drinz, Zygmunt Nowak
Stowarzyszenie InZynierow i Technikow
Komunikacji (SITK) O/Poznan

Wydzielony szynowy transport miejski przyszloscig rozwoju miast

(Material do artykutu przedstawiono w formie prezentacji na Miedzynarodowych Targach
Poznanskich — Transporta 2009 — Transport Szynowy XXI wieku dla Polski.)

1. Identyfikacja problemu.

Motto:

., Kryzys jest okazjq do zajecia sie diugofalowymi pro-
blemami, przyjrzenia si¢ od nowa utrwalonym sche-
matom. Pozwala przyjrzeé sie od dawna pomijanym
problemom, takim jak ochrona Srodowiska, a takze
transport publiczny — kwestii zaniedbanej od dziesie-
cioleci i nadal spychanej na margines.”

/Amartya Sen: Laureat Nagrody Nobla z ekonomii,
prof. Uniwersytetu Harvarda i Cambridge/

New York Review of Books nr 5 z 26 marca 2009
(s.56)

Zattoczenie ulic samochodami w miastach jest faktem,
i to nie tylko w Polsce. I niezaleznie od czynionych
wysitkow zmierzajacych do zlagodzenia ujemnych
skutkéw tego zattoczenia, jego skala ro$nie. Czynni-
kami niewatpliwym wzbudzajacymi ten proces jest
zardbwno postgpujaca urbanizacja, w tym proces ,,roz-
lewania si¢” miast (sprawl urban), jak i wzrost po-
ziomu motoryzacji.

Najdotkliwszym skutkiem zattoczenia motoryzacyjne-
g0 jest obnizenie poziomu zycia mieszkancow, a w
tym przede wszystkim (oprocz hatasu i polucji) obcia-
zenie narastajacq czasochlonnos$cia podrozy. Dochodzi
do sytuacji absurdalnej, kiedy pokonywanie prze-
strzeni miejskiej zaczyna si¢ liczy¢ w wiele godzin i
stanowi¢ trzeci (po pracy i $nie) czlon bilansu czasu
mieszkanca duzego miasta. [ nietrudno zauwazyc, iz
czas podrozy jest to czas catkowicie bezproduktywny
w szerokim tego stowa pojgciu, po prostu czas straco-
ny.

Entuzjazm, a nawet euforia jaka towarzyszyla po-
wszechnej motoryzacji mingta raczej bezpowrotnie.
Wiasny samochod, dwa a nawet trzy w rodzinie miaty
gwarantowa¢ niezalezno$¢, wygode 1 znaczna
oszczgdno$¢ czasu w pokonywaniu miejskiej prze-
strzeni. Rzeczywisto$¢ okazata si¢ by¢ fatalna. Perma-
nentne zattoczenie, halas i polucja zawtadngty ulicami
i stanowia istotny element obnizajacego si¢ standardu
zycia w miescie. A miasta rosng, z nimi motoryzacja i
problem: jak najlepiej pokona¢ miejska przestrzen.
Spoteczenstwo w pewnym sensie przyzwyczailo si¢
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do samochodu. I wszyscy, wsiadajac rano w swe sta-
lowe rumaki, spotykaja si¢ w korkach, zlorzeczac i
domagajac sig, aby ,,oni” co$ z tym zrobili.

Ale co?

Sprobujmy odpowiedzie¢ na to pytanie. Oraz podpo-
wiedzie¢ jak zmieni¢ to przyzwyczajenie.

