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Rozwoj Wroclawia i idea budowy metra
na tle analizy porownawczej rozwigzan
systemow transportu szynowego niektorych miast

Streszczenie. W artykule omowiono ksztattowanie sie systemow miejskiego transportu pub-
licznego oraz ich znaczenie. Przedstawiono idee wybudowania metra we Wroctawiu. Wskazano
podobienstwa i roznice w systemach transportowych niektorych miast.
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1. Wprowadzenie

Szansa, lecz takze istotnym ograniczeniem rozwoju polskich miast jest sy-
stem transportu i komunikacji. Poprawa stopy zyciowej przejawia si¢ m.in. w ros-
nacej liczbie rejestrowanych samochodow osobowych. Niedostosowany do ros-
nacych potrzeb stan infrastruktury nie zapewnia wystarczajacej przepustowosci
i ptynno$ci ruchu. Skutkuje to wydtuzeniem czasu przejazdow, pogorszeniem
standardow bytu, zagrozeniem dla zdrowia i zZycia mieszkancow.

Jedng z mozliwosci rozwigzania tego problemu jest zwickszenie roli transpor-
tu publicznego, zwlaszcza szynowego. Jego sprawno$¢ ze wzgledu na mozliwosc¢
wydzielenia paséw ruchu (torowisk) i korzystniejsze zasilanie (w tym energia
elektryczng) — jest zwykle wigksza.

Istotnym czynnikiem przy podejmowaniu decyzji odnosnie do sposobow rea-
lizacji systemow komunikacji publicznej, zwlaszcza metra, jest potencjat ludnos-
ciowy miast, aglomeracji i ich obszarow metropolitalnych.
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Wszystkie z 9 miast posiadajacych metro w Rosji i 10 w republikach zwigz-
kowych dawnego ZSSR liczg ponad 1 mln mieszkancéw. W Chinach oraz Tajwa-
nie, z wyjatkiem Foshan (sgsiadujgcego i potaczonego z 13-milionowym Guangz-
hou), systemy metra maja miasta o populacjach znacznie przekraczajacych 2 min
mieszkancow. Najmniejszym miastem dysponujagcym metrem jest Lozanna, li-
czaca 127 821 mieszkancow (populacja aglomeracji 330 000, obszaru metropoli-
talnego Lozanna — Genewa — 1 200 000).

Nie dysponuja metrem niektore z najwigkszych miast na $wiecie, np. liczaca
ponad 9 mIn obywateli Dzakarta, Ho Chi Minh, Lagos, Kinszasa, wigkszos$¢ du-
zych miast Indii i Chin.

Analiza wskazuje, ze niemal wszystkie osrodki miejskie posiadajace me-
tro (jako miasto, aglomeracja Iub obstugiwany obszar metropolitalny) licza co
najmniej 1 min mieszkancow. Wyjatkiem jest francuskie Rennes, o populacji:
w miescie 206 655, aglomeracji — 384 992 i 402 000 mieszkancow w obszarze
metropolitalnym.

10 marca 2012 r. w witrynie internetowej miasta Wroctawia ukazata si¢ in-
formacja, ze prezydent Wroctawia zamierza zleci¢ wykonanie koncepcji budowy
metra.

Na podstawie analizy parametrow demograficznych oraz danych techniczno-
-ekonomicznych niektorych miast, opracowanie wskaze niektore uwarunkowa-
nia 1 mozliwosci budowy metra.

2. Zestawienie danych demograficznych miast
posiadajacych metro

Wybdér miast (aglomeracji) porownywalnych limituja dane statystyczne
Wroctawia:

— liczba mieszkancow: miasta — 632 996, aglomeracji — 956 000, obszar me-
tropolitalny — 11 770 000 osdb,

— powierzchnia: miasta, aglomeracji oraz obszaru metropolitalnego — 293,
3372, 6725 km?,

— usytuowanie miasta i specyfika jego uktadu transportowego'.

Za kryterium wartosciowania przyjeto liczebnos¢ populacji obszaréw me-
tropolitalnych. Obiekty wigksze to te, ktorych liczba mieszkancoéw przekracza
3 mln, mniejsze — do 0,75 mln. Dane populacyjne oraz parametry dotyczace sy-
stemow transportu szynowego pozyskane zostalty gtownie ze stron internetowych
miast oraz przedsigbiorstw zarzadzajacych komunikacja miejska. Ze wzgledu na

' www.miastowroclaw.pl [14.03.2012].
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duzg ilo$¢ tych informacji, wigkszosci zrodet w niniejszym opracowaniu bezpo-
$rednio nie odnotowano.

