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Rozwój Wroc awia i idea budowy metra 

na tle analizy porównawczej rozwi za  

systemów transportu szynowego niektórych miast 

Streszczenie. W artykule omówiono kszta towanie si  systemów miejskiego transportu pub-

licznego oraz ich znaczenie. Przedstawiono ide  wybudowania metra we Wroc awiu. Wskazano 

podobie stwa i ró nice w systemach transportowych niektórych miast. 

S owa kluczowe: system transportu miejskiego, metro, rozwój miasta, dezurbanizacja

1. Wprowadzenie

Szans , lecz tak e istotnym ograniczeniem rozwoju polskich miast jest sy-

stem transportu i komunikacji. Poprawa stopy yciowej przejawia si  m.in. w ros-

n cej liczbie rejestrowanych samochodów osobowych. Niedostosowany do ros-

n cych potrzeb stan infrastruktury nie zapewnia wystarczaj cej przepustowo ci 

i p ynno ci ruchu. Skutkuje to wyd u eniem czasu przejazdów, pogorszeniem 

standardów bytu, zagro eniem dla zdrowia i ycia mieszka ców.

Jedn  z mo liwo ci rozwi zania tego problemu jest zwi kszenie roli transpor-

tu publicznego, zw aszcza szynowego. Jego sprawno  ze wzgl du na mo liwo  

wydzielenia pasów ruchu (torowisk) i korzystniejsze zasilanie (w tym energi  

elektryczn ) – jest zwykle wi ksza.

Istotnym czynnikiem przy podejmowaniu decyzji odno nie do sposobów rea-

lizacji systemów komunikacji publicznej, zw aszcza metra, jest potencja  ludno -

ciowy miast, aglomeracji i ich obszarów metropolitalnych. 
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Wszystkie z 9 miast posiadaj cych metro w Rosji i 10 w republikach zwi z-

kowych dawnego ZSSR licz  ponad 1 mln mieszka ców. W Chinach oraz Tajwa-

nie, z wyj tkiem Foshan (s siaduj cego i po czonego z 13-milionowym Guangz-

hou), systemy metra maj  miasta o populacjach znacznie przekraczaj cych 2 mln 

mieszka ców. Najmniejszym miastem dysponuj cym metrem jest Lozanna, li-

cz ca 127 821 mieszka ców (populacja aglomeracji 330 000, obszaru metropoli-

talnego Lozanna – Genewa – 1 200 000). 

Nie dysponuj  metrem niektóre z najwi kszych miast na wiecie, np. licz ca 

ponad 9 mln obywateli Dzakarta, Ho Chi Minh, Lagos, Kinszasa, wi kszo  du-

ych miast Indii i Chin. 

Analiza wskazuje, e niemal wszystkie o rodki miejskie posiadaj ce me-

tro (jako miasto, aglomeracja lub obs ugiwany obszar metropolitalny) licz  co 

najmniej 1 mln mieszka ców. Wyj tkiem jest francuskie Rennes, o populacji: 

w mie cie 206 655, aglomeracji – 384 992 i 402 000 mieszka ców w obszarze 

metropolitalnym. 

10 marca 2012 r. w witrynie internetowej miasta Wroc awia ukaza a si  in-

formacja, e prezydent Wroc awia zamierza zleci  wykonanie koncepcji budowy 

metra. 

Na podstawie analizy parametrów demograficznych oraz danych techniczno-

-ekonomicznych niektórych miast, opracowanie wska e niektóre uwarunkowa-

nia i mo liwo ci budowy metra.

2. Zestawienie danych demograficznych miast 

posiadaj cych metro

Wybór miast (aglomeracji) porównywalnych limituj  dane statystyczne 

Wroc awia:

– liczba mieszka ców: miasta – 632 996, aglomeracji – 956 000, obszar me-

tropolitalny – 11 770 000 osób,

– powierzchnia: miasta, aglomeracji oraz obszaru metropolitalnego – 293, 

3372, 6725 km2,

– usytuowanie miasta i specyfika jego uk adu transportowego1. 