2. Sposob na rozwigzanie problemu motoryzacyj-
nego zatloczenia. Alians dla transportu szynowego.

Wyjscia z tak zarysowanego impasu nalezy poszuki-
waé w sposobie szybkiego pokonywania przemiesz-
czen os6b przede wszystkim zaréwno w skali calego
miasta, jak i jego zurbanizowanego otoczenia, a w
tym szczegolnie w kontakcie ze $rodmiesciem. Spo-
sob ten wedlug obecnej wiedzy i praktyki moze za-
pewnié¢ jedynie wydzielony, szybki, szynowy trans-
port publiczny. Tylko taki rodzaj transportu moze
konkurowac¢, a w niektorych cechach nawet znacznie
przewyzszy¢ wilasciwosci indywidualnego samocho-
du. Gléwnym walorem tego rodzaju transportu jest
predkosé i niezawodnosé, ktore to cechy w warunkach
zatloczenia motoryzacyjnego nabieraja szczegdlnego
znaczenia.

Do$wiadczenia wielu miast, zwlaszcza europejskich,
poddanych procesowi intensywnej urbanizacji i moto-
ryzacyjnej presji wskazuja na skutecznos¢ takiego
rozwigzania technicznego i przestrzennego.
Znakomitym przyktadem moga by¢ tutaj miasta nie-
mieckie, ktore na szeroka skalg¢ wprowadzily szybki
transport szynowy do obstugi komunikacyjnej swych
mieszkancoéw. Wymieni¢ mozna tutaj takie miasta jak
Monachium, Frankfurt czy Dusseldorf, ktore w skali
globalnej mozna zaliczy¢ do miast $redniej wielkosci.
Réwniez wiele innych miast europejskich o podobne;j
wielko$ci posiada szybki transport szynowy jako
glowny kregostup swych systemow transportowych.
Zauwazy¢ jednak nalezy, iz mamy tutaj do czynienia
ze zroéznicowanymi rozwigzaniami. A wigc moze to
by¢ tradycyjny tramwaj wydzielony z ulicy ruchu
samochodowego, badz prowadzony odrgbnym koryta-
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rzem; moze to by¢ system metra, szybkiej kolei miej-
skiej czy rozwiazanie niekonwencjonalne (kolej jed-
noszynowa, maglev etc). Zrdéznicowanie to wynika ze
specyfiki miasta czy aglomeracji, uksztattowania prze-
strzennego (struktury funkcjonalno- przestrzennej) czy
mozliwo$ci pozyskania odpowiednich korytarzy dla
prowadzenia systemu szybkiego transportu. Wynika z
tego rowniez zrdéznicowane zapotrzebowanie na tabor,
ktore to zapotrzebowanie winno by¢ antycypowane
przez producentow tego taboru.

Zattoczenie motoryzacyjne miast jest zjawiskiem po-
wszechnym, mimo kosztownych i terenochtonnych
inwestycji w trasy dla samochodéw. W cene rosnie
réwniez czas ludzki i jego bezuzyteczne tracenie
powoduje spoteczne niezadowolenie, a z drugiej stro-
ny inspiruje do podejmowania efektywnych rozwiazan
transportowych.

3. Jak to rozwigza¢ u nas.

Swiadomo$¢ skutecznosci wprowadzenia szybkiego
transportu szynowego do obstugi komunikacyjnej
miasta wystgpuje w srodowisku urbanistow i specjali-
stow od planowania uktadéw transportu nie od dzisiaj.
Gorzej jest jednak z realizacjq takiej koncepcji. Wy-
stepuje tutaj kilka barier, z ktorych na plan pierwszy
wystepuje bariera finansowa. Ale nie jest to bariera
jedyna. W spotecznej swiadomosci silny glos ma lob-
by motoryzacyjne, preferujace powszechna motoryza-
cj¢ 1 inwestowanie w trasy samochodowe o wysokiej
sprawnosci. Istotnym czynnikiem ktory moze pokonaé
zauwazalny opor w realizacji koncepcji promujacej
transport zbiorowy, to rowniez spoleczna akceptacja
takich rozwiagzan. Ale nie tylko. W sposob istotny
winna si¢ zmieni¢ spoleczna §wiadomos$¢, niezbgdny
warunek tej akceptacji. Swiadomo$¢ co do wyzszosci
szybkiego transportu zbiorowego nad samochodem
lezy u podstaw wyboru $rodka transportu przy podej-
mowaniu decyzji podrozy w okreslonych warunkach,
a w tym w sytuacji permanentnego zattoczenia moto-
ryzacyjnego.

