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MAREK ANDRZEJEWSKI

ZARYS ROZWOJU METRA NA KONTYNENCIE
AZJATYCKIM ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM
CHIN NA TLE RESZTY SWIATA

Przeszto 150 lat temu, doktadnie 10 stycznia 1863 1., zostala oddana do eksploatacji
pierwsza na Swiecie linia metra. Jego budowniczym przy$wiecata my$l usprawnie-
nia transportu publicznego w Londynie. Pomystodawcy kolei podziemnej trafnie
dostrzegli juz w potowie XIX wieku, ze stanowi ona najlepsze rozwiazania dla nara-
stajacych probleméw komunikacyjnych wielkich miast. O budowie metra i szybkiej
jego rozbudowie wlasnie w Londynie, oprécz niezbednych $rodkéw finansowych
i stosunkowo korzystnych warunkéw geologicznych, zadecydowali oczywiscie tez
ludzie, doskonata kadra inzynierska. Jednak najwazniejszy tutaj byl fakt, ze Wielka
Brytania osiagnela wowcezas w poréwnaniu z innymi panstwami dos¢ wysoki po-
ziom rozwoju cywilizacyjnego.

Na otwarcie metra w kolejnym miescie przyszto czekaé przeszto 30 lat. Ko-
lejnym miastem na kontynencie europejskim, ktére wzbogacilo si¢ o ten $rodek
komunikacji, zostal w 1896 r. Budapeszt. Dopiero cztery lata pézniej urucho-
miono pierwsza lini¢ metra w Paryzu, a w 1902 r. do grona miast majacych kolej
podziemna dolaczyl Berlin. Na kontynencie amerykafskim najwczesniej, jak si¢
na ogdl przyjmuje w literaturze przedmiotu, w 1897 r., otwarto linie¢ metra w Bo-
stonie, a siedem lat pézniej w Nowym Jorku. W 1913 r. metro ,,dotarto” i do Ame-
ryki Poludniowej, do Buenos Aires. Azja byla trzecim kontynentem, w ktérego
miastach zaczely kursowac sktady podziemnej kolei. Stalo si¢ to w 1927 1. w To-
kio. Tym samym stolica Japonii byla szesnastym miastem dysponujacym metrem.
Dominacja Europy byla wéwczas bezsporna i az 11 miast na starym kontynencie
wyprzedzito Tokio'.

Wedtug danych z 1966 t. zawartych w Encyklopedii powszechnej® na calym $wie-
cie miato by¢ woéwczas 38 sieci metra: 17 w Europie, 17 w Ameryce i tylko cztery
w Azji. Na poczatku lat 80. ich liczba wzrosta do 61 — 31 w Europie oraz po 15 na
kontynentach amerykariskim i azjatyckim’. W wydanej w 1985 r. specjalistycznej

' Zob. M. Andrzejewski, Od Londynu do Warszawy. Zarys dziejow metra, Gdansk 2011.
> Encyklopedia powszechna, t. 7, Warszawa 19606, s. 2306.
> P. Eberhardt, Rogmieszezenie linii metra na swiecie, ,,Czasopismo Geograficzne” 1984, nr 2,

s. 247-250.
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pracy* wskazano, ze liczba miast, ktére mialy wéwczas metro, wynosita réwno sto.
Nadal wyrazna przewage utrzymywata Europa, w ktérej az 53 miasta dysponowaly
tym rodzajem transportu. Na pozostatych kontynentach liczba miast posiadajacych
kolej podziemna byla nastepujaca: Azja — 25, Ameryka — 19, Australia i Oceania — 2
i Afryka — 1. Wedlug innych danych zawartych w Nowej encyklopedii powszechneg PWIN
w 1993 1. metro funkcjonowato w 93 miastach’. Obecnie, wliczajac metro-tramwa-
je, liczba ta z pewnoscia sigga rzedu dwustu. Powyzsze dane pokazuja wyraznie, ze
metro majg najczesciej pafistwa wysoko uprzemyslowione lub zmierzajace w tym
kierunku®.

Tabela 1. Liczba miast posiadajacych metro na poszczegdlnych kontynentach

Yacznie
Do 1918 r. | 1919-1945 | 1945-1989 | Od 1990 r. do 2006 £.

Afryka — — 1 — 1
Ameryka Pélnocna 4 - 13 2 19
Ameryka Poludniowa 1 - 9 4 14
i Srodkowa

Australia i Oceania - - 2 — 2
Azja - 2 24 18 44
Europa 11 5 43 15 74
Facznie 16 7 92 39 154

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: R. Wolf, Metros-U-Babnen-Subways, t. 1-2, Ber-
lin 2004-2006; D. Bennett, Metro. Die Geschichte der Untergrundbahn, Stuttgart 2005; WJ. Hinkel,
K. Treiber, G. Valenta, U-Babnen. Gestern-heute-morgen. Von 1863 bis ins Jabr 2000, Wien 1993;
D. Riechers, Metros in Eurgpa, Stuttgart 1996.