Za kryterium warto ciowania przyj to liczebno  populacji obszarów me-

tropolitalnych. Obiekty wi ksze to te, których liczba mieszka ców przekracza 

3 mln, mniejsze – do 0,75 mln. Dane populacyjne oraz parametry dotycz ce sy-

stemów transportu szynowego pozyskane zosta y g ównie ze stron internetowych 

miast oraz przedsi biorstw zarz dzaj cych komunikacj  miejsk . Ze wzgl du na 

1 www.miastowroclaw.pl [14.03.2012].
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du  ilo  tych informacji, wi kszo ci róde  w niniejszym opracowaniu bezpo-

rednio nie odnotowano. 

Po analizie wst pnych informacji o 220 miastach posiadaj cych metro 

(wraz z aglomeracjami i obszarami metropolitalnymi), przyj to do zestawienia 

20 z nich. W tej liczbie 16 obiektów porównywalnych, 3 wi ksze (Norymberga, 

Atlanta, Foshan) oraz 1 mniejszy (Rennes)2.

W istocie Norymberga, Foshan i Atlanta pod wzgl dem liczby mieszka ców 

s  zbli one do Wroc awia (licz  kolejno: 505 664, 811 598 i 420 003 osób), a ich 

linie metra tylko po rednio obs uguj  obszary metropolitalne, gdy  po o one s  

w granicach aglomeracji.

Cyfry w nawiasach okr g ych w tabeli 1 okre laj  datowanie przytoczonych 

danych.

Wi kszo  w ród 20 wybranych do porównania miast, w okresie ostatnich 

40-50 lat odnotowa a zmniejszenie liczby ludno ci. Szczególnie dotyczy to miast 

niemieckich, w oskich i francuskich. Na przyk ad Stuttgart liczy  w 1960 r. 

637 539 mieszka ców, a na pocz tku 2011 r. – 606 508. Jego populacja nie uleg a 

wi kszej redukcji z powodu nap ywu migracji z terenów dawnej NRD.

Podobnie uk ada  si  stan populacji we Frankfurcie nad Menem (w 1963 r. 

– 691 257, w ko cu 2010 r. – 679 664 mieszka ców) oraz w Norymberdze (1972 r. 

– 515 000, w 2011 r. – 505 664).

Szczególnie du e ubytki populacji odnotowano w miastach w oskich. Na przy-

k ad w pogr onej w kryzysie Katanii liczba ludno ci zmniejsza a si  od kilku-

nastu lat. Tylko w latach 2007-2009 zmala a o 2248 osób, osi gaj c 31.03.2009 r. 

296 303 mieszka ców.

Turyn liczy  w 1971 r. 1 167 968, a w listopadzie 2008 r. – 909 193 zameldo-

wanych.

Ludno  Genui spada od 1971 r. (816 872), osi gaj c 31.04.2011 r. liczb  

608 154. 

Francuska Tuluza liczy a w 1999 r. 583 229, w 2006 r. – 437 715, a w 2008 r. 

– 439 553 obywateli. 

Rennes zmala o od 1954 r. do 2009 r. o 13 396 osób, osi gaj c 206 604 miesz-

ka ców.

Lyon w 1930 r. liczy  580 000, a w dniu 18.11.2010 r. – 480 660 obywateli.

Nieznacznie zmniejszy a si  te  liczba mieszka ców Bilbao, które w 2009 r. 

mia o 355 731 obywateli, a w dwana cie miesi cy – pó niej 353 187.

Od 1950 r. do 2010 r. znacznie zmala a populacja Baltimore (z 949 708 do 

620 961 osób).

2 www.urbanrail.net/index.html [15.03.2012].
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Tabela 1. Zestawienie porównawcze 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

1. Wroc aw 632 996 956 000 1 177 000 293,00 3 372,0 6 725,00 175,02 2 161,7 – – 28 –

2. Katania 296 303

(2009)

453 938

(2007)

765 623 180,88 –  939,00 815,36 1 638,1 – – 4 –

3. Tuluza 439 533

(2008)

850 873 

(2006)

1 102 882 

(2006)

118,30 808,0 4 015,00 274,69 3 716,0 /6,4/ /1/ /6/ /0,456/

4. Bilbao 353 187

(2010)

750 000 953 152

(2008)

