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W metropoliach metro nie musi by¢

lepsze od tramwaju

Jan Friedberg

Przez ,system szynowy” rozumiane sq: kolej regionalna, metro (kolej podziemna lub czesciowo podziemna), tramwaj nowoczesny, tramwaj
tradycyjny. Planujqc taki system dla metropolii warto zdac sobie sprawe z problemdw, jakie napotkamy. Znajqc je, tatwiej nam bedzie go
zbudowac, albo moze przeprowadzic refleksje nad pomystami... Przypomnijmy sobie wpierw oczywiste cele takiego systemu:

- Zapewnienie spéjnosci gospodarczej i spotecznej poprzez wysokosprawny system przewozow na wieksze odlegtosci;

« Niezawodnos¢, w tym niezaleznos¢ od zattoczenia na drogach;

- Stabilnos¢ realizacji zadar, takze odpornos¢ na gwattowne zmiany polityki miejskiej i regionalnej (na brak polityki krajowej az trudno narzekac . ..)

Ponizszy tekst jest zmodyfikowangq wersjq wystgpienia pt. ,Wymogi dla skutecznej integracji w systemie transportowym jako wstepny warunek
tworzenia systemu szynowego Metropolii. Uwagi praktyka ] ktére autor wygftosit podczas debaty ,Metro w metropolii’; 25.03.2010. w sali sesyjnej

Rady Miejskiej Wroctawia.

Systemy szynowe

Zatozone cele warto zestawic¢ z niektorymi ce-

chami systemow szynowych:

- Spojnos¢ stuzy ciagtosc infrastruktury;

- Niezawodnos¢ moze by¢ osiagnieta dzieki
sprawnym systemom zarzadzania i utrzy-
mania; ruch w niewielkim stopniu podlega
zaktéceniom ze strony czynnikdw zewnetrz-
nych;

- Stabilnos¢ wigze sie z trwatym zainwesto-
waniem w majatek nieruchomy (torowiska,
zajezdnie) oraz kosztowny i dtugowieczny
tabor.

Warto przy tym pamieta¢, ze system szy-

nowy jest bardzo kosztowny inwestycyjnie

i operacyjnie oraz trudno podatny na zmiany.

Zabiera nie tylko pienigdze, ale i teren. Na co

dziert widzimy tylko linie kolejowa, ale jej za-

plecze, zajezdnie, rozjazdy, gorki rozrzadowe

- to ogromne tereny. Dlatego rozwdj systemu

szynowego wymaga gtebokiego namystu, bo

zwykle trwa on setkilatinie da sie w tym wzgle-
dzie podejmowac strategicznych decyzji zdnia
na dzien, na przykfad tylko dlatego, ze ,da sie
go zbudowac” (to czesty argument w naszych

,debatach”fachowych).

Z drugiej strony systemy sterowania i inne
TS, kluczowe elementy wspdtczesnych syste-
moéw szynowych, sg zmienne, szybko sie ,sta-
rzejg" i takze wymagaja rozwagi i doswiadcze-
nia we wdrazaniu. Nie wystarczajg juz wajchy
z drucikami. Wielka Brytania, ktéra po prywa-
tyzacji kolei przeszta szok kilku katastrof (zadna
nie byfa wprost zawiniona przez fakt prywaty-
zacji), zmodernizowata swoje systemy. Obec-
nie pociagi sa tam sterowane z kilku punktow
w catym systemie. Dziafaja w oparciu o lokali-
zacje satelitarng, instalowane s mechanizmy
samoczynnego hamowania na wypadek nie-
dyspozycji maszynisty. Dodajmy, ze w Wielkiej
Brytanii od wielu lat systematycznie rosna prze-
wozy kolejowe, podobnie jak w Niemczech

i Frangji, gdzie takze postep technologiczny
i stopniowa deregulacja systemow sg realne.

Preferujemy wiec systemy kolejowe, bo sa
trwate, spojne i niezawodne. Stosunkowo fa-
two zarzadzac takim systemem, bo zwykle ma
jednego gestora. Przewoznicy kolejowi s3 fatwi
do zdefiniowania. To zupetnie inna sytuacja, niz
w systemie drogowym, gdzie gestor jest tylko
wiascicielem infrastruktury, natomiast ci, ktorzy
poruszaja sie drogami sg bytami niezaleznymi
i tworza kompletnie inny, losowy zbidr uczest-
nikéw ruchu.