W pierwszym liczacym ponad pét wieku okresie istnienia metra dominacja Eu-
ropy byla, zaakcentujmy to raz jeszcze, bezdyskusyjna. Spora aktywnosé na tym
polu przejawialy takze poczatkowo Stany Zjednoczone. Godne podkreslenia jest to,
ze w latach 1919-1945 zainteresowanie budowa kolei podziemnej wyraznie ostablo.
Na kontynencie azjatyckim i w Ameryce Yacinskiej do konca Il wojny §wiatowej
w dalszym ciggu niewiele byto miast posiadajacych metro. Jego rozwoj tam przypa-
da na okres po 1945 r. Warto jeszcze zwroci¢ uwage na wzrastajacy tutaj udzial Azji,
cho¢ nadal przoduje Europa. Wedlug ustalen z poczatku lat 90. XX wicku w Euro-
pie 37 miast miato metro, podczas gdy w Ameryce 20, a w Azji 217.

Y Lexcikon Metros der Welt. Geschichte, Technik, Betrieb, Hrsg. von Hans Werner Schleifer, Berlin
1985.

> Nowa encyklopedia powszechna PWN, t. 4, Warszawa 1996, s. 179.

b Lexikon Metros...,s. 19-21.

7 W.J. Hinkel, K. Treiber, G. Valenta, U-Bahnen. Gestern-hente-morgen. Von 1863 bis ins Jahr 2000,
Wien 1993, s. 3.
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W 1945 r. na kontynencie azjatyckim metro mialy jedynie dwa japofiskie miasta:
wspomniane juz wyzej Tokio i Osaka. Dopiero w latach 70. i 80. XX wicku w Azji
dalo si¢ zaobserwowaé wyrazne ozywienie. Najszybciej zacz¢to budowac linie me-
tra w Japonii. Od uruchomienia pierwszego po 1l wojnie §wiatowej odcinka metra
w 1957 r. w Nagoi stopniowo réwniez inne japoniskie miasta wzbogacaly o nie swo-
ja sie¢ komunikacyjna. Obecnie Japonia nalezy do $cistej $wiatowej czoléwki pod
wzgledem iloéci linii metra w swoich najwickszych miastach. W az kilkunastu tworzy
ono wraz z koleja podmiejska i innymi pojazdami szynowymi jeden skomplikowany
system komunikacyjny. Dos¢ powiedzied, ze nierzadko po torach metra jezdza po-
ciggi i odwrotnie. Systemy metra i kolei naziemnej si¢ zaze¢biaja 1 nie zawsze granica
migdzy tymi $rodkami komunikacji jest widoczna. Z uwagi na brak miejsca czesto
stacje metra i kolei naziemnej znajduja si¢ blisko siebie, na réznych poziomach. Ce-
chg charakterystyczng dla metra w Japonii, a zwlaszcza w Tokio, jest réznorodnoscé
zastosowanych technicznych rozwiazan. Na tle innych kolei podziemnych japoriskie
wyrdzniaja si¢ w sposOb pozytywny®.

Pézniej do grona panstw azjatyckich majacych w swoich miastach ten $rodek
transportu dolaczyla Korea Poludniowa. W tym dynamicznie rozwijajacym si¢ pan-
stwie pierwszy odcinek metra zostal uroczyscie otwarty 15 sierpnia 1974 r., czyli
w 29. rocznice oswobodzenia kraju od japonskich okupantow. Byl on wprawdzie
dos¢ krotki, mierzyt 7,8 km, ale zapoczatkowal proces stawania si¢ przez Koreg
Poludniows swoistym mocarstwem w tej dziedzinie komunikaciji. Wykorzystujac
najnowsze technologie, w latach 80. oddano lini¢ okr¢zna i dwie kolejne linie me-
tra — w ten sposob bardzo szybko jego siatka w Seulu przekroczyla granice 100
km. W okresie nastepnych 30 lat rozbudowa kolei podziemnej w potudniowoko-
reafiskiej metropolii byla kontynuowana w niespotykanym, poza Chinami, tempie.
Obecnie siatka metra w Seulu ma ponad 300 km i nalezy do jednej z najwigkszych
na $wiecie. Nowoczesna kolej podziemna ma bardzo duzy udzial, mniej wigcej 1/3,
w przewozach komunikacji miejskiej w metropolii. Szybki rozwdj metra w Korei
Potudniowej nie ograniczyt si¢ tylko do jej stolicy, ale objat tez kilka innych miast’.

Metro, oznaka wielkomiejskosci, bylo i jest w ogromnej wigkszosci budowane
w celu poprawy stanu komunikacji danego miasta. Ma za zadanie zapobiega¢ cha-
osowi komunikacyjnemu i ulatwia¢ Zycie codzienne mieszkancoéw danego miasta
oraz zwigksza¢ ich mobilno$¢. Metro jest jednym z widocznych przejawdw roz-
woju cywilizacyjnego i zamoznosci danego panistwa. Bez watpienia bezkolizyjna
elektryczna podziemna kolej miejska stanowi kolejne potwierdzenie dynamiczne-
g0 rozwoju Chin. Jest dowodem na zajmowanie przez Pasistwo Srodka wysokiego
miejsca w gronie poteg gospodarczych. Nic dziwnego, ze na przefomie XX i XXI

8 Ibidem, s. 295, 303-305, 307-316, 322-325, 345-351.
* Ibidens, D. Bennett, Metro. Die Geschichte der Untergrundbabn, Stuttgart 2005.
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wieku Chiny zaczely coraz wyrazniej zaznacza¢ swoja obecno$¢ na mapie panstw
posiadajacych metro.

