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Jesli chcemy zachowaé miasto wielofunkcyjne,
to musimy uczynié poruszanie sie samochodem
mniej wygodnym.' Stephen Plowden, 1972 r.

WSTEP.

Zdanie, zaczerpniete z ksigzki ,Ruch uliczny kontra miasto”, jest jedng
z wyrazniej odznaczajgcych sie mysli, ktérej dedykuje wybor tematu pracy
doktorskiej. Zaskakujqce jest to, ze pomimo tego, ze przeczytatem je w
ksigzce wydanej pie¢dziesigt lat temu, nie stracito nic ze swojej aktualnosci.
Stowa Stephena Plowdena, ktére mogq by¢ manifestem kierunku zmian
naszych miast, powinny by¢ jeszcze bardziej wyrazne we wspdtczesnych
czasach, ze wzgledu na rozpoczety lata temu nieodwracalny proces zmiany
klimatu spowodowany nadmierng emisjg CO2 do ziemskiej atmosfery.

Dawid Attenborough opisuje planete Ziemie w filmie ,Zycie na naszej
planecie” jako wspaniaty widowiskowy cud. JesteSmy uzaleznieni od
tego idealnie dostrojonego respiratora, ktéry do poprawnego dziatania
potrzebuje réznorodnosci biologicznej.2

Spalanie na wielkq skale uwiezionego pod ziemig wegla rozpoczeto sie
wraz z nastaniem rewolucji przemystowej okoto 250 lat temu. Uzyskano
w ten sposbb olbrzymiq iloS¢ energii, ktéra byta potrzebna do zasilania
nowo powstatych maszyn. To, co jednak przy$ pieszyto rozwdj cywilizacii
jaokg obecnie znamy, wzmocnito globalne ocieplenie, ktére przyczynia
sie do wystepowania katastrofalnych konsekwencji w postaci topnienia
lodowcdw, zmiany stref klimatycznych na planecie, rekordowych upatéw
i susz, anomalii pogodowych, podnoszenia sie poziomu mobrz.

Dziatalno$€ cztowieka, polegajgca na ksztattowaniu otoczenia, w ktérym
zyje, spowodowata naruszenie delikatnego srodowiska naturalnego. Nie
bez znaczenia jest fakt, ze wptyw dziatalnosci cztowieka na nature byt i jest
tak wielki, ze naukowcy proponujg nazwanie nowej epoki geologicznej
atropocenem. Przejawem antropocenu ma by¢ gwattowna urbanizacja
Swiata, szybkie wyczerpywanie przez cziowieka paliw kopalnych
gromadzonych naturze przez setki miliondw lat oraz zanieczyszczenie
Srodowiska i emisja gazoéw cieplarnianych.®

S. Plowden, Towns against Traffic, Wydawnictwo Andre Deutsch, London 1972, s.19
2 J.Hughes, K. Scholey, A. Fothergill, D. Attenborough, Zycie na naszej planecie, https://netﬂix.oom/,
dostep: 14.05.2023, 20:15-21:45
3 W. Steffen, W. Broadgate, L. Deutsch, O. Gaffney inni. The trajectory of the Anthropocene: The Great Acceleration.
,The Anthropocene Review”. 2 (1), s. 81-98, 2015-04-01. DOI: 10.1177/2053019614564785. ISSN 2053-0196,
dostep 20.09.2023r.
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Zwigkszenie stezenia CO2 w atmosferze przyczynito sie¢ do zwigkszenia
zakwaszenia oceandw i rozpoczeto szoste wielkie wymieranie gatunkéw od
poczqgtku istnienia Swiata. To fakty, z ktdérymi nie mozemy dyskutowag.

Emisje gazéw cieplarnianych — dwutlenku wegla, metanu, podtlenku azotu
i fluorowanych gazéw cieplarnianych — zwigzane z dziataniami cziowieka
doprowadzity do takich stezen tych substancji w atmosferze, ktére po
raz ostatni wystepowaty przed milionami lat, kiedy biegun potudniowy
porastaty drzewa, a poziom moérz byt wyzszy o 20 metréw.*

Mimo powaznych ostrzezeh z lat osiemdziesigtych i dziewie€dziesigtych XX
wieku od 1991 roku wyemitowali§my wigecej CO2 niz przez catq wczesniejszq
historie ludzkosci.®

Transport, bez ktérego trudno wyobrazi¢ sobie zglobalizowany Swiat,
odpowiadat w roku 2018 za okoto 25% emisji gazébw cieplarnianych do
atmosfery. Emisje spowodowane uzytkowaniem samochodédw osobowych,
ciezarébwek i lekkich samochoddw dostawczych stanowity w roku 2019 71,7%
ogo6tu wyemitowanych do atmosfery gazéw dla sektora transportu w catej
Unii Europejskie;j.

EMISJE CO2 W UE

Zmiany poziomu emisji wg sektora od 1990r.

(w ekwiwalencie C02)

Transport krajowy

Mieszkalne i komercyjne

/vo\tl ostawa energii

Przemyst

100

Rolnictwo

1990=100 1995 2000 2005 2010 2015 2019

* Dane z wylgczeniem Wielkiej Brytanii (UE-27)

Zradto: Europejska Agencja Srodowiska, 2022

G. Thunberg, Ksigzka klimacie, Wydawnictwo Agora, Warszawa, 2023, s.2
G. Thunberg, Ksigzka klimacie, Wydawnictwo Agora, Warszawa, 2023, s.2
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llustracja 1
Emisje CO2 w UE od 1990 do 2019 roku.



llustracja 2
Emisje w transporcie w UE.

EMISJE W TRANSPORCIE W UE

Podziat emisji wg rodzaju transportu (2019)
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Zrodbo: Europejska Agenda Srodowiska, 2022

W 2015 roku niemal wszystkie kraje wiata — w sumie 195 panstw — podpisaty
porozumienie paryskie. Celem tego porozumienia jest zatrzymanie
globalnego ocieplenia znacznie ponizej 2°C, a najlepiej ponizej1,5°C wzrostu
w stosunku do Srednich preindustrialnych.®

Jednym z bardziejistotnych celdw paryskiego porozumienia klimatycznego,
ktére zebrato sie w roku 2015 po to, by wypracowaé wspdline stanowisko
wobec dziejgcych sie zmian klimatycznych, jest osiggniecie zerowej
emisji szkodliwych gazéw po roku 2050. Czysty i wydajny transport
publiczny wydaje sie oczywistym Srodkiem do osiggniecia zatozonego
celu. Wykorzystanie pojazddw z alternatywnymi zrédtami zasilania nie jest
chwilowg modg, ktérg mozemy zauwazy¢ na ulicy miast, lecz jest realnym
Srodkiem stuzgcym do zahamowania gwattownie rozpoczetych procesdw
zwigzanych ze zmiang klimatu.

Poczucie wygody, ktérg zapewnia nam uzytkowanie samochodow
osobowych, powinno by¢ kojarzone z ogdlnym ksztattem publicznej
komunikacji zbiorowej. W miastach, w ktérych potrzeba przemieszczania
sie jest tak istotna, wdrozenie dziatah majgcych na celu usprawnienie
ruchu transportu publicznego powinno by¢ szczegdlnym priorytetem
witadz. Jak powinien funkcjonowa¢ transport w miescie? Stephen Plowden
w swojej ksigzce stwierdzaq, ze nie kazda potrzeba skorzystania zsamochodu
musi by¢ zaspokojona, poniewaz podréz mozna odby¢ w inny sposdb.’

To istotna wskazéwka, dla planistéw i urbanistéw. Znalezienie prawdziwej
alternatywy dla uzycia samochodu w mieScie nie musi byé czyms$
niemozliwym.

6  G.Thunberg, Ksigzka klimacie, Wydawnictwo Agora, Warszawa, 2023, s.3
7  S.Plowden, Towns against Traffic, Wydawnictwo Andre Deutsch, London, 1972, s.19
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Proba okreslenia bardziej zrbwnowazonego i efektywniejszego podejscia
do transportu zbiorowego w miescie jest jednym z moich zainteresowan
podjetych w teoretycznej czesci pracy doktorskiej. Praktyczng, projektowq,
czeS¢ uzupetnia wzornicza koncepcja hybrydowego tramwaju miejskiego,
w ktorym silniki elektryczne zasilane sq za pomocq wodorowego ogniwa
paliwowego i akumulatoréw. Zatozenia projektu ewoluowaty w trakcie
pracy, podobnie ksztatt pracy pisemnej zmieniat sie w czasie. Sq to jednak
naturalne konsekwencje zapoznawania sie z tematem, ktéry dotyczy
nas wszystkich. Finalna koncepcja pojazdu, w moim zamierzeniu, jest
prébq zaradzenia problemom komunikacyjnym wspoétczesnych miast.
Moze roéwniez pomagaé w hipotetycznym spetnieniu celdéw zwigzanych
z ograniczeniem emisji CO2 do atmosfery.

Praca pisemna skiada sie z 9 rozdziatdw, opisujgcych zagadnienia
zwigzane z ksztattowaniem sig i problematykg transportu w miescie oraz
projektowanym przeze mnie pojazdem. Zawieram w pracy konteksty
umieszczajgce projekt  w wyzwaniach wspbtczesnego Srodowiska
miejskiego oraz istotnymi pod wieloma wzgledami zadaniami zwigzanymi
z ergonomiq, funkcjonalnosciq i stylistykqg. W swoim projekcie pokazuje
lekki pojazd szynowy, jako uniwersalny oraz dostepny dla wszystkich
uzytkownikdéw pojazd, ktérego naped podlega ewoluciji, tak by by¢ jeszcze
bardziej przyjaoznym i neutralnym klimatycznie srodkiem transportu.



WPROWADZENIE.

Zainteresowanie projektowaniem pojazddw szynowych pojawito sie we
mnie w 2012 roku, gdy podjeliSmy sie wspdlnie z bratem, Maciejem Niemiec,
zaprojektowania koncepcji poszycia zewnetrznego tramwaju Konstal
105Na w ramach tematu dyplomowego, kohczgcego naszq edukacje
w ramach studiéw | stopnia na Akademii Sztuk Pieknych w Katowicach.
Pamietam moment, w ktérym dostrzegtem tramwaj jako obiekt, ktory zostat
zaprojektowany przez projektanta wzornictwa przemystowego. Mieszkajgc
poza Katowicami korzystatem codziennie z komunikaciji zbiorowej jezdzgc
kolejg, tramwajem oraz autobusem. Zauwazytem niespdjnos¢ projektowq
odnowionych wagonéw tramwajowych. Niektére z nich zmodernizowano
czeSciowo, zachowujqc dotychczasowe pudta wagondéw tramwajowych
z oknami i drzwiami pierwotnego projektu, fgczgc je z nowoczesnym czotem
wykorzystujgcym wspétczesne rozwigzania technologiczne. Przyblizona
historia okazata sie¢ byEé poczgtkiem zainteresowania projektowaniem
pojazddw szynowych, ktéra ewoluowata w kierunku wyboru specjalizacii
projektowej w zyciu zawodowym. Od tego momentu zaczgtem skupiac
sie na projektowaniu pojazdéw komunikacji zbiorowej, upatrujgc w nich
remedium na problemy transportowe wspodiczesnych miast, wprost
wynikajgce z nadmiaru samochoddw w obszarach zurbanizowanych. Nie
bedzie przesadg co raz powszechniejsze stwierdzenie, ze komunikacja
zbiorowa jest przysztoScig komunikacji w dobie postepujgcych zmian
klimatycznych, majgcych obecnie miejsce.

W raporcie Miedzynarodowego Zespotu ds. Zmian Klimatu (IPCC) z roku
2023, naukowej organizacji powotanej w roku 1988 przez dwie organizacje
Narodéw Zjednoczonych - Swiatowq Organizacje Meteorologiczng oraz
Program Srodowiskowy Organizacji Narodéw Zjednoczonych, znajduje
si¢ konkluzja, ze naukowcy sq pewni Scistego zwigzku tgczqgcego ludzi
na Swiecie z ogrzewaniem sig naszej planety powodujgcym gwattowne
i rozlegte zmiany w klimacie, ktére sq nieodwracalne. Zaprezentowano
naukowe dowody, ktore wskazujg bezposrednio na odpowiedzialnosé
ludzkoSci za wptynigcie na caty system klimatyczny. Emisje cieplarniane,
sposrod ktérych za wiodgce uwaza sie CO2 i metan, odpowiadajq za
ogrzanie atmosfery, Igdoéw, oceandw, moérz i wptynq w ciggu nastepnych
pieciu lat na ocieplenie klimatu o 1 stopieh w porébwnaniu do czaséw
przedprzemystowych. Wedle raportu istnieje takze 20% szans na to, ze
Srednia roczna globalna temperatura wzro$nie o 1,5°C w ciggu co najmnie;j
jednego roku.
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Dziatalno$¢ cztowieka, gtdwnie poprzez emisje gazdéw cieplarnianych,
jednoznacznie spowodowata globalne ocieplenie, globalna temperatura
powierzchni osiggneta latach 2011-2020 1,1°C powyzej Sredniej dla lat 1850-
1900. Globalne emisje gazdéw cieplarnianych w dalszym ciggu rosng, przy
udziale wynikajgcym z niezrbwnowazonego zuzycia energii, niewtasciwego
uzytkowania gruntéw, stylu zycia oraz wzorcodw konsumpcji i produkcji
pomiedzy regionami i krajomi.®

Zmiany klimatu nie pozostanqg bez wptywu na ksztatt naszych spoteczenstw.
Przewiduje sig, ze w czeSci globu co raz trudniej bedzie normalnie zy¢
i funkcjonowa€. Przyjdzie moment, w ktérym niemozliwa bedzie dalsza
obecnos$¢ na danym terenie. Konsekwencjq bedzie migracja spoteczehstw
w miejsca bardziej przyjazne do zycia. W najnowszym raporcie klimatycznym
Banku Swiatowego z 2021 roku zawarta jest prognoza, ktora tgczy zmiane
klimatu z migracjami wewnetrznymi az 216 min oséb do roku 2050. Co
wiecej, pierwsze symptomy relokacji spoteczenstw moggq juz by¢ widoczne
za dekade. Miliony ludzi bedq przenosi€¢ sie¢ terendédw dotknietych suszg
i zmniejszonq wydajnosciq upraw. Ich bezpieczefstwu zagraza¢ bedzie
takze wzrastajgcy poziom wody w morzach i oceanach. Spoteczenstwa
zamieszkujgce najbiedniejsze regiony Swiata, takie jak Afryka Subsaharyjska
czy Azja Pétnocna oraz Wschodnia wraz z obszarami potozonymi na Pacyfiku
bedq zagrozone migracjq jako pierwsze. Raport czytelnie wskazuje, ze
zmiany klimatyczne i wszystkie anomalie, zjawiska im towarzyszqce, bedq
najbardziej dotkliwe dla najubozszych Swiata, ktérzy w zaledwie niewielkim
stopniu przyczyniajq sie do emisji gazéw cieplarnianych.

Znaczgce ograniczenie globalnych emisji gazéw cieplarnianych mogtoby
w znacznym stopniu przyczyni¢ sie do ztagodzenia wptywu na Srodki do
zycia dostepne na obszarach wiejskich i miejskich, a tym samym umozliwié
ludziom pozostanie tam, gdzie mieszkajg - zwiaszcza jesli towarzyszyC
temu bedqg odpowiednie dziatania adaptacyjne — czytamy w raporcie
Banku Swiatowego.®

Nie bez znaczenia jest fakt, ze Swiatowa populacja mieszkahcdw rosnie,
a co za tym idzie, zmienia sie model zamieszkania. Wedle danych ONZ
zlipca 2019 rokuy, liczba ludzi zamieszkatych w obszarach miejskich wzrosnie
do 5 miliardéw 2030 roku, co bedzie stanowi¢ 55% ogbtu ludzi mieszkajgcych
na Swiecie. Dane dla roku 2050 stanowiqg potwierdzenie przewidywan.
Wedle szacunkéw Sredni wskaznik urbanizaciji, co za tym idzie, zaludnienia
miast bedzie wynosi¢ 68% ogdtu populacji, przy czym dane sq wyraznie
rézne w zaleznosci od kontynentu. Pokazuje to ilustracja na drugiej stronie.

Niektére z miast juz teraz zaczynajq rozrasta€ sie w niekontrolowany
sposdb. Powstajg megamiasta, ktorych liczba mieszkancdw zbliza sie do
kilkudziesigciu milionéw. Dla poréwnania, obecna populacja zamieszkujgca
Wroctaw wynosi 641,2 tysigce osdb. Trudno nam sobie wyobrazi¢ miasto
o praktycznie kilkunastokrotnie wigkszej liczbie mieszkahcoéw. Najbardziej
zaludnionym miastem $wiata jest obecnie Tokio, w ktérym zyje 36 milionéw
ludzi. Liste dziesigciu megamiast zamyka Nowy Jork z 85 milionami
mieszkancow.

8 IPCC, Climate change 2023 Synthesis Report, www.ipcc.ch, dostep: 23.01.2024r.
9  World Bank, Groundswell Part 2: Acting on Internal Climate Migration, www.worldbank.org, dostep 23.01.2024r.
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Rise of the global megacity
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llustracja 3
Wzrost tworzenia sig megamiast.
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W zwiqzku z ekspansjq miast i zwigkszajgcq sie Swiadomosciqg ekologiczng
ich zarzgdcow mozna odwaznie stwierdzi€, ze transport w miescie
przysztoSci bedzie inny niz dzisiaj. Moze sta¢ sie swoistym game changerem
zmian w systemie transportu zbiorowego. Z jednej strony zwigksza sie liczba
mieszkancdw, a co za tym idzie, zwigksza sie liczba samochoddw, z drugiej
strony dyrektywy unijne naktadajq kolejne, mocniejsze ograniczenia
w zakresie emisji szkodliwych zwigzkédw do atmosfery.

Juz teraz prébuje sie wptyng€ na ruch samochoddw osobowych poprzez
ograniczanie liczby miejsc parkingowych, wydzielanie specjalnych paséw
dla autobusdéw, wprowadzanie ograniczef wjazdowych dla samochoddéw
niespetniajgcych okre§lonych norm emisji zanieczyszczen. Przeprowadzane
proby majq za zadanie rozwigzaé problem korkdw i smogu, ktéry zajat state
miejsce w $wiadomosci mieszkancow.

Nie nalezy zapomnie¢, ze transport jest papierkiem lakmusowym koniunktury
gospodarczej:imjestonawyzsza, tym wzrasta skala produkcjitowardw, ktére
trzeba nastepnie przewiez&, wzrasta réwniez liczba przemieszczajqcych sie
osbéb. Sam wybér tankowanego paliwa bedzie miat tu znaczenie. Paliwag,
ktére napedzajg nasze samochody, autobusy, ciezardwki, furgonetki
i tramwaje, majq wptyw nie tylko na zdrowie mieszkahcdw miast, ale takze
na klimat. Miasta zaczety promowa¢ uzytkowanie komunikacji zbiorowej
oraz umozliwia¢ firmom wypozyczanie elektrycznych samochodéw oraz
hulajnég. Popularnosé podanych rozwiqzah stanowi silng alternatywe dla
wcigz dominujgcej sytuaciji, w ktérej samochdd jest najpopularniejszym
srodkiem transportu nie tylko w miescie, ale i na trasach o znaczeniu
regionalnym oraz miedzymiastowym.

Nie unikniemy zatem podrdzy, sq one wpisane w nasze funkcjonowanie.
Mozliwy jest jednak scenariusz, w ktérym wybierzemy Srodek transportu
w oparciu o jego Slad weglowy. Ponizej przedstawiam dane z Wielkiej Brytanii
z 2018 roku obrazujgce emisyjnos¢ poszczegdlnych srodkdw transportu:
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Carbon footprint of travel per kilometer, 2018

The carbon footprint of travel is measured in grams of carbon dioxide equivalents per passenger kilometer. This
includes carbon dioxide, but also other greenhouse gases, and increased warming from aviation emissions at

altitude.

Large car (petrol)
Large car (diesel)
Medium car (petrol)
Medium car (diesel)
Small car (petrol)
Taxi

Small car (diesel)
Large car (hybrid)
Ferry (car passenger)
Medium car (hybrid)
Small car (hybrid)
Bus

209 g
192 g
171g
154 ¢
150 g
142 ¢
132 g
130¢g
109 g
105¢g
105 g

Petrol car, 2 passengers
Diesel car, 2 passengers
Large car (plug-in hybrid electric)
Medium car (plug-in hybrid electric)
Large electric vehicle (UK electricity)
Medium electric vehicle (UK electricity)
Petrol car, 4 passengers
Small electric vehicle (UK electricity)
Diesel car, 4 passengers
National rail
Light rail and tram
Small car (plug-in hybrid electric)
Ferry (foot passenger)

Eurostar (international rail) | 6 g

Og

96g
85g

50g 100 g 150¢g 200 g

Source: UK Department for Business, Energy & Industrial Strategy. Greenhouse gas reporting: conversion factors 2019.

250g

Our World
in Data

283 g

CCBY

Note: Data is based on official conversion factors used in UK reporting. These factors may vary slightly depending on the country, and assumed

occupancy of public transport such as buses and trains.

Z danych zaprezentowanych na wykresie jasno wynika, ze nasze decyzje
zwigzane z wyborem §rodka transportu wptywajg na emitowane emisje.
Dane dotyczq transportu indywidualnego, z ktérego wigkszo$€ nas korzysta
codziennie. Do najmniej emisyjnych form przemieszczania sie niezmiennie
nalezg podrdze piesze, rowerowe atakze te, ktérych dokonujemy wybierajgc
komunikacje tramwajowaq. Interesujgcym wnioskiem ptyngcym z czytania
danych jest fakt, ze tramwaj jest trzykrotnie mniej emisyjny w uzytkowaniu
od autobusu miejskiego. Dane te mogty jednak sie zmieni¢ ze wzgledu na
wzrost zainteresowania operatoréw komunikacji miejskiej autobusami
zasilanymi CNG oraz prgdem. Nie zmienia to jednak faktu, ze powyzsze formy
transportu zbiorowego nalezq do najbardziej wydajnych i niskoemisyjnych
Srodkdw transportu.

Faktyczny Slad weglowy przemieszczania sie¢ samochodem osobowym
obejmuje nie tylko emisje uchodzqce rurqg wydechowgq, ale i te zwigzane
z wydobyciem, transportem i rafinacjg ropy naftowej, przeksztatcajqc jg
w forme paliwa, nastgpnie dostarczeniem jej na stacje benzynowq. Do
tego dochodzq spore emisje wynikajgce z produkcji i pozniejszej konserwacji
samochodu.”®

10 M.Berners-Leeg, ,Sorry, taki mamy slad weglowy. Fakty, liczby, procenty”, Wydawnictwo Dolnoslgskie,
Poznan, 2022, s.22
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llustracja 4
Slad weglowy réznych
Srodkow transportu.