Przy s$wiadomosci szybkiego, niezawodnego i
wzglednie wygodnego pokonania miejskiej przestrzeni
wybor transportu szynowego jest wysoce prawdopo-
dobny.

Przypomnie¢ tutaj nalezy, iz problematyka transportu
zbiorowego lezy w kompetencjach lokalnego samo-
rzadu. Innymi stowy to mieszkancy miasta moga, czy
wrecz winni zdecydowaé o rozwiazaniach transporto-
wych znakomicie poprawiajacych ich czasowy bilans
dnia, ogranicza¢é zmarnowany czas ktory moze byc¢
przeznaczony na inne pozyteczne zajgcia czy wypo-
czynek.

Jak jednak pozyskac spoleczna akceptacje, kiedy kult
samochodu ma wymiar wrgcz transcendentalny, a
poglady uzytkownikéw ulic sa rozdarte pomigdzy
budowa ulic szybkiego ruchu, a polityka ,,do nothing”
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(nie réb nic).

Podstawowym argumentem dla przebudowy spo-
lecznej $wiadomosci i pozyskania spolecznej akcep-
tacji jest konkretny, namacalny i zauwazalny przy-
klad. Zadne werbalne i gérnolotne argumenty nie
zastapia wskazanego palcem rozwigzania: oto pro-
pozycja kierunku, ktéry winien by¢ realizowany,
jesli chcemy wyj$¢ z komunikacyjnego klinczu w
naszych duzych miastach, a szczegélnie w wielko-
miejskich aglomeracjach.

4. Problem taboru dla szybkiego transportu szyno-
wego

Istotnym elementem samej koncepcji szybkiego trans-
portu szynowego jest tabor, ktéry odpowiednio skon-
struowany zapewnialby szybkie i niezawodne
przemieszczanie pasazerow. Nalezy tutaj podkresli¢
znaczenie koincydencji uktadu tras systemu szybkiego
transportu szynowego oraz uzytkowanego taboru.
Glownie chodzi tutaj o parametry techniczno-
eksploatacyjne, jak i1 rozwiazania techniczne (np.
wspolpraca kota z szyna, zasilanie, gabaryty-skrajnie
etc.).

Problem wilasciwego taboru dla szybkiego transpor-
tu szynowego w polskich miastach czeka na roz-
wiazanie, na spdjna polityke skali kraju, zarowno ze
wzgledu na obstuge biezacych potrzeb, jak i na dtugo-
falowa koncepcje. Obecna polityke w tym zakresie
cechuje tzw. biezaczka, charakteryzujaca si¢ organi-
zowanymi indywidualnie przez miasta przetargami na
dostawg taboru. Zasadnicza cecha tych przetargow jest
zamoOwienie na tabor tramwajowy, dla obstlugi istnie-
jacych uktadoéw tramwaju tradycyjnego.

Wydaje sig, iz mozna antycypowaé potrzeby taborowe
w odniesieniu do spodziewanego rozwoju szybkiego
transportu szynowego. Oferta przemystu w tym zakre-
sie bylaby tutaj elementem inspirujacym i pobudzaja-
cym. A w szczegdlnosci chodzi o:

® Tabor dwustronny tj. umozliwiajacy obsluge
pasazerska z obydwu krawedzi i jazde uzytkowa w
obydwu kierunkach. Taka konstrukcja taboru jest
uzyteczna zardwno z punktu widzenia elastycznego
wydhluzania tras (eliminacja petli tramwajowych —
elementow terenochtonnych, kosztownych i1 usztyw-
niajacych uktad), jak i konstrukcji stacji (przystan-
kow), gdzie mozna stosowaC uklady wyspowe,
znacznie tansze, bardziej funkcjonalne i terenoosz-
czedne.