Po analizie wstgpnych informacji o 220 miastach posiadajacych metro
(wraz z aglomeracjami i obszarami metropolitalnymi), przyjeto do zestawienia
20 z nich. W tej liczbie 16 obiektow porownywalnych, 3 wieksze (Norymberga,
Atlanta, Foshan) oraz 1 mniejszy (Rennes)*.

W istocie Norymberga, Foshan i Atlanta pod wzgledem liczby mieszkancow
sa zblizone do Wroctawia (liczg kolejno: 505 664, 811 598 1 420 003 o0sdb), a ich
linie metra tylko posrednio obstugujg obszary metropolitalne, gdyz potozone sg
w granicach aglomeracji.

Cyfry w nawiasach okragtych w tabeli 1 okreslajg datowanie przytoczonych
danych.

Wiekszos¢ wsroéd 20 wybranych do porownania miast, w okresie ostatnich
40-50 lat odnotowata zmniejszenie liczby ludnosci. Szczegdlnie dotyczy to miast
niemieckich, wioskich i francuskich. Na przyktad Stuttgart liczyt w 1960 r.
637 539 mieszkancéw, a na poczatku 2011 r. — 606 508. Jego populacja nie ulegta
wiekszej redukcji z powodu naptywu migracji z terenéw dawnej NRD.

Podobnie uktadat si¢ stan populacji we Frankfurcie nad Menem (w 1963 r.
— 691 257, w konicu 2010 1. — 679 664 mieszkancow) oraz w Norymberdze (1972 r.
— 515000, w 2011 r. — 505 664).

Szczegoblnie duze ubytki populacji odnotowano w miastach wtoskich. Na przy-
ktad w pograzonej w kryzysie Katanii liczba ludnosci zmniejszata si¢ od kilku-
nastu lat. Tylko w latach 2007-2009 zmalata o 2248 o0sob, osiagajac 31.03.2009 r.
296 303 mieszkancow.

Turyn liczyt w 1971 1. 1 167 968, a w listopadzie 2008 1. — 909 193 zameldo-
wanych.

Ludno$¢ Genui spada od 1971 r. (816 872), osiagajac 31.04.2011 r. liczbe
608 154.

Francuska Tuluza liczyta w 1999 r. 583 229, w 2006 r. — 437 715, a w 2008 r.
— 439 553 obywateli.

Rennes zmalato od 1954 r. do 2009 r. 0 13 396 0s6b, osiagajac 206 604 miesz-
kancow.

Lyon w 1930 r. liczyt 580 000, a w dniu 18.11.2010 r. — 480 660 obywateli.

Nieznacznie zmniejszyla si¢ tez liczba mieszkancow Bilbao, ktore w 2009 r.
miato 355 731 obywateli, a w dwanas$cie miesiecy — pozniej 353 187.

Od 1950 r. do 2010 r. znacznie zmalata populacja Baltimore (z 949 708 do
620 961 osob).

2 www.urbanrail.net/index.html [15.03.2012].
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Tabela 1. Zestawienie porownawcze