Obecne ceny paliw utatwiajg decyzje o pozostawieniu samochodu
w garazu. Sam korzystam z niego tylko wtedy kiedy jest to absolutnie
niezbedne. Poruszam sig regularnie na trasach migdzy Rybnikiem, Gliwicami
a Wroctawiem. Rozktadajgc podrdze na czynniki sktadowe, pierwszy etap
podrézy Rybnika do Gliwic pokonuje osobowym busem wyposazonym
w silnik diesla. Nastepnie przechodzge na dworzec kolejowy w Gliwicach
i wsiadam do pociggu PKP Intercity jadqgc bezproblemowo 152 km do
stacji docelowej we Wroctawiu. Na szczegdlng uwage zwraca podkreslenie
przez przewoznika aspektu ekologicznego podrdzy pociggiem. Dokonujgc
zakupu biletu w internetowym serwisie transakcyjnym otrzymuje cyfrowy
bilet opatrzony zdaniem: wybierajgc PKP Intercity emitujesz tylko 4,3 kg
CO2 na pasazera. To ponad 3 razy mniej niz samochéd (15,5 kg) i 8 razy
mniej niz samolot (37,1 kg). Jadgc pociggiem bezposredniq trasg powrotng
do Rybnika, liczgcg 167 km, otrzymuje podobng informacje: wybierajgc
PKP Intercity emitujesz tylko 4,7 kg CO2 na pasazera. To ponad 3 razy
mniej niz samochéd (17,0 kg)i 8 razy mniej niz samolot (40,7 kg). Takie
informacije zwigkszajg SwiadomosS¢ ludzi wobec wiasnego wptywu na
emisje CO2. Pokonanie trasy kolejg zamiast samochodem nie jest wielkim
wyrzeczeniem. Pokazuje jednak, ze dokonujqc prostego wyboru wptywamy
na co$ naprawde waznego: ograniczamy wiasny wktad w emisje gazéw
cieplarnianych. Po to jednak, by znacznie ograniczyé emisje CO2 do
atmosfery potrzeba wigkszego wysitku. Potrzeba szybkiej dekarbonizacji
gospodarki jest coraz bardziej naglgca, naukowcy dowodzg, ze szanse na
zatrzymanie globalnego ocieplenia ponizej 2°C malejq. Ograniczenie do
zera emisji CO2 do roku 2050 zostato przyjete jako cel przez Unig Europejskq
i jest jednym z postulatéw porozumien paryskich. Emisje w Polsce dotykajg
gtéwnie pieciu sektoréw: energetyki, budownictwa (wraz z ogrzewaniem
budynkéw), transportu, przemystu oraz rolnictwa.

Gléwne dzwignie dekarbonizacji
MtCO, e

Odnawialne zrodta energii i CCUS

380 156

Elektryfikacja procesu wytwarzania ciepta,
efektywnosé energetyczna, CCUS

88

Zastapienie pojazdéw spalinowych elektrycznymi
oraz z napedem wykorzystujacym wodér

62 ) . .
zolacja budynkéw i niskoemisyjne
alternatywy dla kottéw i piecow
46 Gospodarka niskoemisyjna
oraz paliwa niskoemisyjne
3

Catkowite Energetyka Przemyst Transport Budynki Rolnictwo Odpady Emisje
emisje i cieptownictwo i pozostate ujemne
2017

llustracja 5
Gtoéwne dzwignie dekarbonizacii.
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Zastgpienie pojazddéw napedzanych silnikami spalinowymi pojazdami
elektrycznymi oraz wprowadzenie napedu wykorzystujgcego wodor
w wigkszych pojazdach (ciezaréwkach czy autobusach) pozwoli obnizyé
emisje generowane przez te gatqz gospodarki. Dodatkowym atutem,
bodzcem do redukcji emisji jest takze zmiana naszych zachowah
transportowych szczegdlnie w miastach.

Juz teraz zwigksza sie rola pojazdédw napedzanych alternatywnymi zrodtami
energii. Sq jednak obszary, gdzie trudno bedzie zastqgpic silnik spalinowy. Na
ten moment nie da sie wprowadzi¢ alternatywnych silnikéw do samolotéw
czy wielkich kontenerowcdow, bedgcych jednym z filarbw Swiatowego
systemu transportowego, na ktérym opiera sie wspotczesna gospodarka.
Bill Gates probuje przedstawi¢ w ksiqzce ,Jak ocali¢ Swiat od katastrofy
klimatycznej” rozwigzanie ztozonego problemu wptywu transportu
i komunikacji na klimat. Zeroweglowa przyszio$¢ to: napedzaé prgdem
wszystkie pojazdy, ktére mozemy, a dla reszty znalez¢ tanie alternatywne
rozwigzania."

Wedle autora mozemy wyrdzni€ cztery sposoby na zmniejszenie do
zera emisji zwigzanych z transportem. Pierwszym z nich jest zmiana
naszych przyzwyczajeh komunikacyjnych. PowinniSmy ograniczy€ jozde
samochodem na rzecz chodzeniq, jezdzenia rowerem lub wspétdzielenia,
wynadjmu pojazddw. Redukowaé emisje mozemy tez uzywajqc do produkciji
pojazddw i materiatdw cechujgcych sig nizszym Sladem weglowym. Trzecim
sposobem jest wydajniejsze wykorzystanie zrodet energii, co praktycznie juz
sie dzieje przy pomocy prawa, ktére narzuca okreslone iloSci emitowanego
CO2 dla nowo produkowanych samochoddw. Projektowana klasa czystoSci
spalin Euro 7 zaktada ograniczenie emisji CO2 do 30g/km, co stanowi 1/3
wartosci obecnie istniejgcej normy Euro 6. Czwartym i zarazem najbardziej
efektywnym sposobem na zmniejszenie emisji jest przejScie na naped
elektryczny i alternatywny, ktérym sq silniki zasilane ogniwami paliwowymi.

Bill Gates wskazuje, ze do napegdzenia wszystkich pojazdéw elektrycznych
potrzebujemy znacznej iloSci czystej energii elektrycznej. Do jej wytworzenia
mozemy wykorzystac trzy typy zrédet energii. Zrodta energii odnawialne;,
znanych juz wydajnych zrédet energii, a takze poszukiwania nowych,
zielonych, paliw przysztosci, nad ktérych opracowaniem trwajg badania.
Zaréwno firmy, jak i badacze sprawdzajq juz rézne mozliwosci — na przyktad
nowe sposoby wytwarzania wodoru za pomocq prgdu albo energii
stonecznej, albo nawet z pomocq mikroorganizméw, ktére naturalnie
wytwarzajq wodér jako produkt uboczny.”?

Uwazny obserwator wydarzen dziejgcych sie na scenie paliw zauwazy,
ze wodor moze odegrac znaczgcq role w przysztym transporcie. Ku temu
zwiqzkowi, powszechnie znanemu jako hydrogen, zwracajq sie producenci
i koncerny paliwowe upatrujgc w nim wysokoenergetycze zrodto napedu.
Naped akumulatorowy realizowany poprzez tadowanie baterii pojazdu ma
swoje ograniczenia. Im wigkszy pojazd chcesz poruszy¢ i im wigcej ma on
przejecha¢ bez tadowania, tym trudniej bedzie uzy¢ elektrycznosci jako
zrodta energii.

1 B.Gates, Jak ocali¢ $wiat od katastrofy klimatycznej, Wydawnictwo Agora, Warszawa, 2021, s.185
12 B.Gates, Jak ocali¢ $wiat od katastrofy klimatycznej, Wydawnictwo Agora, Warszawa, 2021, s.185
13 B.Gates, Jak ocali¢ $wiat od katastrofy klimatycznej, Wydawnictwo Agora, Warszawa, 2021, s.179
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Trudno wyobrazic sobie rejsowy samolot zasilany przez prqd
zmagazynowany w poktadowych bateriach. Podobnie ma sie rzecz
z wielkimi statkami handlowymi lub kontenerowcami. Obecnie wymienione
pojazdy napedzane sq paliwami kopalnymi, olejem napedowym i paliwem
lotniczym. W przypadku statkdédw alternatywnym Zzrédtem napedu jest
zastosowanie niewielkich reaktoréw atomowych, ktére obecne sg m.in. na
todziach podwodnych, lodotamaczach czy pierwszym komercyjnym statku
handlowym NS Savannah, zwodowanym w 1959 roku w Camden w stanie
New Jersey. Naped nuklearny moze zastqpi¢ w niedalekiej przysztosci silniki
spalinowe w statkach handlowych. W roku 2023 Chiny ogtosity poczqtek
prac nad pierwszym dalekomorskim kontenerowcem napedzanym energiq
atomowaq.

Wracajgc jednak do bliskiego otoczenia i mySlgc o przyjaznym miesScie
wolnymodsmogu, hatasuikorkéw powinnismynanowospojrze€ naprzewozy
realizowane komunikacjq zbiorowq, uzupetnionq wykorzystywaniem roweru
czy podroézowaniem piechotq. Juz to pozwoli ograniczy¢ natezenie ruchu
samochodowego, a co za tym idzie, zmniejszy€ emisje CO2 do atmosfery.
Niskoemisyjne napedzanie autobuséw lub tramwajow wspodtczednie
produkowanym wodorem, wytwarzanym przez ogniwa paliwowe, pozwoli
ograniczy¢ szkodliwe dla zdrowia dziatanie smogu. Jestem przekonany,
ze szerokie wykorzystanie ogniw paliwowych moze by¢ kolejnym krokiem
w ewolucji Srodkdéw transportu. Aspekt ten w potgczeniu z tramwajem, ktory
juz sam w sobie jest pojazdem przyjoznym miastu wydaje sie by¢ gotowq
odpowiedzig na czeS¢ problemobw, ktére czekajg nasze miasta w bliskiej
i dalszej przysztosci. Niskoemisyjnos¢ takiego rozwigzania upewnia mnie, ze
takie potgczenie ma w miescie sens. Z punktu widzenia dnia dzisiejszego,
do§¢ nieprawdopodobnym wydaje sig, ze moglibySmy zyé w mieScie,
ktére bedzie dla nas przyjaznym i zdrowym Srodowiskiem. MySle jednak, ze
warto przeprowadzi¢ takg prébe i odpowiedzie¢ sobie jak moze wyglgdac
tramwaj zasilany wodorem. Zanim jednak wyruszymy w podréz w nie tak
mglistq przysztoS¢, warto spojrze¢ czym tramwaj byt wczeséniej?
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ROZDZIAt 1
HISTORIA | PRZYSZtOS¢ KOMUNIKACJI TRAMWAJOWEL.

Komunikacja zbiorowa towarzyszy nam w miescie praktycznie kazdego
dnia. Korzystamy z kolei miejskich, autobuséw, trolejousdw i tramwajéw, gdy
chcemy przemiesci€ sie w obrebie miasta, w ktérym mieszkamy. Niektérzy
z nas podrézujq takze metrem. Trudno wyobrazi€ sobie, ze w nowoczesnych
miastach XXI wieku mogtoby zabrakng¢ takiej mozliwosci. Patrzgc wstecz
bagdzmy Swiadomi, ze komunikacja zbiorowa zostata wynaleziona, podobnie
jak wigkszo§¢ udogodnien, ktére towarzyszqg nam codziennie.

Juz przed XIX wiekiem w drogowym transporcie pasazerskim udziat miaty
dylizanse omnibusy ciqggnigte przez konie. W Wielkiej Brytanii i Francji
pojawity sie takze omnibusy o napedzie parowym, ktére przestano
rozwija¢ w 1865 roku z powodu problematycznego napedu, ktéry wymagat
uzycia sporej ilodci wody i wegla. Stowem tram okreSlano wtedy wagoniki
kopalniane, ktérymi transportowano wydobyty wegiel i rude. Wagoniki
zostaty uzyte po raz pierwszy w 1804 roku w Wielkiej Brytanii przez Swansea
and Mumbles Railway. W roku 1807 zostat uruchomiony transport pasazerski.
Ciqgniete przez zwierzeta wagoniki poruszaty sie po szynach, dzigki czemu
toczyty si¢ o wiele ptynniej. Ten sam schemat zastosowano w miastach.
W 1832 roku w Nowym Jorku uruchomiono pierwszy tramwaj konny. Od tego
momentu tramwaje konne zaczety wypiera€ konne dylizanse i omnibusy na
terenie Stanéw Zjednoczonych, Kanady, Europy czy Indii. Srednia dlugosé
zycia koniaq, ktéry ciggngt wagony tramwajowe w Stanach Zjednoczonych
wynosita dwa lata.

llustracja 6
Tramwayj konny
Swansea and Mumbles.




Podobne tendencje w rozwoju komunikacji zbiorowej rozwijaty sie
w dwczesnej Polsce. W 1866 roku uruchomiono pierwszy system tramwaju
konnego w Warszawie. Otwarta linia przewozita pasazerdw miedzy
dworcami kolejowymi. Nastepnymi miastami ktére uruchomity podobne
przewozy pasazerskie byty: Gdansk w 1873 roku, Szczecin w 1879 roku,
Lwow i Poznah w 1880 roku, Krakéw w 1882 roku. Ostatnim miastem, ktore
uruchomito tramwaj konny byt Kostrzyn nad Odrg w roku 1903.

llustracja 7
Tramwaj konny w Krakowie.

Z czasem przychylono sie do wprowadzenia nowego napedu. W latach
70. XIX wieku zaczeto wprowadzaé tramwaje parowe, ktore przybraty dwie
postacie. W pierwszej silnik parowy znajdowat sie bezposrednio w wagonie,
a w drugim typie sktad ciggniety byt przez niewielkg maszyne parowq, ktorg
upowszechnit w transporcie pasazerskim George Stephenson pokazujgc
lokomotywe Rocket w 1829 roku. Przyktadem pojazdu wyposazonego
w zabudowany silnik parowy w wagonie jest steam dummy, parowodz
z przystosowanym nadwoziem do poruszania sie¢ w miescie. Wagony
tego typu byty szeroko wykorzystywane w Stanach Zjednoczonych od lat
30 XIX do poczqtku wojny secesyjnej (1861 r.). W Europie tramwaje parowe
pojawity sie w drugiej potowie XIX wieku. W latach 70 pojawity sie we Franciji
na trasie tqczgcej Le Raincy i Montfermeil. Tramwaje parowe nie pasowaty
jednak do przestrzeni miejskiej. Byty drogie w utrzymaniu, zanieczyszczaty
powietrze oraz byty gtoSne w ruchu miejskim. Nie pasowaty réwniez do
specyfiki przewozu pasazerskiego w miescie, ktéra wymagata czestego
zatrzymywania sie i ruszania. W koncu zostat wyparty przez czystszy
i wygodniejszy tramwaj elektryczny do tego stopnia, ze wszystkie linie
tramwaju parowego zostaty zlikwidowane do lat 20 XX wieku.
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Poczqtki tramwaju elektrycznego siegajq 1879 roku. Werner von Siemens
zaprezentowat na wystawie przemystowej w Berlinie wagon pasazerski,
ktéry napedzany byt silnikiem elektrycznym zasilanym z trzeciej szyny.
Zaprezentowany system zostat wprowadzony w roku 1881 do dzielnicy
Gross-Lichterfelde joko eksperyment i zaprezentowat mozliwosci nowego
napedu. Z czasem zaczeto wprowadzaé podobne rozwigzanie do innych
miast. Byty to jednak pojedyncze linie, a nie cate sieci komunikacyjne.
Pierwsza sie€ zostata wybudowana w 1891 roku w Halle w Niemczech. Od
tego momentu tramwaj elektryczny stat sie niezwykle popularny, czego
dowodem jest fakt, ze do | Wojny Swiatowej zelektryfikowano wszystkie
poprzednie sieci tramwaju konnego i parowego. Tramwaje staty sie
symbolem wielkomiejskiego statusu i byty chlubg miast i mieszkancow.
W 1936 roku tramwaj elektryczny przewidzt Niemczech 2,6 mld pasazeréw.

llustracja 8
Tramwayj parowy w Kolonii.

llustracja 9
Pierwszy tramwaj elektryczny.



llustracja 10
Tramwaj PCC.

W Stanach Zjednoczonych w latach 30 XX wzrosta konkurencja ze
strony samochodéw i autobuséw, czemu zaradzono wprowadzajqgc
wagony jednokierunkowe PCC, nazwane tak od President Conference
Comitee, ktéry zlecit prace konstrukcyjne nad nowym typem wagonu.
Wagon wprowadzony w 1936 roku okazat sie prawdziwym przetomem.
Charakteryzowat sie optywowym ksztattem, zwigkszonym komfortem,
bardzo dobrym przys$pieszeniem, wysokqg predkoscig maksymalng, a takze
wprowadzeniem hamulca szynowego. Wagony poruszaty sie po osobnym
torowisku dzigki czemu podrdz przebiegata sprawnie i efektywnie.

Z czasem konstrukcje oparte na wagonie typu PCC (w Polsce byt to
m. in. Konstal 13N oraz 105N) zaczety pojawiaé sie w wielu sieciach
tramwajowych. W Niemczech zaadaptowano konstrukcyjnie jedynie
czes$¢ rozwigzan znanych z wagonu typu PCC. W Niemieckich tramwajach
zaczeto eksperymentowaé z zastosowaniem przegubu, ktéry tqczyi
poszczegdblne wagony. Takie rozwigzanie w potgczeniu z opracowaniem
elektroniki w uktadach zasilajgcych i sterujgcych moze nam sie kojarzy¢
z nowoczesnymi tramwajami, ktére znamy obecnie.

Wspbiczesne tramwaje nie odbiegajg zatozeniami od poczgtkowych
tramwajéw elektrycznych. Podobnie jak w historycznym tramwaju Konstal
102Na, nowoczesne tramwaje posiadajg pudta cztondw, przeguby,
wozki napgedowe oraz toczne. Zmiany postepujg réwnolegle do rozwoju
technologii, obecne tramwaje sq cichsze oraz wygodniejsze dla pasazerow
imotorniczych.Producenciwprowadzajq jak najwigkszq powierzchnig niskiej
podtogi, ktéra utatwia korzystanie z komunikacji miejskiej osobom starszym
i niepetnosprawnym, sprawiajqc, ze pojazd jest uniwersalny i dostepny dla
wszystkich. Wygodne siedziska, miejsca na bagaz, porty USB do tadowania
urzgdzen, klimatyzacja i sprawny system informacji pasazerskiej (SIP) -
pojawiajgce sie we wnetrzach udogodnienia poprawiajg komfort oséb
korzystajgcych z komunikaciji miejskie;j.
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Nowoczesne tramwaje spetniajg doktadnie te samq role co ich historyczne
odpowiedniki. Utatwiajq poruszanie sie@ po zattoczonych miastach. Ich
niewqtpliwg zaletq jest dtugi czas planowanego uzytkowania. Na ulicach
polskich miast w dalszym ciggu mozemy zobaczy¢ wagony tramwajowe
Konstal 105Na, ktérych produkcja rozpoczeta sie w 1979 roku, a ostatnie
egzemplarze wprowadzono w roku 1992. llo§€ oryginalnych konstrukcji
systematycznie maleje dzieki naprawom w zajezdniach, catoSciowym
modernizacjom (wersje Protramu i Modertransu) oraz dzieki zakupom
taborowym w 15 polskich sieciach tramwajowych. Patrzgc na rézne Srodki
transportu mozemy pomysle¢, ze jest to co$ zupetnie nieoczekiwanego,
autobusy stuzq kilkanascie lat, pare lat natomiast dzieli generacje tego
samego modelu samochodu. Okres zycia technicznego tramwaju jest
zdecydowanie dtuzszy. Porébwnanie czasu uzytkowania poszczegdlnych
miejskich Srodkéw transportu powinno premiowaé tramwaj za dtugos¢
uzytkowania, ktéra moze sie jeszcze wydtuzy¢é dzigki planowanym
modernizacjom.

W grudniu 2019 roku w Krakowie rozpoczeto pierwsze proby wykorzystania
tramwaju, ktéry posiada wydajny uktad napedowy, ktéry moze by¢ zasilany
energiq z baterii, dzigki czemu mozliwe jest przejechanie 3 km z wytgczeniem
zasilania z trakcji. Wymog montazu wydajnych akumulatoréw wpisato
miasto Krakéw w postgpowaniu przetargowym ttumaczqgc, ze dzieki
temu tramwaj bedzie mégt uzytkowaé czes€ tras potozonych w Starym
MieScie, bez koniecznosci instalacji napowietrznej sieci jezdnej, wchodzqcej
w sktad klasycznej sieci trakcyjnej, ktéra mogtaby zbyt mocno ingerowaé
w zabytkowq tkanke stardéwki. Powyzsza sytuacja moéwi wiele o tym, ze
wspodiczesne tramwaje szyte sq na miare potrzeb danego miasta. Potrafig
sobie wyobrazi¢, ze miasto majgce sprawnie dziatajgcy system ruchu,
obejmujqcy ruch samochodowy i komunikacje zbiorowg, mogtoby rozwazy¢
wprowadzenie autonomicznych tramwajéw, ktére pokonywatyby zadane
trasy w cyklu i takcie odpowiednim dla natezenia ruchu. Wspomniana
przyszto$¢€ powoli przenika sig z terazniejszosciq.
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llustracja 11
Tramwaj Moderus Gamma we Wroctawiu.



W roku 2018 na targach przemystu kolejowego Innotrans w Berlinie
zaprezentowano wagony metra wyprodukowane przez firme Stadler dla
systemu w petni autonomicznego metra Glasgow. Nowe metro kursuje bez
obstugi ze strony maszynisty, ani jakiegokolwiek kontrolera poktadowego.
Metro lub tramwaj wydajq sie byC stworzone do przestawienia sie na
autonomiczng jazde. Zarbwno metro jak i tramwaj jezdzq po okreslonej
trasie, nie skrecq znienacka. To, co jednak dla metra wydaje sie by¢
niemal stworzone, dla tramwaju takim by¢ nie musi, przynajmniej na
poczqgtku. Tramwaj porusza sie przeciez w gestej komunikacji Srodowiska
miejskiego, petnego pieszych, rowerzystdw, samochoddw, furgonetek,
ciezardéwek. Prostszg ewolucjg do wprowadzenia wydaje sie wprowadzenie
alternatywnego zasilania pojazdu przy jednoczesnym zachowaniu osoby
kierujgcej tramwajem. Bytaby to zmiana niemal niezauwazalna dla
przechodniéw, pasazeréw czy osbb poruszajgcych sie samochodami.
Jedyng widoczng zmianq bytby brak pantografu na dachu pojazdu oraz
zasobniki, w ktérych magazynowany bytby wodor oraz tlen. Zwracanie
uwagi na poruszanie sie w Srodowisku miejskim nie jest jednak jedynym
argumentem za utrzymaniem osoby kierujgcej tramwajem. Istotne sqg
rébwniez wzgledy psychologiczne - pasazerowie czujq sie bezpieczniej gdy
wiedzq, ze jedzie z nimi osoba odpowiedzialna za poruszanie sie pojazdu.

Istniejg sytuacje, w ktérych wymiana potoku pasazerskiego na przystanku
jest wydtuzona. Mozemy sobie tatwo wyobrazi€, ze do diuzszej wymiany
pasazerdw moze doj$¢, gdy do cztonu wsiada wycieczka dzieci w wieku
przedszkolnym, osoba na wézku inwalidzkim, mama z wozkiem czy grupa
studentéw po skonczonych zajeciach. Sg to normalne codzienne sytuacje,
ktére mozemy zaobserwowaé podrézujgc tramwajem w Sredniej wielkoSci
miescie. Czy automatyczny system rozpoznatby takq sytuacje odpowiednio
reagujqc i przytrzymujqgc otwarte drzwi? Czy wysunqgtby rampe dla osoby
poruszajqcej sie na woézku inwalidzkim? Do poznania odpowiedzi moze
przyblizy¢ dalszy rozwdj autonomicznosci pojazdow.

Wspbtczesne tramwaje dostosowujq sie dzieki wymogom przetargowym do
potrzeb komunikacyjnych miast i jego mieszkancoéw. Czy tramwaj mogtby
by¢ gtdwnq osig wokét ktérej moglibySmy zbudowaé nowe zachowania w
miescie? Czy mogtby by€ widocznym usprawnieniem ruchu w miescie i co
musiatoby sie sta€, by tak faktycznie byto? Miasto jest skomplikowanym
uktadem budynkdéw, ulic, skrzyzowan, mieszkahcdw, samochoddw
i wszystkich innych sktadnikéw, bez ktérych nie moglibySmy go sobie
wyobrazi¢. Jest tetnigcym zyciem organizmem pracujgcym dzieh i w nocy,
zgodnie ze swoim charakterem. Transport odgrywa tu jednq z kluczowych
rél. Petni role zyciodajnego krwioobiegu napedzajgcego funkcje miasta.