40,65 129,3 – – 8 688,5 – /54/ /3/ –

5. Porto 237 559 128 6138 1 671 536 41,42 389,0 1 883,61 887,41 5 735,4 – – /4/ –

6. Lille 2 260 14

(2006)

100 0900 

(1999)

1 164 716 

(2007)

39,51 450,3 975,00 1 194,58 5 720,0 – – 2 –

7. Rennes 206 655

(2008)

384 992 

(2006)

402 000 

(2009)

50,39 550,0 608,00 661,00 4 101,0 – – 4 –

8. Lyon 483 181

(2008)

156 0000 2 118 132 

(2008)

47,95 954,2 3 306,00 640,69 1 0077,0 – – 10 80,00

/51,10/

9. Turyn 910 188 

(2009)

1 690 000 1 704 102

(2008)

130,17 – 1 127,00 1 512,00 6 992,3 – – 5 –

10. Genewa 607 771

(2010)

– 750 865

(2008)

243,60 – 1 118,58 671,27 2 495,0 – – 18 94,00

11. Praga 1 290 211 1 400 000 1 964 750 496,00 – – – 2 601,2 – – 20 –

12. Frankfurt 679 664 1 950 000 230 0000 248,31 – – – 2 737,0 – – 29 127,75

13. Norymberga 505 664 1 060 000 3 500 000 186,38 – – – 2 713,0 /229/ /4/ 7+

/75/

/4,60/

14. Sewilla 704 198 – 1 508 605 140,80 – 4 535,78 332,60 5 001,4 – – 2 –

15. Stuttgart 606 588 – 1 745 690 207,36 – 1 334,00 1 308,81 2 925,0 /190/ /15/ 71

/21/

220,00 

/2,00/

16. Foshan  811 598 1 739 000 3 292 358 – – 3 868,00 851,18 – – – 1 –

17. Kaza 1 145 435 1 560 000 1 563 351 425,30 – 1 000,00 1 563,10 1 865,0 – – 19 –

18. Newcastle – 879 996 1 650 000 137,64 – – – 2 041,0 – – – –

19. Atlanta 420 003 4 750 000 5 268 860 343,00 5 084,1 2 1693,7 242,87 1 224,5 – – – –

20. Baltimore 620 961 805 029 2 710 489 238,40 – 8 040,50 337,10 2 604,7 – – – 100,31

21. Amsterdam 780 152 1 209 419 2 158 592 219,00 – 1 815,00 1 189,31 3 562,0 – – 11 –

– brak danych

ród o: opracowanie w asne na podstawie zebranych danych ze stron internetowych analizowanych miast
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 systemów transportu szynowego niektórych miast
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15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28

258,2 23 6 161 406 – 0 0 0 0 0 0 – 142,00

– – – – – – 3,8 3,8 1 6 0,5 – 1999 62,00

10,9 1 – 18 24 0,3285 27,5 – 2 37 127,75 – 1993 97,00

6,3 1 1 12 ~ 8 – 49,4 – 2 41 /25/ 88,56

(2010)

– 1995 64,87

– 3 1 29 min. 8 – 67 8,0 6 80 54 

(2010)

3,50 2002 –

22,4 2 – 45 23 8,00 

(2006)

45,2 38,0 2 60 95,8

(2009)

3,05 1983 110,00

– – – – 24 – 9,5 7,5 1 15 43,80 

(2007)

0,50 2002 60,00

50 4/8 3 86

/–

113+

/124

7,811 29,5 – 4 39 258,50 – 1978 95,00

220 9 – – 230 – 13,2 13,2 1 20 32,85 

(2010)

– 2006 –

1,14 1/2 1 – 2+

/37

– 5,3 – 1 7 10,00

(2009)

– 1990 –

141 36 7 95 1005 356 

(2008)

59,1 – 3 57 585 

(2009)

– 1974 –

63,55 11 – – – 43,50 65 – 9 87 112,1 

(2008)

– 1968 –

36 6 – 100 – 39,15

(2008)

34,6 – 3 44 122,50 

(2009)