=
5
>
=
el °
= g =
g = £ - E -
g c £ 5 £ g £
£ 5 5 T < m <
= =] 2 a < @ /A A e}
g z E g z 5 |2 |z @
B = — —
g g g 3 g g £ |3 S 3
& ] 3 & ) < 2 2 z S
= =) 2 g ‘= ‘s > z 2 4
g & 5] = S 5 S % % o %
5 5 3 g g E E E 2 S 2
CANIS SIS N U - B B PR -
= = S z £ g S~ | § | = E g z
= = = = o) 2 oE | 9 |2 = @ Sy
2 |87 %7 | f¢ |im|iv| tm|id| i< |be|fo| | Es
. E 2 2 N7 = 7S Z23 | = N =
S| 5 | 35| 3& | 38 |EE|EE|EE | 82|82 58|55 38| 2¢E
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
1. | Wroctaw 632996 | 956000 | 1177000 |293,00 | 3372,0 | 672500 | 17502 | 21617 | - 28 -
2. | Katania 296303 | 453938 | 765623 |180,88 | - 939,00 | 815,36 | 1638,1| - - 4 -
(2009) | (2007)
3. | Tuluza 439533 | 850873 | 1102882 118,30 | 808,0 | 4015,00| 274,69 | 37160 | /6,4/ | /1/ 16/ | 10,456/
(2008) | (2006) | (2006)
4. | Bilbao 353187 | 750000 | 953152 | 40,65 | 1293 - - 8688,5| — /54/ 3/ -
(2010) (2008)
5. | Porto 237559 | 1286138 | 1671536 | 41,42 | 389,0| 1883,61 | 88741 | 57354 | - - 14/ -
6. | Lille 2260 14 | 1000900 | 1164716 | 39,51 | 450,3| 975,00 |1194,58 | 5720,0 | - - 2 -
(2006) | (1999) | (2007)
7. | Rennes 206655 | 384992 | 402000 | 50,39 | 550,0| 608,00 | 661,00 | 4101,0 | — - 4 -
(2008) | (2006) | (2009)
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(2010) (2008)
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12. | Frankfurt | 679 664 | 1950000 | 230 0000 248,31 | — - - 27370 - - 29 | 12775
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18. | Newcastle - 879996 | 1650000 |137,64 | — - - 20410 - - - -
19. | Atlanta 420003 | 4750 000 | 5268 860 |343,00 | 5084,1 | 21693,7 | 242,87 | 12245| - - - -
20. | Baltimore | 620961 | 805029 | 2710489 |23840 | - 8040,50 | 337,10 | 26047 | - - - 100,31
21. | Amsterdam | 780 152 | 1209419 | 2158 592 (219,00 |  — 1815,00 | 1189,31 | 3562,0 | — - 11 -
— brak danych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie zebranych danych ze stron internetowych analizowanych miast
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systemow transportu szynowego niektorych miast
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i przedsigbiorstw transportu miejskiego w koncu 2011 r. i na poczatku 2012 r.
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Kilka miast, zwlaszcza wigkszych od Wroctawia, odnotowato niewielki
wzrost liczby ludnosci. Sg to: stolica Czech Praga (1990 1.— 1 215 000, 30.09.2011 1.
—1 262 106 mieszkancow), Kazan (1989 r.— 1 094 378, 2011 r. — 1 262 106), w nie-
wielkim stopniu rowniez Newcastle i Atlanta.

Jednoczesnie odnotowano dla wickszosci miast niewielki wzrost ludnos$ci
obszarow metropolitalnych, zwlaszcza na terenach aglomeracji. Szczeg6lnie wi-
doczne jest to na przyktadzie obszaru metropolitalnego Tuluzy, ktérego ludnosé
w 1999 1. wynosita 964 797, a w dniu 1.01.2008 r. osiagneta 1 102 882 mieszkan-
cOW.

Liczba ludnosci Wroctawia spada od 1991 r. (643 640), osiagajac w 2010 r. —
632 996, natomiast w obszarze metropolitalnym, a zwlaszcza w gminach bezpo-
$rednio sgsiadujacych ze stolica Dolnego Slaska — w niewielkim stopniu roénie.

W latach 2000-2005 wroctawski powiat ziemski zwickszyt liczbe mieszkan-
cow z 94 785 do 100 663°.

Z zestawionych danych wynika, ze procesy budowy (rozbudowy) metra nie
muszg wigzac si¢ ze wzrostem populacji miast. Niektore z nich przystapity do re-
alizacji systemu metra mimo spadku liczby ludnosci, np. Turyn, Genua, Katania,
Rennes, Lion, Stuttgart, Norymberga, Frankfurt nad Menem, Bilbao. Rowniez
Sewilla, ktora odnotowata najwyzsza liczebnos¢ populacji w 1991 r. (704 857
mieszkancow), uruchomita pierwsza lini¢ metra w 16 lat péznie;.

Rownoczesnie spadkowi liczby ludnosci w niektorych miastach, zwlaszcza
niemieckich, towarzyszy rozbudowa istniejacych linii metra.

Analiza wskazuje, ze liczebno$¢ populacji w miastach poréwnywanych
z Wroctawiem, jego aglomeracja i obszarem metropolitalnym, nie daje podstaw
do wyciggania jednoznacznych wnioskéw w sprawie uruchomienia metra. Po-
siadanie metra podnosi range miasta i w znaczacy sposob pomaga rozwigzywac
jego problemy komunikacyjne. Swiadcza o tym liczby przewozonych metrem pa-
sazer6w (zob. tab. 1, kol. 25). Nalezy przy tym doda¢, ze zebrane w tej kolumnie
dane maja we wszystkich 20 miastach tendencj¢ rosnaca.