Wazne jest by nie byt szkodliwy i zeby nie przeszkadzat. Zakorkowane ulice,
smog, hatas - szczegdlnie zimqg sq zauwazalne w miastach. To cechy miasta,
ktore Zle wptywajq na zdrowie fizyczne i psychiczne mieszkafhcdw. Czy miasto
mogtoby by¢ przyjazniejsze? Bardziej zdrowe, ludzkie i zorientowane na
mieszkahcow? Bez watpienia sktadnikiem miasta przyjaznego, zyczliwego
jest struktura miasta, jego rozplanowanie, architektura, wymyslenie
i rozlokowanie funkcji na poszczegdlnych, niedaleko potozonych obszarach.
Waznq czeScig miasta zyczliwego jest sprawnie dziatajgca komunikacja
zbiorowa.
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ROZDZIAtL 2
WSPOtCZESNE MIASTO | JEGO PROBLEMY.

Sprobujmy sobie wyobrazi€ poproszenie dowolnej osoby dorostej na
Swiecie o narysowanie miasta. Ze zdziwieniem zapytataby pewnie o jakie
konkretnie miasto nam chodzi, by¢é moze narysowataby stawny zabytek
lub ratusz. Dzieci natomiast poradzityby sobie z tqg prosSbqg troche lepiej.
Wozietyby kartki, kredki i narysowatyby z pamiegci to, co widziaty na spacerze
po okolicy. Podstawowe sktadowe na réznych rysunkach bytyby podobne:
budynki, ulice, samochody, skrzyzowanie z czerwonym $Swiattem, tramwaj,
rower i wszystko inne, co chciatyby sportretowaé. Miasta potozone w réznych
krajaoch i pod rbéznymi wspbtrzednymi geograficznymi  wyglqgdatyby
podobnie. Wszystkie spetniajqg zblizone funkcje: zyjemy w nich, pracujemy,
jezdzimy na zakupy, spacerujemy po parku. Wszystkie bez wyjqtku zmieniaty
sie w czasie. Przemiany zachodzity jednak nie w latach, ale w wiekach.

Pierwsze miasta powstawaty zapewne w 2. Potowie VI tysiqclecia p.n.ei byty
na ogdt samodzielnymi jednostkami politycznymi (Sumer IV-Iil tysigclecie)
oraz osrodkami kultu religijnego (starozytny Egipt, Mezopotamia, Indie,
Chiny). (..) We wczesnym Sredniowieczu osiedla typu miejskiego
(rzemiesliczo-handlowe) rozwijaty sie gtéwnie przy grodach. (..) Znaczna
rozbudowa miast rozpoczeta sige od 2. potowy XVIII w. w zwiqzku z rewolucjqg
przemystowq; odkrycia naukowe i wynalazki techniczne (maszyna
parowa) sprzyjaty procesom urbanizacyjnym (migracje ze wsi do miast);
zywiotowoS¢ tych procesdbw powodowata rdznicowanie sig statusow
spotecznych ludnosci, powstawaty nadmiernie zageszczone i nedzne
dzielnice robotnicze i wykwintne srédmiescia."

Wspomniana zywiotowoS¢ procesdédw zréznicowata strukture mieszkahcodw
podwzgledemzarobkdéwizdolnoscidoksztattowaniaprzestrzeniwokotsiebie.
Przetozyto sie to na wyglgd poszczegdinych dzielnic: zadbane, komfortowe
srodmieScia i ubogie, zageszczone dzielnice robotnicze. W XIX wieku
rozpoczeto poszukiwania sposobdw na poprawe jakosci zycia w miastach.
W tym okresie pojawita sie koncepcja miasta liniowego, miasta ogrodu
czy miasta przemystowego. W XX wieku wraz z rozwojem idei modernizmu
i Karty Atenskiej poprawiano funkcjonalno$¢ miast. Zniszczenia z okresu
Il Wojny Swiatowej byty pretekstem do zmian w uktadach funkcjonalno-
przestrzennych odbudowywanych miastach. Pojawity sie wydzielone
strefy handlowo-ustugowe, przemystowe, mieszkalne i wypoczynkowe.
Zmodernizowano zastane uktady komunikacyjne miast wzbogacajqgc je
o nowe drogi, autostrady czy linie metra.

14 Encyklopedia PWN, https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/miasto;3940400.html, dostep: 24.02.2024
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Stabiej zaludnione tereny przeksztatcano w nowe miejscowosci, te za$
rozwijaty sie w zupetnie nowe miasta. Co wigcej, w niektérych czeSciach
Swiata tworzyty sie wielomilionowe aglomeracije i konurbacje (zespoty miast
wokét jednego osrodka). W Polsce takim przyktadem sq miasta tworzqce
Gornoslgski Okreg Przemystowy, w ktérym przejazd z miasta do miasta jest
praktycznie niezauwazainy.

Zmiany w miastach zachodzq nie tylko pod wptywem uwarunkowan
dziejowych. Niektére miasta zyskujqg na znaczeniu, co czgsto zwigzane jest
ze zwigkszeniem liczby mieszkahcoéw, dla ktérych atrakcyjne jest osiedlenie
sie wtasnie danym miescie. Ludzie migrujq do miast, w ktérych zyje im sig
tatwiej, gdzie znajdq lepiej ptatng prace, gdzie jest wigcej mozliwosci dla
rozwoju dzieci, gdzie jest szerszy dostep do opieki medycznej i rozrywki.

Duzy i staty naptyw nowych mieszkancéw do miasta pogarsza warunki do
zycia. W mieScie mierzqcym sie ze sporg migracjq ludzi wzrasta popyt na
mieszkania, ktérych cena rosSnie wraz z potrzebami mieszkahcé4w. Moze to
doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej ceny nieruchomosci stang sie na tyle
wysokie, ze lepsza praca z wyzszymi zarobkami nie bedzie wptywa€ na chec
osiedlenia sig w danym mieScie. Dodatni wskaznik migracji nie wptywa tylko
na rynek nieruchomosci. Wraz z nowymi mieszkancami pojawiajq sie howe
samochody, ktére wypetniajqg szczelniej zastanqg infrastrukture drogowaq.

Wiele miast mierzqcych sig z naptywem nowych mieszkahcow, do ktérych
mozemy zaliczy€ takze studentdw czy turystow stoi przed wyzwaniem
albo opracowania nowych rozwigzan sieci transportu albo modernizacji
istniejgcych do tej pory. Transport jest niezwykle waznym czynnikiem
decydujgcym o tym, czy w danym miescie zyje sie nam komfortowo czy
nie. Wptywa na funkcjonowanie mieszkancdw, organizacje przestrzeni,
bezpieczehstwo, ma réwniez wptyw na ksztattowanie sie cen nieruchomosci.
Grunty, domy i mieszkania sq o wiele bardziej atrakcyjne, wiec drozsze, gdy
ich lokalizacja przebiega obok przystanku metra, kolejki miejskiej, tramwaju
czy autobusu. To jak wyglgdajg osiedla, dzielnice i cate miasta zalezy od
tego jak zaplanowano cate ciggi komunikacyjne. Transport ulokowany jest
strategicznie wysoko w hierarchii inwestycji publicznych i jest kluczowy dla
rozwoju gospodarczego miasta czy nawet komunikacji i interakcji miedzy
mieszkancami.

XIX wiek byt czasem przetomowym dla transportu. Pojawity sie pierwsze
samochody oraz pojazdy szynowe. Oba Srodki transportu byty nowosciami
niosgcymi pewne udogodnienia. Sqdzono, ze samochody bedqg stanowi¢
swoiste remedium na zattoczone, zanieczyszczone i hatasliwe ulice, czego
sprawcami byty konie, wykorzystywane w transporcie. Historia pokazata,
ze kolej i tramwaje na state zagoscity w tkance miasta, za$§ problem
z zattoczeniem, zanieczyszczeniem i hatasem pozostat dzieki nadmiernej
ilosci uzytkowanych samochodow.
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Miasto jest organizmem zywym (..). Przeznaczone jest dla ludzi. Musi
zatem by¢€ tak zbudowane i urzgdzone, azeby umozliwiato wypetnianie
czterech zasadniczych funkcji, do ktérych zaliczamy: prace (miejsca
pracy), mieszkanie (miejsce zamieszkania), wypoczynek (tereny
zielone) komunikacje. Sie¢ komunikacyjna jest wieziq, ktéra tgczy miejsca
pracy, zamieszkania i wypoczynku oraz cate miasto z otaczajgcym je
obszarem i Swiatem zewnetrznym.'

Miasto, to skupisko ludzkie, przeciwstawne wsi, charakteryzujgce sie
zageszczonq zabudowgq, zréznicowanq strukturg spoteczng mieszkahcow,
utrzymujgcych sie w wiekszosci z zaje¢ nierolniczych — handlu, rzemiostaq,
przemystuiustug. Wspdtczesne miastojestjuzczyms$wigcej:jesttozazwyczaj
wielka aglomeracja, konurbacja lub region metropolitalny, tworzgce jeden
organizm funkcjonalny.'

W Swietle definicji Czarneckiego miasto jest organizmmem zywym, w ktorym
ciqgi komunikacyjne spajajg poszczegdlne jego elementy. W ludzkim
organizmie takg funkcje petni uktad krwionosny. W obu przypadkach
stworzenie si¢ zatoru paralizuje dziatanie catego organizmu. W mieScie
zatory tworzq sie¢ w ruchu drogowym; nadmiar samochoddéw jadgcych
w tym samym kierunku w tym samym czasie powoduje tworzenie sig korkéw,
dzieki ktorym przestaje by€é mozliwym dojechanie do celu w zatozonym
wczesniej czasie.

Komunikacja jest jednym z czynnikdw miastotwodrczych. Jest systemem,
ktéry utatwia kontakty miedzy mieszkahcami. tatwos$€ przemieszczania
sie jest zatem wazna, transport ludzi i tadunkédw wptywa pozytywnie na
mieszkanie w danym miescie. Wprowadzenie inteligentnego transportu
zbiorowego, jako rozwiqzania nieobcigzajgcego Srodowisko, moze nie tylko
przyczynic sie do poprawy jakosci powietrza w miastach, lecz takze stworzy¢
nowe mozliwoSci rozwoju przestrzennego miast lub miast satelickich.”

Jesli chodzi o transport, XIX wiek byt przetomowy. Mimo udogodnief, jakie
ze sobq niosta pierwsza wynaleziona kolej zelazna, nie byta wszedzie mile
widziana, np. we Francji postulowano, by nigdy nie zostata wprowadzona
do miast. Pierwsze samochody, z kolei, postrzegano jako antidotum
na zattoczone, zanieczyszczonei hatadliwe ulice - czego sprawcami
byty wéwczas konie. Obecnie rbwniez walczy sie z zanieczyszczeniem,
zattoczeniem i hatasem tyle, ze spowodowanym przez te, ktére niegdys$
uznano za zbawienne, a wiec samochody.'®

Obserwujgc wspbiczesne miasto mozemy przyjg¢ uogblnienie, ze
dominuje transport indywidualny realizowany w oparciu o poruszanie
sie samochodem. Spalanie paliw napedzajgcych silniki samochoddw
tj. benzyny, oleju napgedowego, gazu powoduje niekorzystne skutki dla
Srodowiska. Efekt ten podlega skalowaniu i jest jeszcze zaostrzany poprzez
ilo§¢ samochoddéw poruszajgcych sie po miescie. Skalg zjawiska mozemy
zauwazy¢ w okresie zimowym, gdy spaliny wolniej unoszq sie do atmosfery.

15 W. Czarnecki, Planowanie miast osiedli. Sie¢ komunikacji dalekiego zasiegu., Tom IV, Wydawnictwo PWN,
Oddziat Poznaniu, 1962, strona 8

16 Ostrowski, ,Urbanistyka wspétczesna”, Wydawnictwo Arkady, Warszawa, 1975, 140

17 M.Banach, Poznan greenery accompanying one-family houses, International Journal od Energy
and Environment, Iss 1, Vol. 6, NAUN, ISSN: 1109-9577, 2012, s.117-124

18 M. Banach, Od inteligentnego transportu do inteligentnych miast, Wydawnictwo PWN, Warszawa, 2018, s.21



Najpowazniejszym zrodiem zanieczyszczenia powietrza sq toksyczne
substancje zawarte w spalinach, ktére stwarzajg zagrozenia dla
zdrowia zycia mieszkancodw oraz naruszajqg rbwnowage w ekosystemach.
Wysokie stezenie tlenku wegla w powietrzu powoduje zaktécenia procesdw
postrzegania i mySlenia, zwalniajgc takze tempo reakcji, wywotujgc
sennos¢ irbznerodzaje alergii.Zta jakoS¢ powietrza ostabia takze warunki dla
miejskiej roslinnosci, stanowiqcej rezerwuar tlenu dla mieszkancéw. Zieleh
miejska stanowi barierg chronigcq przed hatasem oraz zapewnia mozliwo$¢
relaksu i odpoczynku. Kolejnym istotnym elementem oddziatywujgcym na
Srodowisko sq wycieki paliwa i smaréw zanieczyszczajgce wody i gleby,
wynikajgce z niesprawnosci technicznej niektérych pojazddéw. Do atmosfery
trafiajg réwniez pyty powstajgce podczas hamowania (tarcie klockéw
hamulcowych o tarcze) oraz pyly bedgce produktem ubocznym $cierania
sie opon o nawierzchnie jezdni.

Emisja spalin, zanieczyszczenie powietrza, wody i gleby nie sq jedynymi
negatywnymi skutkami dominacji samochoddw w ruchu miejskim. Do
pozostatych negatywnych oddziatywah nalezq: nieodwracalne zajecie
terenu, hatas komunikacyjny, wibracje czy wypadki komunikacyjne.
PoSrednim  skutkiem  zwigkszonego zainteresowania przejazdem
samochodami jest zmniejszenie zainteresowania podrézowaniem bardziej
ekologicznymi Srodkami transportu. Przyjrzyjmy sie pokrotce kazdemu
z tych zagadnien.

Istotnym parametrem w mysleniu o transporcie w miesScie jest powierzchnia
terenu potrzebna do przewiezienia jednego pasazera. ZwréEmy uwage, ze
miejska infrastruktura, za wyjqtkiem pojazddw szynowych, tramwaiju, kolejki
miejskiej czy metra, stuzy wszystkim rodzajom przemieszczeh. Mozemy sobie
tatwo wyobrazi€¢, ze przewozy realizowane przez komunikacje zbiorowq
zajetyby mniejszg powierzchnie jezdni niz przewiezienie takiej same;j iloSci
pasazerdw samochodami.

Przestrzeh miasta nie jest wykorzystywana jedynie przez samochody
znajdujgce sie w ruchu. Samochody zajmujqg takze przestrzeh podczas
postoju. Szacuje sig, ze parkingi zajmujqg od 8% do 20% sieci jezdnych
w miescie. Uwypukla to kolejnq zalete pojazddw komunikacji zbiorowej —
autobusy i tramwaje korzystajg z okreSlonych powierzchni parkingowych
znajdujgcych sie w zajezdniach,i nie potrzebujqg statych miejsc postojowych
w miescie (procz petli autobusowych lub tramwajowych).

Wspomniane wcze$niej hatas komunikacyjny i wibracje sg czynnikami, ktére
zdecydowanie pogarszajq jakosS¢ zycia mieszkahcéw miasta. Hatasem
mozemy nazwaé kazdy ucigzliwy bqdz niebezpieczny dla zdrowia dzwiek.
Czlowiek styszy dzwieki o czestotliwosci od 20Hz do 20 tyS. Hz. Dzwigki,
ktére sq styszalne dla cztowieka wyrazone sq decybelach [dB]. Stqd
dzwiek najcichszy, ma poziom ciSnienia akustycznego rowny 0 dB, a hatas,
ktéry wywotuje bdl uszu 130-140 dB. Szacuje sig, ze hatas na obszarach
zurbanizowanych w 80% wytwarzany jest przez ruch uliczny. Wedle
danych EEA (Europejska Agencija Srodowiskowa) co najmniej 100 min oséb
zamieszkujgcych aglomeracje lub mieszkajgcych w poblizu infrastruktury
transportowej jest narazonych na hatas przekraczajgcy poziom zalecany
przez WHO (Swiatowa Organizacja Zdrowia). Przy czym problem hatasu
narasta wraz ze wzrostem natezenia ruchu transportowego.
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Dominacja samochoddw osobowych w miescie wywotuje takze wiele
niekorzystnych skutkéw dla jakosci funkcjonowania komunikacji miejskiej.
Powaznym skutkiemm wprowadzenia zwigkszonej iloSci samochodow
miescie jest nadmierny ruch uliczny powodujgcy spowolnienie wszystkich
pojazddédw nim uczestniczqcych. Prowadzi to takze do obnizenia predkosci
autobusdéw, ktére zmuszone sq staé w korku. W takich warunkach
najszybszym Srodkiem lokomociji okazuje sie rower, ktory moze osiqgnq¢
predko$€ nawet dwukrotnie wyzszg od innych pojazddw.

Dzigki zwiekszonej iloSci samochodédw w miescie dochodzi do nierbwnego
udziatu mieszkancow miasta w dostgpnej ogdinie przestrzeni. W momencie,
gdy znaczna czeS¢ mieszkahcdw porusza sie pieszo, lub komunikacjg
miejskq, bqdZz rowerami, wiekszo$€¢ powierzchni jezdni oraz chodnikéw
zajmowana jest przez prywatne samochody. Osoby zmotoryzowane nie
ponoszqg kosztow zwigzanych ze zwigkszeniem szkdd spotecznych w postaci
zanieczyszczeh powietrza czy zattoczenia. Ponoszq koszty zwiqzane
z bezposrednim uzytkowaniem samochodu (paliwo, ubezpieczenie, koszt
parkowania).

Chetniejszy wybdr poruszania sie¢ samochodem bezpoSrednio obniza
jako&¢ ustugi realizowanej transportem zbiorowym. Zmniejsza sie poziom
wptywow, co pogtebia deficyt przedsiebiorstw komunikacyjnych. Przewoznik
majgcy pogorszone wyniki ekonomiczne nie moze zareagowac na odptyw
pasazerdw poprzez wprowadzenie nowoczesnego i przyjaznego srodowisku
taboru. Spadek atrakcyjnosci przewozéw zbiorowych, wrazz podwyzszeniem
cen biletdw moze prowadzi¢ do odptywu czgsci pasazerdw, ktérzy wybiorg
samochéd.

Powyzsze negatywne aspekty bedqg nasila¢ sie wraz ze zwigkszaniem sig
ludnoSsci, a co za tym idzie ilosci samochodédw osobowych w miescie. Kazdy
pojazd nie jest obojetny dla Srodowiska, jednak stopieh ich wptywu moze
by¢ mocno zréznicowany. Wszystko zalezy od no$nika energii oraz stopnia
jej uzycia.

Dla miast i dla Srodowiska naturalnego racjonalnym jest wigc premiowanie
transportu szynowego, ktérego zuzycie energii, zanieczyszczenie Srodowiska
oraz zajetos¢ terenu jest mniejsze niz transportu drogowego. Tramwajem
lub metrem moze podrézowaé wieksza iloS¢ pasazeréw co moze by¢
kluczem do poprawy jakoSci komunikacji w miescie.

Niektére miasta starajgsie przeciwdziata¢ szkodliwym efektom wynikajgcym
z nadmiarowej obecnosci samochoddéw. Co wigcej, nie tylko starajg
sig, ale wprowadzajg konkretne rozwigzania utrudniajgce korzystanie
z samochodu w miescie. W Warszawie gto$no jest o wprowadzeniu strefy
czystego transportu dzigki ktorej niemozliwe bedzie wjechanie do Scistego
centrum aut niespetniajgcych okreSlonych parametréw. Inne miasta idq
jeszcze o krok dalej. Realizujgc koncepcje miasta bez aut ograniczajg samaq
obecnos§¢ aut czeSciowo lub catkowicie. W Paryzu zakaz ruchu aut z silnikiem
spalinowym w niektérych dystryktach stolicy spowodowat zmniejszenie
iloSci zanieczyszczenh o 30%. Planowane jest wytqczenie dalszych dystryktow
zapewniajgc w zamian mieszkafcom podwojenie ilosci Sciezek rowerowych
i utworzenie drég przeznaczonych tylko i wytgcznie dla samochodow
elektrycznych.
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W Oslo podobny ruch wiodarzy miasta spowodowat protesty mieszkancow.
Dyskusja z wszystkimi zainteresowanymi grupami spowodowata czgsciowe
wprowadzenie ograniczeh w postaci wydzielenia stref ptatnego parkowania.
Mieszkancy wiedzq jednak, ze predzej czy pdzniej nie bedq mogli skorzystac
z samochodu w centrum miasta. W Madrycie wprowadzono zakaz ruchu
samochodowego na powierzchni 500 hektarédw w centrum miasta.
Przeprojektowywane sg najbardziej korkujqce sig ulice tak, by spadt udziat
procentowy samochoddéw. Do zmian w urbanistyce doszty takze zmiany
w prawie, kierowcy, ktorzy sie nie dostosowujg karani sqg dodatkowymi
optatami. Dunska stolica, Kopenhaga, od lat stynie ze sprzyjania
transportowi rowerowemu. Szacuje sig, ze ponad potowda mieszkahcow
wybiera rower na codzienne dojazdy. Wiadze miasta idqg jednak dalej,
planujg wydanie zwigkszonych naktaddéw finansowych tak, by znaczqco
rozbudowaé system Sciezek rowerowych. Podobne dziatania wybraty
witadze Berlina. W stolicy Niemiec zakazano poruszania sie samochodéw
z dieslem i na gaz w wybranych czge$ciach miasta. Strefy dobrano tak, ze
pokrywajqg sie z miejscem zycia 1/3 mieszkancéw. W 2017 roku ogtoszono
budowe tras rowerowych, ktére w zamierzeniu majqg pokry¢€ sig z obecnymi
trasami rowerowymi. Wtadze innego niemieckiego miasta, Hamburga,
zdecydowaty, ze wprowadzq rozwigzania znane z Kopenhagi. Zalezy im na
tym, by chodzenie i poruszanie sie rowerem byty podstawowymi sposobami
przemieszczania sie. Budowane sq udogodnienia majgce przekonac
mieszkahcdéw do porzucenia samochodédw. W zamian wprowadzane sqg
m.in. Sciezki rowerowe, wygodne deptaki i trasy piesze, planuje sig takze
wiekszq ilo§¢ parkdw i terendw zielonych.

Strefy zamknigte dla ruchu oraz strefy utrudnionej penetracji samochodem
(o skomplikowanym uktadzie przejazdéw) to kolejny, bardzo popularny
Srodek ograniczania dostgpu samochoddw. Stosuje sig je czesto w centrach
miast, na catych obszarach lub na gtdwnych ulicach, przy ktérych
grupujq sie ustugi. Czesto towarzyszy im tzw. uspokojenie ruchu, czyli takie
uksztattowanie jezdni i sieci dojazddw, by zagwarantowaé niskg predkos$¢
pojazddw i maksimum powierzchni dla pieszego."®

Zaktadane rozwigzania powodujgce spadekiloéci samochoddw w miastach
przyczyniq sie do zmian w przestrzeni. Ulice wczeéniej przeznaczone do
obstugi duzego ruchu samochodowego mogqg zmienic sie w wygodne ciggi
rowerowo- piesze, co niewqtpliwie odmieni wyglgd miast.

20 wrzesnia 2015 roku miat miejsce happening fotograficzny odbywajqcy
sie w przestrzeni publicznej bedqcy czeSciqg Europejskiego Tygodnia
Mobilnosci 2015r. Na MoScie Uniwersyteckim poréwnano przestrzen jakg
zajmuje 36 samochodéw, 45 pasazerdw tramwaju oraz 45 rowerzystow.
Mozemy tatwo dostrzec, ze ta sama iloS¢ 45 osbéb biorgcych udziat w ruchu
drogowym najwiecej przestrzeni zajmuje podrézujgc samochodem. Od
czasu do czasu sam podrdézuje samochodem po miescie stojgc w korku
rozglgdam sie wokdt siebie obserwujgc ile oséb podrbézuje w danym
samochodzie. Bardzo szybko dostrzegam, ze oséb podrbézujgcych w parze
jest stosunkowo niewiele, wigkszosci samochodem podrdzuje jedna osoba
— kierowca.