– 1972 –

18 1 – – 17 – 18 1 22 15,00 2007

– 1

likwido-

wana

– 26 38 –

cznie 

z kolej  

–

z kolej

25

razem 

z kolejami

6

z kolej

–

cznie 

z kolejami

– 1,00 

adaptacja 

kolejowa

– –

0 0 0 0 0 0 20,4 – 1 14 – – 2010 150 000,00

120 

/359,9

6/11 1/2 95 123

/226

19,46

/38,92

10,3 – 1 7 16,40

(2010)

– 2005 140 000,00

0 0 0 0 0 0 77,7 – 2 60 47,00 – 1991 54 000,00

0 0 0 0 0 0 77,0 – 4 38 94,86 

(2009)

– 1979 –

– – – – – – 24,5 ~ 12,0 1 14 16,41 

(2010)

1,392 1983 –

213 16 1 – 237 – 42,5 – 4 52 107,67 – 1977 –

i przedsi biorstw transportu miejskiego w ko cu 2011 r. i na pocz tku 2012 r.
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Kilka miast, zw aszcza wi kszych od Wroc awia, odnotowa o niewielki 

wzrost liczby ludno ci. S  to: stolica Czech Praga (1990 r. – 1 215 000, 30.09.2011 r. 

– 1 262 106 mieszka ców), Kaza  (1989 r. – 1 094 378, 2011 r. – 1 262 106), w nie-

wielkim stopniu równie  Newcastle i Atlanta.

Jednocze nie odnotowano dla wi kszo ci miast niewielki wzrost ludno ci 

obszarów metropolitalnych, zw aszcza na terenach aglomeracji. Szczególnie wi-

doczne jest to na przyk adzie obszaru metropolitalnego Tuluzy, którego ludno  

w 1999 r. wynosi a 964 797, a w dniu 1.01.2008 r. osi gn a 1 102 882 mieszka -

ców.

Liczba ludno ci Wroc awia spada od 1991 r. (643 640), osi gaj c w 2010 r. – 

632 996, natomiast w obszarze metropolitalnym, a zw aszcza w gminach bezpo-

rednio s siaduj cych ze stolic  Dolnego l ska – w niewielkim stopniu ro nie.

W latach 2000-2005 wroc awski powiat ziemski zwi kszy  liczb  mieszka -

ców z 94 785 do 100 6633.

Z zestawionych danych wynika, e procesy budowy (rozbudowy) metra nie 

musz  wi za  si  ze wzrostem populacji miast. Niektóre z nich przyst pi y do re-

alizacji systemu metra mimo spadku liczby ludno ci, np. Turyn, Genua, Katania, 

Rennes, Lion, Stuttgart, Norymberga, Frankfurt nad Menem, Bilbao. Równie  

Sewilla, która odnotowa a najwy sz  liczebno  populacji w 1991 r. (704 857 

mieszka ców), uruchomi a pierwsz  lini  metra w 16 lat pó niej. 

Równocze nie spadkowi liczby ludno ci w niektórych miastach, zw aszcza 

niemieckich, towarzyszy rozbudowa istniej cych linii metra.

Analiza wskazuje, e liczebno  populacji w miastach porównywanych 

z Wroc awiem, jego aglomeracj  i obszarem metropolitalnym, nie daje podstaw 

do wyci gania jednoznacznych wniosków w sprawie uruchomienia metra. Po-

siadanie metra podnosi rang  miasta i w znacz cy sposób pomaga rozwi zywa  

jego problemy komunikacyjne. wiadcz  o tym liczby przewo onych metrem pa-

sa erów (zob. tab. 1, kol. 25). Nale y przy tym doda , e zebrane w tej kolumnie 

dane maj  we wszystkich 20 miastach tendencj  rosn c .

W ród przyj tych do analizy miast europejskich, Wroc aw, jego aglomeracja 

i obszar metropolitalny maj  bardzo nisk  g sto  zabudowy (zob. tab. 1, kol. 9 

oraz 10). Po rednio wiadczy to o dezurbanizacji i niew a ciwej, rabunkowej go-

spodarce przestrzeni .

Pomijaj c niekorzystn , nadmiern  dewastacj  rodowiska naturalnego, pro-

ste relacje przeci tnych wydatków jednostkowych na inwestycje infrastruktural-

ne, musz  by  – przy podobnych uwarunkowaniach – dla Wroc awia wy sze. 