Wsrdd przyjetych do analizy miast europejskich, Wroctaw, jego aglomeracja
1 obszar metropolitalny majg bardzo niska gestos¢ zabudowy (zob. tab. 1, kol. 9
oraz 10). Posrednio $wiadczy to o dezurbanizacji i niewlasciwej, rabunkowej go-
spodarce przestrzenig.

Pomijajac niekorzystna, nadmierng dewastacj¢ srodowiska naturalnego, pro-
ste relacje przecigtnych wydatkoéw jednostkowych na inwestycje infrastruktural-
ne, muszg by¢ — przy podobnych uwarunkowaniach — dla Wroctawia wyzsze.

3 1. Potoczna, Wzrost konkurencyjnosci Wroclawskiego Obszaru Metropolitalnego, AE we
Wroctawiu, www.dcsr.wroc.pl/files/File/Seminarium_2007-06-05/DCSR_2007-06-05 1 Potocz-
na.pdf, s. 18 [5.06.2007].
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Dotyczy to réwniez kalkulacji kosztéw budowy metra, zwlaszcza w przypadku
objegcia jego zasiggiem obszaru metropolitalnego.

3. Metro w systemach miejskiego transportu
publicznego

Systemy komunikacyjne miast zawieraja szereg uzupetniajacych si¢ uktadow
transportowych. Najwiecej pasazerow przewozonych jest drogami publicznymi,
obstugiwanymi przez samochody osobowe i autobusy. Nielicznymi wyjatkami
sa na przyktad miasta japonskie, w ktorych wigkszos¢ mieszkancoéw przewozi
transport szynowy.

Zwykle mniejsza role niz transport samochodowy odgrywaja systemy komu-
nikacji zasilane przewodowo, tj. sieci tramwajowe, trolejbusowe, kolejowe i me-
tra, wykorzystujace gtownie wydzielone torowiska. Metro moze by¢ czgscig sy-
stemow transportu szynowego miast (aglomeracji, obszarow metropolitalnych),
jako ich oddzielna Iub integralna sktadowa.

Istotne jest przesadzenie, czy metro ma usprawniac tylko transport w miescie,
obejmowac aglomeracjg, czy obstugiwaé rowniez obszar metropolitalny. Wska-
zane bytoby zwickszenie zasiggu metra poza obszar miasta. Jednym z argumen-
tow, pozwalajacych na podjecie takiej decyzji, powinna by¢ analiza ekonomiczna
oplacalno$ci inwestycji, biorgca pod uwage decyzje urbanistyczne odnosnie do
przysztych strategicznych kierunkéw rozwoju.

Czeg$¢ z analizowanych miast ograniczyta dotychczasowy zasigg metra do
wiasnych granic (Genua, Turyn, Katania, Kazan). Jednak znaczna liczba gmin
zdecydowala si¢ na objecie systemem réwniez miejscowosci poza granicami ad-
ministracyjnymi samorzadow (Tuluza, Newcastle-Sunderland, Norymberga, Lil-
le, Foshan, Porto, Amsterdam, Lozanna).

Koszty inwestycyjne moze potencjalnie zmniejszy¢é wykonanie znacznej
czesci linii metra na ziemi lub nad ziemia (Porto, Baltimore) lub wykorzystanie
w wigkszym stopniu istniejgcej infrastruktury kolejowej i tramwajowej (Newcas-
tle-Sunderland, Stuttgart, Norymberga).

Wariantowe projekty lokalizacji linii metra, zwlaszcza w przypadku wyko-
rzystania istniejgcych torowisk, nalezy rozwazac jako catosciowy uktad koncep-
cyjny systemu.

Analizy poréwnawcze wskazuja, ze z punktu widzenia sprawnosci i wy-
dajnosci najlepiej funkcjonujg systemy pierscieniowo-radialne. Cechuja si¢ taka
konstrukcjg rozbudowane metra bardzo duzych miast, np. Moskwy i Berlina. Ist-
niejgce metra miast o populacjach porownywalnych do Wroctawia najczesciej
zbudowane sg w prostszym systemie radialnym, z przecinajagcymi si¢ dwoma lub
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wigcej liniami (Tuluza, Bilbao, Porto, Lille, Praga, Frankfurt nad Menem, No-
rymberga, Stuttgart, Newcastle-Sunderland).