Metropolie

Skuteczny system szynowy dla metropolii musi

spetniac cztery podstawowe wymogi:

1. Rozdzielenie zadan wedtug zasiegu przewo-
zéw i wysokiej intensywnosci uzytkowania
terenu (centra metropolii, wysokosciowa za-
budowa):

- kolej i metro dla dtuzszych dystanséw i za-
budowy typu CBD;

- tramwaje i autobusy — dla srednich i krot-
szych iinnych terendw;

2. Dostepnosc dla pasazeréw:

- rzadkie przystanki (koleje, metro) — wiecej
przesiadek;

- geste przystanki — wiecej podrdzy bezpo-
$rednich;

3. Wiadanie systemem, zarzadzanie:

- Jeden dysponent systemdw szynowych
w ramach metropolii — mozliwa stabilno$¢
planowania i eksploatacj;

-+ Mozliwe jest wprowadzanie wielu dyspo-
nentow innych systemow, w tym czescio-
wo samorzad czesciowo prywatne;

4. Niezbedna koordynacja z innymi gateziami:
jak wyzej.

Po pierwsze — zasieg przewozow. Kolej i me-
tro sg przeznaczone do obstugi wiekszych po-
tokow wzdtuz jednego kierunku, na wieksze
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odlegtosci. Natomiast inne systemy — tramwaj,

autobus —stuza do obstugi wiekszych potokow,

ale na mniejsze odlegtosci, bardziej rozproszo-
ne. Zwroéci¢ uwage nalezy na intensywnosc
zabudowy — wystarczajacy doptyw pasazerow
zapewni¢ moze tylko intensywna zabudowa
wysokosciowa, gdzie nie ma mozliwosci za-
pewnienia miejsca dla ruchu samochodowego.

Po drugie — dostepnos¢ dla pasazerow.

W kolejach i metrze odstepy miedzy przy-

stankami s3 wieksze, a to dla zapewnienia

odpowiednio wysokiej predkosci handlowej

i zracjonalizowania kosztéw i zaktocen na po-

wierzchni. W efekcie, dostep do tej sieci jest

opfacalny (w czasie) dla mniejszej liczby osob.

Powieksza sie, jesli nastepuja przesiadki. Ale

nalezy pamieta¢, ze jednym z podstawowych

oczekiwan pasazerow jest ... brak przesiadek.
Po trzecie — zarzadzanie systemem. Tu po-
jawia sie oczywisty postulat jedynego gospo-
darza, ktéry bedzie podejmowat strategiczne
decyzje, bo bedzie miat stosowne uprawnienia

i $rodki. Nie jest to tatwe. Widzimy jak stabo

radzi sobie z tym polska kolej. Z kolei warunki

Warszawy sg tu komfortowe (od czasu likwi-

dacji samorzadowych dzielnic i po dofinanso-

waniu panstwa do budowy metra) i jej sukces

w postaci postepu realizacji metra jest dowo-

dem na te teze.

Po czwarte - koordynacja z innymi rodzaja-

mi transportu. t3czac je w jeden system musi-

my wzig¢ pod uwage cztery podsystemy:

1. Tranzyt. Temu wiasnie celowi stuzg ciezkie
potaczenia kolejowe. Tu najwazniejsze s
powiazania krajowe i miedzynarodowe. Nie
chce powiedzie¢, ze z punktu widzenia aglo-
meracji ten typ transportu jest balastem, ale
ma on mniejsze znaczenie. Tymczasem dla
decydentéw z centrali kolei w Warszawie
jest dokfadnie odwrotnie. Np. w Krakowie
przy studiach dla korytarza kolejowego,
w ktorych zakfada sie przejscie na duzo wiek-
sze predkosci, sugeruje sie, ze tymi trasami

4-6/2010



zadne pociagi regionalne nie pojada. Dla-
tego trzeba pamieta¢, ze w miastach ,prze-
szkadzamy” tranzytowej funkcji kolei, ale tez
ona,przeszkadza” miastom.

