port Lotniczy w Balicach.

Mimo rozwinietej sieci komunikacji tramwajowej istnialy w Kra-
kowie obszary jej pozbawione — gléwnie obszary zainwestowane po
1970 r. Podobne braki dotycza wigkszosci miast majacych tramwaj — co
w skrécie przedstawia tab. 1.

Niewielu pasazeréw korzystalo z tras zbudowanych do obslugi
zakladéw przemystowych. Te stabo wykorzystane linie obnizaja spraw-
nos¢ calych systeméw. Na wielu trasach zdolno$é przewozowa spadata
ponizej 2000 pasazeréw na godzine, a nawet ponizej 1000, co swiad-
czyto o stabym ich wykorzystaniu.

Jakkolwiek w najwiekszych miastach towarzyszy temu przecigze-
nie gtéwnych ulic Srédmiejskich ruchem tramwajowym.. Na przykiad
w Warszawie, Krakowie i Poznaniu zanotowano zdolnosci przekra-
czajgce 6000 pasazerdéw, tj. zblizone do maksymalnej z technicznego
punktu widzenia.

a1 kw1997

<& 000
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8000

Ryc. 7. Dostepnosc do sieci tramwajowej w Krakowie na tle gestosci zaludnienia

Zrodlo: Opracowanie wilasne na podstawie: Zborowski (w druku) oraz danych
MPK S.A. w Krakowie.
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Tabela 1

Dzielnice i niektére wazne obiekty w miastach Polski pozbawione dostepu

do komunikacji tramwajowej

Dzielnice i osiedla (o duzej gestosci Niektére wazne obiekty
Miasto zaludnienia) pozbawione dostepu niedostepne przy uzyciu
do komunikacji tramwajowej komunikacji tramwajowej
Osowa Gora, os. Bfonie, Szwederowo,
Budgassrz Brdyujscie, Fordon (osiedla: Przylesie, Dworzec Kolejowy,
yas Bohaterow, Bajka, Nad Wistg, Tatrzanskie, Centrum Onkologii.
Niepodiegtosci).
i i ¢ Klasztor Jasnogorski.
Crestochowa Park|tka., Wgzgsovquk,_ Bteszno, Rakoéw, as. g
Zawodzie, Srédmiescie (cz. zach.).
. ) Port Pétnocny, Rafineria
Gdarisk Orunia, tzw. Gbrny Te'iras _(Gé_rna Orunia, Gdaniska, Port Lotniczy
Chetm, Suchanino, Piecki, Migowo), )
Rebiechowo.
Giszowiec, Ligota, Bogucice, Jandw, Instytucje wzdtuz
Katowice os. Witosa, os. Paderewskiego, al. Gornoslaskiej, Centr. Szp.
os. Jozefowiec (cz. zach.). Kliniczny w Panewnikach.
A " Centrum Zdrowia Matki Polki,
tods Zabieniec (cz. pin.), Teofiléw (cz. pid.), ' Szpitale Pulmonologiczne
os. Radogoszcz-Wsch., Olechéw, Augustéw. .
w tagiewnikach.
0s. Umultowo, os. Wi tokietka,
Poznan os. Marysienki, os. Popietuszki, Raszyn, e (Um.ultowo),'
. Port Lotniczy tawica.
0s. Kopernika (cz. ptd.-wsch.).
Glinki - Skolwi.n, o0s. Arkonskie, os. Kaliny,
Sseraei 0s. Przyjazni, Zelechowa, (0s. Bandurskiego, | Uniw. Szczecinski
0s. Ksigzat Pomorskich), Dgbie (ul. Cukrowa).
(0s. Stoneczne, os. Majowe, os. Bukowe).
Centrum Zdrowia Dziecka,
Chomiczowka, Ruda, Tarchomin, Uniwersytet Warszawski
Warszawa Brodno-Podgrodzie, Targéwek, Saska Kepa, |iinne instytucje w rejonie
Goctaw, Czerniakéw — Sadyba — Wilanow. Krak. Przedmiescia, Sejm,
Port Lotniczy Okecie.
Maslice, os. Kozandw, os. Nowy Dwaér
Wroctaw (tab. 23), Psie Pole (os. Zakrzéw, Port Lotniczy Strachowice.
os. Zgorzelisko), os. Gaj, Kartowice.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie planéw miast.

