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Wstęp

Na samym początku niniejszego ar-
tykułu, wyjaśnienia wymaga termin 
użyty w jego tytule. Dobrym zilustro-
waniem tego określenia, może być 
przykład wrocławskiej ulicy Słowiań-
skiej (rys. 1).
 Mam tu na myśli rozwiązania, w 
postaci torowisk tramwajowych wbu-
dowanych konstrukcyjnie w jezdnię, 
umieszczonych ponadto osiowo w 
przekroju poprzecznym ulicy. Po-
mysł na wykorzystanie określenia 
„staromiejski”, podsunęła mi pewna 
nieobowiązująca już polska norma 
[1], w której używano określenia „ob-
szary staromiejskie”, w obrębie któ-
rych dopuszczone były pewne mniej 

restrykcyjne wymagania, dotyczące 
bezpiecznych odległości w przekroju 
poprzecznym pomiędzy obrysem ta-
boru, a elementami infrastruktury.
Dobrym uzasadnieniem dla użycia 
tego terminu może być porównanie 
wyglądu torowisk z okresu sprzed 
stu lat, w odniesieniu do stanu obec-
nego. Na rys. 2 przedstawiono w ten 
sposób odcinek ulicy Sienkiewicza. 
Porównując oba zdjęcia zauważamy, 
że współcześnie mamy dużo więcej 
samochodów, nowocześniejsze są też 
konstrukcje tramwajów, nawierzchni 
ulicy i oświetlenia, ale pomysł na cha-
rakter torowiska tramwajowego i jego 
lokalizację w przekroju ulicy - prak-
tycznie pozostał ten sam.
 Skoro w proponowanej przeze 

mnie klasyfi kacji - torowiska tramwa-
jowe mogą mieć charakter staromiej-
ski, to wypadałoby aby mogły mieć 
również charakter „nowomiejski”. Do 
tej grupy zaliczyłbym rozwiązania, 
takie jak chociażby wrocławska ulica 
Legnicka (rys. 3).
 Tym razem mam na myśli ulice po-
siadające wydzielone konstrukcyjnie 
torowiska tramwajowe, umieszczone 
osiowo w pasie rozdziału oraz dwie 
osobne jezdnie w przeciwnych kie-
runkach, każda po co najmniej dwa 
pasy ruchu.

Streszczenie: W artykule zaproponowano autorską uproszczoną klasyfi kację typów torowisk tramwajowych z podziałem na: „staromiejskie”, 
„nowomiejskie” i „z boku”, wraz ze zdefi niowaniem ich podstawowych cech. Na przykładzie Wrocławia przedstawiono ewolucję systemu sieci 
tramwajowej pod kątem zmian stosowanych typów torowisk. Analizami objęto okresy: początkowy (tworzenia sieci), po zmianie państwo-
wości miasta, pojawienia się kongestii oraz po wybudowaniu autostradowej obwodnicy. Dokonano oceny rozwiązań zastosowanych w 
zakresie wydzielania staromiejskich torowisk tramwajowych z ruchu ogólnego. Rozpoznano, co można było zrobić lepiej oraz czego można 
było zrobić więcej. Zaproponowano również pewne zupełnie nowe rozwiązania. W podsumowaniu sformułowano wnioski z przeprowa-
dzonych analiz.

Słowa kluczowe: Miejski transport zbiorowy; Torowiska wydzielone; Priorytet

Abstract: The article proposes an author's simplifi ed classifi cation of tram track types, divided into: "old-town", "new-town" and "on the side", 
along with defi ning their basic features. The evolution of the tram network system in terms of changes in the types of tracks used is presen-
ted on the example of Wrocław. The analyzes covered the following periods: initial (creation of the network), after the change of the city's 
statehood, the appearance of congestion and after the construction of the motorway bypass. The solutions used to separate the old-town 
tram tracks from general traffi  c were assessed. It was recognized what could have been done better and what could have been done more. 
Some completely new solutions were also proposed. The summary presents conclusions from the analyzes performed.
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Początki komunikacji tramwajowej 