19 J. Wesotowski, ,Miasto ruchu. Dobre praktyki organizowaniu transportu miejskiego”, Wydawnictwo Instytutu
Spraw Obywatelskich, £t6dz, 2008, s.20
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Czy mozemy wyobrazi¢ sobie miasto, po ktérym poruszajq sie wytgcznie
samochody? Zaktadam, ze wyobrazenie sobie miasta, w ktérym dominuje
komunikacja zbiorowa i inne alternatywne sposoby poruszania sig jest
trudniejszym zadaniem. Samochody wpisaty sie sztywno w kontekst miast
i sq ich nierozerwalnym elementem. Mnogos$¢ aut i problemy, ktore z niej
wynikajq, kazg zastanowi€ sie nad tym, co powinno dominowa¢ w samej
strukturze i charakterze miast. Czy powinniSmy budowaé wigcej drég
i szerokich arterii tak, by pomiesci¢ wzmozony ruch samochodowy, czy wrecz
przeciwnie, powinniSmy stara¢ sie wyprowadza¢ auta z centréw miast,
by przywréci¢ przestrzenie ludziom i ich aktywnosciom. Ktéry scenariusz
bytby bardziej przyjazny? | czy powinniSmy traktowaé wizje przyjaznego
miasta, jako co$§ utopijnego czy jako realny cel, do ktérego mozemy
dgzy¢€? Dla osbb zmeczonych uczestnictwem w ruchu samochodowym
blizszy bedzie drugi scenariusz. Kluczem do nadania miastu przyjaznego
oblicza jest zaplanowanie ruchu, w ktérym transportowe potrzeby réznych
grup mieszkancéw sq zaspokojone w racjonalny i przemyslany sposéb.
Zrobwnowazony rozwdj, bedqgcy jednym z zatozeh wspdiczesnej urbanistyki,
zawiera w sobie odniesienia do ekologii i dbatosci o Srodowisko.

W gwattownie rozrastajgcych sie miastach kwestia transportu i mobilnosci
ma kluczowe znaczenie.

20.09.2015 §

llustracja 12

Poréwnanie powierzchni zajetej przez 36
samochodoéw, 45 pasazerdw tramwaju
oraz 45 rowerzystow.



ROZDZIAt 3
JAK PORUSZAMY SIE PO WSPOtCZESNYM MIESCIE?

Zgodna z zasadami zrobwnowazonego rozwoju mobilnos¢é w miastach,
wptywajgca na wzrost gospodarczy oraz ograniczenie zanieczyszczenia
Srodowiska naturalnego, to jedno z gtdwnych wyzwah stojgcych przed
miastami w XXI wieku.?

Zrdbwnowazona mobilnoSE jest rozwinigciem koncepcji zrbwnowazonego
rozwoju, ktéra po raz pierwszy zostata sformutowana w raporcie
,Our Common Future”. (..) Zwrécono w nim uwage na konieczno$é
kompleksowego ujmowania zagadnien rdwnowazenia przebiegu i skutkow
zjawisk spotecznych, ekonomicznych §rodowiskowych. (..) W Polsce
najpierw pojawito sie pojecie ekorozwoju, a najstarszym polskim aktem
prawnym, w ktérym je wprowadzono, jest ustawa z dnia 7 lipca 1994 roku
0 zagospodarowaniu przestrzennym.”

Urbanistyczne zatozenie miast, wprost zaktadajgce umiejscowienie réznych
funkcji w oddalonych od siebie miejscach, wymaga od mieszkahcédw
nieustajgcego przemieszczania sig i korzystania z rdéinych Srodkéw
transportdw po to, zeby dotrze€ do wszystkich obiektdw, z ktérymi wiqze
sie plan dnia. Poruszajgc sig po srodowisku miejskim zaréwno docieramy
do miejsc przeznaczenia, ale i komunikujemy sie z miejscami i innymi
ludZzmi spotkanymi po drodze. Mobilno&¢ stata sie jednq z podstawowych
potrzeb mieszkahcdw przejawiajgcqg sie uzywaniem rdéznych metod
przemieszczania sig poczqwszy od poruszania sie piechotq kohczgc na
uzytkowaniu prywatnych samochodéw. Porusza¢ mozemy sie takze jadqc
na hulajnodze, rowerze czy korzystajgc ze srodkdw komunikacji zbiorowe.
MobilnoS¢ jest w pewnym sensie synonimem osobistej wolnosci, poniewasz
posiadamy wybér dokqgd chcemy sie przemiesci¢. Pewnym wyjgtkowym
przejawem swobody i mobilnosci jest mozliwos§¢ podrézowania po catym
terenie Unii Europejskiej bez okazywania paszportu. Moze by¢ zaliczana do
jednych z podstawowych potrzeb cztowieka i daje mozliwoS§¢ wyboru czy to
miejsca pracy czy edukaciji. Pozwala spedzaé czas w sposdb urozmaicony
i umozliwia zmiane miejsca zamieszkania.

20 B.Kos, G.Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, ,Mobilno§¢ miast przysztosci’, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego Katowicach, Katowice, 2022, s.16

21 E Olejarczyk, ,Zasada zrbwnowazonego rozwoju systemie prawa polskiego — wybrane zagadnienia”,
.Przeglgd Prawa Ochrony Srodowiska” 2016, nr. 2, s.122-127
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W ujeciu bardziej ogdélnym dziatania ujete w ramach zréwnowazonej
mobilno$cipowinny prowadzi¢ do ograniczenia koniecznoscipodrézowania,
a takze podrézowania na krotsze dystanse, zmiany Srodka lokomociji
na bardziej ekologiczny, zwiekszenia wydajnosci transportu zbiorowego
i poprawy dostgpnosciinfrastruktury, szczegdinie dla pieszychirowerzystow.

Wedle definicji ekonomisty H. Rogalla mobilno$¢ to mozliwo§¢ dotarcia do
wszystkich miejsc, w ktérych cztowiek chce sie znalez€.?

Samo stowo mobilno$¢ pochodzi z jezyka tacifiskiego. Mobilis mozemy
przettumaczy¢ jako poruszajgcy sig, ruchomy, przenosny. Stownik Jezyka
Polskiego opisuje stowo ,mobilny” jako dajgcy sie tatwo wprowadzi€ w ruch,
czesto zmieniajgcy miejsce pobytu lub miejsce pracy, a takze zdolny do
sprawnego, elastycznego dziatania, fatwo przystosowujgcy sie do zmian.?

Mobilno$¢ jest wynikiem roztozenia w przestrzeni miejsc zwigzanych
z zyciem w miescie i poza nim. Do wszystkich tych obszaréw nalezq miejsca
zamieszkania, pracy, miejsca zwigzane z aktywnosciq, odpoczynkiem
i konsumpcijq. Potrzeby komunikacyjne mieszkahcéw miast obrazujg
podrdze prywatne oraz zarobkowe w kontekScie czasu przeznaczonego na
przemieszczenie sig. Waznym aspektem jest Srednia codzienna odlegto$¢
przemieszczania sig jednej osoby. Pokazuje ona bowiem, ze wybér Srodka
transportu wptywa na czas, ktéry potrzebny jest na przemieszczenie sie.
Potrzeby wynikajq ze zwigkszonego tempa zycia i wzrostu aktywnosci na
réznych obszarach, ktére cechujg wspdtczesny model i styl zycia. Sama
zdolnos¢doprzemieszczeniasie statasigefunkcjq stuzebngwobec aktywnosci
podejmowanych w ciggu dnia. Zdolno$¢ do przejazdu w Srodowisku
miejskim z jednego punktu do drugiego pozwala na otwarto$€ na nowe
formy spedzania czasu. Transport, ktéry staje sie widocznqg mozliwosciq
i jest szeroko dostegpny dla mieszkancdw staje sie wygodnym narzedziem
stuzgcym komunikacji miejsc i ludzi.

Procesy zwigzane z globalizacjq i integracjq migedzy panstwamizachodzgce
obecnie we wspbiczesnym Swiecie zmienity zasiegi podrézy nie tylko
zarobkowych, w sensie migracji mieszkancéw, ale wptynety réwniez na
stymulacje rozwoju sektora turystycznego. Podrézowanie stato sie proste,
w czym pomobgt znaczgco internet wykorzystywany do promowania
popularnych kierunkdédw zwiedzania. Osobista aktywnos¢ mieszkahcow,
na ktérg wptyw ma zdolnoS¢ do przemieszczenia sie, przyczynia sie do
zwiekszenia komfortu zycia. Brak mozliwosci dojazdu moze skutecznie
zniecheci¢ do podejmowania nowych aktywnoSci poza miejscem
zamieszkania. Mobilno$¢ mieszkancdw stata sie czynnikiem, ktoéry rozwija
spoteczefistwa i przyczynia sie do wzrostu gospodarczego. Dobrym
przyktadem moze by¢ wybudowanie zakiadu produkcyjnego lub firmy,
ktére znaczqco zwigkszajq iloS€ miejsc pracy w regionie. Samo pojawienie
sie mozliwosci podjecia nowej pracy zwigksza zainteresowanie osiedleniem
sie i zacheca ludzi do osiedlenia sig¢ w nowym miejscu. Argumentem, ktory
moze przekona¢ do zmiany lub podjecia pracy jest mozliwo§¢ wygodnego
i komfortowego sposobu dojazdu, ktéry moze by¢ realizowany przy pomocy
linii komunikacji zbiorowe;j.

22 H.Rogall, ,Ekonomika zrbwnowazonego rozwoju. Teoria praktyka’, Wydawnictwo Zyck S-ka, Poznan 2010, s.461
23 Stownik Jezyka Polskiego PWN, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2002, s.468
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Zwigkszenie aktywnosciludziizdolnoscidoindywidualnego przemieszczania
sie stawiajqg nowe wyzwania przed osobami planujgcymi sieci transportowe
w miescie i w obszarach podmiejskich. Mozna wigc zatozy€, ze efektywna
mobilno$¢ zalezna jest od sprawnej i dobrze zaplanowanej sieci
transportowej. Waznym czynnikiem stata sie oszczedno$¢€ czasu osiggana
przez szybki, elastyczny efektywny sposdb podrdzy. Czas stat sie¢ dobrem,
na ktéry zwracamy uwage ktére zaczgliSmy bardziej doceniaé. Mysiqc
o jakosci zycia bierzemy pod uwage ilo$€ posiadanego czasu w ciggu dnia
i na co jest on wykorzystywany.

Urbanistyka XX wieku zalecata rozdzielanie i rozrzucenie funkcji w przestrzeni
miast. Domy mieszkalne, biura, uniwersytety, centra handlowe - kazde
z tych miejsc znajduje sie w innym punkcie miasta. Waznqg kwestiq stato sie
pogodzenie potrzeb realizowanych w kazdym z tych miejsc w stosunku do
Czasu przeznaczonego do przemieszczenia sig migdzy nimi. Jesli w miescie
obecny jest wydajny i skuteczny system komunikaciji zbiorowej tatwiejsze
jest zrezygnowanie z samochodu. Czas zaoszczedzony na staniu w korkach
moze by¢ przeznaczony na nowe aktywnosci, na zrobienie czego$ co
mozemy uzna¢ za wartoéciowe. Droga do pracy moze by¢ jednoczesnie
przejazdzkq rowerowq podczas ktorej mozemy zatrzymac sie parku i wypic
kawe. JakosS¢ zycia, na ktérg mozemy mie¢ wptyw, wybierajgc Srodek
transportu, ro$nie gdy przemieszczamy sie w sposob przyjemniejszy i mniej
stresujqcy od przejazddw samochodem. Czy jest to podréz metrem, czy
tramwajem, autobusem lub rowerem, nie jesteSmy skupieni na prowadzeniu
samochodu i na zachowaniach innych uczestnikdw ruchu drogowego. Czas
spedzony na samej podrézy moze by¢ wykorzystany na chwile odpoczynku,
lekture rozdziatu ksigzki czy obserwacje okolicy, na ktérg trudno czasem
zwrbci¢ uwage jadgc samochodem.

Dokumentem, ktéry zostat uznany za pewien standard w obszarze
mysSlenia o zrbwnowazonej mobilnosci jest Zielona Ksiega opublikowana
w 1996 roku pt.: "Sie¢ obywatelska. Wykorzystanie potencjatu publicznego
transportu pasazerskiego w Europie”. Celem dokumentu jest zachecenie
do korzystania z ustug transportu publicznego, zmniejszajgc tym samym
ilo§¢ samochoddw w miastach. Wedle zawartych w Zielonej Ksigdze
informacjach, rozwigzaniem problemu z mnogoscig samochoddw jest sie¢
potgczonych systemow transportu pasazerskiego. Takie sieci:

sq zintegrowane ze sobgq, tak by mozliwe byto korzystanie z réznych Srodkéw
transportu w ramach jednej podrézy (np. przesiadanie sie z pociggu do
autobusu, lub z roweru do autobusu);

scalajq lokalne sieci transportowe z liniami rozciggajgcymi sie na dalsze
podrbéze;

zachecajg do ograniczenia poruszania si¢ samochodem;

sq dostgpne dla wszystkich w rozumieniu dostgpnosSci pojazdow,
infrastruktury, ustug cen;

Z dostepnosciq kojarzq sie gtdwnie podréze samochodem. Sq dostgpne
przeciez na wyciggniecie dtoni i nie trzeba pokonywa¢ dodatkowych tras
idgc na przystanek czy dworzec. Patrzqc na sam termin, dostgpnos¢ jest
mozliwo$ciq dotarcia o dowolnej porze w jak najbardziej korzystnym czasie
dla jak najszerszej grupy oséb.
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Jesli przemieszczamy sie w centrum miasta, ktére zajmuje niewielki procent
jego powierzchni, to najbardziej korzystnym jest skorzystanie z wydajnego
Srodka transportu, ktéry nie zajmuje duzo miejsca. Niska terenochtonnos$¢
komunikacji publicznej jest jej zaletqg. Podobnie iloS¢ kolizji drogowych
z udziatem pojazddw transportu zbiorowego jest nizsza od tych, wywotanych
ruchem samochodowym. Zaletg komunikaciji publicznej jest jej integracja.
Sieci sq ze sobq powigzane przystankami i dworcami, tgczgc gtéwne cele
podrdzy i tworzgc wygodng, komunikacyjnq alternatywe.

Powiqzanie planowania i zarzqdzania przestrzeniq z prowadzeniem
odpowiedzialnej i zrbwnowazonej polityki transportowej ma nie dopuszczaé
do powstawania miejsc, niemozliwych do obstugi tylko samochodem.
Takie podejscie stymuluje powstawanie duzego ruchu w sqgsiedztwie
linii, dworcéw i przystankéw. Przyktadem panstwa wrazliwego na zmiany
w trendach zachodzgcych w komunikaciji zbiorowej jest Holandia, gdzie
udato doprowadzi¢ sie dotego, ze stacje koleiregionalnych (przewazajgcych
w sieci kolejowej) oraz kolei miejskich zaczety stanowi¢ podcentra ustugowe,
gdzie nie lokujqg sie tylko kawiarnie i restauracje, a wigc miejsca sprzyjajgce
spotykaniu sie ludzi, ale gdzie znajdujqg sie lokalizacje biura i przestrzenie
stuzqce rekreacji. W Amsterdamie i w Lizbonie zbudowanie wewnetrznej
obwodnicy kolejowej powiqgzane zostato ze zorganizowaniem weztdw
mieszczgcych w sobie przestrzenie biurowe, wystawiennicze oraz sportowe.

Wspomniana integracja funkcji w ramach zblizonej przestrzeni obejmuje
rébwniez powigzanie wielu elementdw sktadowych dostgpnych sieci
transportowych, tak by umozliwi€ bezproblemowe przesiadanie sie
z linii na linie i z przystanku jednego Srodka transportu na drugi. Takie
utozenie przystankdw i centr przesiadkowych zaktada uzupetnianie sie
Srodkdéw transportu i linii, a nie konkurowanie migdzy sobg, typowe dla
systemow obstugiwanych przez podmioty prywatne. Czesto rowniez centra
przesiadkowe posiadajg na swoim terenie wypozyczalnie rowerdéw lub
systemy roweru miejskiego, jak rowniez i parking rowerowy umieszczony
zaraz przy stacji. Takie rozmieszczenie pozwala na swobodne dobieranie
Srodka transportu do planowanej podrozy.

Mieszkajgc w Krakowie czesto wybieratem podrdz Krakowskim Szybkim
Tramwajem. Pozwalat na przejechanie miasta w sposdb o wiele bardziej
sprawny i szybszy od podrézy samochodem. Poznawatem w ten sposéb
takze miasto. Szczegdlnie wtedy, gdy fqczytem odcinki pokonywane
rowerem z podrdzqg tramwajem. Przejazdzka po zielonych terenach Starego
Podgoérza i przetransferowanie sig razem z rowerem do pdtnocnej czesci
miasta byty mozliwe dzigki witgczeniu komunikacji tramwajowej do planu
podrézy. Krakowski Szybki Tramwaj nie jest szybki tylko z nazwy. Predkosé
komunikacyjng powyzej 20 km/h osiggnieto na pierwszej linii szybkiego
tramwaju Krakowie, z petni wydzielonym torowiskiem estakadq oraz petnym
priorytetem, dzieki czemu dziesigciokilometrowa podréz z potudniowych
dzielnic miasta do centrum trwa niewiele ponad dwadzieScia minut. (..
Obecnie niemal caty system tramwajowy w Krakowie zapewnia mozliwos¢
dojazdu z najwigkszych osiedli do Srédmiescia w czasie kilkunastu minut,
w wigkszosci korytarzy czas ten jest krbétszy niz czas podrdézy wtasnym
samochodem.?*

24 H.Baranski, t. Franek, H. Gill-Pigtek, Jacek Grunt-Mejer, P. Kempf, E. Koterba, P. Kubicki, P. Mazik, H. Mazur,
O. Schneider, J. Sepiot, M. Wojcik, M. Zakowska, ,Miasto na plus. Eseje polskich przestrzeniach miejskich”,
Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakéw 2017, s.46-47
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Taki plan podrézy w miescie byt mozliwy poniewaz miasto zbudowato
warunki dla réznych rodzajow mobilnosci (Krakowski Szybki Tramwaj oraz
rower miejski). Wachlarz opcji transportu zwiekszyt sie wraz z zapewnieniem
wielu dostgpnych wariantéw podrdzy. Jesli mieszkahcy mogq odbywaé
podréze hybrydowe i multimodalne, tatwiej im jest dostosowal Srodek
transportu do zaistniatej sytuacji pozwalajgc na spontaniczne dziatania
i zmiany plandéw. Takie holistyczne podejscie do planowania ustug
transportowych cechuje sie dbatosciq o kazdy wariant podrézy. Wzieto pod
uwage najkrétsze podroze (komunikacja piesza, rower miejski, hulajnogi
elektryczne) i to jak tgczq sie z dtuzszymi przejazdami (podréze tramwajem,
autobusem).

David Sim konstatuje, ze zasadnicza réznica migdzy standardem zycia
a jakosciq zycia polega na tym, ze standard zycia zalezy od tego, ile mamy
pieniedzy i jak je wydajemy, natomiast jakoS¢€ zycia zalezy od tego ile mamy
czasu i jak go spedzamy.?®

Odnoszqc stowa architekta i urbanisty tworzgcego przyjazne przestrzenie
codziennego zycia do doSwiadczen wiasnych z poruszania sig po Krakowie
przyznajg, ze zmiana wyboru poruszania sie z samochodu na rower czy
tramwaj byta przyjemnym Srodkiem do poznania miasta, jego uliczek,
zakgtkéw czy nadwiSlanskich bulwaréw. Szczegdlnie, ze wiedziatem, ze
moge w kazdej chwili podjecha¢ gdzie§ tramwajem zachowujqc sity na
dalszq czg$€ podrozy.

Swoista integracja poszczegdblnych srodkdéw transportu mogtaby zachecic
mieszkahcodw do wybrania mniej emisyjnych srodkdéw transportu. Wspéina
oferta przewozowa w obrebie jednej aglomeracji czy regionu mogtaby
przekona¢ ludzi do zmiany nawykdéw transportowych. Przewoznicy
zapewniajgcy ustugi transportowe mogqg wtedy pochodzi¢ z réznych
sektoréw, mogq by¢€ prywatni i panstwowi. Planowanie obejmuje wtedy
wszystkie Srodki transportu obstugujgce dostepne sieci transportowe
w ruchu miejskim, aglomeracyjnym i regionalnym. Wspdlny bilet moze
by¢ takze dotowany ze Srodkdéw budzetu panstwa, po to by korzysci
z wprowadzenia takiego rozwigzania byty jak najwigksze. W 1975 roku
w Paryzu wprowadzono ,Carte Orange” dzieki czemu liczba przejazdédw
autobusami wzrosta o 36%. W Londynie po wprowadzeniu ,Travelcard”
w 1982 roku, obejmujgcej przewozy catej sieci kolejowo-autobusowe;,
liczba przewozéw wzrosta o 16%. W ramach wspolnej oferty przewozowej
mozliwe jest takze dopasowanie rozktaddw jazdy tak, by zmiana srodkéw
transportu odbywata sie ptynnie. Przyktadem jest Szwajcaria, w ktorej
odjazdy autobuséw poczty (Postauto), i obstugujgcych stacje kolei sg
skoordynowane z odjazdami pociggdw. Oba $rodki transportu spotykajq sie
w takcie pétgodzinnym lub godzinnym. Wprowadzenie taktu jako elementu
porzqdkujgcego rozktady jazdy pomaga zachowa¢ réwny odstep odjazdu
pojazddw, obstugujgcych kilka linii.

Dworzec, ktéry spetnia potrzeby transportu multimodalnego godzi w sobie
dwa oblicza. Jest zarébwno weztem przesiadkowym, w ktérym wspbtistniejg
rézne Srodki transportu (nawet biorgc pod uwage samochody), jak i weztem
przestrzeni ruchu pieszego.

25 D.Sim, Miasto zyczliwe. Jak ksztattowaé miasto troskg wszystkich.”, Wydawnictwo Wysoki Zamek,
Krakoéw 2020, s.119
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Wygoda uzytkowania takiego obiektu sprowadza sie do wytyczenia
najkrétszych i najbardziej dogodnych drog tqczqgcych punkty przesiadek.
Taki dworzec moze réwniez tagodzi¢ efekt bariery przestrzennej jokq sg
poprowadzone w centrach miast tory kolejowe. To aspekt urbanistyczny,
w ktérym nieobce sqg elementy infrastruktury takie jak przejscia piesze,
ulice czy osie ustugowe. Dobrym przyktadem takiego dworca jest dworzec
krakowski, ktory tqczy w sobie wiele funkciji. Jest dworcem kolejowym,
autobusowym, jest galeriq ustugowq i handlowq, dobrze tez integruje
przestrzeh zabudowy Scistego, historycznego centrum z tak waznym
aspektem funkcjonowania jakim jest komunikacja. Jako wygodny
wezet przesiadkowy godzi w sobie dwie sprzecznosci. Zawiera w sobie
rozlegtq przestrzeh przeznaczonq dla pojazddw realizujgcych przejazdy,
zrbwnowazona jest bezpiecznymi oraz wygodnymi dojsciami.

Dobrze zaprojektowane centrum przesiadkowe powinno by¢ tatwo
dostepne i tatwo rozpoznawalne pod kqtem funkcji. Uktady miast XX-
wiecznych, zaplanowane pod obecnos¢ sprawnego transportu publicznego,
posiadajgce w centrum stacje szybkiej kolei miejskiej zaprzeczajg cechom
miasta modernistycznego, w ktérym skala byta dostosowywana do potrzeb
samochodéw. Dobrym przyktadem jest Sztokholm, w ktérym przedmiescia
wybudowano wokét stacji metra (osiedle modelowe Véllingby z lat 50).
Gming, ktéra zastuguje na wyréznienie jest Hgje-Taastrup pod Kopenhaggq,
ktéra potozona jest na linii kolei pafstwowej. Diugofalowy projekt
urbanistyczny okolic dunskiej stolicy zaktadat, ze miejscowosci lokowane
bedq bezposrednio przy liniach kolejowych. Takie mySlenie ukazuje dobre
powigzanie rozwoju miasta réwnolegle do rozwoju sieci wydajnego
transportu.