2. Powigzania zewnetrzne miasta, metropolii
i regionu to: koleje, metro, tramwaje, autobu-
sy, lotnisko oraz system drogowy i parkingi
P&R.

3. Powigzania wewnetrzne to: metro, tramwa-
je, autobusy, system drogowy, $ciezki rowe-
rowe i piesze, parkingi uliczne i wydzielone,
takze P&R.

4. Powigzania wspierajace to kooperujace —
- autobusy.

Te podsystemy s3 wyspecjalizowane. Powigza-
nia tranzytowe to ruch w niewielkim stopniu
zwigzany z miastem, trzeba go w jakis sposéb
oddzieli¢. Pozostate podsystemy tgcza sie ze
sobg w obrebie metropolii.

Jako praktyk zwrdce uwage na dwa wazne
szczegoty: rozstaw przystankéw oraz zagtebie-
nie metra. Robitem kiedys analize dla jednego
z miast, ktére oczekiwato, by poréwnac ruch
pasazerski dla tramwaju na powierzchni oraz
zagtebionego ok. 20 m pod ziemia. Co sie oka-
zato? W przypadku zagtebienia liczba pasaze-
row nie wzrosta. Niektérzy z nich majg cos do
zatatwienia na tej trasie i dotarcie do ich celow
z przystanku pod ziemig jest bardziej utrudnio-
ne niz z nawet wolniej jadgcego tramwaju. Tak
wiec trzeba by¢ ostroznym uznajac podziem-
ny transport szynowy za najlepszy system. Nie
musze wspominac, ze koszt rozwigzania pod-
ziemnego na krétkim odcinku podwajata koszt
catego 15 km przedsiewziecia.

Zarzadzanie

Kluczem dla systemdw metropolitalnych jest

integracja. System szynowy jest sztywny. Zinte-

growanie jakiegos wezta nie jest mozliwe bez
podprowadzenia réznych linii w jedno miejsce.

Dlatego nalezy kierowac sie ponizszymi zasa-

dami:

- Planowanie sieci: jeden organ planujacy sie¢;

- Integracja infrastruktury jako wynik koor-
dynacji (wezty przesiadkowe, zasady wspot-
dziatania przewoznikéw, systemy prioryte-
tOw w ruchu);

- Planowanie ustug: jeden zarzadca opera-
cyjny (mozliwe podsystemy, ale koordynacja
jest kluczowa), gwarantujgcy spdjnos¢ linii
i rozktadéw jazdy;

- System taryf i opfat: zintegrowany dla cato-
$ci systemu;

- Swiadczenie ustug: kontraktowanie komer-
cyjne przez mozliwie jednego organizatora
u réznych operatorow.

Czy organem koordynujgcym/zarzadzajgcym
bedzie jaki$ zwigzek komunalny, czy inna or-
ganizacja — to inna, choc¢ niezwykle wazna dla
skutecznosci kwestia. Ale bliski mi jest pomyst
metropolii jako oddzielnego organu, z wiasny-
mi kompetencjami, zadaniami i budzetem.
Bo zwigzki komunikacyjne czesto podejmujg
demokratycznie decyzje, ktére w ten sposéb
sq do podjecia, gdyz kazdy uczestnik zwigzku
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prébuje realizowac swoje zadania przy pomo-
cy zwigzku. A tu chodzi o to, ze zwigzatem musi
realizowac inne zadania, bo taska jest istota
tego organu. Przyktadem jest zwigzek gorno-
$laski, ktory Swietnie dziata w zakresie operadiji
codziennych, ale zatrzymat sie w rozwoju. Stato
sie tak, bo interesy poszczegolnych uczestni-
kéw sg na tyle rozbiezne, ze trudno przeprowa-
dzac zmiany i podejmowac kluczowe decyzje.

Nalezy to bra¢ pod uwage. Planista czy integra-

tor musi miec jaka$ wiadze. A wiec zwigzek ko-

munikacyjny musi uwazac, aby z jednej strony
wywazac interesy ogotu mieszkancow.