we Wrocławiu

Aby bardziej dogłębnie rozeznać ana-
lizowane przeze mnie zagadnienie, 
musimy cofnąć się do początków ko-
munikacji tramwajowej we Wrocławiu 
(tramwaje konne - od 1877, zaś elek-
tryczne - od 1893) i do sposobów, w 
jaki jeszcze Niemcy budowali pierw-
sze torowiska tramwajowe. Otóż w 
centralnej części miasta oraz na tra-
sach z niej wychodzących, torowiska 
tramwajowe najczęściej umieszczano 
w jezdniach istniejących już ulic, prze-
ważnie osiowo, a generalnie - jako 
niewydzielone z ruchu ogólnego, czy-
li właśnie jako staromiejskie. W przy-
padkach zaś wąskich ulic w ścisłym 
centrum - tory prowadzono tylko w 
jednym kierunku, a kierunek przeciw-
ny był realizowany pobliską sąsiednią 
ulicą równoległą. Na przedmieściach 
natomiast, budowano przeważnie 
torowiska poza jezdniami ulic, jako 
wydzielone - po jednej albo drugiej 
stronie. Będzie to trzeci typ anali-
zowanych przeze mnie torowisk, w 
przypadku których będę używał okre-
ślenia „z boku”.
 Jednakże w końcu lat 20-tych XX 

wieku już sami Niemcy zauważyli, że 
torowiska staromiejskie okazują się 
być niewystarczające i zaczęli je prze-
budowywać na nowomiejskie (niektó-
re odcinki dzisiejszych ulic: Legnickiej 
- rys. 4, Grabiszyńskiej, Powstańców Śl. 
i pl. Grunwaldzkiego) albo wręcz toro-
wiska o takim charakterze zaczęli bu-
dować od samego początku (niektóre 
odcinki dzisiejszej Al. Hallera).
 Na rys. 5 przedstawiono podsumo-
wanie tego, co pozostawili po sobie 
Niemcy, po zakończeniu drugiej woj-
ny światowej w 1945 roku.
 Linie czerwone (których jest naj-
więcej) - to torowiska staromiejskie, 
zielone - to nowomiejskie, natomiast 
niebieskie - to torowiska z boku. Do-
datkowo cienkimi liniami oznaczono 
trasy tramwajowe, z których użyt-
kowania zrezygnowali jeszcze sami 
Niemcy, natomiast przerywanymi ta-
kie - których nie przywrócono do ru-
chu po drugiej wojnie światowej. 

Początki kongestii i wynikające 

z niej problemy z torowiskami 

staromiejskimi

Problem kongestii transportowej 
pojawił się w Polsce w początku lat 

70-tych, czyli z kilkudziesięcioletnim 
opóźnieniem, w stosunku do najbar-
dziej rozwiniętych państw świata. 
Stał się on powodem spowolnienia 
ruchu tramwajów, poruszających się 
po torowiskach staromiejskich. Odpo-
wiedzią na to, było rozpoczęcie mo-
dernizacji ulic z takimi torowiskami, 
zamiast przeprowadzanych dotych-
czas remontów wyłącznie odtworze-
niowych. Dobrym tego przykładem 
może być przebudowa ul. Grabiszyń-
skiej z 1972 roku, na odcinku od ul. 
Kolejowej do pl. Legionów (rys. 6), w 
efekcie której zrezygnowano z torowi-
ska o charakterze staromiejskim, a w 
zamian pojawiło się nowomiejskie.
 Na rys. 7 liniami przerywanymi 
przedstawiono wrocławskie torowi-
ska, które do roku 2011 utraciły cha-
rakter staromiejski, poprzez ich mo-
dernizację do nowomiejskich (kolor 
zielony), albo z boku (kolor niebieski), 
natomiast cienkimi czarnymi - torowi-
ska w przypadku których utrzymano 
dotychczasowy ich charakter. Dodat-
kowo, liniami ciągłymi przedstawiono 
zupełnie nowe torowiska, które zbu-
dowano prawie wyłącznie jako nowo-
miejskie (kolor zielony), albo z boku 
(kolor niebieski).