4. Rola metra w systemach transportowych niektorych miast

Plany budowy metra we Wroctawiu istniaty przed druga wojna Swiatowa.
Po wojnie réwniez rozwazano opracowanie planu metra. W publikacji ,,Szybka
komunikacja miejska” Marian Rataj i Jerzy Ostaszewicz* zaproponowali 2 linie
poprowadzone w tunelach na trasach:

— Dworzec Nadodrze — Rynek — Pilsudskiego — Powstancow Slaskich — Hal-
lera,

— Pilczyce — plac Jana Pawla II — Rynek — plac Dominikanski — plac Grun-
waldzki.

Linie te miaty by¢ przedtuzane w tunelach lub jako wydzielone torowiska
naziemne.

Realia ekonomiczne i rozpoznanie hydrogeologiczne ugruntowaty w srodo-
wiskach decydentow prze§wiadczenie, ze budowa metra jest nieoptacalna lub
niemozliwa.

Sa tez inne wizje: szybkiej kolei miejskiej (SKM), szybkiego tramwaju lub
premetra. Pracownicy Politechniki Wroctawskiej (dr Leszek Wysocki, Zaktad
Inzynierii Miejskiej), zamiast klasycznego metra proponuja tunele, w tym tram-
wajowe pod centrum miasta’.

Preteksty do inicjowania powstania metra byly rozne. Na przyktad w Pra-
dze w 1898 r. z propozycja jego budowy wystapit Ladislav Rott. Przeprowadzana
wowczas przebudowa kanalizacji w centrum Starego Miasta i wyburzanie nie-
ktorych budynkow umozliwiaty rownoczesne kopanie tuneli dla metra. Wiadze
miasta jednak poczatkowo projekt odrzucity.

Pierwszg lini¢ metra uruchomiono w Pradze w 1974 .

Zwraca uwage fakt, ze we wszystkich 20 analizowanych przypadkach poten-
cjat transportowy metra wzrastat. Staje si¢ ono wiodacym srodkiem komunika-
cji miejskiej. W niektorych sytuacjach liczba pasazerow w metrze jest wigksza
niz w autobusach miejskich. Na przyktad w Tuluzie w 2010 r. metro przewiozto
96,74 mln pasazerow, autobusy 73 mln (koniec 2009 r.). W Norymberdze analo-
gicznie: 117,54 mln pasazerow metro (2010 r.) i 67 mln autobusy (2012 r.). Rotter-
dam: 187,5 mln pasazeréw — metro, 38,7 mln — linie autobusowe (2011).

4 http://pl.wikipedia.org/wiki/Metro [13.05.2012].
> 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 przedstawiaja do-
stepne dane dotyczace liczby przewozonych pasazeréw w pozostatych analizo-
wanych miastach.

Wzrostom przewozow metra towarzyszyt spadek znaczenia niektorych sy-
steméw komunikacji tramwajowej i trolejbusowej. W ostatnim przypadku we
wszystkich miastach, ktore dysponowaty siecig trolejbusowa albo ja zlikwido-
watly (Baltimore, Praga, Bilbao, Porto), albo znaczaco zredukowaty liczbe, zasigg
1 mozliwos$ci przewozu linii (Genua, Lyon).

Niektore miasta niemieckie zastgpujg sie¢ tramwajowa systemem kolei miej-
skiej. Na przyktad w 2011 r. Stuttgart zamknal ostatnig lini¢ tramwajowa (nr 15),
zastepujac ja przez system S-Bahn.

Niektore miasta francuskie, a zwlaszcza hiszpanskie, buduja w ostatnich la-
tach nowe sieci tramwajowe. Sa to zwykle systemy o stosunkowo krotkich liniach
i nowoczesnym wyposazeniu (pojazdy dwukierunkowe, niskopodtogowe, z regu-
ty o wiekszej szybkosci). W 1957 r. zlikwidowano sie¢ tramwajowg w Tuluzie.
W 2007 1. rozpoczeto budowe 10,9-kilometrowej linii tramwajowej z 18 przy-
stankami, z ktorych 7 znajduje si¢ na terenie miasta. Otwarcie linii ,,E” nastgpito
11 grudnia 2010 r., w planach jest jej wydtuzenie o 5,5 km.