Elementem przyjaznej komunikacji dworca jest jego otoczenie, przedpole,
ktére prowadzi wygodnymi, jednopoziomowymi przejsciamido przystankéw
linii transportu publicznego. Taki przyktad zaobserwowatem podczas
pobytu stypendialnego w Saint- Etienne. Stacja kolejowa Gare de Saint-
Etienne Chateaucreaux catkowicie zmienita charakter po doprowadzeniu
linii tramwaju w 2006 roku. Powstata reprezentacyjna przestrzeh miasta,
wyposazona w specjalnie zaprojektowane elementy matej architektury.
Porébwnanie przedpola dworca  Saint- Etienne z odpowiednikiem
znajdujgcym sie w moim rodzinnym Rybniku wypada nad wyraz blado.
Rybnicki dworzec pozbawiony jest placu, przestrzeh znajdujgca sie przed
nim wykorzystywana jest w catosci jako parking dla samochodéw.

Stworzenie reprezentacyjnego projektu przestrzeni przeddworcowej jest
tym trudniejsze im wiecej elementdéw znajduje sie w sieci komunikacyjnej.
Rozwiniete systemy kolei posiadajg dworce, ktére w sposdb oczywisty
stanowiq punkt tqgczqcy Swiat kolei z systemem miejskiego transportu.
tgczq sig wiec w jednym miejscu trasy pociggow, tramwajéw, autobusow.
Niemal wszystkie linie tramwajowe biegnq koto dworcdw w Bazylei, Zurychu,
Monachium, Brnie, Bremie czy Fryburgu Bryzgowijskim.

W 2004 roku zainaugurowano dziatalno$¢ wezta ,Nahverkehrsdrehscheibe
Linz” potozonego na dworcu Linz Hauptbahof. Wezet obejmuje linie
austriackich kolei panstwowych OBB (Osterreichische Bundesbahnen),
linie kolei lokalnej, autobusy i tramwaje.



Wydtuzono pierwotnq linie tramwajowqg o 300 metréw tak, by znalazta sie
w obregbie wezta. Zintegrowano system poprzez budowe tunelu bezposrednio
pod peronami dworca, w ktérym zawarto podziemny przystanek. Rownie
przyjoaznym komunikacyjnie jest dworzec w Bremie, na ktéry mozna
bezposSrednio dosta¢ sie z tramwaju lub autobusu, ktére podjezdzajq
pod samo wejscie na dworzec. Jest to jeden z nowoczes$niejszych wezidow
integracyjnych, ktéry wymagat uwolnienia od samochoddw wigkszosci ulic
przed dworcem. Cata przestrzeh przeddworcowa zostata udostepniona
pieszym oraz Srodkom transportu publicznego. We wspomnianej
wczesniej Bazylei tysigce przechodnidw dzieli przestrzen wraz z 12 liniami
tramwajowymi potozonymi przed dworcem kolejowym. Tory tramwajowe
dos&¢ czytelnie sygnalizujg, gdzie mozna bezpiecznie i intuicyjnie przejS¢ na
drugq strone. Jest to szczegdlnie wazne gdy uswiadomimy sobie, ze kazda
podrdz, niezaleznie od uzywanego Srodka transportu zaczyna sie i kofczy na
nogach. Korzystajgc z najbardziej naturalnej mozliwosci przemieszczania
sie mozemy po6j$¢ na parking, po rower do wiaty rowerowej. Wchodzimy na
peron metra lub przystanek tramwajowy. Projektujgc wezty komunikacyjne
w sposdb przyjazny dla pieszych warto uswiadomic¢ sobie, ze ludzie sq
réznorodni — jedni spieszq sie na tramwaj, drudzy niespiesznie przechadzajq
sie i tylko przystajq w zaciekawieniu oglgdajgc witryny sklepowe.

Dobrym przyktadem projektowania przyjaznego otoczenia dookota dworca
kolei jest teren wokdt Dworca Gtownego we Wroctawiu. Z samego dworca
ulokowanego w Scistym centrum miastamozemy dostac sie w prosty sposéb
na plac z zieleniq, przystankami komunikacji autobusowej i tramwajowe;.
ldgc w przeciwnym kierunku dostaniemy sie na teren galerii handlowej
zawierajgcej w sobie autobusowy dworzec komunikacji migdzymiastowej
i miedzynarodowej. Mamy to wszystko w zasiegu spaceru trwajgcego okoto
5 minut.

Cztowiek jest stworzony do chodzenia.?

Jan Gehl ttumaczy to uwarunkowaniami biologicznymi i ewolucyjnymi.
Wdraza czytelnikdbw w pojecie pedestrianizacji, wedle ktoérej chodzenie po
chodnikach i terenach miast powinno by¢ wydajne, przyjemne tatwe. To
tak naprawde fundamentalna forma mobilnosci, ktéra tqczy planowane
uzycie réznych Srodkéw transportu. Wyobrazmy sobie pieszego, ktéry
zsiada z roweru, zabezpiecza go w wiacie rowerowej potozonej przy dworcu
i idzie wygodnq arterig lub placem w kierunku pobliskiego budynku dworca.
Chodzenie, wsrdd wszystkich form przemieszczania sie zachowuje w sobie
kontrole nad ruchem, mozemy swobodnie przystawaé ruszag, reagujqc na
to, co widzimy dookota siebie. Umozliwia dowolne interakcje z otoczeniem,
mozemy doj$¢ do kawiarni kupujgc sobie spontanicznie kawe i wymieniajqc
pare zdan z osobami, ktére rowniez majq na to ochote. Tym takze odrdznia
sie na korzy$¢€ chodzenie — parkujgc samochdéd w parkingu podziemnym
i wychodzqc na teren dworca pozbawiomy sie szansy na zywy kontakt
z tkankq miejskq. Nie mamy mozliwosci nawiqgza¢ kontaktédw z mijanymi
miejscami, ludzmi. Uzywajgc komunikacji zbiorowej i poruszajgc sig pieszo
migdzy jej przystankami mamy takg mozliwose€.

26 J. Gehl, Life between Buildings”’, Wydawnictwo Island Press, Washington D.C. 2010
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Pokonywanie odcinkéw pieszo pozwala przekonac sig co sig dzieje w naszej
okolicy, mozemy zobaczy¢ innych ludzi, czy poczu¢ pogode na wiasnej
skérze. Oczywistym tez jest, ze spacerujgc odnosimy korzysci zdrowotne
wynikajgce z poruszania sig ciata w zréznicowanej przestrzeni. Psycholog
Robert Thayer w ramach kolejnych eksperymentéw dowodzit, ze najlepszym
sposobem na pozbycie sig¢ chandry jest szybki, energiczny spacer. Jak to
ujat filozof Soren Kierkegaard, nie ma mysli tak ucigzliwej i przyttaczajqcej,
zeby nie dato sig od niej odej$¢. Da sie wigc, dostownie rzeczy ujmujgc, dojsé
do stanu zyciowej pomysinosci.?

Wspomniatem o chodzeniu jako o podstawowym sposobie przemieszczania
sig, ktore tatwo tqczy sie z innymi Srodkami transportu. Mozemy sobie tatwo
wyobrazi¢, ze chodzqc, jadqc rowerem oraz tramwajem w trakcie jednej
podrbézy, mozemy podrbézowac w sposdb szybkiiwydajny. Jeslirbwnoczesnie
mozemy wprowadzi¢ rower do autobusu lub pociggu, mozemy podrézowac
na jeszcze diuzsze dystanse, pokonujgc rowniez odcinki podrdzy znajdujgce
sie w réznych miastach. Korzystajgc z odpowiednio zaprojektowane;j
infrastruktury m.in. znajdujgcej sie w Kopenhadze, czy w Holandii (czyli
w miejscach szczegoblnie przyjaznym rowerzystom), mozemy przemieszczac
sie po miescie sposdb wyjgtkowo prosty i wydajny.

Wybér sprawnie dziatajgcej komunikacji miejskiej pozwala zaoszczedzi€
czas i wprowadza urozmaicenie w przebieg dnia. Czas spedzony na staniu
w korku mozemy wtedy przeznaczy€ na co$ o wiele bardziej przyjemnego.
Ograniczenie czasu dojazdu jest takze oszczednoSciq pieniedzy i energii.
W tym ujeciu idea miasta, w ktorym miejsca pracy, zycia, uczenia sie
i odpoczynku sq do siebie zblizone, nie musi by¢ wcale utopiaq.

Waznq role w hybrydowym podejéciu do podrézowania odgrywa
komunikacja zbiorowa realizowana przez linie tramwajowe i autobusowe.
Transport  zbiorowy, poza oczywistym pozytywnym  aspektem
Srodowiskowym, moze takze budowaé spotecznoS¢ oraz zwigkszaé
dynamike zycia publicznego. Pozwala bowiem na kontaktowanie sie ludzi
miedzy sobq w tej samej przestrzeni pojazdu. Jadgc tramwajem mozemy
wnikliwiej przyjrze¢ sig otaczajqcej rzeczywistoSci, poznajgc otoczenie
i wchodzgc w nim w relacje. Tramwaj i autobus poruszajg sie na poziomie
ulicy czesto sie zatrzymujgc. Pasazerowie wiedzg co dzieje sie wokot nich
oraz majq bardziej Swiadome podejécie do pokonywanej odlegtosci.
Poruszajgc sie samochodem nie mamy mozliwosci stworzenia wigzi
z innymi ludzmi i z otoczeniem. Komunikacja miejska, ktéra stanowi jeden
z elementdw zycia ulicy, utatwia przemieszczanie sig, tworzgc silng wiez
z miastem. Podréz komunikacjqg miejskg ma réwniez odmienng dynamike
od podrdzy realizowanej samochodem — mozemy swobodnie zdecydowag,
ze wysiadamy na wczesniejszym lub pdzniejszym przystanku, nie muszgc
martwic sie o dostepne w okolicy miejsca parkingowe.

Dobrym przyktademterminalaprzesiadkowegojesttenopracowanywstolicy
Szwajcarii, w Bernie. Zadaszony terminal jest punktem przesiadkowym dla
autobusdéw i tramwajow. Potozony jest w biznesowej czeSci miasta, tuz obok
duzego centrum handlowego i koSciota. tgczy sie zupetnie z przestrzeniq,
jego nawierzchnia jest tg samq powierzchniq, po ktérej jezdzq tramwaije,
autobusy i rowery. Potozenie centrum przesiadkowego na poziomie ulicy
zacheca mieszkancdw do skorzystania z transportu zbiorowego.
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Ustugi transportowe, zawarte w terminalu, staty sie tatwo dostepne
i wygodne dlatego, ze odlegto§¢ terminala do sklepu, banku czy dentysty
wynosi ledwie pare krokéw. Mieszkahcy mogq takze bezpiecznie skorzystac
z komunikacji zbiorowej nie martwigc sie o pogode, nad terminalem
zbudowano zadaszenie chronigce przed niekorzystnymi warunkami
atmosferycznymi. Przeszklona wiata nie zastania otoczenia i nie ogranicza
dostepu do Swiatta stonecznego, pozostawia takze widok na okolice, co
jest szczegdlnie wazne dla osbb, ktére nie znajg miasta i traktujg terminal
jako punkt orientacyjny w przestrzeni. Otwarte zatozenie terminala wzbudza
poczucie bezpieczehstwa, poniewaz stwarza mozliwos¢ tatwej ewakuacii
W momencie wystgpienia zagrozenia lub w nieprzyjemnej sytuaciji.

Aktywne formy mobilnosci tgczgce w sobie podrézowanie w rézny sposéb
stoi w opozycji do samego przemieszczania sig z punktu A do punktu B. Czas
spedzony w ramach aktywnego podrézowania cechuje sie zwiekszong
otwartoécig na pozostatych pasazerédw. Nierzadko wynikajg z takich
spotkan ciekawe rozmowy, obserwacje, skinienia gtowqg w pozdrawianiu
osbb, ktére czesto spotykamy, stopniowo nawigzujgc nowe znajomosci.
Takie zdarzenia uatrakcyjniajq codzienne zycie i czesto pomagajg budowaé
relacje spoteczne. Dodatkowym pozytywnym aspektem takich podrozy jest
kontakt z naturqg. W momencie gdy sami planujemy trase podrozy, mozemy
przejechac przez park i poby¢ chwile w zielonym otoczeniu. Podrdz odbyta
rowerem nie tylko stuzy zdrowiu, ale pozwala utrzymac wiez z otoczeniem
i poczu€ przestrzen dookota.

Réwnoczesne mysSlenie o réznych §rodkach transportu w ramach jednego,
ogdélnego systemu wpisuje sie w nowoczesng polityke zrébwnowazonej
mobilnoSci. Taki system powinien dziata¢ w sposdb jak najbardziej
sprawny i efektywny, zaspakajajgc potrzeby mieszkahcdw by¢ bezpieczny
dla Srodowiska. Powinien wspiera¢ rozwdj spoteczno-gospodarczy.
W momencie podrdézy komunikacjg miejskg lub rowerem podréz odbywa
sie na poziomie ulicy, przystanku, chodnika. Pozwala na bezpieczny dostep
do kawiarni, sklepdw, czy miejsc, do ktérych trudno dotrze¢ samochodem.
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ROZDZIAtL 4

ASPEKTY DOSTEPNOSCI | MODERNIZACJI
KOMUNIKACJI PASAZERSKIEJ.

Podczas trwania 55. Specjalnej Sesji Zgromadzenia Ogdlnego ONZ
w 2000 roku okre$lono Milenijne Cele Rozwoju, ktére miaty przeciwdziataé
wyzwaniom XXI wieku. Zostaty one zastgpione we wrzesniu 2015 roku przez
dokument Cele Zrownowazonego Rozwoju, zawarte w Agendzie na Rzecz
Zrbwnowazonego Rozwoju 2030: Przeksztatcamy Nasz Swiat. Dokument
zawierajgcy w sobie 17 celdw, w ramach ktérych rozpisano 169 dziatan,
jest planem rozwoju obejmujgcym rozwigzanie problemu ubdstwa,
zagwarantowanie pokoju oraz godnego zycia do 2030 roku. Cel 11, zwtaszcza
podpunkt 2, odnosi sie bezposrednio do transportu miejskiego: Do 2030
roku zapewni¢ wszystkim ludziom dostep do bezpiecznych, przystepnych
cenowo trwatych systemow transportu, podnie$¢ poziom bezpieczehstwa
na drogach, zwtaszcza poprzez rozwijanie transportu publicznego. Nalezy
zwrdci€ szczegdblng uwage na potrzeby grup wrazliwych, kobiet, dzieci, oséb
niepetnosprawnych i oséb starszych.?”

Podobne aspekty odnajdziemy w Zielonej Ksiedze Komisji Europejskiej
z roku 2007 powstatej w wyniku konsultaciji jakie rozwigzania w ramach
zrbwnowazonej mobilnosci powinna zawieraé europejska polityka. Procz
wskazywania jasnych kierunkédw odnoszqgcych sie do uptynnienia ruchu
w miastach, wprowadzania zielonych miast, zapewnienia inteligentnego,
bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego, znajdziemy punkt
odnoszqcy sige do zapewnienia dostgpnosci komunikacji miejskiej. Z czym
sie ona wiqgze?

Kierunek ,dostgpny transport miejski” wskazuje na koniecznos¢
zapewnienia tatwego dostgpu do infrastruktury transportowej systemu
mobilnoéci osobom o ograniczonej sprawnosci , hiepethosprawnym,
starszym, rodzinom z dzie€mi oraz dzieciom. Dostgpno$S¢ oznacza takze
zapewnienie efektywnych potgczeh miast z regionem, z innymi miastami
oraz z transeuropejskq sieciq transportowq (TEN-T). (...) Transport zbiorowy
powinien uwzglednia¢ zmieniajgce sig potrzeby spoteczenstwa, przede
wszystkim wynikajgce ze starzenia sie spoteczenstw. Osobista mobilnos¢
ma kluczowe znaczenie dla jakosci zycia i samodzielnosci oséb starszych
i niepetnosprawnych. Ustuga transportowa powinna by¢ dostepna dla
wszystkich grup spotecznych, takze dla tych o nizszych dochodach.?®

27 https://www.gov.pl/web/sdg-portal-wiedzy/cel-1I-zrownowazone-miasta-i-spolecznosci, dostep 24.04.2024r.
28 A.Mezyk, S. Zamkowska, ,Problemy transportowe miast. Stan kierunki rozwiqzan”, Wydawnictwo Naukowe PWN SA,
Warszawa 2019, s.39
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Powyzsze zapisy znalazty odzwierciedlenie w dokumencie Specyfikacji
Istotnych Warunkéw Zaméwienia (SIWZ), ktéry opracowywany jest podczas
postgpowan przetargowych na dostarczenie pojazdédw komunikacii
miejskiej. Zawiera w sobie informacje o koniecznej iloSci miejsc dla
osOb siedzqcych i stojgcych, w tym miejsc przeznaczonych dla oséb
o zwiekszonych potrzebach.

Ostatnie lata przyniosty realng odpowiedz na przedstawiony cel. Rozwdj
efektywnych technologii napedéw alternatywnych (naped elektryczny,
hybrydowy, wodorowy) dopiero teraz pozwala na wypetnienie zatozen
zawartych w przedstawionym celu. Spetniajg sie dwa postulaty, ktére
wczesniej wykluczaty sie wzajemnie. Pierwszy dotyczy zmniejszenia zuzycia
surowcdw i energii. Drugi postuluje zapewnienie wysokiego poziomu
mobilnosci oséb i tadunkdédw. Nie tylko sposéb napedzania pojazddéw
odpowiadaprzedstawionymcelom.Upowszechnienietechnologiicyfrowych
wraz z promocjq i wsparciem gospodarki wspétdzielenia przyczynito sie do
zmiany zachowah mieszkahcow i powstania wypozyczalni pojazddw, ktére
nie sq przypisane tylko i wytgcznie do jednego kierowcy.

Pojazdy komunikacjimiejskiej wpisujq sie widee zawarte w Agendzie naRzecz
Zrownowazonego Rozwoju 2030: Przeksztatcamy Nasz Swiat. Zapewniajg
réwny dostep wszystkim grupom spotecznym. Prawdziwym jest stwierdzenie,
ze podrdz komunikacjg miejskg jest najbardziej demokratycznym
sposobem przemieszczania sig. W autobusie lub tramwaju mozliwe jest
spotkanie wszystkich przedstawicieli grup spotecznych: dzieci, ucznidw,
osbéb starszych, ludzi Spieszgcych sie do pracy. Komunikacja miejska
w naturalny sposdb wspiera takze osoby o ograniczonej mobilnosci, osoby
niepetnosprawne, osoby starsze czy mamy z wozkami dzieciecymi.

DostepnoS¢ pojazddw komunikacji zbiorowej moze objawi¢ sie takze
zupetnie dostownie. Wyobrazmy sobie, ze wejScie do wygodnego tramwaju
wymaga postawienia tylko jednego kroku z poziomu ptyty chodnika. Taki
dostep staje sie tatwiejszy i bardziej komfortowy. Wsiadanie i wysiadanie
nie sprawia zadnych wiekszych probleméw, gdy wystarczy zrobi¢ tylko
jeden krok. Dzigki takiemu udogodnieniu osoby o réznorodnych potrzebach
zyskujq dostep do transportu. Niskopodtogowy tabor lepiej nadaje sie do
przewozenia codziennych, miejskich sprzetdw, takich jak wézki, chodziki,
bagaze czy torby z zakupami.?®

Rozwigzaniem podnoszqgcym bezpieczenstwo w sieci tramwajowych
jest wprowadzenie przystankdédw wiedenskich. Rozwigzanie zostato
najpierw wprowadzone we Wiedniu i jest powoli adaptowane w wielu
innych miastach. Przystanek wiedenski charakteryzuje sie podniesieniem
powierzchni ptyty przystanku kilkanascie centymetrow ponad poziom jezdni
i torowiska. Przed przystankiem jezdnia unosi sie do poziomu chodnika,
a torowisko znajduje sie caty czas na tym samym poziomie. Pozwala to
na bardziej wygodne i szybsze wejScie i wyjsScie z tramwaju wszystkim
pasazerom, ale szczegdlnie utatwia dostgp osobom niepetnosprawnym
i starszym, ktére nie muszq pokonywac bariery w postaci réznicy wysokosci
progu wejSciowego i poziomu jezdni. Opisywane rozwiqgzanie wymusza tez
na innych uczestnikach ruchu zwigkszenie uwagi i powoduje spowolnienie
ruchu w rejonie przystanku, co bezposrednio wptywa na bezpieczefstwo
pasazerdw wsiadajgcych i wysiadajgcych z tramwaju.

29 D.Sim, Miasto zyczliwe. Jak ksztattowac miasto troskqg wszystkich”, Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakéw 2020,
s155
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Zmodernizowany i dostepny transport publiczny nie objawia sie tylko
poprzez wprowadzanie nowych pojazddéw. Takie dziatanie jest bardziej
elementem biezqcego utrzymania sieci, podobnie jak realizowanie
doraznych remontéw istniejgcej infrastruktury. Modernizowana sie€
powinna by¢ przede wszystkim dostgpna bezpieczna dla wszystkich
uzytkownikdéw, w tym osob niepetnosprawnych. Przebudowane przystanki,
przyjazne platformy przystankéw — wprowadzanie podobnych rozwiqzan
podwyzsza bezpieczenstwo osobiste uzytkownikoéw. Niewiele Swiadczy
o przeprowadzonej modernizacji tramwaj, ktéry posiada nowe czoto, ale nie
ma przestrzeni niskopodtogowej, monitoringu wewngtrz czy nowoczesnego
systemu zapobiegajgcego przytrzasnigciu przez zamykajqce sig drzwi.

Przyktadem dobrych praktyk w modernizowaniu catoSciowym sieci
tramwajowej sq sieci tramwajowe znajdujgce sie we francuskich miastach.
Sytuacja jest jednak wyjgtkowa poniewaz praktycznie wszystkie historyczne
sieci tramwajowe zostaty we Franciji zlikwidowane po | Wojnie Swiatowe;
po to, by komunikacje w mieScie dostosowaé do dwczesnych trendow,
czyli premiowania obecnosci samochoddw w miescie. Ostaty sige jednak
szczqtkowe pozostatosci pierwszych systemow tramwajowych. Takie slady
pozostaty w Marsylii i Lille, w Saint-Etienne pozostawiono jednq linig, ktéra
uzytkowana jest do dzisia.

llustracja 13
Przystanek wiedenski w Saint-Etienne.



llustracja 14
Torowisko w centrum Saint-Etienne.

llustracja 15
Plac z przystankiem w centrum
Saint-Etienne.

W latach 70 zapoczgtkowano zmiany w mysleniu o transporcie w miescie.
Nastepstwem byt zwrot ku tramwajom w skali, ktéra nie wystgpita nigdzie
wczesniej. Miedzy rokiem 1985 a 2006 tramwaje staty si¢ obecne w Nantes,
Grenoble, St-Denis, Bobigny, Rouen, Strasburgu, Paryzu, Montpellier, Orleanie,
Lyonie, Bordeaux, Valenciennes, Miluzie, Nancy, Caen i Clermont-Ferrand.
Sie€ tramwajowa w Saint-Etienne zostata zmodernizowana i powigkszona.
Jednoczesnie planuje si¢ budowe sieci tramwajowej w Angers i Tuluzie.
Pokazuje to skale zwrotu ku przyjazniejszej komunikaciji zbiorowej. Niektore
sieci potgczone sq z liniami kolejowymi, tak jest w Lyonie i Montpellier,
w zdecydowanej wigkszoSci tramwaje kursujq po torowiskach wydzielonych
na osobnym pasie ruchu.