2. Porównanie wyglądu torowiska tramwajowego na odcinku ul. Sienkiewicza (pomiędzy ulicami 
Reja i Piastowską): po lewej z okresu 1905-20 [2], po prawej z 2024

3. Torowisko tramwajowe „nowomiejskie” 
w ul. Legnickiej (2004)

4. Przebudowa torowiska tramwajowego staromiejskiego na nowomiejskie (dzisiejsza 
ul. Legnicka na odcinku od pl. Strzegomskiego do ul. Bolesławieckiej) [3]

1. Torowisko tramwajowe „staromiejskie” w ul. Sło-
wiańskiej we Wrocławiu (2019)
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 Dlaczego akurat prezentowany 
schemat obejmuje okres do roku 
2011, zostanie wyjaśnione nieco 
później. A teraz nieco informacji na 
temat moich starań, na rzecz wydzie-
lania wrocławskich torowisk tramwa-
jowych o charakterze staromiejskim. 
Otóż w 1993 roku, zatrudniłem się 
we wrocławskim Zarządzie Dróg i Ko-
munikacji, w nowoutworzonym wte-
dy Wydziale Komunikacji Zbiorowej, 
wraz z innymi młodymi ludźmi, czę-
sto tuż po studiach, pełnymi zapału. 
Chcieliśmy „zmieniać świat na lepsze”. 
Podejmowaliśmy działania mające na 
celu uzyskanie wydzieleń wrocław-
skich torowisk tramwajowych staro-
miejskich, ale niekoniecznie poprzez 
ich modernizacje, a bardziej w sposób 
jedynie organizacyjny (oznakowa-
niem poziomym i pionowym). Nie-
stety natrafi liśmy na spory opór. Co 
gorsze, pierwsze przysłowiowe kłody 
pod nogi, rzucali nam nasi koledzy 
z tej samej fi rmy, a konkretnie z Wy-

działu Inżynierii Ruchu. Jakie były ich 
argumenty przeciw:
• pierwszy - to „a po co ?”, choć tu 

po pewnym czasie, udało nam 
się przekonać nawet najbardziej 
opornych,

• drugi zaś - że „się nie da, bo za wą-
sko”, albo „bo droga zbyt ważna”, i 
tu polegliśmy.

Odmówiono nam na przykład realiza-
cji takiego wydzielenia, w ul. Podwa-
le - pomiędzy pl. Orląt Lwowskich, a 
pl. Jana Pawła II. Prowadziła tamtędy 
wtedy droga krajowa nr 5.

Renesans wrocławskich torowisk 

o charakterze staromiejskim

A teraz rozwiązanie zagadki, dlaczego 
ostatni z zaprezentowanych schema-
tów obejmował okres do roku 2011. 
Otóż w roku tym, nastąpiło oddanie 
do eksploatacji Autostradowej Ob-
wodnicy Wrocławia A8. W historii 

realizacji wydzieleń wrocławskich 
torowisk tramwajowych typu staro-
miejskiego, okazało się to być klu-
czowym, przełomowym momentem. 
Obwodnica przejęła ruch tranzytowy, 
a przez to odciążyła wrocławską sieć 
ulic wewnątrzmiejskich. Umożliwiło 
to, zrealizowanie wielu nowych orga-
nizacyjnych wydzieleń wrocławskich 
torowisk tramwajowych staromiej-
skich [3]. Zakres zrealizowanych wte-
dy wydzieleń przedstawiono na rys. 8.
 W sumie wydzielenia zrealizowano 
na długości aż 11 km tras, co stano-
wiło wtedy około 12 % długości całej 
sieci tramwajowej. Kolory na schema-
cie, oznaczają zróżnicowany zakres 
pojazdów, które dopuszczono do ru-
chu po wydzielonych torowiskach.
 Zaprezentowany przykład pokazu-
je, że staromiejskie torowiska tramwa-
jowe, mimo iż wymyślono je ponad 
100 lat temu, to nie powiedziały jesz-
cze swego ostatniego słowa i że drze-
mie w nich jeszcze pewien potencjał 

5. Wrocławskie torowiska tramwajowe w 1945 roku po zakończeniu drugiej 
wojny światowej, (opis oznaczeń w tekście)

 

6. Przebudowa torowiska staromiejskiego na nowomiejskie w ul. 
Grabiszyńskiej na odcinku od ul. Kolejowej do pl. Legionów (1972) [3]