Zintegrowane muszg by¢ systemy taryf
i optat. Trzeba tez wzig¢ pod uwage unijne za-
sady Swiadczenia ustug. Obowigzuje nas sys-
tem komercyjny. Przewoznik jest podmiotem
gospodarczym, musi dostac¢ kontrakt, z ktére-
go pokryje swoje koszty i zarobi na odtworze-
nie majatku. Nie wolno go po prostu dotowac.

Budujac aglomeracyjny system transpor-
towy siegamy po pewne technologie. Jest ich
duzo:

- Planowanie sieci: badania marketingowe,
bazy danych i modele symulacyjne;

- Integracja infrastruktury: ITS - sterowanie
i zarzadzanie ruchem, priorytety dla trans-
portu publicznego w ruchu drogowym;

- Planowanie ustug: modele systemu, koor-
dynacja i planowanie rozktadéw jazdy;

- System taryf i optat: bilet elektroniczny, za-
awansowane rozliczenia;

- Swiadczenie ustug: zarzadzanie flota, reak-
cje na zmiany i zaktécenia, informacja pasa-
zerska.

Uwaga: opisane elementy powinny stanowic¢
jedng catos¢; jest takze wazne, aby cechowa-
fa je otwartos¢ i rozsadna decentralizacja, po-
zwalajaca na adaptacje do zmieniajgcych sie
warunkoéw oraz poszerzania zakresu i obszaru
dziatania.

Niestety, na tym polu nie ma dotad znacza-
cego sukcesu w Polsce. Nalezy uwazac, aby np.
nie wyciac jakiejs obiecujacej technologii nie-
fortunnymi zapisami przetargowymi.

Zataczony rysunek pokazuje na przykfadzie
Krakowa, jak maty obszar miasta obejmuja stre-
fy dojs¢ do przystankéw. Warto poinformowac
przy okazji pokazanego rysunku, ze analizowa-
no wprowadzenie kolei aglomeracyjnej na
tzw., wschodnig obwodowg’, widoczng w $rod-
kowej czesci sieci; okazato sie, ze linia ta nie przej-
mie potokdéw pasazerskich, poniewaz nowe
przystanki obnizajg predkos¢ handlowa, zas
ukierunkowanie tej linii obwodowe wobec
centrum jest zgota prostopadte do kierunkdw
cigzen w ruchu pasazerskim — ku centrum.

System musi dziata¢ w taki sposob, ze wwo-
zi sie pasazeréw do tych stref i umozliwia sie im
przesiadke. Nalezy takze wywazy¢ liczbe przy-
stankow. Jesli jest ich zbyt duzo, komunikacja
bedzie dziata¢ wolno, a pasazerowie odejda.

Pola rozwiazan do pokrycia

Na koniec kilka brutalnych pytan, na ktére war-
to odpowiedzie¢ sobie przed podjeciem prac
przygotowawczych nad szynowym systemem
metropolii:

H/

olii

- Czy mamy wypracowang i zaakceptowang
przez zainteresowanych koncepcje, gotowa
do wdrozenia?

- Czy jest inwestor dla catosci systemu? (mia-
sto, wojewddztwa, metropolia. ..)

- Czy jest partner na poziomie kolei? (partner
podziela wspdlne cele i jest zdeterminowa-
ny realizowac swoje zadania)

- Czy realne jest powotanie jednego podmio-
tu planujacego?

- Czy realne jest powotanie jednego podmio-

tu_zarzadzajacego (koordynujacego)? Czy
mamy ramy prawne ku temu?

- Czy mozliwe jest ustalenie wspdlnej (zinte-
growanej) taryfy?

- Czy potrafimy dobra¢, zamoéwic i wdrozy¢
nowoczesng, sprawdzong w dziataniu i ade-

kwatng technologie?

Szczegodlnie wazne jest, aby system miat part-
nera na kolei. To drazliwy temat. Ja tylko zwra-
cam uwage na to, ze taki partner musi istnie¢,
wspdtprace z nim musi regulowac konkretna
umowa cywilna, wraz z zapisami o obowigz-
kach i odpowiedzialnosci cywilnej za niedo-
trzymanie warunkow. Ze to trudne w polskich
warunkach? No wtasnie, dlatego nalezy praco-
wac nad nowg organizacja metropolitalng jako
szczeblem administracji regionalnej.