Chiny stosunkowo dlugo, az do 1969 r., musialy czeka¢ na otwarcie pierwszej
linii kolei podziemnej". Poczatkowo zaktadano, ze beda nia jezdzi¢ tylko partyjni
dygnitarze 1 inni ,,wybrancy”. Pierwsza linia ma 23,6 km dlugosci 1 17 stacji. Zo-
stata zbudowana, co akcentowali sami Chinficzycy, bez jakiejkolwiek pomocy tech-
nologicznej z zagranicy. Zapewne dlatego nie byla ona pozbawiona mankamen-
téw i trudno bylo si¢ nig chwali¢ przed zagranicznymi specjalistami''. Sporo tez
daje do myslenia fakt, ze dopiero cztery lata po uroczystym otwarciu pasazerowie
mogli korzystaé z pierwszej linii' Jej stacje sa bardzo przestronne, a zbudowane
z przepychem marmurowe hale mogg si¢ kojarzy¢ z przystankami podziemnej ko-
lei w Moskwie. Wplywy radzieckie na charakter metra w Pekinie i Tiencinie byly
w pierwszym okresie ich budowy wyrazne. Od momentu otwarcia pekifiskie metro
wyréznito si¢ sposrdd innych po pierwsze tym, ze wyposazono je w spluwaczki,
a po drugie, zachowaniem pasazerow, ktorzy nagminnie, brutalnie przepychali si¢.
Oddanie do uzytku metra w Pekinie nie oznaczalo, ze zaréwno w nim, jak i w in-
nych duzych miastach mial miejsce jego dynamiczny rozwéj. W 1971 r. rozpoczeto
budowe drugiej linii i dopiero po 13 latach uruchomiono cala linig, ktéra miata 16,1
km i 12 stacji®.

Ogolnie rzecz ujmujac, w latach 70. i 80. dokonania Chin byly tutaj niewiel-
kie i o pewnych zmianach mozna méwi¢ dopiero w latach 90. Kilka linii metra
nie bylo jeszcze w stanie stac si¢ podstawowym srodkiem komunikacji miejskiej
w wielomilionowym rozleglym Pekinie. Mankamentem byl wéwczas jego ,,za-
sieg, ograniczony do czgsci obwodu czterech starych dzielnic oraz prostej linii
taczacej dzielnice Tontzhou i Shijingshan”'". Dlatego tez w poblizu wigkszosci
stacji wida¢ bylo tysiace roweréw, co $wiadczyto o tym, ze wielu mieszkancdw
Pekinu korzystato z kilku §rodkéw transportu'®. Wyrazne przyspieszenie budowy
linii metra i wzrost jego znaczenia dalo si¢ zaobserwowac dopiero na poczatku
XXI wieku. Wowcezas mozna bez popadnigcia w przesade mowic o dynamicznym,
wrecz bezprecedensowym w historii metra rozwoju. Budowa oraz rozbudowa ko-
lei podziemnej stanowily jeden z waznych elementéw radykalnej modernizacji
najwigkszych chiniskich miast'S.

0 K.-H. Gewandt, Nexues von der Metro Beijing (Peking), ,,Stadtverkehr” 2001, nr 4, s. 23-27.
" E. Kux, Pekings Untergrundbabn, ,,Neue Zircher Zeitung”, 25.11.1973.
12 Lexikon Metros. .., s. 263.
3 WJ. Hinkel, K. Treiber, G. Valenta, U-Babnen. .., s. 317-319.
" M. Lochowski, Zycie codzienne w Pekinie, Warszawa 2002, s. 36-37.
5 Ibiden.
¢ 'T. Kaltenbrunner, Metropolen der Zukunft, ,Neue Zircher Zeitung”, 27.06.2000.
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Bardzo znaczacym impulsem dla rozwoju metra byly w 2008 r. Igrzyska Olim-
pijskie w Pekinie'”. Wtadze chiniskie zdecydowaly si¢ na budowe nie tylko lekkiej
kolei naziemnej z centrum miasta na lotnisko miedzynarodowe, ale tez trzech no-
wych linii metra. Warto doda¢, ze komfort jazdy tym $rodkiem komunikacji byl
dla pasazeréw z Europy lub Ameryki prawdziwym szokiem. ,,Przygotowaniem”
do igrzysk olimpijskich byt napis na peronach: ,,Prosze si¢ nie pchac, zachowujmy
si¢ jak cywilizowani ludzie, olimpiada juz za trzy lata”. Kiedy za$ wjezdzal pociag,
Chificzycy rzucali si¢ ku wejsciu, niemal ,,bijac si¢ o miejsca siedzace”. Nic dziwne-
go, ze po takiej podrézy nieprzyzwyczajeni do stosunkéw panujacych w Padstwie
Srodka zachodni turysci ,,staniali si¢ na nogach”'®,