Miejskg sie¢ tramwajowa w Lille zlikwidowano w latach 50. XX w. Po-
nowne otwarcie 2 zmodernizowanych linii nastgpito 5 maja 1994 r. W 2006 r.
na obu liniach 23 czterocztonowe tramwaje AnsaldoBreda przewiozty 8 min
pasazerow.

W Bilbao wszystkie linie tramwajowe zlikwidowano w latach 1940-1978.
Prace budowlane przy linii A rozpoczety sie w 1999 r., a otwarto ja 18 grudnia
2002 r. Linia jest przedtuzana, liczy obecnie 12 przystankow i jezdzi po niej tylko
kilka pojazdow.

W Sewilli sie¢ tramwajowa zlikwidowano w maju 1960 r. W 2007 r. uru-
chomiono jednak nowg lini¢ tramwajowg o dtugosci 2,2 km, z 5 przystankami,
ktora obstuguje 5 zestawdw nowoczesnych niskopodtogowych, klimatyzowanych
pojazdow o maksymalnej szybkosci 70 km/h (roboczej: 20 km/h). W trakcie bu-
dowy jest kolejna linia o dtugo$ci 17 km.

W 1958 1. sie¢ tramwajowa Porto liczyta 81 km i jezdzity po niej 192 tram-
waje. W 1996 r. w miescie pozostata tylko jedna linia nr 18, ktorg obstugiwato
16 wagonow.

Obecnie w Porto istniejg trzy linie tramwajowe o numerach: 1, 18, 22 i spe-
cjalna — turystyczna.

Z reguty w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat dtugos$¢ sieci, liczba linii
i tramwajow oraz ich mozliwosci przewozowe ulegly znacznemu zmniejsze-
niu. Dotyczy to w szczegolnosci: Lyonu, Pragi, Genui, Amsterdamu oraz Wroc-
lawia.
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5. Niektore zagrozenia realizacji metra

Przy realizacji systemu metra inwestorowi przyjdzie si¢ zmierzy¢ z wieloma
zagadnieniami: ekonomicznymi, spolecznymi i technicznymi. Realizacja wroc-
tawskiego metra moze okazac si¢ trudniejsza niz np. w Warszawie. W stolicy
Polski udato si¢ bowiem wykorzysta¢ przedwojenne koncepcje budowy uktadu
transportowego 1 po zniszczeniach z drugiej wojny swiatowej dos¢ konsekwen-
tnie nie zabudowywac planowanych korytarzy komunikacyjnych. Dzigki temu
potencjalne zagrozenie konstrukcji w nastepstwie prac budowlanych, a pdzniej
uszkodzen wyniktych z osadzania si¢ budynkéw i drgan spowodowanych przez
ruch pociggow — jest mniejsze.

Zagrozen tego typu nie udato si¢ unikng¢ w wielu miastach. Ostatnio zo-
stata naglo$niona sprawa pgkania murow Patacu Westminsterskiego w centrum
Londynu i nasilonego osadzania si¢ stynnej wiezy zegarowej Big Ben. Za pod-
stawowe zagrozenie konstrukcji tych obiektow uznano wibracje, ktore wywotuja
kursujgce pod nimi pociagi metra.

Powazne konsekwencje miaty bledy i uchybienia w realizacji metra w Bilbao.
Prace budowlane rozpoczeto w 1987 r. W 1989 r. objely one obszar $cistego cen-
trum, doprowadzajac do zamkniecia ulicy Moy, gtdéwnej arterii komunikacyjnej
miasta. Spowodowalo to powazne problemy komunikacyjne w miescie, a bledy
realizacyjne byty przyczyna uszkodzen niektorych budynkéw polozonych w po-
blizu robét. Efektem byto kilkuletnie opoznienie inwestycji. Otwarcie pierwszej
linii nastgpito 11 listopada 1995 r.

Bledy i uchybienia zdarzaty si¢ rowniez przy realizacji i eksploatacji innych
systemow metra. Powodz w sierpniu 2002 r. zatopita 19 stacji metra w Pradze,
powodujac cze$ciowe zatrzymanie ruchu pociggdw. Straty przekroczyty 200 min
dolarow. Stacje wyltaczono z ruchu na kilka miesigcy, a ostatnia z nich (Ktiziko-
va) zostala ponownie otwarta w marcu 2003 r.