3 I. Potoczna, Wzrost konkurencyjno ci Wroc awskiego Obszaru Metropolitalnego, AE we 

Wroc awiu, www.dcsr.wroc.pl/files/File/Seminarium_2007-06-05/DCSR_2007-06-05_I_Potocz-

na.pdf , s. 18 [5.06.2007].
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Dotyczy to równie  kalkulacji kosztów budowy metra, zw aszcza w przypadku 

obj cia jego zasi giem obszaru metropolitalnego.

3. Metro w systemach miejskiego transportu 

publicznego

Systemy komunikacyjne miast zawieraj  szereg uzupe niaj cych si  uk adów 

transportowych. Najwi cej pasa erów przewo onych jest drogami publicznymi, 

obs ugiwanymi przez samochody osobowe i autobusy. Nielicznymi wyj tkami 

s  na przyk ad miasta japo skie, w których wi kszo  mieszka ców przewozi 

transport szynowy. 

Zwykle mniejsz  rol  ni  transport samochodowy odgrywaj  systemy komu-

nikacji zasilane przewodowo, tj. sieci tramwajowe, trolejbusowe, kolejowe i me-

tra, wykorzystuj ce g ównie wydzielone torowiska. Metro mo e by  cz ci  sy-

stemów transportu szynowego miast (aglomeracji, obszarów metropolitalnych), 

jako ich oddzielna lub integralna sk adowa.

Istotne jest przes dzenie, czy metro ma usprawnia  tylko transport w mie cie, 

obejmowa  aglomeracj , czy obs ugiwa  równie  obszar metropolitalny. Wska-

zane by oby zwi kszenie zasi gu metra poza obszar miasta. Jednym z argumen-

tów, pozwalaj cych na podj cie takiej decyzji, powinna by  analiza ekonomiczna 

op acalno ci inwestycji, bior ca pod uwag  decyzje urbanistyczne odno nie do 

przysz ych strategicznych kierunków rozwoju.

Cz  z analizowanych miast ograniczy a dotychczasowy zasi g metra do 

w asnych granic (Genua, Turyn, Katania, Kaza ). Jednak znaczna liczba gmin 

zdecydowa a si  na obj cie systemem równie  miejscowo ci poza granicami ad-

ministracyjnymi samorz dów (Tuluza, Newcastle-Sunderland, Norymberga, Lil-

le, Foshan, Porto, Amsterdam, Lozanna).

Koszty inwestycyjne mo e potencjalnie zmniejszy  wykonanie znacznej 

cz ci linii metra na ziemi lub nad ziemi  (Porto, Baltimore) lub wykorzystanie 

w wi kszym stopniu istniej cej infrastruktury kolejowej i tramwajowej (Newcas-

tle-Sunderland, Stuttgart, Norymberga).

Wariantowe projekty lokalizacji linii metra, zw aszcza w przypadku wyko-

rzystania istniej cych torowisk, nale y rozwa a  jako ca o ciowy uk ad koncep-

cyjny systemu. 

Analizy porównawcze wskazuj , e z punktu widzenia sprawno ci i wy-

dajno ci najlepiej funkcjonuj  systemy pier cieniowo-radialne. Cechuj  si  tak  

konstrukcj  rozbudowane metra bardzo du ych miast, np. Moskwy i Berlina. Ist-

niej ce metra miast o populacjach porównywalnych do Wroc awia najcz ciej 

zbudowane s  w prostszym systemie radialnym, z przecinaj cymi si  dwoma lub 
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wi cej liniami (Tuluza, Bilbao, Porto, Lille, Praga, Frankfurt nad Menem, No-

rymberga, Stuttgart, Newcastle-Sunderland). 

4. Rola metra w systemach transportowych niektórych miast

Plany budowy metra we Wroc awiu istnia y przed drug  wojn  wiatow . 

Po wojnie równie  rozwa ano opracowanie planu metra. W publikacji „Szybka 

komunikacja miejska” Marian Rataj i Jerzy Ostaszewicz4 zaproponowali 2 linie 

poprowadzone w tunelach na trasach: 

– Dworzec Nadodrze – Rynek – Pi sudskiego – Powsta ców l skich – Hal-

lera, 

– Pilczyce – plac Jana Paw a II – Rynek – plac Dominika ski – plac Grun-

waldzki.