 

 

7. Modernizacje istniejących oraz budowy nowych torowisk tramwajowych 
we Wrocławiu do roku 2011 (opis oznaczeń w tekście)

 

8. Realizacje organizacyjnych wydzieleń staromiejskich torowisk tramwajo-
wych we Wrocławiu po roku 2011
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do wykorzystania. We Wrocławiu 
wystarczyło wprowadzić organiza-
cyjne wydzielenia torowisk - poprzez 
zastosowanie oznakowania piono-
wego i poziomego, miejscowo tylko 
wspomaganego elementami fi zycz-
nej separacji. Ponadto w wybranych 
miejscach (tam gdzie było to możli-
we), przystanki „dochodzone” z chod-
nika (z wchodzeniem na jezdnię przy 
wsiadaniu i wysiadaniu) zastąpiono 
przystankami: na wysepkach, przy-
lądkowymi, wiedeńskimi, albo przy-
najmniej zabezpieczono je śluzami 
sygnalizacji świetlnej.

Co we Wrocławiu można było 

zrobić lepiej?

Niestety nie wszystkie wydzielenia zo-
stały zrealizowane w równie korzystny 
sposób. Tylko w niektórych przypad-
kach wydzielone torowiska zostały 
przeznaczone wyłącznie dla pojaz-
dów komunikacji zbiorowej (tramwa-
jów i autobusów). Po niektórych z 
nich dopuszczono również ruch: ka-
retek pogotowia medycznego „nie 
na sygnale”, taksówek, samochodów 
elektrycznych oraz odcinkowo - po-
jazdów ruchu ogólnego skręcających 
w lewo (rys. 9) albo poruszających się 
po zanikającym pasie.
 Przyznawanie wydzieleń ma często 
charakter progresywny, niestety na 
niekorzyść transportu zbiorowego. 
Przykładowo na ul. Trzebnickiej na 
odcinku pomiędzy ul. Kleczkowską 
a Zakładową, w 2012 roku torowisko 
tramwajowe wydzielono wyłącznie 
dla tramwajów i autobusów, ale już w 
2017 - wpuszczono na nie taksówki i 

karetki „nie na sygnale”, a w 2021 - do-
dano samochody elektryczne. Działa-
nia te niekiedy były wynikiem starań 
lokalnych polityków, którzy chcieli w 
ten sposób powiększyć swój elektorat 
wyborczy i wręcz licytowali się w ten 
sposób pomiędzy sobą.
 Z niektórych zrealizowanych wy-
dzieleń, wycofano się po pewnym 
czasie (ul. Jedności Narodowej po-
między Oleśnicką, a Słowiańską). Sto-
suje się również czasowe zawieszenia 
funkcjonowania wydzieleń - tłuma-
cząc to koniecznością zwiększenia 
przepustowości ruchu ogólnego, na 
czas objazdów spowodowanych re-
montami (np. ul. Traugutta i Piłsud-
skiego w 2019 roku podczas przebu-
dowy ul. Dyrekcyjnej pod wiaduktem 
kolejowym). Moim zdaniem są to 
działania niekorzystne, gdyż w takich 
sytuacjach - należałoby priorytetować 
najbardziej wydolne środki transpor-
tu, jakimi są właśnie pojazdy komuni-
kacji zbiorowej.
 Miała również miejsce pewna 
„wpadka” wizerunkowa. Realizację 
wydzielenia torowiska tramwajowego 
w ul. Jedności Narodowej po jej roz-
poczęciu - wstrzymano przez ponad 
rok. Oznakowanie pionowe sankcjo-
nujące wydzielenie torowiska, było w 
tym czasie zasłonięte w dość kuriozal-
ny sposób (rys. 10). Było to powodem 
kpin i krytyki w mediach i internecie, 
co nie tworzyło dobrego wizerunku 
dla poparcia słuszności idei wprowa-
dzanych wydzieleń.
 W przypadku zbyt wąskich ulic 
(Łokietka, Poniatowskiego) można 
było sięgnąć po rozwiązanie znane 
ze Strasburg’a (Rue de la Division Lec-