Podsumowanie

Odpowiedzmy sobie na powyzsze pytania

i zastanowmy sie, co dalej. Jesli odpowiedzi na

podane wczesniej ,brutalne” pytania brzmig

TAK, to:

- Najpierw opracujmy szczegdtowa koncep-
cje ija zatwierdzmy;

- Nastepnie powotajmy struktury organizacyj-
ne;

- | wtedy przystagpmy do realizacji.

Jesli natomiast odpowiedzi na pytania brzmig

NIE, to:

- Doskonalmy obecne rozwigzania w ramach
zadan poszczegolnych partnerdw;

- Prowadzmy pogtebione studia problemu
i negocjacje z partnerami;

- Stopniowo wprowadzajmy rozwigzania sko-
ordynowane;

- Starajmy sie dojs¢ do odpowiedzi TAK.

Nie chcac wnika¢ w szczegdty uwarunkowan
w polskich miasta w tych tematach pozwalam
sobie zauwazy¢, ze :

+ Oprocz Warszawy nie ma miast o wystarcza-
jaco wysokiej intensywnosci uzytkowania
w centrach miast, aby uzasadnione byto
stosowania wysokosprawnych, szynowych
$rodkéw lokomodji.

-+ W niektorych miastach (na przyktad Krakow,
Wroctaw) przyjmuje sie swiadomie zasady
,nowej urbanistyki’, czyli tendencje do pre-
ferowania miasta tradycyjnego, przyjaznego
pieszym uzytkownikéw centrum, dla kto-
rych oferuje sie ,uspokojone” strefy obstugi
transportem publicznym, nawet kosztem
ograniczenn w uzytkowaniu samochodow.
To podejscie staje sie popularne nie tylko
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1. Przyktad obstugi obszaru przez kolej aglomeracyjnq (Zrédto: Urzqd Miasta Krakowa)

w Europie Zachodniej, ale takze w USA. War-
to sie nad tym zastanowic.

- Niebagatelne znaczenie ma czes¢ ekono-

miczna: racjonalno$¢ ekonomiczna syste-
mow ciezkich, w tym podziemnych, opiera
sie na zbilansowaniu kosztow i korzysci na
bazie wartosci czasu oszczedzanego przez
podréznych — jesli zastosowa¢ w tym ra-
chunku realne dochody mieszkaricow nie sg
raczej mozliwe pozytywne wyniki analiz dla
tych systemow. Liczac wedtug stawek UET5
(jak zaleca Jaspers) taki wynik pozytywny
jest mozliwy, ale pytanie: kiedy owe stawki

osiggniemy — w trakcie zycia projektu? Ist-
nieje bowiem scisty zwigzek tych stawek
z dochodami miasta z podatkow.

- | na koniec ciggnione koszty systemdw:

w przypadku krakowskiego projektu preme-
tra na pierwszy etap projektu potrzebne sa
$rodki przekraczajace roczny budzet miasta
(co jest osiggalne np. przy wsparciu UE), za$
koszty eksploatacyjne wymagatyby zwiek-
szenia doptaty do transportu miejskiego
0 30% obecnych kwot. Corocznie. «

Patronat medialny, Przegladu Komunikacyjnego”

Jan Friedberg, niezalezny konsultant
Pracowat w latach 2006 — 20098 w zespole
firmy Ernst&Young i Politechniki Krakow-
skiej nad koncepcjg modernizacji systemu
tramwajowego w Aglomeracji Katowickiej
(2007) oraz systemem Tramwaju Plus dla
Wroctawia (2008). Jest wspoétautorem
studium wykonalnosci dla kolei aglomera-
cyjnej w Metropolii Krakowskiej (2007) zas
w ramach Inicjatywy JASPERS zajmowat sie
analizg marketingowq dla Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej (2010).

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariow itp.

Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,
- zamieszczanie wybranych referatow / wystapieri po dostosowaniu ich do wymogodw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatow.

Ceny s3 negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia.

Mozliwe sg atrakcyjne upusty.
Prosimy o kontakt z Redakcja.
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