Linie te mia y by  przed u ane w tunelach lub jako wydzielone torowiska 

naziemne. 

Realia ekonomiczne i rozpoznanie hydrogeologiczne ugruntowa y w rodo-

wiskach decydentów prze wiadczenie, e budowa metra jest nieop acalna lub 

niemo liwa.

S  te  inne wizje: szybkiej kolei miejskiej (SKM), szybkiego tramwaju lub 

premetra. Pracownicy Politechniki Wroc awskiej (dr Leszek Wysocki, Zak ad 

In ynierii Miejskiej), zamiast klasycznego metra proponuj  tunele, w tym tram-

wajowe pod centrum miasta5.

Preteksty do inicjowania powstania metra by y ró ne. Na przyk ad w Pra-

dze w 1898 r. z propozycj  jego budowy wyst pi  Ladislav Rott. Przeprowadzana 

wówczas przebudowa kanalizacji w centrum Starego Miasta i wyburzanie nie-

których budynków umo liwia y równoczesne kopanie tuneli dla metra. W adze 

miasta jednak pocz tkowo projekt odrzuci y. 

Pierwsz  lini  metra uruchomiono w Pradze w 1974 r.

Zwraca uwag  fakt, e we wszystkich 20 analizowanych przypadkach poten-

cja  transportowy metra wzrasta . Staje si  ono wiod cym rodkiem komunika-

cji miejskiej. W niektórych sytuacjach liczba pasa erów w metrze jest wi ksza 

ni  w autobusach miejskich. Na przyk ad w Tuluzie w 2010 r. metro przewioz o 

96,74 mln pasa erów, autobusy 73 mln (koniec 2009 r.). W Norymberdze analo-

gicznie: 117,54 mln pasa erów metro (2010 r.) i 67 mln autobusy (2012 r.). Rotter-

dam: 187,5 mln pasa erów – metro, 38,7 mln – linie autobusowe (2011).

4 http://pl.wikipedia.org/wiki/Metro [13.05.2012].
5 www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/a/analiza-metod-poprawy-stanu-odwo_1//documents/

zeszyt-3.pdf [13.05.2012].
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Liczby zebrane w kolumnach nr 25 (oraz 14 i 19) tabeli 1 przedstawiaj  do-

st pne dane dotycz ce liczby przewo onych pasa erów w pozosta ych analizo-

wanych miastach. 

Wzrostom przewozów metra towarzyszy  spadek znaczenia niektórych sy-

stemów komunikacji tramwajowej i trolejbusowej. W ostatnim przypadku we 

wszystkich miastach, które dysponowa y sieci  trolejbusow  albo j  zlikwido-

wa y (Baltimore, Praga, Bilbao, Porto), albo znacz co zredukowa y liczb , zasi g 

i mo liwo ci przewozu linii (Genua, Lyon).

Niektóre miasta niemieckie zast puj  sie  tramwajow  systemem kolei miej-

skiej. Na przyk ad w 2011 r. Stuttgart zamkn  ostatni  lini  tramwajow  (nr 15), 

zast puj c j  przez system S-Bahn. 

Niektóre miasta francuskie, a zw aszcza hiszpa skie, buduj  w ostatnich la-

tach nowe sieci tramwajowe. S  to zwykle systemy o stosunkowo krótkich liniach 

i nowoczesnym wyposa eniu (pojazdy dwukierunkowe, niskopod ogowe, z regu-

y o wi kszej szybko ci). W 1957 r. zlikwidowano sie  tramwajow  w Tuluzie. 

W 2007 r. rozpocz to budow  10,9-kilometrowej linii tramwajowej z 18 przy-

stankami, z których 7 znajduje si  na terenie miasta. Otwarcie linii „E” nast pi o 

11 grudnia 2010 r., w planach jest jej wyd u enie o 5,5 km. 

Miejsk  sie  tramwajow  w Lille zlikwidowano w latach 50. XX w. Po-

nowne otwarcie 2 zmodernizowanych linii nast pi o 5 maja 1994 r. W 2006 r. 

na obu liniach 23 czterocz onowe tramwaje AnsaldoBreda przewioz y 8 mln 

pasa erów.