lerc), polegające na pozostawieniu sa-
mochodom tylko jednego pasa ruchu 
w jednym kierunku, jednak we Wro-
cławiu z tego nie skorzystano. Samo-
chody pozostawiono na torowisku, a 
obok niego wyznaczono pasy dla ro-
werzystów.
 A co zrobić w sytuacji gdy ulica ma 
tylko dwa pasy ruchu (w przeciwnych 
kierunkach) i korzystają z nich zarów-
no tramwaje, jak i pozostali uczestnicy 
ruchu? Tak we Wrocławiu jest na dłu-
gości mostów Trzebnickich. Jednakże 
na obu końcach tych mostów mamy 
sygnalizacje świetlne - i to one wła-
śnie powinny odpowiednio limitować 
wjazd pojazdów na te mosty, tak aby 
nie tworzyły się na nich korki blokują-
ce przejazd tramwajów.
 W przypadku torowisk tramwajo-
wych udostępnionych również auto-
busom miejskim, problemem okazuje 
się być ich zbyt częste „wypuszczanie” 
i „wpuszczanie” (np. ulica i mosty Po-
morskie przed ich przebudową z lat 
2022-24), co znacznie pogarsza płyn-
ność ruchu tramwajowego.
 Kolejny problem, to przystanki 
wiedeńskie - wybudowane bez za-
stosowania poszerzenia rozstawu 
osiowego torów, co zmusza autobu-
sy miejskie do zjeżdżania z torowiska 
na pas ruchu ogólnodostępnego (np. 
Trzebnicka / Kraszewskiego), albo 
utrudnia im wjazd na taki przystanek 
(Jedności Narodowej / Poniatow-
skiego). W tym drugim przypadku 
był przez pewien czas umieszczony 
nawet specjalny znak nakazujący au-
tobusom odczekać z wjazdem, jeśli z 
przeciwka nadjeżdża tramwaj. Obec-
nie problem ten jest rozwiązany w 

9. Wydzielone organizacyjnie torowisko tramwajowe w ul. Jedności 
Narodowej, udostępnione również dla innych wybranych uczestników 

ruchu (2021)

10. Wstrzymana realizacja wydzielenia torowiska tramwajowego w ul. 
Jedności Narodowej i kuriozalny sposób zasłonięcia wykonanego już ozna-

kowania pionowego (2016)
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inny (odwrotny) sposób - na sieci 
trakcyjnej zawieszone są znaki AT-7 i 
8, i to tramwaje mają obowiązek prze-
puszczać autobusy. Rozwiązanie takie 
zastosowano jeszcze w kilku innych 
miejscach (Hubska / Prudnicka, Grabi-
szyńska / Bzowa, Grabiszyńska / Hut-
men).
 Śluzy sygnalizacyjne przed przy-
stankami „dochodzonymi” z chodnika, 
nie zawsze działają poprawnie (na ul. 
Sienkiewicza przed skrzyżowaniem 
z ul. Piastowską - „łapią” samochody, 
gdyż światło czerwone dla samocho-
dów na końcu śluzy zapala się w tej 
samej chwili, co na jej początku, a nie 
z kilkusekundowym opóźnieniem). 
Czasami natomiast, pomimo że je 
zainstalowano - to nie są one wyko-
rzystywane (na wspomnianym wcze-
śniej skrzyżowaniu, ale na kierunku ul. 
Piastowskiej - pracują w trybie żółtego 
pulsującego).
 Pewne ulice z torowiskami staro-
miejskimi, nadal nie uzyskały wydzie-
leń (rys. 11). Długość tych torowisk to 
około 11 km toru pojedynczego.
 Nie upieram się, aby wymagały 
tego wszystkie z nich (jak chociażby 
ul. Chrobrego), ale przykładowo ul. 
Krakowska (pomiędzy ul. Na Niskich 
Łąkach, a centrum handlowym Family 
Point / Leroy Merlin) - moim zdaniem 
już tak. Przy tej okazji chciałbym na-
wiązać do pewnych moich dyskusji na 
temat koniczności zastosowania wy-
dzielenia torowiska tramwajowego, 
konkretnie na długości ul. Nowowiej-
skiej. Zarzucono mi, że nie jest ono 
potrzebne gdyż ulica ta nie prowadzi 
dużego ruchu kołowego i w okresach 
szczytów komunikacyjnych nie two-
rzą się na niej korki. Na to ja odpowie-
działem: no właśnie, skoro ulica ta nie 
prowadzi dużego ruchu kołowego, to 
jakie jest uzasadnienie aby samocho-
dom były tam potrzebne aż dwa pasy 
ruchu kołowego w każdym kierunku? 
Czy nie wystarczyłby jeden?
 Nadal we Wrocławiu funkcjonuje 
spora liczba przystanków tramwa-
jowych „dochodzonych” z chodnika 
(28 przystanków). W przypadku nie-
których z nich (np. Nowowiejska / 