Jednak takze na Igrzyskach Olimpijskich w 1996 r. w Atlancie bylo sporo prowi-
zorki, a ttok w metrze byl taki, ze zlosliwie Zartowano, ,,by z rozpychania si¢ tokcia-
mi uczyni¢ dodatkowa konkurencje olimpijska”"’. Amerykanie nie przyktadali nigdy
takiej wagi do organizacji igrzysk jak Chinczycy. W Atlancie byto na przyklad nie
do pomyslenia, by na przystankach metra specjalni instruktorzy uczyli mieszkancoéw
miasta, ze trzeba przykladnie sta¢ w kolejce, jak to uczyniono w Pekinie. Réznice
kulturowe trudno bylo szybko zniwelowac¢. Chifczycy zdazyli wprawdzie na roz-
poczecie olimpiady ze stadionami, autostradami, pachnacymi szaletami 1 nowymi
liniami metra, ale niezaleznie od tego odbywala si¢ ona w specyficznym klimacie
polityczno-propagandowym i towarzyszyla jej specjalna , troska wtadz”. Cwicze-
nie ,,naturalnych” usmiechéw szlo w parze z rozdawaniem przez tysiace chinskich
wolontariuszy ich rodakom chusteczek, by ci nie pluli ,,na $wiezo wysprzatane
chodniki”®. ,,Poradniki olimpijskiej etykiety”, wydawane w milionach egzemplatzy,
,»zalecaja nie plud, ustawiac si¢ w metrze w kolejce, zwraca¢ si¢ do siebie uprzejmie
(...)”%". Podczas Igrzysk Olimpijskich w Pekinie gospodarze starali si¢ maksymal-
nie wykorzysta¢ metro do wytworzenia u zagranicznych gosci przekonania, ze te
zawody sportowe nie maja sobie rownych, za$§ Chiny sq prawdziwym mocarstwem.
Nieprzypadkowo wagony kolei podziemnej byly oblepione jednym z hasel olimpij-
skich: ,,Niemozliwe nie istnieje”.

Jeszcze w 2005 r. pietnastomilionowa stolica Chin posiadata jedynie trzy linie
metra i wydawalo sie, ze Pasistwo Srodka nie podota z wybudowaniem na igrzyska
olimpijskie obiektow sportowych i catej infrastruktury. Obawy te nie sprawdzily si¢
i przy budowie kolei podziemnej ekipy budowlane pracowaly 24 godziny na dobeg.

7 W poréwnaniu do chirskiej stolicy przed nastepnymi igrzyskami olimpijskimi w 2012 r.
w Londynie rozbudowa i modernizacja metra miata mniejsze rozmiary. Zob. B. Braun, V. Vie-
hofft, London 2012 — Obympische Spiele als nachhaltiger Inpulsgeber fiir die Stadternenerungre, ,,Geographi-
sche Rundschau” 2012, nr 6, s. 4-11.

'8 M. Nowak, Igrzyska w muzeun rewolugi, ,,Polityka” 2005, nr 21.

1" ]J. Chocitowski, Stodko-kwasna Atlanta, ,,Kalejdoskop” 1996, nr 10.

* M. Rebata, Igrzyska pod spejalnym nadzorem, ,Newsweek”, 20.07.2008, s. 31-34.

2 M. Kruczkowska, Chiny, moja religia, ,,Gazeta Wyborcza”, 12—13.07.2008, s. 17.
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Dzicki temu na trzy tygodnie przed olimpiadq oddano pasazerom trzy nowe linie
metra o tacznej dlugosci 150 km i w sierpniu 2008 r. sie¢ metra w chifskiej stolicy
wydluzyta si¢ do 200 km.

W sumie w dniu otwarcia Igrzysk Olimpijskich w Pekinie, 8 sierpnia 2008 r.,
bylo juz osiem linii metra, na ktérych pociagi przewozily dziennie okolo 3,4 mln
pasazeréw 1 zatrzymywaly si¢ na 123 stacjach. Koszt budowy metra w chifskiej
stolicy od 2002 do 2008 r. wynidst 7,69 mld USD. W 2010 r. sie¢ pekifiskiego me-
tra wydluzyla si¢ do 228 km 1 147 stacji. Juz w nastgpnym roku liczba linii metra
wzrosta do 11, a ich taczna dlugosé wyniosta 333 km. Do 2015 1. w chinskiej stolicy
kolej podziemna ma kursowac juz na 19 liniach, ktére majq liczy¢é 561 km™. Plany
te wydaja si¢ mie¢ znamiona realnosciiw ten sposob juz za kilka lat nie Nowy Jork,
a Pekin bedzie mial najdiuzsza sie¢ metra na $wiecie. Watpliwe jest bowiem, by
w najblizszych latach w Nowym Jorku, Londynie czy Moskwie zdecydowano si¢
na rozbudowe kolei podziemnej na taka skalg, jak to wkrétce bedzie miato miejsce
w chifiskiej stolicy. Bardzo szybka, trudna do wyobrazenia w BHuropie rozbudo-
wa metra w Pekinie wplynie na dalsze glebokie zmiany chifskiej metropolii. Be-
dzie miala réwniez pozytywny wplyw na wzrost poziomu zycia w tym miescie, na
zmniejszenie zarowno natezenia ruchu na ulicach, jak i zanieczyszczenia powietrza
oraz polaczy osiedla satelickie z centrum?™.