Celem budowy tramwaju we Francji nie jest jedynie usprawnienie
transportu. Tramwaj jest traktowany jako instrument szeroko rozumianego
podwyzszenia jakoSci przestrzeni miasta - requalication urbaine.
Swiadomos§é zwigzkébw miedzy dobrobytem miasta, a jakoscig zycia
z zachowaniami komunikacyjnymi jest we Francji wysoka — i to takze wsréd
decydentow.®

Normgq dla tramwajéw francuskich jest modernizowanie nie tylko samej linii
tramwajowej, ale réwniez jej otoczenia. Przyktadowo modernizacja linii T3
w Paryzu objeta przebudowe catej ulicy wprowadzajgc zielone torowisko
posrodku i towarzyszqce jej Sciezki rowerowe. Pasy dla samochodéw
zostaty zwezone. Posadzono drzewa i wprowadzono liczne elementy matej
architektury: tawki, oSwietlenie. Materiaty uzywane do przebudowy zawsze
sq najwyzszej jakosci poniewaz muszq zachowac¢ swojq estetyke przez dtugi
czas.

Przyglgdajgc sie linii tramwajowej w Saint-Etienne zauwazytem, ze
wprowadzono place przyjozne dla mieszkancdw, z meblami miejskimi,
o$wietleniem, kawiarniami i szerokim dostgpem do sklepdéw. Obecne
sq zielone torowiska wzdtuz ktérych dokonano licznych nasadzehn drzew
tworzqc szpalery zieleni, w cieniu ktérej biegnie Sciezka rowerowa.

29 J. Wesotowski, ,Miasto ruchu. Dobre praktyki organizowaniu transportu miejskiego”, Wydawnictwo Instytutu Spraw

Obywatelskich, t6dz 2008
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W $lad za zmiang przestrzeni wokét torowiska opracowywany jest design
majgcy na celu wkomponowanie nowego tramwaju w charakter miasta.
Sq to autorskie projekty, ktore funkcjonujq tylko w danym miescie. Strasburg
wprowadzit w 1994 roku w petni niskopodtogowe tramwaje z catkowicie
przeszklonymidrzwiamiiwysokimioknami,sprawiajgc, ze pasazerowiemogqg
swobodnie patrze¢ na otoczenie. W Lyonie zastosowano charakterystyczne
biate czota, odrdzniajgce tramwaj od innych konstrukcji. Bordeaux
wprowadzito na ulice tramwaje z jednym reflektorem pozwalajgcym
odrézni¢ pojazd od samochoddw po zapadnigciu zmroku. Montpellier i
Nicea wybraty standardowe tramwaje Citadis produkciji Alstomu, ale
zwigkszono ich szerokoS¢ do 2,65m., dzigki czemu sq wygodniejsze
i pojemniejsze. Tramwaije jezdzgce w Marsyliimajq nawigzywaé do morskich
tradycji miasta, zaprojektowano wiec czoto inspirowane dziobem statku,
okna sq szmaragdowe i wyposazone sq w zaluzje, siedziska natomiast
wykonane sq drewna. Tramwaje opracowane dla powstajgcej linii Tours
realizujg ideg architektury w ruchu. Wyrdzniajq sig na tle innych prostq brytq
z efektownym oSwietleniem.

W Grenoble na przykiad w 1970 r. przewieziono 17 min pasazeréw, w 1990 -
34 min, w 1998 r. — ponad 50 min. (..) w Strasburgu w 1988 r. 67% podrozy
odbywato sie¢ samochodem, a tylko 11% transportem publicznym. W 1997 r.
byto to odpowiednio 58% i 17%.%

31 J. Wesotowski, ,Miasto ruchu. Dobre praktyki organizowaniu transportu miejskiego”, Wydawnictwo Instytutu Spraw
Obywatelskich, t6dz 2008, s. 77
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Tramwaj Alstom Citadis w Marsylii.

|

Tramwaj Alstom Citadis w Tours.

Na przyktadzie rozwigzah zastosowanych we Francji widzimy, ze catoSciowa
modernizacja linii tramwajowej odmienia obraz przestrzeni miejskiej. Staje
sie ona atrakcyjniejsza i przyjazniejsza dla mieszkancoéw. Wprowadzona
komunikacja tramwajowa przekonata takze uzytkownikbw do zmiany
nawykdw transportowych na rzecz poruszania sie komunikacjqg publiczng.

Pokazane przyktady planowania systemu komunikacji i poruszania sie
wmiescieuwzgledniapotrzeby wszystkich mieszkahcédw. Dziataniazawierajq
w sobie aspekty mobilnosci planowanej w sposbéb zrownowazony, ktéra
objawia sig poprzez zapewnienie duzego wyboru sposobdw poruszania sig,
wydatkowania matej iloSci energii, czasu i kosztéw, nie obcigzajgc przy tym
Srodowiska, zapewniajgc niski poziom zagrozenia, hatasu i stresu.

'|
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ROZDZIAL 5

POTRZEBY OSOB STARSZYCH
W KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ.

Starzenie sie spoteczenstwa jest trendem globalnym. Wraz z postepujgcg
urbanizacjq zdecydujq o przysztym ksztatcie miast. Przestrzeh odpowiednia
i przyjazna seniorom powinna wspiera¢ aktywne starzenie sig objawiajgce
sie poprzez zapewnienie odpowiednich warunkdéw ochrony zdrowia i zycia.
Takie miasto przeciwdziata wykluczeniu oséb starszych ze spoteczenstwa,
uwzglednia ich potrzeby, promuje obecnos¢ senioréw i docenia wktad we
wszystkie dziedziny zycia szanujgc wybory i wybrany sposéb zycia.

We wczesniejszych rozdziatach szeroko opisywatem pozytywny aspekt
dostgpnosci komunikacji zbiorowej dla mieszkahcow miast. W odniesieniu
do oséb starszych mozemy wymieni¢ cechy charakteryzujgce tq grupe
mieszkancow. Przede wszystkim wraz zwiekiem i ostabiajgcym sige zdrowiem
wystepujg ograniczenia m.in. wolniejsze poruszanie sig, zmniejszona
sprawnos$¢ ruchowa, stabszy stuch i wzrok, wydtuzony czas reakcji, gorsze
rozpoznawanie koloréw czy stabsza orientacja w terenie (szczegdlnie przy
dynamicznie zmieniajqcej sie zabudowie architektonicznej miasta).

Ograniczenia te mogq wptyngé na szybko§¢ reakcji na dang sytuacje.
Szybkie odczytanie numeru nadjezdzajgcego Srodka transportu, sprawne
dotarcie i wejScie do pojazdu. Trudno$€ moze wystgpi€ takze przy
zachowaniu réwnowagi przy gwattowniejszym szarpnieciu pojazdem,
pokonanie stromych stopni w pojezdzie czy umieszczenie bagazu na pbétce
bagazowej. Wiele starszych oséb jest podatna na kontuzje i urazy w wyniku
chorowania na osteoporoze, ktéra skutkuje bardziej kruchym ukiadem
kostnym. Gwattowne zahamowanie lub przy$pieszenie moze spowodowaé
upadek i uraz, ktéry wykluczy osobe starszg z aktywnosci. Moze takze
zniecheci¢ do korzystania z transportu zbiorowego.

Zadbanie o potrzeby osbéb starszych tak naprawde bedzie stuzyto
pozostatym mieszkaficom. Zniesienie barier architektonicznych takich
jak wysokie krawezniki, strome schody, wptynie na wiekszq niezalezno$¢
i mobilno$¢ osbéb niepetnosprawnych.

Przestrzen, ktérabedzie bezpiecznaw ujeciu najblizszejlokalnoscisgsiedztwa
pozwoli spokojnie i bez obaw wyj$€ na zewnaqtrz nie tylko seniorom, ale takze
dzieciom, mtodym kobietom, pozwalajgc spedzac czas aktywnie poprzez
branie udziatu w wydarzeniach spotecznych.



llustracja 19
Komunikacja w miescie.

Wprowadzenie nowoczesnego taboru niskopodtogowego z jednoczesnym
zastosowaniem przystankédw wiedefskich sprawia, ze wejscie do pojazdu
znajduje sie na tym samym poziomie. Nie ma potrzeby stawiania kroku czy
dwéch by dostaé sie do wnetrza pojazdu. Zmiany mogqg dotkng¢ nie tylko
same pojazdy, ale i przestrzeh wokdot nich. Zadbanie o réwng nawierzchnie
chodnika na przystanku, ustawienie tawek przy ciggu pieszym, zmiang
oznakowania na czytelniejsze, co mogtoby tez pomoc innym uczestnikom
ruchu. Nawet same informacje wyswietlane w pojezdzie mogq by¢ bardziej
czytelne, mniej dynamiczne i uproszczone, tak by patrzqce osoby nie byty
zdezorientowane szybko zmieniajgcymi sige planszami na wyswietlaczu.

Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) okreslita 8 obszaréw odnoszgcych
sie do oceny funkcjonowania miast przyjoznych osobom starszym, sq to:

Przestrzeh zewnetrzna budynki;

Transport;

Mieszkania;

Uczestnictwo zyciu spoftecznym;

Szacunek akceptacja Srodowiskowa;

Udziat zyciu zawodowym, praca, wolontariat;
Komunikacja informacja;

Wsparcie spoteczne oraz ochrona;3?

Najwazniejszym powinno byE dqzenie do mozliwie jak najdiuzszej
samodzielnoSci oséb starszych. Takie dziatania powinny by¢ wsparte
uniwersalnym projektowaniem przestrzeni miasta i pojazddw celem
zapewnienia dostgpnosci seniorom i osobom z ograniczeniami, w tym
osobom niepetnosprawnym. Poziom dostgpnosci komunikaciji zbiorowej
moze by¢ kluczowy dla aktywnej obecnosci oséb starszych w zyciu miasta.
Temu niewatpliwie stuzy polityka bezptatnego korzystania z transportu
publicznego dla oséb po 65 roku zycia.
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32 wwwwhoint/ageing/en, dostep 25.02.2024r.
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ROZDZIAt 6
PRZECIWDZIAtANIE WYKLUCZENIU KOMUNIKACYJNEMU.

Wedtug Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN w 2016 roku do ponad
dwudziestu procent sotectw Polsce nie docierat zaden transport publiczny.
Zgodnie z danymi z monitoringu rozwoju obszaréw wiejskich w 2018 roku ta
liczba wzrosta do dwudziestu szesciu procent. W wielu wsiach mozna liczy¢
jedynie na dwa autobusy dziennie. Jednoczesnie, zdaniem ekspertow,
trudno jest funkcjonowa¢ na bazie transportu publicznego nawet przy
szeSciu kursach.®

Kiedy politycy wypowiadajg stowa ,wykluczenie komunikacyjne”, majq
zwykle na mysli miejscowosSci catkowicie pozbawione transportu
publicznego, jak chocby mazurskie Kijewo. Ale wykluczenie komunikacyjne
to (..) Zajecia dodatkowe, w ktérych sie nie uczestniczy. Zbierane miesigcami
kwitki z zaswiadczeniaomi o opdznieniach. Wizyty u lekarza, ktére sie nie
odbyty. Randki, na ktére nie udato sie zdqzy¢, i zwiqzki, ktérych nie udato sie
utrzymac.®*

Wykluczeniekomunikacyjnelubtransportowe jestpozbawieniemmozliwosci
korzystania z komunikacji publicznej mieszkahcédw danego obszaru. Mozna
je definiowac takze, ze wystepuje wtedy, gdy mozliwoS€ przemieszczenia
sie moze by¢ zrealizowana tylko poprzez uzycie samochodu. Przejawia
sie takze odcigciem od kolei. Wykluczenie komunikacyjne dotyczy rowniez
sytuacji, gdy wystepuje trudnos¢ z uzyskaniem informaciji o potgczeniu,
rozktadzie jazdy. Klub Jagiellofiski oszacowat w 2016 roku, ze wystepujgcy
problem dotyczy obecnie 13,8 min osdb zyjgcych w Polsce. Dwa lata pdzniej
szacunki zostaty oficjalnie potwierdzone przez EUROREG dodajqc, ze dla
6 miliondw oséb ktopot z brakiem dojazdu wptywa istotnie na codzienne
obowiqgzki zwigzane z naukg czy pracq. Szczegdlnie problem wykluczenia
komunikacyjnego dotyka mtodziez, ktéra rezygnuje z wyboru szkoty
w miejscach, gdzie nie moze dostac sie publicznym autobusem.

Komunikacja publiczna jest zapewnionym, powszechnie
dostepnym regularnym przewozem oséb w okreSlonym czasie na
okres$lonejlinii. Jest dotowana przez samorzgd w odrdznieniu od komunikacii
zbiorowej realizowanej przez prywatne firmy oferujgce przewdz osoéb.
W przypadku pierwszej definicji przewdz moze odby¢ sie nawet wtedy, gdy
w autobusie czy w pociggu przemieszcza sig niewielu pasazeréw.

33 O. Gitkiewicz, Nie zdgzg”, Dowody na Istnienie Wydawnictwo, Warszawa 2019, s. 54
34 O. Gitkiewicz, Nie zdgzg”, Dowody na Istnienie Wydawnictwo, Warszawa 2019, s. 62
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Gdy taka sytuacja wystgpi w autobusie czy w busie prywatnej firmy
przewozowej, nastepuje zmiana siatki potqczen z pozostawieniem
rentownych kurséw. Kursy nierentowne sq wygaszane.

Zmiany gestoSci siatki potgczen kolejowych wida€ wyraznie na mapie
Polski. Zaden inny europejski kraj nie zdemontowat — tak jaok Polska — az
jednej czwartej swojej sieci kolejowej: 1990 roku sie€ kolejowa liczyta
w naszym kraju 26,2 tys.km, obecnie liczy 18,5 tys.km. (..) Wiele obszaréw
stato sie biatymi plamami na mapie — catkowicie pozbawionymi kolei.*®

Genezq ograniczenia sieci kolejowej paradoksalnie jest wielki kolejowy
program inwestycyjny, ktory rozpoczagt sie w roku 1971. Rozpoczegto wtedy
elektryfikacje gtdwnych szlakéw kolejowych. Skupienie sie na elektryfikaciji,
ktéra na dobrg sprawe trwata do przemian ustrojowych, skazata jednak linie
niezelektryfikowane na gorszq pozycje. Byly to linie lokalne, peryferyjne, ktére
wazne bylty w wigkszosci tylko dla ludnosci z niej korzystajqgcej. Przestano
dba¢ o utrzymanie techniczne linii, ktére zostaty tymm samym spisane na
straty. Efektem byta gorsza i stabngca joko$¢ obstugi, wystgpit spadek
liczby potgczen, wycofywano sktady dalekobiezne. Z czasem potqczenia na
liniach lokalnych zaczety zanikaé.

Po drugiej stronie granicy, w Czechach siatka potqgczeh zmniejszyta sig
nieznacznie, bardziej rozwinieto przewozy aglomeracyjne, ustugi nawet na
poziomie peryferyjno-lokalnym sq na stabilnym poziomie. W efekcie kolejq
mozna podrdézowac z przesiadkami po catych Czechach.

Zmiany w Polsce nastqpity wraz z naptywem Srodkdéw finansowych z Unii
Europejskiej. Nie bez znaczenia jest tez fakt, ze od roku 2004 zaczeto
powotywaé samorzqgdowe spoéiki kolejowe, ktdre zaczety organizowaé
transport regionalny wewnagtrz wojewédztw. Przykiadem zrewitalizowane;j
linii przez samorzqd jest trasa miedzy Wroctawiem a Trzebnicq. Zaczeto
wykonywaé niezbedne remonty linii, wprowadzono nowoczesny,
komfortowy tabor szynowy do obstugi potgczehn oraz zapewniono czeste
kursowanie pociggdéw. W efekcie ludzie przesiedli sie z samochodoéw
i busdbw do pociggdw. Wszystko zalezy jednak od wizji kierujgcych danym
wojewddztwem. W Wielkopolsce reaktywowano linie z Poznania do
Waggrowca. 20 kilometréw dalej potozona jest stacja w Gotanczy, ktora jest
stacjgwidmem — wida¢ urzgdzenia sterujgce ruchem, lecz nie ma pociggow,
ktére mogtyby kursowaé. Gotancza lezy na granicy z wojewddztwem
kujowsko-pomorskiego, dla ktérego ta linia nie jest wazna. Podobny los
mogtby spotkaé trase z Wroctawia do Trzebnicy. Rozwazano demontaz
szyn i zbudowanie Sciezki rowerowe.

Na szczeScie stycha¢ gtosy o reaktywowaniu niektorych linii lokalnych. 12
czerwca 2022 roku przywrdécono ruch na linii z Wroctawia Gtéwnego przez
Sobotke do Swidnicy. Potgczenie okazato sie duzym sukcesem, pociqgi
jezdzqg regularnie z kompletem pasazeréw. Potgczenia obstugiwane sg
przez pojazdy dwutrakcyjne (mogqce jechaé z wykorzystaniem istniejqcej
trakcji elektrycznej lub wykorzystujgc silnik spalinowy) poniewaz linia nie
jest w catosci zelektryfikowana. Rozwdj technologii napeddw pojazddw
szynowych pozwolit jednak na obstuge tras o rdznej specyfice jednym
pojazdem.

35 K. Trammer, ,Ostre ciecie. Jak niszczono polskq kolej’, Wydawnictwo Krytyki Politycznej, Warszawa 2019, s. 10-11
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36WEN-012a

Wkrodtce po raz pierwszy od 24 lat pocigg pojedzie linig kolejowq z Jeleniej
Gory do Karpacza. Rozpoczeto prace nad przywrdéceniem ruchu migdzy
Jelenig Gérg a Lwoéwkiem Slgskim. Prace na linii kolejowej zsynchronizowano
z jednoczesng naprawq linii z Lwéwka Slgskiego do Legnicy. W innej czesci
Polski rozpoczeto prace na linii prowadzgcej z Cieszyna do Bielska-Biatej, co
pozwoli potqgczy¢ obszar Slgska cieszyhskiego z Krakowem.

Powyzsze przyktady pokazujq, ze mozliwy jest zwrot ku odbudowie znaczenia
kolejowych linii lokalnych. Jest to mozliwe przy checi danego wojewddztwa
do przywrdcenia ruchu na danej linii. By¢ moze podobne podejscie bedzie
realizowane z przywracaniem misji regionalnej komunikacji autobusowej
realizowanej przez PKS. By to sig¢ jednak odbyto potrzebne jest przekazywanie
samorzqdom regionalnym statych dotacji na utrzymanie potqgczen
autobusowych.

llustracja 20
Inauguracja nowego potgczenia
do Swidnicy.



OPIS PROJEKTU WZORNICZEGO LEKKIEGO
POJAZDU WODOROWEGO ZASILANEGO
OGNIWAMI PALIWOWYMI.

ROZDZIAtL 7

NOWY RODZAJ NAPEDU — OGNIWA PALIWOWE
PRODUKUJACE WODOR.

Wspomniatem we wczeéniejszych rozdziatach, ze pod wzgledem napedu
wspodtczesne pojazdy moglibySmy podzieli¢ na dwie grupy. W zdecydowanq
wigkszo§€ wpisujg sie pojazdy napedzane silnikami spalinowymi
tankowanymi benzyng lub olejem napedowym. Do drugiej grupy nalezq
pojazdy wpisujqce sie w szerokq przestrzeh zawierajgcq pojazdy hybrydowe,
elektryczne, zasilane gazem oraz w ostatnich latach wodorem, ktory kojarzy
sie wielu osobom z paliwem niskoemisyjnym. Pojazdy napgedzane wodorem
obecne sg w ruchu od ostatnich paru lat, co wyjgtkowe, w naped wodorowy
wyposazane sg pojazdy transportu zbiorowego: autobusy, pasazerskie
zespoty trakcyjne, lokomotywy.

W 2021 roku bydgoski producent taboru kolejowego Pesa SA, pokazat na
targach lokomotywe manewrowq wyposazonqg w naped wodorowy. Byta
to gteboko zmodernizowana lokomotywa SM42 wyposazona w ogniwa
paliwowe zasilane wodorem. W tym samym roku na torze testowym Instytutu
Kolejnictwa w Zmigrodzie zawitat lekki pasazerski zespot trakcyjny Coradia
iLint, produkciji francuskiego Alstomu. Jest to pierwszy na Swiecie pociqg
pasazerski napedzany wodorem. Pojazd wyposazono w ogniwa paliwowe
przetwarzajgce wodor w energie elektryczng, dzigki czemu porusza sig
ciszej i ptynniej niz jednostki spalinowe, co dodatkowo wptywa na komfort
podrdzy. Jest przy tym bezemisyjny, emituje jedynie pare wodng i wode.
Pojazdy tego typu testowano w ruchu pasazerskim w Niemczech w latach
2018-2020. Pozytywny ich odbiér zadecydowat o kupnie 41 jednostek, ktore
zastgpity sktady zasilane silnikami wysokopreznymi. Zakupione pojazdy
rozpoczety kursy w 2022 roku. Nie tylko Niemcy zdecydowali si¢ na pojazdy
wodorowe. Alstom dostarczy 6 (z opcjg na kolejne 8) pojazdéw do Wioch, 12
doFrancji.HolandiaiAustria pomys$inie zakohczyty faze testdwispodziewane
sq zamoéwienia podobnych pojazdéw dla komunikacji publicznej.

W momencie pisania pracy opracowaniem podobnych pojazdow
pasazerskich interesujg sie polscy czotowi producenci taboru szynowego
oraz autobusowego. Newag SA wprowadzit na rynek pojazd dwunapgdowy,
wykorzystujqcy silnik spalinowy i elektryczny. FPS H. Cegielski dopracowuje
koncept platformy PLUS, przeznaczonejdo praktycznego zastosowania wielu
napedow, w tym napedu, ktéry wykorzystuje wodorowe ogniwa paliwowe.
W podobnym kierunku podqzajq producenci autobuséw. Pierwsze tego typu
pojazdy wprowadzit wielkopolski Solaris, w §lad za nim podqgzyt Autosan.
W Swidniku kofczqg sie powoli prace przy budowie wodorowego autobusu
NesoBus, ktory zostat opracowany od samego poczgtku jako konstrukcja
dedykowana napedowi wodorowemu.
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Czytajqc z zaciekawieniem o nowych technologiach napeddéw pojazddw
szynowych zastanawiatem sie czy mozliwe jest wprowadzenie napedu
wodorowego do komunikacji publicznej w miescie. Z pomocq przyszta
transformacja technologiczna; autobusy z napedem wodorowym zaczety
kursowa¢ po Warszawie, Rybniku, Poznaniu, Krakowie oraz Rzeszowie, gdzie
pare sztuk autobuséw zostato wprowadzonych w ramach testéw.

Technologia wodorowa wprowadzana jest rowniez do lekkich pojazdow
szynowych. Tramwaj napedzany wodorem kursuje od roku 2019 w chifiskim
mieScie Foshan. Saksonskie konsorcjum w skiad ktérego wchodzi
Politechnika Chemnitz, opracowuje tramwaj wodorowy dla miasta Gorlitz.
Projekt badawczy ,HyTraGen” (Hydrogen Tram for next Generation) bedzie
uruchomiony i testowany pod koniec 2026 roku.

Poczqgtki tramwaju wodorowego siegajqg 2012 roku. Niewielka wyspa Aruba
zlokalizowana na Morzu Karaibskim posiada niewielkg turystyczng linie
pasazerskq wykorzystujgcq pojazdy niskoemisyjne. Zostaty opracowane
w mysl idei, by cata wyspa stata sige neutralna emisyjnie do 2020 roku.
Tramwaje kursujg po szynach dawnej kolejki przemystowej przeznaczonej
do obstugi kopalni ztota i rafinerii ropy naftowe.

Dziatanie ogniw paliwowych wykorzystujgcych do produkcji prgdu wodor
oraz tlen ilustruje ponizszy schemat:

Hydrogen fuel cell
water out

hydrogen in

iz

oxygen in

llustracja 21
EZT Alstom Coradia iLint wykorzystujgcy
naped wodorowy.

llustracja 22
Schemat dziatania wodorowego
ogniwa paliwowego.



llustracja 23
Premiera BMW i3 i8.