Wyszyńskiego), do czasu ich przebu-
dowy na inne wymienione wcześniej 
korzystniejsze rozwiązania (na wysep-
ce, przylądkowy), wskazane byłoby 
zastosowanie śluz sygnalizacyjnych. 
Bardzo często zdarza się bowiem, że 
tramwaj wjeżdżający na taki przysta-
nek, zatrzymuje się przy kolejce sa-
mochodów stojących na pasie obok 
torowiska (oczekujących na uzyskanie 
zielonego światła). 

Co można byłoby jeszcze więcej 

zrobić i to nie tylko we Wrocławiu?

Od 2023 roku, pieszy zbliżający się do 
przejścia przez jezdnię ma pierwszeń-
stwo przed samochodami. Zasada ta 
na szczęście nie dotyczy tramwajów, 
ale jeśli torowisko bezpośrednio są-
siaduje z pasem ruchu kołowego i 
samochody zatrzymają się aby prze-
puścić pieszych - motorniczy również 
musi zatrzymać tramwaj. Można by w 
takich przypadkach pomiędzy toro-
wiskiem, a pasami ruchu kołowego - 
stosować azyle. Będzie to najczęściej 
wymagało odginania pasów ruchu 
dla pojazdów indywidualnych (kosz-
tem wykorzystania przestrzeni po 
pasach zieleni albo do parkowania) i 
słusznie, gdyż będzie to dodatkowym 
elementem uspokajającym ruch po-
jazdów indywidualnych. Natomiast 
na przejściu dla pieszych tylko przez 
torowisko (pomiędzy azylami), można 
by stosować sygnalizację - wzbudza-
jącą sygnał przejazdu tramwajom, za-
wsze gdy nadjeżdżają.
 Jeśli zaś chodzi o problem bloko-
wania torowiska przez samochody 
skręcające w lewo albo przejeżdżają-
ce w poprzek, można by wprowadzić 
specjalny sposób oznakowania pozio-
mego na takich przejazdach, wraz z 
dopuszczeniem po nich jedynie prze-
jazdu samochodów (czyli zakazać w 
tych miejscach zatrzymywania się w 
celu oczekiwania). Francuzi i Belgowie 
stosują malowanie takich miejsc w 
białą szachownicę (rys. 12), Brytyjczy-
cy i Hiszpanie zaś - w żółte zakratowa-
nia (tzw. yellow box-y). U nas w Polsce 
proponowałbym zakratowania, ale 