Trzeba jednak zauwazy¢, ze nie tylko w chifskiej stolicy budowa kolei podziem-
nej jest prowadzona w iScie zawrotnym tempie. W osiemnastomilionowym Szan-
ghaju inwestycje komunikacyjne nie ograniczaja si¢ tylko do taczacej centrum mia-
sta z lotniskiem kolei na poduszce magnetycznej. Duza wage przywiazuje si¢ tam
réwniez do budowy metra. Impulsem do jego szybkiej rozbudowy byla wystawa
Expo 2010, ktérej gospodarzem od 1 maja do 31 pazdziernika byl Szanghaj. Po-
czatkowo planowano budowe blisko 30 nowych stacji i w ten sposéb ich liczba
miata zwickszy¢ si¢ do 200, osiagajac dtugosé blisko 300 km. Jednak swoista gigan-
tomania nie ominela tez metra i zakres prac nad jego rozbudowa zostal zwieckszony.
Dos¢ powiedzied, ze w zwiazku z Expo obok 100 linii autobusowych uruchomiono
pie¢ nowych linii metra, ktérych zadaniem bylo zapewnienie dogodnej komunikacji
terenéw wystawowych z centrum miasta*.

Pamigtajac o tym, ze pierwsze prace przy budowie kolei podziemnej rozpoczeto
w Szanghaju w potowie lat 90., tatwo zauwazy¢, ze tempo budowy jest w poréw-
naniu z postgpami w budowie metra w miastach europejskich wrecz oszalamiaja-
ce. Do 2000 r. wlacznie oddano w Szanghaju trzy linie metra, a juz w pierwszym
dziesi¢cioleciu obecnego stulecia az osiem. Bylo to mozliwe dzigki umiejetnemu

> http://beijing trade.gov.pl/pl/aktualnosci/article /a,572,html [10.04.2013].

» Zob. tez: http://wikipedia.org/wiki/Metro_w_Pekinie [10.04.2013].

* U. Gautier, Expo smoka, ,,l.e Nouvel Observateur”, 8.04.2010. Cyt. za: ,,Forum”, 26.04 —
9.05.2010, s. 22-26; M. Ostrowski, Rogpedzony smok, ,,Polityka”, 18.07.2009, s. 79.
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korzystaniu z zachodnich technologii. W przypadku Szanghaju utrzymanie takiej
wysokiej dynamiki rozwoju wydatnie utatwita zwlaszcza kooperacja strony chiniskiej
z koncernem Siemensa.

Bardzo szybka modernizacja chinskich miast obejmuje w cz¢sci z nich nie tylko
powstawanie drapaczy chmur i wielopasmowych ulic, ale tez budowe badZ rozwdj
metra. Ich tempo rozwoju wyprzedzilo rozwoj kolei podziemnej. Stereotyp rowe-
ru jako najczestszego $rodka komunikacji miejskiej w Pasistwie Srodka juz dawno
nie odpowiada rzeczywistosci. Otwarcie kolejnych linii metra w chifskich miastach
wymownie $wiadczy o tym, ze w Paristwie Srodka odbywa sie komunikacyjna re-
wolucja.

Tabela 2. Metro w Chinach do roku 2005

Miasto Rok zafosenia F.aczna dtugoséc linii | Liczba pasazerow
w km w mln
Pekin 1969 230,0 530
Hongkong 1979 84,0 804
Tiencin (Tjanjin) 1980 17,6 -
Harbin 1992 - -
Szanghaj 1993 259,2 87
Guangzhou (Kanton) 1998 116,0 -
Changchun 2002 31,6 —
Dalian 2003 49,0 -
Shenzhen 2004 21,9 —
Wuhan 2004 10,2 -
Chongqing 2005 19,5 -
Nanjing 2005 21,7 -

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: D. Bennett, Metro. Die Geschichte der Untergrund-
babn, Stuttgart 2005; Lexikon Metros der Welt. Geschichte, Technik, Betrieb, Berlin 1985; W.J. Hinkel,
K. Treiber, G. Valenta, U-Babnen. Gestern — heute — morgen. Von 1863 bis ins Jahr 2000, Wien 1993;
http://pl.wikipedia.org/wiki/Lista_system%C3%B3w_metra_na_%C5%9Bwiecie.

Z wyjatkiem Pekinu, Tiencin i Hongkongu w pozostalych chinskich miastach
metro liczy co najwyzej kilkanascie lat. Podr6z nim przybliza mentalnosé obywa-
teli Paristwa Srodka i réznice pomiedzy mieszkaficami réznych prowingji. Tak na
przyklad dla przybysza z Europy zaskakujacy byl, przynajmniej jeszcze w latach 90.,
fakt, ze w metrze wyjatkowo mozna ustysze¢ placz dziecka. Wspolpasazerowie daja
bowiem jego rodzicom wyraznie do zrozumienia, ze takie zachowanie jest czyms$
niestosownym. W wagonach i na stacjach metra sluzby porzadkowe nie musza zwa-
za¢ na to, czy nikt nie maluje napisow, zachowuje si¢ w sposoOb zagrazajacy innym
lub niszczy publiczne mienie. Gdyby do takich zachowani doszlo, to z pewnoscia
wigkszo§¢ pasazeroéw nie pozostalaby bierna. Ttumaczy to, dlaczego mimo bardzo
duzej liczby pasazeréw wagony sa czyste 1 niezniszczone. Troska o wspélne mienie
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nie idzie jednak w parze z otwartosciqa wobec poruszajacych si¢ metrem innych
0s6b. W przeciwienstwie na przyklad do Kantonu w Hongkongu nie jest przyjete
wdawac si¢ z nieznajomymi w niezobowigzujaca rozmowe. Natomiast w pordwna-
niu z londynskim metrem znacznie rzadziej spotyka sie w wagonach kolei podziem-
nej w Hongkongu czytelnikéw prasy™.