6. Podsumowanie

Przede wszystkim nalezatoby jednoznacznie odpowiedzie¢ na pytanie: czy
metro w takich miastach, jak Wroctaw powinno powsta¢? Mozna to tez ujaé
w wymiarze ekonomicznym — czy jego budowa finansowo jest zasadna? Dotych-
czasowe analizy nie dajg na tak postawione pytania jednoznacznej odpowiedzi.
Z jednej strony stosunkowo niska gesto$¢ zabudowy teoretycznie zmniejsza eko-
nomiczng optacalnos$¢ realizacji. Z drugiej — nawarstwione problemy komuni-
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kacyjne i renoma miasta sugerujg, jesli nie potrzebe, to przynajmniej zasadnosc¢
uruchomienia metra. Zatem metro ma we Wroctawiu duze szanse realizacji.

Gdyby tak si¢ stato, warto zastanowi¢ si¢ nad tym, jak ono powinno funk-
cjonowac. Wstepna analiza rozpatrywanych 20 systemow pod wzgledem efek-
tywnosci i kolizyjno$ci, zwraca szczego6lng uwagg na funkcjonalne rozwigzania
zastosowane w Rennes oraz Lille.

Stacje w Lille nie majg stref zamknietych, brak nawet barier uchylajacych
si¢ po skasowaniu biletu. Wnetrza sg w petni monitorowane i maja specyficzny,
przyjazny sposob obstugi. Znaczenie uzytkowe ma tez wykorzystanie zamiast
kot stalowych — ogumionych®.

Warto zastosowac podobne rozwigzania funkcjonalne idac dalej, w kierunku
metra otwartego, o publicznym dostgpie bez optat bezposrednich. Wyzsze wydat-
ki realizacyjne z pewno$cig w wigkszosci moga by¢ dofinansowane z funduszy
Unii Europejskie;.

Koszty eksploatacyjne, znacznie zmniejszone w zwigzku ze zredukowaniem
obstugi (catkowicie zautomatyzowany system VAL, oszczedny eksploatacyjnie
tabor, mniejsze koszty w zwigzku z pelnym monitoringiem wnetrz), moga zasila¢
oplaty pobierane od prowadzacych handel i ustugi przy stacjach. Jesli bylyby one
zbyt mate, mozna ewentualnie wprowadzi¢ inne formy optat dla mieszkancow
miasta, bez koniecznosci lokalizacji barier, kas i innych zbednych restrykcji prze-
strzennych.

Metro otwarte bez optat bezposrednich gwarantowatoby duze obcigzenie
eksploatacyjne, ograniczajac zwlaszcza ruch samochodéw osobowych, przyspie-
szajac tempo przejazdéw oraz udrazniajgc zablokowane drogi. Zredukowatoby
znacznie emisje¢ spalin i hatasu.

Realizacja taka, przy udanym rozwigzaniu funkcjonalnym, spotkataby si¢
z aprobatg mieszkancow i turystow. Bytby to jeden z najefektywniejszych sposo-
boéw promocji miasta.

Blisko 400-tysieczny Tallin, stolica Estonii, bedzie prawdopodobnie od
1 stycznia 2013 r. pierwszym duzym miastem w Europie, oferujacym bezptatny
transport publiczny. Zarzad po przeprowadzeniu referendum uzasadnit to stowami
burmistrza (reprezentujacego majaca wigkszo$¢ w radzie miasta Partie Centrum)
nastepujaco: ,,Dzigki bezptatnej komunikacji miejskiej ograniczymy korzystanie
z samochodow, zwickszymy mobilno$¢ biednych rodzin, a takze przyczynimy
si¢ do ochrony $rodowiska w wymiarze lokalnym oraz globalnym”.

Podwyzszone optaty komunikacyjne majg nadal obowigzywac turystow i pa-
sazeré6w z innych estonskich gmin. W ten sposob samorzad zacheci pracujacych
w miescie do zameldowania si¢ i ptacenia podatkow w Tallinie, przeciwdziata-

¢ www.urbanrail.net/eu/fr/lille/lille.htm [10.05.2012].
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jac procesowi dezurbanizacji. Tego typu rozwigzania funkcjonujag w mniejszych
miejscowosciach w Finlandii i w Avesta (Szwecja).
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