LAVIVY ],

BORN“ —

Schemat obrazowo pokazuje, ze w wyniku procesu zachodzgcego wewnqtrz
ogniwa paliwowego produkowana jest energia elektryczna, ktéra moze
trafia€ do woézkéw napedowych lub do magazyndéw energii. Woda powstaje
jako produkt uboczny procesu, ogniwo nie produkuje zadnego innego
rodzaju spalin.

Zyjemy w czasach, w ktérych kolejna rewolucja transportowa puka do
naszych drzwi. Samochody elektryczne sq dzi§ codziennosciqg, trend
pokazuje, ze proekologiczne zrodia napedu bedq wyrazniej widoczne
w transporcie zbiorowym i pasazerskim. Szczegdlnie w tym drugim mogtby
rozwigza€ nadmiar szkodliwych emisji powstajgcych w zattoczonych
miastach. Wykorzystanie ogniw paliwowych w projektowanym przeze mnie
pojezdzie jest jednym z najwazniejszych priorytetow.

Idea uzycia tego wiasnie napedu, ktéry mozemy postrzegaé jako
nowatorski, zarysowata sie na wstepie i jest kolejnym mocnym zatozeniem.
Pamigtam moment debiutu jednych z pierwszych catkowicie elektrycznych
samochoddéw. BMW i3 i i8 posiadaty stylistyke, ktéra byta zupetnie Swieza,
odznaczata sig¢ wéréd innych aut na drodze. Zaprezentowano je w 2011
roku, w 2013 trafity do seryjnej produkciji. Auta w zamierzeniu musiaty tak
wyglgda¢; wprowadzenie nowego typu napedu pociggneto za sobg mysl,
ze trzeba odwaznie zamanifestowal okazje zaproponowania nowego
kierunku stylistycznego. Wprowadzenie napgdu wodorowego moze by¢
podobnqg okazjg do zastanowienia sie¢ nad stylistykg. Producenci aut
przyzwyczaili nas do wprowadzania rozbudowanych stylistycznie aut. By¢
moze warto podgzy€ w innym kierunku?

dalszym rozdziale wypisuje najwazniejsze zatozenia projektowe wraz z
krétkim opisem.
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ROZDZIAt 8
NAJWAZNIEJSZE ZAtOZENIA PROJEKTOWE:

1.
Pojazd pasazerski przeznaczony do ruchu miejskiego i podmiejskiego.

Od poczgtku mySlenia o temacie pracy doktorskiej mysSlatem
o zaproponowaniu stylistyki pasazerskiego lekkiego pojazdu szynowego,
ktéry mogtby operowaé w miescie i poza nim. Swoisty odpowiednik
niemieckich pociggdw S-Bahn, ktére pomagajq roztadowaé skumulowany
ruch w miescie. Proponowany pojazd mogtby poruszaé sie po Scistym
centrum miasta, ale mogtby tez wyjecha¢ poza nie, tak do pdt godziny
drogi, by obstuzy¢ dzielnice peryferyjne. Mogtby réwniez, po dodatkowym
dostosowaniu, poruszac sie po liniach lokalnych, docierajgc tam, gdzie
wystepuje problem z brakiem transportu publicznego. Potrafie sobie
wyobrazi¢, ze dzieki zastosowaniu bezemisyjnego napedu, pojazd moze
operowaé w miejscach cennych przyrodniczo m.in. na trasie z Gdanska na
Hel lub z Wroctawia do Sobétki.

2.
Trojcztonowa budowa lekkiego pojazdu szynowego.

Zatozenie, ktére bazuje na istniejgcej tréjcztonowej bryle tramwaju FPS
Puma. Jednoprzestrzenna budowa pojazdu opartego na wprowadzeniu
trzech dtugich cztonéw zapewnia wygodne planowanie uktadu wnetrza.
Podobne konstrukcje z powodzeniem funkcjonujg w Polskich miastach,
m.in. w Krakowie, Katowicach, Wroctawiu, Warszawie czy Poznaniu.
Dopuszczam mysSl, ze projekt moze by€ z czasem poszerzony o wiecej
wersji, ktére miescityby sie w zadanej dtugosci. Projekt dyplomowy wypetnia
poczgtkowe zatozenie, sprawiajqc, ze koncepcja wizualna pojazdu opiera
sie narzeczywistej dokumentaciji konstrukcyjnej. Wymiary zostaty zmienione
(szeroko$¢, wysoko$é okien) tak, by zblizyé wyglad pojazdu do wspébtczesnie
produkowanych odpowiednikdw.

3.
Pojazd zasilany wodorem.

W zamierzeniu pojazd wykorzystuje ogniwa paliwowe zasilane wodorem
itlenem.Takipojazdmoze poruszacsiepoliniachniezelektryfikowanych, takze
uzytkowac istniejgcq infrastrukture. Naped pojazdu zapewnia czystq
i zrbwnowazong obstuge linii, co ma ogromne znaczenie dla Srodowiska.
Dostrzegam wiele korzySci ptyngcych z wyboru mniej emisyjnego
rozwigzania. Mozliwos¢ catkowitej rezygnaciji z sieci napowietrznej mogtaby
otworzy¢ nowe warianty implementacji projektu.

56



W zamierzeniu projekt nie ma by¢ konkurencjq dla istniejgcych tramwajow,
ma by¢ uzupetnieniem i alternatywq dla tras, gdzie trakcja napowietrzna
nie jest wymagana lub mozliwa do zrealizowania. Dzigki temu projekt
moze zaistnie¢ nie tylko w zabytkowych staréwkach i wspbtczesnych
srodmiesciach, ale moze potgczy€ nowe dzielnice i obszary podmiejskie
przy wykorzystaniu nizszych Srodkéw finansowych. Innymi stowy, inwestycja
infrastrukturalna ograniczytaby sie do potozenia nowych toréw, dzigki
czemu proces wprowadzenia nowej linii w miescie lub poza nim byitby
znacznie tanszy i prostszy.

4.
Mozliwo$¢ zmiany uktadu rozplanowania wnetrza.

Wspbtczesny tramwaj szyty jest na potrzeby przewoznika zapewniajgcego
ustuge transportowaq. Po ogtoszeniu przetargu nastepuje dialog techniczny,
ztozenie i otwarcie ofert spetniajgcych kryteria ujete w Specyfikacji
Istotnych Warunkéw Zaméwienia (SIWZ). Nastepnie oferty podlegajq
ocenie, w wyniku ktérej wybierana jest zwycieska propozycja. W dalszej
kolejnoSci procedowane jest podpisanie umowy i rozpoczecie prac
konstrukcyjnych. Co by byto, gdyby SIWZ regulowat brzegowe warunki
i dopuszczat mozliwosS¢ ksztattowania wnetrza na etapie uzytkowania
pojazdu? Wyobrazitem sobie wnetrze zbudowane na zasadzie elementdw,
ktére mogtyby by¢ wymienne w zaleznosci od potrzeb. Na linie o duzym
potoku pasazerskim i czestej ich wymianie, mogtyby kursowaé pojazdy
o profilu wnetrza zblizonym do wagondéw metra. Linie podmiejskie mogtyby
posiadac rozwigzania zwigkszajgce komfort pasazerdw. Linie kursujgce na
lotniska lub miejsca o wigkszym znaczeniu turystycznym wyposazone by
byty w dedykowane pdétki na bagaz. Ten wtasnie aspekt postrzegam jako
czynnik innowacyjny w projekcie.

Swobodno$¢ ksztattowania wnetrza jest istotnym aspektem projektu.
Whnetrze posiada rézne funkcje w zaleznosci od scenariusza. Inny charakter
ma wnetrze przeznaczone do linii o duzym potoku pasazerskim, w ktérym
wymiana pasazerdw odbywa sie szybko i na krétkich odcinkach. Odmiennie
uksztattowanie wnetrza realizowane jest w obszarach peryferyjnych
iregionalnych.Zatozeniemwnetrza proponowanego pojazdu jest podgzanie
za danym scendriuszem i adaptowanie do réznych celow.

5.
Zachowanie zasad projektowania uniwersalnego.

Transport publiczny przeznaczony jest dla ogdtu spoteczenstwa. Nie
podrézuje nim tylko jedna grupa pasazerdw. Jest ogdlinodostepny dla
wszystkich osdb, ktére kupiq bilet poswiadczajgcy prawo do przejazdu, bqdz
zwolnione sg, zgodnie z regulaminem przewozu, z obowigzku kupna biletu.
Zastosowanie niskiej podtogi, rampy, jednoprzestrzennos¢, wprowadzenie
systemu barierek i uchwytdw, zaplanowanie miejsca dla o0sdéb o
zwigkszonych potrzebach wzgledem przejazdu, w tym dedykowane miejsca
dla osbéb niepetnosprawnych — poruszenie wymienionych zagadnieh
wpisuje sie w zatozenia projektowania uniwersalnego. Mogtbym je nazwac
takze projektowaniem przyjaznym lub troskliwym, uwzgledniajgcym wiele
potrzeb wspodtczesnego spoteczefstwa. W projekcie uwzgledniam potrzeby
osobb, ktére potrzebujg dodatkowego wsparcia podczas przejazdu.
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6.
Opieranie si¢ na normach projektowania pojazdédw szynowych.

Wymiary pudita pojazdu, wysokoS¢ podiogi przedziatu pasazerskiego,
wyglgd wnetrza kabiny sterowniczej, utozenie Swiatet czy miejsca na
chowany sprzeg — powyzsze kwestie regulujg przepisy i normy. Przepisy
sq jednak ogélne dla wszystkich pojazdédw szynowych, nie ma osobnych
norm dla projektowania tramwajow. Do przepisbw ogdlnych, ktérych
korzystatem projektujgc prezentowany pojazd nalezy europejska
norma Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI), norma TSI
PRM (dla oséb z ograniczeniem ruchomosci), karty UIC (opracowane
przez Miedzynarodowy Zwiqzek Kolejowy), norma DIN 5566 poruszajgca
zagadnienia projektowania kabiny sterowniczej, a takze krajowe akty
prawne okreSlajgce funkcjonowanie transportu kolejowego w Polsce
(Ustawa z dnia 28 marca 2003r. o transporcie kolejowym [Dz.U. 2020 poz.
1043 z po2zn. zm.)).

7.
Mozliwo$¢€ poruszania sie w sieci normalnotorowe;.

Typowa szeroko§¢ miedzy szynami tramwajowymi wynosi 1435 mm (10
systeméw tramwajowych Polsce), pie¢ systemoéw wykorzystuje sieci
wagskotorowe (1000 mm). przypadku toréw kolejowych szeroko$¢ miedzy
szynami réwniez wynosi 1435 mm. Jest to standard stosowany w sieci toréw
w catym kraju.

8.2
TOWARZYSZACE ZAtOZENIA PROJEKTOWE.

1.
Mozliwo$€ wprowadzenia na rynek w ciggu nastepnych 3-5 lat

Zatozeniem towarzyszgcym jest wpisanie projektu w obecny trend
testowania zamawiania pojazdéw wodorowych. Projekt zostat opracowany
na podstawie dokumentacji z uwzglednieniem norm, wiec mogtby bez
przeszkod trafi€ do dziatu konstrukcyjnego celem dalszego procedowania.
Pojazdy wykorzystujgce technologie wodorowq juz teraz kursujq bezpiecznie
z pasazerami, wiec kolejnym krokiem rewolucji technologicznej bedzie
upowszechnienie tego typu napedu.

2.
Realizacja hasta ,Architektura ruchu”.

Hasto odnosi sie do stylistyki projektu. Tramwaj czy lekki pojazd szynowy
wpisujg sie w kontekst miasta. Francuskie tramwaje projektowane byty
konkretnie pod dane Srodowisko, byty inspirowane wybranymi detalami
miast. W moim zamierzeniu pojazd nie powinien dominowacé stylistycznie
w przestrzeni, takie przyciggajgce uwage wzornictwo wybrali projektanci
samochodéw. Tramwaj powinien by¢ ttem dla podrozy pasazeréw, jego
whnetrze w zamierzeniu powinno da¢ poczucie bezpieczehstwa i sprawic, ze
osoby korzystajgce z pojazdu odpoczng w trakcie podrdézy od nadmiernych
bodzcodw wizualnych.
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3.
Wykorzystanie materiatdw z recyklingu.

Aspekt proekologiczny dominuje w moim pojezdzie. Tramwaij, jako pojazd
sam w sobie, nie emituje szkodliwych zanieczyszczeh. Wykonany jest
z materiatdw trwatych i nieskomplikowanych w utrzymaniu, ktére mozna
powtérnie uzyc€.

Konstrukcja tramwaju, wraz z poszyciem, mogtaby wykorzystywaé materiaty
odzyskane w procesie przetwarzania odpaddéw. Aluminium, potrzebne
do wytworzenia lekkich pudet cztondw, jest materiatem nadajgcym sie
do nieograniczonego wykorzystania wtérnego. Podobng witasciwo$¢ ma
stal, ktéra obecnie w wigkszosci wykorzystywana jest przy produkcji pudet
cztondw pojazdu.

Przetworzony papier z recyklingu stuzytby do wyprodukowania ptyt HPL,
z ktérych wykonywane sq poszycia wewnetrzne pojazdu. Materiatem, z
ktérego sktadajq sie zewnetrzne poszycia foteli, sq przetworzone tworzywa
sztuczne, tapicerka mogtaby powstac z przedzy wytworzonej ze zuzytych
butelek PET. Materiaty wtérne mogtyby by¢ tez uzyte w innych obszarach
m.in. izolacji termicznej czy panelach wygtuszajgcych.

4.
Tramwaj jako elektrownia.

Technologia odzyskiwania energii kinetycznej zapoczgtkowana w Swiecie
zawoddw motorowych Formuty 1, wprowadzana jest obecnie do
samochoddéw osobowych. Zaktadam wykorzystanie hamowania tramwaju
do podobnego celu. Przy hamowaniu silniki wézkéw napgedowych dziatajg
jak pradnice i przekazujqg prgd do super-kondensatora, ktéry wykazuje
niezwykle duzq pojemnos¢ elektrycznq. Zmagazynowana w ten sposéb
energia moze by¢ uzyta do ruszenia pojazdu, czyli momentu, w ktorym
pojazd zuzywa najwigcej energii.

B.
Dwukierunkowos¢.

Dwukierunkowo$¢lekkiegopojazduszynowegojestzdolno$cigdoporuszania
sie w obie strony po torach kolejowych. Wiele tramwajéw miejskich realizuje
nawrdt poprzez petle tramwajowq, ktéra jest dodatkowym elementem
infrastruktury. W proponowanym projekcie dwukierunkowo$¢ realizowana
jest poprzez symetryczne utozenie drzwi wejSciowych wzdtuz pojazdu
oraz wprowadzenie kabiny sterowniczej na kohcach cziondw skrajnych.
Dwukierunkowo$¢ pozwala na bardziej elastyczng i efektywniejszg obstuge
tras, co zwigksza ich uzytecznos$¢ dla pasazerédw. Mozliwos¢ jazdy pojazdu w
dwoéch kierunkach pozwala takze planistom na bardziej swobodne
planowane trasy pojazdu.

6.
Siedziska o zmiennej geometrii.

Siedziska o zmiennej geometrii w pojazdach zapewniajg pasazerom
wigkszy komfort podrézy poprzez dostosowanie sie do réznych warunkéw
podrézy. W projekcie proponuje sktadanie i odchylanie siedzisk tak, ze
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przestrzenwnetrzamoze by¢€ lepiejwykorzystanaw zalezno$ciod zattoczenia
lub potrzeb pasazerédw podrdzujgcych z bagazem lub wbdzkami. Takie
rozwigzanie moze przyczynic sie do poprawy doswiadczenia podrézowania
i zwiekszy€ atrakcyjnos$¢ transportu publicznego.

7.
Wygoda stojgcych pasazeréw.

Wygoda stojgcych pasazerdw jest wazinym aspektem zapewnienia
komfortu wszystkim osobom podrézujgcym tramwajem. Poprawienie
wygody os6b stojgcych zaczyna sig w momencie konstruowania tramwaiju,
poprzez zapewnienie wtasciwej infrastruktury (proste torowisko), konczqc
na zapewnieniu odpowiedniego wyposazenia wewngtrz pojazdu. Porecze
i uchwyty przewidziane w projekcie zwigkszajg w zatozeniu komfort podrdzy
os6b stojgcych. Zostaty rozplanowane tak, by pasazerowie mogli tatwo ich
uzy€ i utrzymac rownowage trakcie podroézy.

8.
Miejsca dla osbéb niepetnosprawnych.

Zgadzam sig tezq, ze transport publiczny ma dziata¢ przeciw wykluczeniom
osobom z niepetnosprawno$ciami. Zapewnienie odpowiedniego miejsca
dla osoby poruszajgcej sie na wbdzku inwalidzkim jest przejawem myslenia
o rébwnym i dostepnym transporcie publicznym. Projektujgc miejsce dla
niepetnosprawnych analizowatem zapisy normy TSI PRM, ktéra wprost
moéwi o wymaganiach wobec wnetrza pojazdu w obliczu podrézy osdb
o ograniczonej mobilnoSci. To wazny aspekt, ktéry rowniez poruszytem
w projekcie wnetrza pasazerskiego.

9.
Wykorzystanie wysokich okien i przeziernych drzwi.

Postrzegam lekki pojazd szynowy jako element architektury miasta.
Wprowadzenie wysokich okien przeziernych drzwi wejSciowych jest
przejawem wiasnie takiego myslenia. W zamierzeniu wysokie przeszklenie
kojarzy¢ ma sige z nowoczesng architekturqg miasta i pozwala na swobodne
podziwianie obiektow zlokalizowanych na trasie przejazdu.

10.
Toaleta jako kierunek rozwoju projektu.

Decyzjqg, nad ktérg najbardziej myslatem byto wprowadzenie toalet
do projektowanych przeze mnie rozplanowan wnetrza. Jej brak w
proponowanych wizualizacjach jest efektem decyzji o nie wprowadzaniu
jej we wnetrza pojazddéw poruszajgcych sie po miescie. Specyfika taboru
miejskiego, w ktéorym w Scistym miescie realizowane sq krbtkie przejazdy
wielu osdb przewiduje zwiekszenie iloSci siedzisk i miejsc stojgcych dla
pasazerdw kosztem miejsca na toalete. Toalety mogq pojawic sie kolejnych
wariantach rozplanowan dotyczgcych pojazddw realizujgcych kursy na
liniach dtuzszych, wyjezdzajgcych w trasy miedzymiastowe. Sq jednak na
ten moment kierunkiem rozwoju projektu, nie zostaty ujete w finalnych
wizualizacjach wnetrza.
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11.
Kabina sterownicza przyjazna motorniczym.

Zaprojektowanie kabiny sterowniczej przyjaznej dla motorniczych jest
jednym z kluczowych elementow projektowanego pojazdu. W swoim
zatozeniu ma zapewni¢ komfort uzytkowania, bezpieczenstwo i wydajnosé
w trakcie pracy. Projekt kabiny ma uwzglednia¢ potrzeby motorniczego
w zakresie wykonywanych obowiqgzkdw oraz potrzeby socjalne, utatwiajgce

prace.

12.
Miejsca multifunkcyjne.

Funkcje wnetrza zaprojektowanego pojazdu z zatozenia sq plastyczne —
dostosowujgsiedosposobuicharakterupodrdzy pasazeréw.Wprowadzenie
stref w zatozeniu poprawia doswiadczenie podrdzy pasazerdw, zwigksza
efektywno$¢ wykorzystania przestrzeni oraz pozwala na dostosowanie
oferty przewozowej do réznorodnych potrzeb i preferencji uzytkownikéw.

13.
System Informaciji Pasazerskie;.

System Informacji Pasazerskiej ma na celu zapewnienie podrézujgcym
tatwego dostepu do istotnych informacji zwigzanych z podrézq, takich jak
wykaz przystankéw z celem podrdzy, czas potrzebny do dojechania na
nastepny przystanek, aktualnosci, informacje o zmianie trasy tak by podréz
stata sie bardziej przewidywalna i bezpieczna.
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8.3
ROZWOQJ STYLISTYKI ZEWNETRZNEJ.

Nie bedzie specjalng przesadqg stwierdzenie, ze projekt ksztattowat sie
w czasie. Lista zatozeh projektowych, bedgca dla mnie wypisaniem
priorytetbw podzielonych na najwazniejsze i dalsze, towarzyszqgce, takze
sie zmieniata. Wynikato to z wielu zdarzen. W poczgtkowym zatozeniu
projekt byt wspodtrealizowany z firmg H. Cegielski FPS Sp. o.0. jako
propozycja modernizaciji istniejgcego tramwaju HCP Puma. W rozmowach
z konstruktorami dominowaty stwierdzenia, ze wystarczajgca bedzie
delikatna zmiana stylistyki czota pojazdu lub opraw lamp. Bardziej otwarte
podejScie zaprezentowat Zarzqd firmy, co pozwolito na swobodniejsze
podejScie do kwestii stylistyki pojazdu. Réwnocze$nie w rozmowach
kierowano sig ku nowym rodzajom napedu. W konhcu zostata podjeta
decyzja o wykorzystaniu istniejgcego rozplanowania wnetrza pojazdu wraz
z uksztattowaniem podtogi. Jako projektant, ktéry doceniaistnienie istotnych
ograniczen projektowych cieszytem sig, ze tak wierne umocowanie zatozeh
projektowych musi doprowadzi¢ do produkciji prototypu drugiej generaciji
tramwajuHCP Puma. Jednak z tytu gtowy tlita sie mySl, ze istotne ograniczenia
wptynq na ksztatt konhcowy projektu. Mimo wszystko projekt w pierwszej fazie
zastat poprowadzony w oparciu o otrzymang dokumentacje technicznqg
poszczegdlnych cztondw tramwaiju, zastane uksztattowanie podtogi w tym
kluczowe wymiary progu liczone w milimetrach od poziomu gtéwki szyny,
istniejgcy podziat i wysokoS¢ okien. Podobnie wnetrze miato odpowiadac
rozplanowaniu, ktére funkcjonowato juz wczesniej. Zaproponowatem
wyglgd zewnetrzny i wewnetrzny na bazie istniejgcych materiatéw, ale nie
bytem usatysfakcjonowany pracq. Wprost gngbita mnie oczywista mys|, ze
zaprojektowatem po prostu kolejny tramwaj, ze nowa koncepcja powstata
na wymiarowym zewnetrznym zatozeniu liczgcym ponad 20 lat. Podjgtem
finalnie decyzje o zawieszeniu prac przy projekcie; przeznaczytem pare
tygodni na przemyslenie podejscia do obranego zagadnienia.

llustracja 24
Tramwaj HCP Puma.

llustracja 25
Pierwsze wizualizacje koncepcji
zewnetrza tramwaiju.

llustracje na stronie 63

llustracja 26
Pierwsze wizualizacje koncepciji
wnetrza pasazerskiego.

llustracja 27
Pierwsze wizualizacje koncepciji
wnetrza kabiny sterowniczej.
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Okazato sig, ze wspomnianych tygodni byto wigcej, w miedzyczasie
przestatem wspotpracowa¢ z firmg z Poznania, co.. byto pomocne -
mogtem bez przeszkdd przedefiniowaé swoje mysSlenie o projekcie.
Usiadtem spokojnie i odrzucatem kolejne sztywne ramy poprzedniego
projektu tak, by ze Swiezg gtowq usiqgs¢ do okreSlenia nowej drogi rozwoju.
Nie chciatem, by byt oderwany od rzeczywistosci, od poczqtku chciatem, by
stat sie punktem wyjscia do prac konstrukcyjnych, wiec z zatozenia finalna
propozycja pojazdu miesci sie w normatywach charakterystycznych dla
polskich sieci tramwajowych. Zmiana zatozen projektowych przejawita sig
m.in. poszerzeniem pudta tramwaju o 6,25% (2550 mm), co pozwolito na
wygospodarowanie dodatkowej przestrzeni wewnqtrz pojazdu.