Dynamika rozwoju metra w Chinach jest najwicksza na obu poétkulach naszego
globu, co ilustrujg dane z konica 2010 r.

Tabela 3. Metro w Chinach pod koniec 2010 r.

. Liczba F.aczna . .

Miasto mieszkancow w min dlugoéz linii w km Liczba linii
Pekin 13,2 3440 15
Szanghaj 17,0 428,0 12
Tjanjin 8,2 101,4 3
Guangzhou 12,0 216,5 7
Skenzhen 8,6 178,9 5
Chongging 7,5 75,6 3
Nanjing 7,6 84,2 2
Wuhan 8,7 34,6 1
Changchun 3,5 48,2 2
Shenyang 7,2 49,6 2
Chengu 6,1 18,5 1
Xi’an 4,0 20,5 1
Suzhou 34 25,7 1
Dalian 4,0 63,5 1
Kunming 3,6 18,0 1
Guangdong 2,5 14,8 1
Ogotem 1722,0 58

Zrédto: H.-U. Riedel, Chinas Metroboom ungebrochen, ,,Stadtverkehr” 2010, nr 12, s. 37-39.

Przy tej okazji warto jeszcze zwrdci¢ uwage na zmiany dokonujace si¢ w ostat-
nim dziesi¢cioleciu na odcinku kolei podziemnej w Panistwie Srodka. O ile jeszcze
w latach 90. przy budowie metra czerpano z doswiadczen innych panstw, miedzy
innymi RFN?, o tyle obecnie Chiny sa w stanie podejmowac réwniez na tym polu
wyzwania technologiczne. Malo tego, chiniskie firmy, jak §wiadczy przyktad War-
szawy, czuja si¢ juz na tyle silne i kompetentne, by stawa¢ do przetargéw. Chiny
moga si¢ mierzy¢ z najbardziej rozwini¢tymi krajami, a szybko postepujacy proces
innowacyjnosci w dziedzinie technologii obejmuje takze dynamiczny rozwdj metra.

> Sozialisation anf Hongkonger Art. Alltigliche Beobachtungen in der U-Babn, ,Neue Zircher Zei-
tung”, 7.05.1998.
% Metros fiir die Metropolen Chinas, ,,Die Welt”, 28.11.1996.
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Whtew obiegowym opiniom w Parstwie Srodka rozwéj technologii umozliwia do-
konywanie gltebokich i bardzo szybkich zmian w komunikacji miejskiej.

Liczba miast posiadajacych metro w poszczegdlnych pafstwach przedstawia si¢
nastepujaco: Niemey — 20, Stany Zjednoczone — 15, Chiny”” — 12, Rosja — 8, a li-
czac obszar dawnego Zwiazku Radzieckiego az 18. Mozna zakladad, ze w okresie
najblizszych dziesigciu lat poprawi si¢ tutaj pozycja panstw azjatyckich, szczegélnie
Chin. Jeszcze 10 lat temu najwicksza liczba pasazeréw w ciagu roku® mogly po-
chwali¢ si¢: Moskwa — 3208 mln, Meksyk (miasto) — 1434 mln, Seul — 1388 mln,
Paryz — 1170 mln, Nowy Jork — 1132 mln i Pekin — 530 mln.

Dane odnos$nie do dlugosci sieci metra w poszczegdlnych miastach czgsto
sie¢ w literaturze przedmiotu réznia. Jednak nie ulega watpliwosci, ze najdiuzsza
jest kolej podziemna w Nowym Jorku i Londynie. Postuz¢ si¢ tutaj odno$nymi
informacjami zawartymi w pracy Davida Bennetta®: Nowy Jork — 398 km, Lon-
dyn — 392 km, Moskwa — 262 km, Paryz — 201,4 km, Meksyk (miasto) — 201 km.
Najprawdopodobniej w okresie najblizszych kilku lat takze na tym polu na czoto
wysunie si¢ Pekin.

Tabela 4. Plany rozbudowy metra w Chinach

Miasto Rok Dlugosésiecimetra | 1 pa linii
w km
Pekin 2015 1053,0 21
Szanghaj 2020 970,0 22
Tianjin 2020 1036,0 16
Guangzhou 2018/2020 1164,0 31
Shenzhen - 585,0 16
Chongging 2020 1035,0 19
Nanjing 2020 645,0 17
Wuhan — 540,0 12
Changchun 2020 179,0 5
Schenyang 2020 520,0 12
Chengu 2020 348,0 10
Xi’an 2018 586,0 15
Hangzhou - 278,0 8
Souzhu 2019 360,0 9

# Wigceej informacii na temat kolei podziemnej w kilkunastu chiriskich miastach zob. H.-U. Rie-
del, Chinas Metrobomm, ,,Stadtvekeht” 2009, nr 11, s. 20-27.