Ryc. 8 prezentuje zaleznoé¢ miedzy zdolnoscia przewozowsa linii
tramwajowych a wiekiem i typem torowiska w Krakowie. W rzeczy-
wistosci brak jest korelacji miedzy tymi zjawiskami. Niemniej warto
zwroci¢ uwage na to, ze zaréwno najbardziej obcigzone ruchem trasy
(A), jak i te najslabiej wykorzystane (B) naleza do torowisk najstarszych.
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Ryc. 8. Zaleznos¢ zdolnosci przewozowej od wieku i typu torowiska w Krakowie

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie danych MPK S.A. w Krakowie
oraz badan wiasnych.
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Ryc. 9. Zaleznos¢ predkosci komunikacyjnej od wieku i typu torowiska
w Krakowie

Zrédlo: Jak w ryc. 8.
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Jednym z najistotniejszych elementéw wpltywajacych na poprawe
dostepnosci jest predkos¢, z jaka poruszaja sie Srodki transportu. Na
predkos¢ komunikacyjna w istotny sposéb wplywal typ torowiska
(ryc. 9). W Krakowie pociagi kursujgce po torowiskach w jezdni osiagaty
Srednig predkos¢ komunikacyjng miedzy 10,1. a 18,0 km/godz. Tymcza-
sem torowisko wydzielone umozliwiato osiagniecie predkosci w prze-
dziale 15,6-30,0 km/godz. Typ torowiska byt silnie skorelowany z jego
wiekiem, albowiem torowiska w jezdni byly budowane przewaznie
przed II wojna Swiatowa.

Najwyzsze predkosci komunikacyjne byly uzyskiwane w tych
miastach, gdzie udzial torowisk wydzielonych byl wyzszy. Zasade te mo-
dyfikowala obecnos$¢ tras jednotorowych, gdzie nizsza predkosé komu-
nikacyjna wynikata ze specyficznej w tym przypadku organizacji ruchu.

Analizujac rozmieszczenie torowisk wydzielonych, widzimy do-
minujgca ich role w dzielnicach peryferyjnych. Jakkolwiek w srédmies-
ciach wielu miast wydzielono istniejace torowiska z jezdni (nieraz na
szeroka skale — przede wszystkim w Warszawie, takze w Szczecinie
i Gdansku), to jednak zasieg tego zjawiska byt ciggle zbyt maly, jak na
nowoczesne systemy komunikacyjne. W niektérych miastach (np. Kra-
kow, Lodz, Wroctaw) byto ciggle zbyt duzo torowisk w jezdni, zwlasz-
cza w dzielnicach centralnych, co moze stac si¢ przyczyna degradacji
tych systeméw.

Zakonczenie

Historia rozwoju sieci transportu szynowego wywiera istotny
wplyw na wspolczesne funkcjonowanie komunikacji miejskiej, powo-
dujac zwlaszcza:

— niska efektywnos¢ czesci sieci tramwajowych;
— staba wydajnos¢ odcinkdéw przestarzatych technologicznie (niska
predkos¢ komunikacyjna, mata zdolnosé przewozowa).

W wielu miastach $rédmiejskie odcinki sieci, najwazniejsze
z funkcjonalnego punktu widzenia, sa najbardziej przestarzale — wy-
magaja nie tylko modernizacji, ale wrecz catkowitej przebudowy. Niek-
tore sposrdd tras najstarszych oraz zbudowanych w latach , realnego
socjalizmu” wymagaja przemyslenia, czy dalsze ich uzytkowanie jest
uzasadnione.

W duzych miastach komunikacja tramwajowa moze by¢ jednym
z gldwnych elementéw systemu transportowego. Moze, ale nie w obec-
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nym, uwarunkowanym historycznie, ksztalcie przestrzennym i techno-
logii sieci tramwajowych. Konieczna jest zatem daleko idgca moderni-
zacja i przebudowa, zaréwno w sensie technologicznym, jak i przede
wszystkim, przestrzennym.
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