®* Tabor umozliwiajacy jego wprowadzenie na
trasy kolejowe. Taka konstrukcja taboru umozliwia-
taby racjonalne skojarzenie sieci miejskiej z siecia
kolejowa, z reguly rozbudowana w strefie podmiej-
skiej. Przyktadem takiego rozwiazania jest. tzw.
tramper, koncepcja opracowana dla Poznania przez
SITK w Poznaniu.
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® Tabor umozliwiajacy jazde na dwoch zasadach
zasilania tj. taki, ktory mogltby prowadzi¢ ruch przy
zasilaniu a gornej sieci trakcyjnej, a w tunelu umoz-
liwiatby jazdg przy zasilaniu z trzeciej szyny. Roz-
wigazanie takie miatoby istotne zalety przy znacznie
szerszym, niz dotad stosowaniu tuneli dla prowa-
dzenia szybkiego transportu szynowego na gesto za-
budowanych obszarach §rodmiejskich. Obserwujac
narastajaca ggstos¢ zabudowy, zawgzanie czy wrecz
likwidowanie planowanych dotad korytarzy komu-
nikacyjnych i wzrost zatloczenia motoryzacyjnego
nalezy liczy¢ si¢ z koniecznoscia wprowadzania
szybkiego transportu szynowego na inny (przede
wszystkim dolny) poziom.

5. Poznanski Szybki Tramwaj (PST) jako przyklad
realizacji koncepcji szybkiego szynowego transpor-
tu zbiorowego.

Koncepcja PST powstata we wczesnych latach 70-
tych XX wieku i wprowadzata szybki transport szy-
nowy do obslugi komunikacyjnej Poznania w planie
przestrzennego zagospodarowania miasta. Poprzez
uchwalenie tego planu stata si¢ podstawa decyzji o
podjeciu realizacji PST. Planowany uktad szybkiego
transportu miejskiego wedtug dwczesnych propozycji
przedstawia rys. 1

LIGHT RAIL TRANSIT (LRT) IN POZNAN (POLAND)

2

=— motorways =— main strest network  ~——rail

Areas : HEEER residentiol SR services [N incustry < %
Rys. 1. Koncepcja Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST).

Zrealizowano pierwszy odcinek na pdinoc od centrum w strong
dzielnic Pigtkowo i Morasko
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Oddany w 1997 roku do uzytkowania PST stanowi
przyktad szybkiego, bezkolizyjnego szynowego trans-
portu publicznego. A wigc rozwiazania ktéore mozna
wskaza¢ jako przyszto§ciowe remedium na motoryza-
cyjne zattoczenie duzych miast.

12 lat uzytkowania upowazniaja do wyprowadzenia
szeregu wnioskow, w tym rowniez w zakresie zacho-
wan mieszkancow potnocnej czgsci Poznania, obstu-
giwanej przez PST. Wnioski te mozna sformutowac
zardwno przez obserwacje, jak i analizy przestrzenno-
ruchowe, a w tym analizy izochronowe.

I tak:

® Odnotowa¢ nalezy pelna akceptacje PST przez
mieszkancow Poznania, a szczeg6lnie jego poinoc-
nych dzielnic. Akceptacja ta wyraza si¢ m.in. w
zmianie ich komunikacyjnych zachowan. PST jest
powszechnie wykorzystywany przy dojazdach do
pracy i korzystaniu z ushug. Jego szybkie powiazanie
ze $rodmiesciem zdecydowanie preferuje ten srodek
transportu.

®* Na uwagg zastuguje lokalizacyjna atrakecyjnos$é
sasiedztwa stacji PST, gdzie znajduja swe siedziby
zardbwno centra uslugowe (Galeria Pestka, Centrum
Biznesu Winogrady, Teslo), jak i koncentracje wy-
sokiego budownictwa mieszkaniowego.