# D. Bennett, Metro. Die Geschichte. ..., s. 156—167. Wersja w jezyku angielskim Mezro ukazala si¢
rok wezesniej w Londynie.

? Ibidem, s. 157-176. Autor w swoim zestawieniu w przypadku kilku miast podaje jeszcze inne
spotki: Nowy Jork PATH i Staten Island RT — tacznie 45,4 km, Londyn DLR — 28,6 km oraz
Tokio TBTMG — 109 km. Po uwzglednieniu tych danych sie¢ metra w Nowym Jorku liczylaby
453,4 km, w Londynie — 420,6 km, a w Tokio — 286 km.
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Dtugoéc sieci metra

Miasto Rok w km Liczba linii
Harbin 2022 340,0 10
Dalian 2020 263,0 9
Zhengzhou 2020 300,0 9
Nlinbo - 2475 6
Qingdao 2018 519,0 12
Dongguan 2020 264,0 5
Kunmimg 2018 602,0 15
Wuxi - 2943 8
Hefei - 370,0 12
Nanchang 2020 162,0 5
Nanning - 178,0 6
Shijiazhuang - 2387 6
Urumgi - 220,0 7
Xiamen 2020 247.0 6
Changsha 2020 440,0 11
Fuzhou 2016 185,0 7
Guiyamg - 139,0 4
Wenzhou - 301,0 6
Taiyuan 2020 233,0 7
TLanzhou 2020 82,0 4
Foshan 2020 264,0 8
Xuzhou 2020 125,0 5
Zhuhai - 233,0 3
Huizhou - 271,2 7
Changzhou - 127,0 4
Xining - 70,0 3
Anshan - - -
Datong - - -
Janin - 262,0 6
Luoyang - 102,0 4
Haikou - - -
Yuichuan - — -
Handan - 88,0 5
Fuxin - - -
Fushun — - —
Ogotem 16 466,7 413

Zrédlo: H.-U. Riedel, Chinas Metroboom ungebrochen, ,,Stadtverkeht” 2010, nr 12, s. 37-39.
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W powyzszym zestawieniu nie uwzgledniono Hongkongu, w ktérym rozwdj
metra nalezy okresli¢ jako dynamiczny™. O bardzo szybkim tempie rozwoju kolei
podziemnej w Chinach §wiadczy tez rosnace zainteresowanie miedzy innymi prasy
specjalistycznej. Jeszcze w latach 90. tylko sporadycznie mozna bylo w niej natrafi¢
na artykuly o problematyce metra w Passtwie Srodka, tymczasem w ostatnich latach
gosci ona w fachowych pismach stosunkowo czesto™.

Planowane tempo wzrostu dltugosci metra w Chinach w okresie dziesigciu lat
moze zaskakiwal. Jest ono wrecz nieporéwnywalne z Buropg i Ameryka. Jezeli
w 2010 1. taczna dlugo$¢ linii metra wynosita ponad 1700 km, to w okresie jedne;
tylko dekady ma wzrosnaé niemal dziesi¢ciokrotnie. Co za tym idzie, wzrosnaé ma
znacznie takze liczba linii metra.

Obecnie w wielu miastach w godzinach porannego i popoludniowego szczytu
jazda metrem daleka jest od komfortu. Zjawisko ttoku miato miejsce w przesztosci
i takze obecnie nicktére linie kolei podziemnej w Chinach sa o okreslonych po-
rach zatloczone do granic mozliwosci. W pociagach metra, zwlaszcza w porannym
i popoludniowym szczycie, panuje nieznosny tlok®. Tam, gdzie liczba pasazeréw
w okresie porannym i popotudniowym jest tak duza, ze stwarza to niebezpieczen-
stwo paralizu funkcjonowania stacji, osoby wysiadajace 1 wsiadajace poruszaja si¢
osobnymi korytarzami. W Hongkongu juz w pierwszych latach funkcjonowania
metra przewozito ono 40 tys. mieszkancéw na km, podczas gdy kolej podziemna
w San Francisco tylko 1900 pasazeréw. W celu usprawnienia ruchu na najbardziej
zatloczonych stacjach lub nawet na przystankach calej sieci wprowadza si¢ rézne
regulacje, ktére maja poprawi¢ przepustowos$c™.