zamiast koloru żółtego (który jest już 
wykorzystywany w przypadku ozna-
kowania tymczasowego) proponuję 
zastosować kolor jasnozielony (ko-
munikacja zbiorowa jest ekologiczna, 
a ekologia kojarzy się z zielenią). We 
Wrocławiu eksperymentowano już z 
zamalowywaniem całej tarczy skrzy-
żowania kolorem pomarańczowym 
(2009 - ul. Powstańców Śl. / Swobod-
na) albo czerwonym (2010 - pl. Legio-
nów), rozwiązanie takie jednak się nie 
przyjęło. Moim zdaniem korzystniej 
byłoby malować tylko powierzchnię 
samego torowiska (a nie całego skrzy-
żowania) i zamiast pełnego wypełnie-
nia kolorem - zastosować linie w po-
staci zakratowań.
 A na koniec tej części rozważań, 
pewien nierozwiązany dotąd pro-
blem, a mianowicie blokowanie je-
dynego pasa ruchu dla pojazdów 
ruchu ogólnego (obok torowiska), 
przez samochody uszkodzone albo 
dokonujące zaopatrzenia obiektów 
handlowych zlokalizowanych w bu-
dynkach wzdłuż ulicy (rys.13). Jako 
wydzielenie organizacyjne, można by 
zamiast linii ciągłej - stosować prze-
rywaną, a o tym że torowisko nie jest 
przeznaczone do ruchu pojazdów 
ruchu ogólnego - informować tylko 
napisami „TRAM” (i ewentualnie „BUS”) 
oznakowania pionowego i poziome-
go. Niestety takie rozwiązanie może 
obniżyć poziom respektowania wy-
dzieleń przez kierowców samocho-
dów. Dlatego może by jednak warto, 
oprócz zaproponowanych wcześniej 
jasnozielonych zakratowań, zacząć 
stosować ten kolor - również w przy-
padku ciągłej linii oznakowania pozio-
mego (umieszczanej obok torowiska) 
i wprowadzić zasadę, że kierowcy 
pojazdów ruchu ogólnego mogą ją 
przekroczyć i wjechać na torowisko, 
ale tylko na chwilę i pod warunkiem, 
że nie porusza się po nim i nie nadjeż-
dża żaden tramwaj.

Podsumowanie

Wydawać by się mogło, że torowiska 
staromiejskie były znacznie bardziej 
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odpowiednie dla warunków ruchu 
ulicznego, jakie panowały 100 lat 
temu, a nie współcześnie. Nic bardziej 
mylnego - moim zdaniem jest zupeł-
nie na odwrót! Dlaczego tak sądzę? 
Zachęcam czytelników niniejszego 
artykułu do obejrzenia w internecie 
archiwalnych fi lmów sprzed około 
stu lat, pokazujących charakter ów-
czesnego ruchu miejskiego i porów-
nanie ich, z analogicznymi fi lmami 
nagrywanymi współcześnie (rys.14), 
albo po prostu z tym, co obserwuje-
my obecnie na ulicach naszych miast.
 Obecny ruch, pomimo że jest bar-
dziej intensywny, to jest znacznie bar-
dziej uporządkowany, natomiast 100 
lat temu z jezdni ulic korzystali wszy-
scy uczestnicy ruchu i to równocze-
śnie!
 Moim zdaniem torowiska staro-
miejskie - wydają się być nawet bar-
dziej odpowiednie do stosowania 
obecnie, niż wtedy kiedy je wymy-
ślono, ale oczywiście pod warunkiem 
wyposażenia ich w pewne współcze-
sne rozwiązania, takie jak:
• wydzielenie torowisk z ruchu 

ogólnego oznakowaniem piono-
wym i poziomym,

• dopuszczenie po nich ruchu au-
tobusów miejskich,

• sterowanie ruchem sygnalizacja-
mi świetlnymi, z priorytetem dla 
transportu zbiorowego,

• odmienne sposoby oznakowania 
poziomego miejsc kolizji tramwa-
jów i autobusów z innymi uczest-
nikami ruchu - podkreślające 
zasady dające pierwszeństwo po-
jazdom transportu zbiorowego w 
takich miejscach,

• azyle na przejściach dla pieszych 
pomiędzy torowiskiem a pasami 
ruchu ogólnego, wraz z osygna-
lizowaniem przejść przez torowi-
sko - również dającym pierwszeń-
stwo tramwajom i autobusom,

• rezygnacja ze stosowania przy-
stanków „dochodzonych” z chod-
nika na rzecz przystanków: na 
wysepkach, albo przylądkowych, 
albo wiedeńskich - zabezpieczo-
nych w razie potrzeby śluzami sy-
gnalizacyjnymi.

Nie rezygnujmy więc współcześnie ze 
stosowania torowisk tramwajowych 
o charakterze staromiejskim, i to za-
równo w przypadku remontów i mo-
dernizacji, jak i również w przypadku 
budowy zupełnie nowych tras tram-
wajowych. Ostatnią z moich propo-
zycji, chciałbym bardziej szczegółowo 

przeanalizować w osobnym (następ-
nym) moim artykule.  
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