W Bilbao wszystkie linie tramwajowe zlikwidowano w latach 1940-1978. 

Prace budowlane przy linii A rozpocz y si  w 1999 r., a otwarto j  18 grudnia 

2002 r. Linia jest przed u ana, liczy obecnie 12 przystanków i je dzi po niej tylko 

kilka pojazdów.

W Sewilli sie  tramwajow  zlikwidowano w maju 1960 r. W 2007 r. uru-

chomiono jednak now  lini  tramwajow  o d ugo ci 2,2 km, z 5 przystankami, 

któr  obs uguje 5 zestawów nowoczesnych niskopod ogowych, klimatyzowanych 

pojazdów o maksymalnej szybko ci 70 km/h (roboczej: 20 km/h). W trakcie bu-

dowy jest kolejna linia o d ugo ci 17 km.

W 1958 r. sie  tramwajowa Porto liczy a 81 km i je dzi y po niej 192 tram-

waje. W 1996 r. w mie cie pozosta a tylko jedna linia nr 18, któr  obs ugiwa o 

16 wagonów.

Obecnie w Porto istniej  trzy linie tramwajowe o numerach: 1, 18, 22 i spe-

cjalna – turystyczna.

Z regu y w ci gu ostatnich kilkudziesi ciu lat d ugo  sieci, liczba linii 

i tramwajów oraz ich mo liwo ci przewozowe uleg y znacznemu zmniejsze-

niu. Dotyczy to w szczególno ci: Lyonu, Pragi, Genui, Amsterdamu oraz Wroc-

awia.
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5. Niektóre zagro enia realizacji metra

Przy realizacji systemu metra inwestorowi przyjdzie si  zmierzy  z wieloma 

zagadnieniami: ekonomicznymi, spo ecznymi i technicznymi. Realizacja wroc-

awskiego metra mo e okaza  si  trudniejsza ni  np. w Warszawie. W stolicy 

Polski uda o si  bowiem wykorzysta  przedwojenne koncepcje budowy uk adu 

transportowego i po zniszczeniach z drugiej wojny wiatowej do  konsekwen-

tnie nie zabudowywa  planowanych korytarzy komunikacyjnych. Dzi ki temu 

potencjalne zagro enie konstrukcji w nast pstwie prac budowlanych, a pó niej 

uszkodze  wynik ych z osadzania si  budynków i drga  spowodowanych przez 

ruch poci gów – jest mniejsze.

Zagro e  tego typu nie uda o si  unikn  w wielu miastach. Ostatnio zo-

sta a nag o niona sprawa p kania murów Pa acu Westminsterskiego w centrum 

Londynu i nasilonego osadzania si  s ynnej wie y zegarowej Big Ben. Za pod-

stawowe zagro enie konstrukcji tych obiektów uznano wibracje, które wywo uj  

kursuj ce pod nimi poci gi metra.

Powa ne konsekwencje mia y b dy i uchybienia w realizacji metra w Bilbao. 

Prace budowlane rozpocz to w 1987 r. W 1989 r. obj y one obszar cis ego cen-

trum, doprowadzaj c do zamkni cia ulicy Moyú, g ównej arterii komunikacyjnej 

miasta. Spowodowa o to powa ne problemy komunikacyjne w mie cie, a b dy 

realizacyjne by y przyczyn  uszkodze  niektórych budynków po o onych w po-

bli u robót. Efektem by o kilkuletnie opó nienie inwestycji. Otwarcie pierwszej 

linii nast pi o 11 listopada 1995 r.

B dy i uchybienia zdarza y si  równie  przy realizacji i eksploatacji innych 

systemów metra. Powód  w sierpniu 2002 r. zatopi a 19 stacji metra w Pradze, 

powoduj c cz ciowe zatrzymanie ruchu poci gów. Straty przekroczy y 200 mln 

dolarów. Stacje wy czono z ruchu na kilka miesi cy, a ostatnia z nich (K ižíko-

va) zosta a ponownie otwarta w marcu 2003 r. 