Mimo to podrézowanie metrem nie zawsze odbywa si¢ w cywilizowanych wa-
runkach 1 jest nierzadko dla pasazeréw meczace. Ze zjawiskiem zatloczenia metra
w panstwach azjatyckich prébuje si¢ walczy¢ na rézne sposoby. W japoniskich mia-
stach, przede wszystkim w Tokio, pomocni sa tutaj mtodzi mezcezyzni, tzw. ugnia-
tacze, ktorzy w bialych rekawiczkach (dostownie) staraja sie w kulturalny sposob
upychaé pasazeréw w wagonach niczym sardynki. Lepsze osiagni¢cia, o 10%, moga
oni odnotowaé w miesiacach letnich niz w zimowych, co wiaze si¢ z kwestia odzie-
zy. W tokijskim metrze obok ,,ugniataczy’

>

zatrudnia si¢ osoby majace za zadanie

30 R. Zimmermam. Ein Blick auf Hongkong, ,,Stadtverkehtr” 2006, nr 5, s. 23—28; H.-U. Riedel,
Weiterer Schnellbabn-Ausbanin Hongkong, ,,Stadtverkehr” 2011, nr 11, s. 28—34. Por. BfAI/NIfA,
Hongkong-Know-bow fiir Shanghai-U-Bahn ,,Nachrichten fiir Aussenhandel”, 27.02.1985.

' Przykladowo: H.-U. Riedel, Chinas Metroboom ungebrochen, ,,Stadtverkehr” 2010, nr 12, s. 37—
39; H.-Riedel, Chinas Metrobomm, ,,Stadtvekeht” 2009, nr 11, s. 20-27; NfA, Kanton erbalt U-Bahn,
,,Nachrichten fiir Aussenhandel”, 19.12.1990.

2 A. Fotbes, Szanghaj, Warszawa 2007, s. 233; por. D. Riechers, Metro Shanghai: U-Bahn — Linie
2 unter Vertrag, ,,Stadtverkehr” 1996, nr 9, s. 31-32.

¥ W. Catrina, Hongkongs Metro-ein Renditeobjekt, ., Tages-Anzeiger”, 30.06.1987; W.J. Hinkel,
K. Treiber, G. Valenta, U-Bahnen..., s. 349.
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zbleranie z perondéw butéw i czesci garderoby pasazerow, ktérym udalo sig, jak
wida¢ nie bez strat, zosta¢ wepchnigctym do wagonu. W niektérych miastach Ame-
ryki Facifskiej 1 Azji wystepuja tez innego rodzaju problemy zwiazane z tlokiem.
Z reguly nie moga one liczy¢ na pomoc policjantow, ktorzy czesto sami przoduja
w oblapianiu kobiet i stosowaniu wobec nich fizycznej przemocy.

Niniejszy artykul nie rosci sobie pretensji do pelnej prezentacji problematyki
metra w Chinach. Jego gléwnym celem jest zwrdcenie uwagi na nicbywate przy-
spieszenie rozwoju kolei podziemnej w kilkudziesigciu miastach Panistwa Srodka.
Rozwdj jest warunkowany ogélnym trendem chinskiej gospodarki i §rodkami finan-
sowymi niezbednymi do budowy tego kosztownego srodka miejskiej komunikacii.
Warto jednak nadmieni¢, ze Chinczycy buduja metro stosunkowo tanio, cho¢ proby
pozyskania ich do podjecia si¢ budowy drugiej linii metra w Warszawie zakonczyly
si¢ w koncu niepowodzeniem. Dlatego tez takie artykuly, jak Chiriczyey zbuduja nam
co tylko cheemy™, okazaly si¢ oderwane od zimnej kalkulacji ekonomicznej. Inna wer-
sja glosi, ze ,,utrudnieniem” w finalizacji umowy dotyczacej budowy w Warszawie
drugiej linii metra bylo nieprzetlumaczenie na jezyk polski chinskiej oferty. Tak
przynajmniej twierdzono w ,,Wiadomosciach” TVP1.

O ile jeszcze trzydziesci lat temu Chiny znajdowaly si¢ w poroéwnaniu z wysoko
rozwinigtymi pafistwami Zachodu na przystowiowych peryferiach rozwoju cywi-
lizacyjnego, o tyle bardzo dynamiczny rozwdj metra jest jednym z dowoddéw na
to, ze niedorozwdj gospodarczy Pafistwa Srodka stanowi juz odlegla przesztosé.
W Chinach zostata uruchomiona ogromna energia cywilizacyjna, ktora idzie w pa-
rze z ozywieniem tam proceséw technologicznych i urbanizacyjnych. Nieporow-
nywalne z innymi pafistwami tempo rozwoju metra jest kolejnym potwierdzeniem
tego, ze zmiany spoleczno-gospodarcze w Chinach i poziom kultury materialnej
czynig je panstwem, ktére wykonalo ogromny skok cywilizacyjny.

SUMMARY

THE OUTLINE OF THE DEVELOPMENT
OF THE UNDERGROUND IN ASIA, PARTICULARLLY CHINA
AGAINST THE REST OF THE WORLD

Asia’s first underground railway system commenced operation in Tokio in 1927. Beijing
has not initially been quick in catching up, as its citizens had to wait until 1969 for the city’s
first line of underground railway — more than 100 years after the first such system had been
opened in London. Today however, the situation has changed dramatically and for less than
a dozen years China has witnessed unprecedented rate of growth and development of their

# Dziennik Battycki”, 22.08.2008.
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underground railway systems. Remarkably, it is not only Beijing that is building and expand-
ing its underground railway — a few dozen other cities in China are planning to build or have
indeed already initiated the process of developing their own underground railway systems.
It is also noteworthy that the overall length of tracks forming underground railway systems
in South Korea and Japan is steadily growing,