® Samorzutnie wokot stacji PST potozonych dalej od
srodmiescia wyksztalca sie¢ formula ,,Park and
Ride” (P&R). Stosowana jest przede wszystkim
przez dojezdzajacych do pracy mieszkancow pot-
nocnych obszaré6w podmiejskich. Formula ta zaczy-
na si¢ utrwalac 1 stanowi strukturalny element przy-
sztego system transportu, co nalezy uwzgledni¢ w
procesie planowania przestrzennego.

Rys. 2. Stacje PST zaczynaja ,,obrasta¢” parkujacymi samocho-
dami, zwlaszcza te najbardziej od centrum oddalone. Wobec zatlo-
czenia ulic oplaca si¢ (,,czasowo”) zaparkowaé samochod i konty-
nuowa¢ podréz szybkim tramwajem.

® Analiza izochronowi dla pomocnych dzielnic Po-
znania wykazuje dominujacg rol¢ PST w obstu-
dze tych dzielnic oraz jego wplyw na caly uklad
miejskiego transportu zbiorowego. Analiza ta spo-
rzadzona w oparciu o istniejace parametry ukladu
publicznego transportu w Poznaniu (uktad tras i li-
nii, rozktady jazdy, czgstotliwosci poszczegolnych

57



® linii itd.) i odnoszaca si¢ do centrum miasta pokazu-
je jak dalece mozna obstugiwaé poinocne rejony Po-
znania bez dodatkowych, réwnolegle planowanych
inwestycji (rysunek).

SiPozZNAN ©
- Izochrona 30" — komunikacja zbiorowa - =

Rys.3  Potgodzinna izochrona wyznaczona dla Kaponiery —
centralnego punktu Poznania, komunikacja publiczng (tramwaj,
autobus).

® Obecne potoki ruchu pasazerskiego (0k.5000
pas/godz. szczytu) to okoto 30% zdolnosci przewo-
zowej PST. A mimo to obserwuje si¢ maksymalne
napelnienie taboru w godzinach szczytu. Paradoks
ten wynika z faktu, iz progiem ograniczajacym
przewozowos¢ trasy PST nie jest jej zdolno$¢ prze-
wozowa, a punkt wlaczenia PST do sieci tramwaju
tradycyjnego i wydolno$¢ tego tramwaju. Stad wnio-
sek, iz trasa PST nie jest w pelni wykorzystana.

® PST zostat zrealizowany z uwzglednieniem mozli-
wosci wspolpracy z tramwajem tradycyjnym, w
oparciu o wspoélny tabor, zaplecze itd.. Przyja¢ na-
lezy, iz jest to rozwiazanie czasowe oraz iz w miar¢
rozwoju tego szybkiego ukladu trzeba uwzglednié
jego wymogi, za ktérymi kryje si¢ wyzszy standard
obstugi (predkosé, przewozowos¢, niezawodnosé
itd.), 1 co za tym idzie, wydzielanie si¢ tych tras z
uktadu tramwaju tradycyjnego. Istotna rolg bedzie
odgrywata tutaj elastyczno$¢ w przestrzennym roz-
woju uktadu PST (np. rezygnacja ze stosowania pg-
tli), tansza budowa i eksploatacja perondw wyspo-
wych (stosujac tabor dwustronny) czy ograniczenia
gabarytow budowli inzynierskich (przy zasilaniu z
trzeciej szyny).
Ponizszy schemat ilustruje zasad¢ budowy szybkie-
go transportu Szynowego z czasowym wykorzysta-
niem systemu tradycyjnego.
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Rys. 4  Zasady wprowadzania szybkiego transportu szynowego
do istniejacej sieci tramwajowej (przedstawione na modelu).
Model inicjujacy funkcjonuje na zasadzie wprowadzenia ruchu z
trasy szybkiej na uktad istniejacy (obecny uktad PST). Model
koncowy przedstawia bezkolizyjne wydzielenie trasy szybkiej i jej
potaczenie z uktadem istniejacym weztami przesiadkowymi lub
przejazdowymi (§luzowanie).