6. Podsumowanie

Przede wszystkim nale a oby jednoznacznie odpowiedzie  na pytanie: czy 

metro w takich miastach, jak Wroc aw powinno powsta ? Mo na to te  uj  

w wymiarze ekonomicznym – czy jego budowa finansowo jest zasadna? Dotych-

czasowe analizy nie daj  na tak postawione pytania jednoznacznej odpowiedzi. 

Z jednej strony stosunkowo niska g sto  zabudowy teoretycznie zmniejsza eko-

nomiczn  op acalno  realizacji. Z drugiej – nawarstwione problemy komuni-
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kacyjne i renoma miasta sugeruj , je li nie potrzeb , to przynajmniej zasadno  

uruchomienia metra. Zatem metro ma we Wroc awiu du e szanse realizacji. 

Gdyby tak si  sta o, warto zastanowi  si  nad tym, jak ono powinno funk-

cjonowa . Wst pna analiza rozpatrywanych 20 systemów pod wzgl dem efek-

tywno ci i kolizyjno ci, zwraca szczególn  uwag  na funkcjonalne rozwi zania 

zastosowane w Rennes oraz Lille. 

Stacje w Lille nie maj  stref zamkni tych, brak nawet barier uchylaj cych 

si  po skasowaniu biletu. Wn trza s  w pe ni monitorowane i maj  specyficzny, 

przyjazny sposób obs ugi. Znaczenie u ytkowe ma te  wykorzystanie zamiast 

kó  stalowych – ogumionych6.

Warto zastosowa  podobne rozwi zania funkcjonalne id c dalej, w kierunku 

metra otwartego, o publicznym dost pie bez op at bezpo rednich. Wy sze wydat-

ki realizacyjne z pewno ci  w wi kszo ci mog  by  dofinansowane z funduszy 

Unii Europejskiej. 

Koszty eksploatacyjne, znacznie zmniejszone w zwi zku ze zredukowaniem 

obs ugi (ca kowicie zautomatyzowany system VAL, oszcz dny eksploatacyjnie 

tabor, mniejsze koszty w zwi zku z pe nym monitoringiem wn trz), mog  zasila  

op aty pobierane od prowadz cych handel i us ugi przy stacjach. Je li by yby one 

zbyt ma e, mo na ewentualnie wprowadzi  inne formy op at dla mieszka ców 

miasta, bez konieczno ci lokalizacji barier, kas i innych zb dnych restrykcji prze-

strzennych.

Metro otwarte bez op at bezpo rednich gwarantowa oby du e obci enie 

eksploatacyjne, ograniczaj c zw aszcza ruch samochodów osobowych, przy pie-

szaj c tempo przejazdów oraz udra niaj c zablokowane drogi. Zredukowa oby 

znacznie emisj  spalin i ha asu.

Realizacja taka, przy udanym rozwi zaniu funkcjonalnym, spotka aby si  

z aprobat  mieszka ców i turystów. By by to jeden z najefektywniejszych sposo-

bów promocji miasta.

Blisko 400-tysi czny Tallin, stolica Estonii, b dzie prawdopodobnie od 

1 stycznia 2013 r. pierwszym du ym miastem w Europie, oferuj cym bezp atny 

transport publiczny. Zarz d po przeprowadzeniu referendum uzasadni  to s owami 

burmistrza (reprezentuj cego maj c  wi kszo  w radzie miasta Parti  Centrum) 

nast puj co: „Dzi ki bezp atnej komunikacji miejskiej ograniczymy korzystanie 

z samochodów, zwi kszymy mobilno  biednych rodzin, a tak e przyczynimy 

si  do ochrony rodowiska w wymiarze lokalnym oraz globalnym”.

Podwy szone op aty komunikacyjne maj  nadal obowi zywa  turystów i pa-

sa erów z innych esto skich gmin. W ten sposób samorz d zach ci pracuj cych 

w mie cie do zameldowania si  i p acenia podatków w Tallinie, przeciwdzia a-

6 www.urbanrail.net/eu/fr/lille/lille.htm [10.05.2012].
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j c procesowi dezurbanizacji. Tego typu rozwi zania funkcjonuj  w mniejszych 

miejscowo ciach w Finlandii i w Avesta (Szwecja). 
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