®* Wspomnie¢ nalezy, iz podejmujgc projektowa-
nie trasy PST zainicjowano prace nad taborem,
ktory mialby obstugiwaé PST, ale stat si¢ zalaz-
kiem dla obstugi szeroko rozumianego transportu
szynowego. Prace te prowadzone przez O$rodek
Badawczo —Rozwojowy Pojazdow Szynowych w
Poznaniu (przeksztalcony pozniej w Instytut Po-
jazdow Szynowych TABOR) zostaly przerwane
przy znacznym ich zaawansowaniu. Proponowany
tabor o kryptonimie 8WE doczekat si¢ realizacji
prototypow niektorych elementow, ale wobec bra-
ku zainteresowania ze strony producentéw zanie-
chano kontynuacji tych prac. Fakt ten odnotowac
nalezy z zalem.

* Brak lub niedoskonato$¢ koncepcji pokonania pro-
gu zwiazanego z wprowadzeniem wydzielonego
szynowego transportu do obslugi miasta. Koncep-
cja wprowadzenia takiego rozwiazania na zasadzie
catkowicie nowego podsystemu (np. metra) z gory
skazuje je na niepowodzenie ze wzgledow finan-
sowych. Osta¢ si¢ ona moze jedynie w odniesieniu
do duzych miast o odpowiednim potencjale finan-
sowym 1 politycznym (np. metro w Warszawie).

» Konsekwencje administracyjnego podziatu terenéw
zurbanizowanych, gdzie silnie zarysowuja si¢ kon-
flikty, a wrecz animozje pomigdzy samorzadnymi
jednostkami zarzadzajacymi poszczegdlnymi ob-
szarami. Stad planowanie przestrzenne, a zwlasz-
cza systemow transportowych napotyka na utrud-
nienia.

* Brak ,continuum” planistycznego w procesach
planistycznych w skali makro (miasta, aglomera-
cji). Wyraza si¢ to niekiedy catkowitym ,,wywra-
caniem” planu zagospodarowania przy podejmo-
waniu prac przez nowa ekipe planistyczna. W od-
niesieniu do miejskich systemow inzynieryjnych,
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* a szczegblnie do systemu transportowego brak kon- ® Biorac pod uwagg, iz za transport w mie$cie odpo-

tynuacji rozwiazan jest szczegdlnie destrukcyjny. wiada samorzad, wydaje sig celowe ukierunkowania
Planowane pierwotnie korytarze dla infrastruktury tych samorzadow na rzecz realizacji systemow
(a szczegblnie transportu) zostaja zabudowane i szybkiego transportu szynowego. Winno sig to od-
trwale ograniczaja mozliwosci realizacyjne dla tej bywa¢ sig na plaszczyznie urbanistycznej (planowa-
infrastruktury. nia przestrzennego), koncepcji systemow szybkiego
W sprawach taboru nalezy oczekiwaé dziatania dlugo- ~ transportu szynowego, realizacji tras tego transport
falowego, umozliwiajacego przygotowanie producen- jak i zamoéwiefi taboru.
tow do przedstawienia powaznych, bezkonfliktowych e zZwrocié nalezy uwage na rozwijajacy sie rynek ta-
ofert. Dotychczasowe doswiadczenia sa w tym wzglg-  boru szynowego w Polsce. Niestety, wielomilionowe
dzie raczej negatywne. przetargi na dostawe tego taboru zastaja polski
przemyst w sytuacji slabego przygotowania do
6. Wnioski konicowe przejmowania tych zaméwien. W $wietle gospo-
® Szybki transport szynowy w polskich miastach zy- darczego kryzysu sytuacja taka winna si¢ zmienic,
skat spoteczne poparcie. Na przykladzie Poznan- na rzecz dojrzatych i zréznicowanych ofert, na ktore
skiego Szybkiego Tramwaju (PST) wykazano, iz te-  licza nasze miasta.

go rodzaju przedsigwzigcia znakomicie poprawiaja
transportowa obstugg miasta.
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