W zatozeniach zmienitem réwniez dtugo$€ pojazdu, tak by zblizyt sie
do pojazddw LRV realizujgcych zarbwno trasy na liniach miejskich
jak podmiejskich. Dtugo$¢ pojazdu zmienita sie o prawie 40% (wymiar
koncowy pojazdu: 40000 mm). Zmianie ulegta takze wysoko$é szyb
bocznych. Wysoko$¢ zwiekszyta sie 0 8%, 1295 mm (FPS Puma) do 1400 mm
w projekcie docelowym.

JNESN [ES1EE =R

llustracja 28
Poréwnanie obu zatozen
gabarytowych.

Odszedtem w zatozeniach od samego stowa tramwaj. Sktonitem sig bardziej
w kierunku rozszerzenia jego definicji o dodatkowe funkcje i przeznaczenie.
Zastanawiatem sie nad kwestig wyprowadzenia pojazdu poza obszar
miejski, tak, by odpowiadat dawnej kolei wgskotorowej. Koleje wgskotorowe
obecne w Polsce majq szeroko$¢ toru w zakresie od 381 mm (kolejka we
wroctawskim ZOO) do 1000 mm. W zatozeniu pozostatem jednak przy
normalnotorowym rozstawie szyn, tak by pojazd mogt poruszac sie zarébwno
wykorzystujqc torowisko tramwajowe jak i kolejowe, co pozwoli na szersze
wykorzystanie. Przy czym uwzgledniajgc wytyczne projektowania tramwaiju,
zatozytem, ze szerokoS¢ pojazdu po zmianie wymiardw, dalej bedzie
wpisywata sie w ograniczenia wynikajgce ze skrajni, czyli granic, ktérych
pojazd nie moze przekroczy€. Wymienione granice ilustrujq ponizsze grafiki:
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llustracja 29
Wpisanie pojazdu skrajnie.

~




llustracja 30
Whpisanie pojazdu skrajnie.

llustracja 31
Rozmieszczenie $wiatet

czotowych zgodnie
z wymaganiami.

Po modyfikacji wymiardw zewnetrznych zaczgtem modelowa¢ ogéing bryte
pojazdu, poczqgwszy od wymodelowania pudta, bazujgc na przekrojach, po
modelowanie zarysu czota pojazdu. Design czota pojazdu podgza wprost za
utylitarnym zatozeniem, ze widocznos§¢ z wnetrza kabiny na zewnqtrz zalezy
od powierzchni szyby czotowej i szyb bocznych. Postawitem widocznosé
na pierwszym miejscu, dopiero potem zaczgtem modelowaé czoto majgc
ustalonq powierzchnie szyb. Nie byto to jedyne ograniczenie. Innymi
technicznymi zatozeniami, ktére wzigtem pod uwage jest uwzglednienie
rozmieszczenia $wiatet czotowych, umieszczenie absorberéw, zabudowy
sprzegu, tablicy elektronicznej czy pozycji Swiatta gérnego. Rozmieszczenie
Swiatet czota pokazuje ponizsza grafika:
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Swiatta mijania przod

kierunkowskazy przod [tyt Swiatto stop tyt Swiatla pozycyjne $wiatto cofania tyt Swiatto do jozdy dziennej
przéd [tyl przéd
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Swiatto goérne
tablica informacyjna

szyba czotowa

lampy przednie

zabudowa absorberéw

zabudowa sprzegu

Wspomniatem we wczesdniejszych rozdziatach o zatozeniu projektowym
odnoszqcym sig do stylistyki. Projektowanie pojazdu szynowego w wigkszoSci
polega na szukaniu kompromisu miedzy podgzaniem za wymogami jakie
naktadajg normy i przepisy, dbaniem o ergonomig i na koniec dodanie
waloru estetycznego. Szkicujgc czoto i modelujqgc je wraz sylwetq pojazdu
poszukiwatem balansu miedzy formq statyczng i dynamiczng. W mojej
opinii pojazd szynowy nalezy do tkanki miasta, jest jego nierozerwalng
czesciq i elementem scenerii. Jest ttem dla wszystkich historii dziejgcych
sie miescie i mobilng przestrzeniq, z ktorej korzystajg mieszkahcy. Majgc to
na uwadze poszukiwatem ksztatt formy, ktory jest statyczny, ale i zarazem
dynamiczny. Patrzqgc na forme docelowq widze balans, pojazd jest dobrze
osadzony na ptaszczyznie podtoza, podcigcie wynikajgce z zachowania
skrajni stuzy rbwnocze$nie do wizualnego odcigzenia dolnej czgsci pojazdu.

Minimalistyczne podejScie do projektowania sylwety i boku tramwaju
miejskiego pozwolito na stworzenie pojazdu, ktéry jest funkcjonalny,
estetyczny oraz tatwo identyfikowalny. Ksztatty sq proste i tatwe do
rozpoznania. Nieskomplikowana linia okien pozwala szybko rozréznic
je od ptatdbw poszycia. Dwuskrzydtowe drzwi pasazerskie i pojedyncze
przeznaczone dla obstugujgcego pojazd motorniczego czytelnie odcinajg
sie od pozostatych elementéw.

Gtownym Srodkiem stylistycznym jest kierunek diagonalny, ktory jest
czytelny w dynamicznym rzucie z prawej strony i pojawia sie, gdy czytamy
linie rysujgce front pojazdu. Skosy pojawiajq sie réwniez w ksztaicie Swiatet.
Delikatny skos buduje takze Sciane boczng, ktéra dzieki niewielkiemu
pochyleniu sprawiq, ze bryta pojazdu nie jest przysadzista. Na boku pojazdu
elementem odznaczajgcym sie sq drzwi dwuskrzydiowe przeznaczone
dla pasazerdw i drzwi pojedyncze umieszczone w kabinie motorniczego.
Wydzielenie osobnych drzwi dla kierujgcego pojazdem pozwala na
czytelniejsze rozdzielenie strefy kierowania pojazdem od strefy pasazerskie;.

Finalny design czota pojazdu jest wynikiem poszukiwan, podczas
ktérych sprawdzatem rozwigzania projektowe w réznych wariantach
stylistyki. Moim zamierzeniem byto zaprojektowanie zewnetrza pojazdu
o uproszczonych, ale funkcjonalnych i estetycznych rozwigzaniach. Prosta
forma, pozbawiona jest zbednych ozdobnikéw i elementédw dekoracyjnych.
Linie i ksztatty sq wyrazne i czyste, co tworzy spdjny i elegancki wyglgd.
Ograniczenie liczby linii, ksztattéw i elementdw pozwala na osiggnigcie
harmonii w designie pojazdu. Proste, geometryczne formy sq, w wypadku
projektowania tak utylitarnego pojazdu, preferowane bardziej niz
stosowanie skomplikowanych stylistycznych rozwigzah. Minimalistyczny
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llustracja 32
Elementy sktadowe Sciany
czotowej pojazdu.



llustracja 33
Koncepcje rysunkowe.

design pojazdu jest takze uniwersalny, co oznacza, ze pasuje do réznych
otoczenh miejskich i architektonicznych. Uniwersalnos$¢ projektu pozwala na
wdrozenie tramwaju w réznych miastach bez koniecznos$ci wprowadzania
zmian stylistycznych. Chyba, ze podstawowym zatozeniem projektowym
opracowywanego pojazdu jest proponowanie stylistyki w oparciu
o estetyke i charakterystyczne detale miasta, po ktérym bedzie jezdzi¢, tak
jak stato sie w wielu przypadkach we francuskich systemach tramwajowych.
W tym jednak przypadku moim zamierzeniem byto znalezienie formy
pojazdu, ktéra nie dominuje wizualnie w Srodowisku miasta. Uwazam, ze
minimalistyczny design pojazdu moze oprze¢ sie tez trendom, modom
i pozostanie aktualny znacznie dtuzej niz bardziej skomplikowana forma
wykorzystujgca czasowe Srodki stylistyczne. Jest to tym bardziej wazne
w kontekécie czasu uzytkowania tramwaju, ktérego cykl zycia obliczany jest
nierzadko na kilkadziesiqt lat.

Ponizej przedstawiam rozwdj designu pojazdu zaprezentowany na
rysunkach i wizualizacjach:
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Finalna propozycja designu.

llustracja 34-36

=

llustracja 37
Wizualizacje.
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llustracja 44
Wersje kolorystyczne.

llustracja 45
Wymiarowanie.

Powyzsze wizualizacje przedstawiajq finalny projekt lekkiego pojazdu
szynowego w rdznych otoczeniach miejskich. Wprawne oko zauwazy
umieszczenie pojazdu w kontekscie miejskiej zabudowy Katowic, Krakowa,
Wroctawia. Kolorystyka pojazdu dostosowana jest do barw wiodqgcych
dawnegomiasta.Zdecydowatem o uproszczeniuschematukolorystycznego
danych przewoznikdw i sprowadzeniu go do zastosowania jednej, gidwnej
barwy w miejsce standardowego rozwigzania stosowanego przez
przewoznika. Takie rozwigzanie, w moim odczuciu, pozwala na stonowang
obecno$¢ pojazdu w Srodowisku miejskim petnym réznych kontekstow
wizualnych. Wyglgd miast jest rozbudowany, architektura budynkdéw jest
rézna, do tego dochodzi mnogos$¢ barw fasad, samochoddw. Postanowitem
odrzuci¢ istniejgcy schemat w miejsce jednego, eleganckiego koloru,
ktory bedzie odznaczat sie w wyglgdzie miasta. Ponizej przedstawiam
podglqgdowe zestawienie roznych wersji kolorystycznych lekkiego pojazdu
szynowego:

Ponizej przedstawiam uproszczone wymiarowanie finalnej wersji wyglgdu
pojazdu. DiugosS¢ pojazdu wynosi 40000 mm, szeroko$¢ 2550 mm,
wysoko§¢ (mierzona od poziomu gtéwki szyny do goérnej czesci poszycia
zewnetrznego) 3360 mm.

40000
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ZEROEMISYJNY MIEJSKI POJAZD SZYNOWY NIEWYKORZYSTUJACY TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ.

PROJEKT TROJCZLONOWEGO TRAMWAJU MIEJSKIEGO.

8.4

POCZATKOWY ETAP ROZWOJU STYLISTYKI
WNETRZA PASAZERSKIEGO.

Réwnolegle do opracowywania designu poszycia zewnegtrznego
pracowatem nad koncepcjq wyglgdu wnetrza pasazerskiego. Jako baze
do projektu wykorzystatem dokumentacje techniczng przedstawiajgcq
przekroje przez pudta cztondw tramwaju HCP Puma. Analiza dokumentacii
pozwolita na Sciste okreslenie grubosci Sciany bocznej, wysoko$€ progu
drzwi pasazerskich, wysoko$¢ podtogi w réznych czeSciach wnetrza
pojazdu, wysoko$€ umieszczenia sufitu. Istniejgce wymiary potraktowatem
jako wytyczne, ktérych musiatem sig trzymac, by wnetrze pojazdu posiadato
realne warunki do dalszego opracowywania przez zespdt konstrukcyjny.
Nie mogtem dowolnie zmienia¢ wymiardw, ktére uznatem za podstawowe
w kontekscie rozpoczecia pracy zwnetrzem. W wyniku analizy dokumentacii
powstat model gabarytowy ze sztywno naniesionymi wymiarami.

=l

W dalszym kroku rozpoczgtem analize sktadowq typowego wnetrza lekkiego
pojazdu szynowego. Zaczgtem przeglgdaé zdjecia istniejgcych pojazdow
tego typu i wylistowatem wszystkie elementy obecne we wnetrzu pojazdu.
Wypunktowanie wszystkich elementow pozwolito na zaplanowanie prac
projektowych, poczqwszy od zaprojektowania bazy do wnetrza, na ktoérq
sktadajq sie Sciany wewnetrze, ksztatt podtogi, wyglqad Scian kohcowych
poszczegdlnych cztondw, uksztattowanie sufitu wraz z lampami, wyglagd
stref przedsionkéw po kompletowanie reszty wyposazenia.

Nastepnie zaczgtem zastanawia¢ sie nad rozplanowaniem wnetrza
projektowanego pojazdu.
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llustracja 46
Schematy bazowe.
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llustracja 47
Rozplanowania.
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ZEROEMISYJNY MIEJSKI POJAZD SZYNOWY NIEWYKORZYSTUJACY TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ.

PROJEKT TROJCZLONOWEGO TRAMWAJU MIEJSKIEGO.

W zatozeniach projektowych okreslitemistotne cechywnetrzapasazerskiego.
Na pierwszym planie umiescitem zmienno$¢ wnetrza wobec réznych
scenariuszy uzytkowych. Po pewnym czasie zdecydowatem, ze skupig sie
na dwdéch wariantach rozplanowania wnetrza pasazerskiego. Pierwszy
wariant (A) zaktada poruszanie sie pojazdu po $cistym centrum miasta.
Charakterystyczng cechq takiego scenariusza jest obecnos¢ wigkszej grupy
pasazerdw korzystajgcych z podrézy na krétszych odcinkach, kluczowe jest
wiec umozliwienie szybkiego wejscia i wyjécia z pojazdu. Wariant drugi (B)
zaktada wykorzystanie pojazdu na liniach wyjezdzajgcych z centrum miasta
w kierunkach peryferyjnych i dalszych. Scenariusz zaktada uzycie wiekszej
iloSci siedzisk, tak by zwiekszy¢ komfort pasazerédw jadgcych na dtuzszych
odcinkach. Ponizej prezentuje mozliwe do zastosowania rozplanowania
whnetrza. Warianty A i B zostaty wybrane do dalszej pracy i wizualizacji.

Dwa wybrane rozplanowania rézniqg sie miedzy sobq strefamiiich funkcjami.
Wspodlne dla obu rozplanowan sq odlegtosci miedzy siedziskami, szeroko$¢
korytarza, szerokoS¢ drzwi pasazerskich czy wymiary pozwalajgce na
komfortowe manewrowanie wézkiem inwalidzkim lub wézkiem dzieciecym
we wnetrzu.

Dokumentem regulujgcym odlegto§¢ miedzy siedziskami i miedzy ich
uktadami jest ,Regulamin nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej
Organizacji Naroddéw Zjednoczonych (EKG ONZ) - Jednolite przepisy
dotyczgce homologacji pojazddw kategorii M2 i M3 w zakresie ich
budowy ogoblnej [2018/237]". Regulamin dotyczy gtéwnie warunkéw
homologacji autobusédw w zakresie ogdlinej budowy, aczkolwiek definicje
siedzen pasazerskich majg zastosowanie w innych pojazdach transportu
zbiorowego w tym w tramwajach lub w metrze.
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llustracja 48
Schematy bazowe.



Postuzytem sie odlegtoSciami zamieszczonymi na kartach regulaminu,
pamigtajgc o rekomendowanych przestrzeniach przeznaczonych dla oséb
o ograniczonej mobilnosci (osoby niepetnosprawne, osoby z wbozkami,
chodzikami, rowerem, hulajnogami, wigkszym bagazem). Referenciqg
dla wymiardéw siedzisk byty przyktady obecnie produkowanych siedzisk
do pojazddéw transportu zbiorowego. Za referencyjny wymiar siedziska
przyjgtem minimalng szeroko$¢ 420 mm, minimalng gtgbokos¢ 320 mm,
wysokoS¢ powierzchni poduszki siedziska 400-500 mm nad powierzchniq
podtogi.

Wszelkie wytyczne dla projektowania przestrzeni przyjaznej osobom
poruszajgcym sie na wodzku inwalidzkim zamieszczone sq na kartach
europejskiej normy TSI PRM. Norma przeznaczona jest §ciSle dla
projektowania przestrzeni dla osbéb o ograniczonej mobilnosci. Pomocna
byta takze publikacja Kamila Kowalskiego ,Projektowanie bez barier —
wytyczne”, bedgca kompendium wiedzy zawierajgcym wszelkie potrzebne
schematy i wymiary.

Projektowanie uwzgledniajgce potrzeby osdb niepetnosprawnych jest
kluczowe dla stworzenia bardziej dostepnego srodowiska transportowego.
Srodowiska, ktére zapewnia réwny dostep do komunikaciji zbiorowej,
poprawia jakos¢€ zyciaosdb z niepetnosprawnosciamiizapewniabezpieczne
podrbézowanie. MySlenie o osobie z niepetnosprawnosciq nie ogranicza
sie jedynie do zapewnienia wydzielonego przyjoznego miejsca na wozek
inwalidzki lub inne urzqdzenie wspomagajgce. Ze wzgledu na specyficzne
wymiary wézka inwalidzkiego wazne jest zapewnienie odpowiedniej
przestrzeni a takze utatwienie dostgpu o niej.

Rozplanowania utozytem rowniez w taki sposdb, ze osoby poruszajgce
sie na wézkach inwalidzkich posiadajg wystarczajgco duzo miejsca na
manewry. Swiatto wejscia do pojazdu jest na tyle szerokie, ze pozwala bez
przeszkdéd na wjechanie do pojazdu i dotarcie do wyznaczonego miejsca.
W przedsionku znajduje sig réwniez sktadana rampa znajdujqca sie

w podtodze przy wejsciu.

MySlgc o podrézowaniu lekkim pojazdem szynowym przypominajq mi sig
stowa Xaviera Allarda, Gtdwnego Projektanta firmy Alstom, ktory powiedziat
przeprowadzajgcemu z nim wywiad redaktorowi, ze utozenie szyb w
tramwaju wiqze sie z kierunkiem wertykalnym pozwalajgcym na wigkszqg
widocznoS¢ na zewnaqtrz i tym samym, sprawiajgcym, ze pasazer odczuje
wigkszqg stycznos$¢ z miastem. Podrézowanie kolejg, w szczegdlnosci szybkg,
klasy TGV lub ICE, wigze sie z rozciggnieciem widoku z okna w kierunku
horyzontalnym.

Wspomniana wczesniej zmiana wysokosci szyb bocznych ma podtoze
wtasnie w tym wywiadzie. Dzigki zwiekszeniu wysokoSci szyba boczna
dochodzi az do paneli sufitowych pozwalajgc na swobodnqg obserwacije
miasta. W mysSleniu o ksztattowaniu wnetrza pasazerskiego pomocne jest
wyobrazenie sobie, ze jest to pomieszczenie przeznaczone dla wszystkich.
Jasnym wtedy sie staje, ze charakter takiego wnetrza jest mocno utylitarny,
neutralny wizualnie, sprawiajgcy, ze osoby podrézujgce mogq sie poczuc
we wnetrzu bezpiecznie i dobrze.

‘O9IISrIIN NPYMINVYEL ODIMONOIZOrQHL IXIrodd

TINZOAYLNTTT IPONVYL ADVINLSAZIONAMIIN AMONAZS AZVIrod INSFIIN ANFASINIOYIZ



ZEROEMISYJNY MIEJSKI POJAZD SZYNOWY NIEWYKORZYSTUJACY TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ.

PROJEKT TROJCZLONOWEGO TRAMWAJU MIEJSKIEGO.

Jasne, wysokie wnetrze z wizualnym osadzeniem cigzaru podtogi i wytozeh
$cian kohcowych z dodatkiem akcentu kolorystycznego w postaci tapicerki
siedzisk i tatwo dostepnych uchwytéw. W takim kierunku pracowatem
projektujgc wyglgd wnetrza. Jasno okreSlone rozplanowania staty sie
pomocqg i punkt po punkcie projektowatem dalsze elementy, siedziska,
miejsce dla osbb niepetnosprawnych, miejsca na bagaz. Dynamika
procesu projektowego byta rézna — okreslitem ogdlny charakter siedzisk
rysujqc je najpierw na kartce papieru, dalsze warianty rozwoju powstawaty
juz w programie do modelowania 3d. Na kazdym etapie zalezato mi
na tym, by wszystkie elementy byly spdjne nie tylko ze sobq, ale takze
z zaprojektowanym wczeséniej poszyciem zewnegtrznym.

8.5
DALSZY ROZWOJ STYLISTYKI WNETRZA PASAZERSKIEGO.

Do dalszej pracy nad projektem wnetrza wybratem dwa konkretne
rozplanowania. Same rozplanowania utozytem na podstawie dokumentacii
dostepnych na stronach producentéw podobnych pojazddéw szynowych. W
pierwszym etapie zapoznatem sie zuktadamiwnetrzklasycznych tramwajow
miejskich. Nastepnie przeanalizowatem wnetrza lekkich pojazdow
szynowych, poruszajgcych sie zaréwno po srédmiesciach jak i po obszarach
podmiejskich. Porobwnanie dwéch typdw pojazddw pozwolito mi zrozumie
w jakim kierunku chce dalej pracowac. Jezdzgc komunikacjg miejskg
obserwowatem charakter podrézy mieszkancodw. Na podstawie obserwacii
i wtasnych doswiadczen opracowatem dwa modelowe scenariusze, ktore
postuzyty do graficznego utozenia rozplanowania wnetrza.

Pierwszy wariant odnosi sie do miejskiego charakteru wnetrza. Szybka i
sprawna wymiana potoku pasazerskiego wymaga myslenia otwartg
przestrzeniq, ktéra pozwoli na bezkolizyjny przeptyw pasazerédw. W uktadzie
wykorzystujgcym elementy metra przeznaczenie szerokiej przestrzeni nie
wigze sie z jednqg funkcjq, ale z wieloma réwnoczeénie. Przeciwwagq dla
otwartych przestrzeni sq fotele, przeznaczone dla oséb, ktére przejezdzajg
kilka przystankéw Iub kilkanascie przystankéw. Dla zaakcentowania
poczucia wygody powigkszytem czg$¢€ oparcia i zwiekszytem siedzisko, tak,
by siedziska miejskie zblizyty sie do wymiardw siedzisk miedzymiastowych.

Na ponizszej grafice widoczny jest projekt wnetrza pasazerskiego
o charakterze miejskim. Cechqg charakterystycznq rozplanowania jest
rozmieszczenie stref o zmiennych funkcjach. W cztonach skrajnych
rozmiescitemn otwarte strefy z umieszczonymi uchylnymi siedziskami
i elementami utatwiajgcymi oparcie sie podczas jazdy. W czionie
Srodkowym zaplanowatem miejsca dla oséb o ograniczonej mobilnosci,
z wydzielonymi osobno przestrzeniomi dla oséb poruszajgcych sie na
wozkach inwalidzkich.
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llustracja 49
Widok wnetrza. i
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llustracja 50
Koncepcje rysunkowe.
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Ponizsza grafika ilustruje wazniejsze sktadowe wnetrza o charakterze
miejskim. Pokrétce opisze najwazniejsze z nich.

llustracja 51
Elementy wnetrza.



Siedziska

Cechq charakterystyczng siedzisk jest zmiennos§¢ funkciji. Ztozone siedzisko
moze stuzy¢ jako element do podparcia sie podczas jazdy. W oparciu
umieszczone zostato gniazdo USB do tadowania urzgdzen multimedialnych.
Na boku oparcia widocznym od strony korytarza znajduje sie uchwyt
przeznaczony dla oséb podrbézujgcych na stojgco. Sam uchwyt wyrdznia sie
jaskrawq, widocznqg barwg. Dla optymalnego wykorzystania przestrzeni nad
wobzkami napedowymi i tocznymi siedziska rozmieszczone sq naprzeciwko
siebie. Takie utozenie siedzisk pozwala takze na wygodniejszqg podrbz
pojazdem, ktory porusza sie w obu kierunkach.

llustracja 52-53
Siedziska pasazerskie.
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Powyzsze zestawienie siedzisk sktadanych znajduje sie w cztonach skrajnych.
Ztozone siedziska pozwalajqg na transport bagazu o wiekszym gabarycie
takich jak wbézek dziecigcy, rower, hulajnoga. Brak siedzisk stacjonarnych
pozwala na dysponowanie przestrzeniq w sposdb bardziej swobodny,
bardziej elastyczny. W srodku cztonu znajduje sie element przeznaczony do
oparcia sig podczas jazdy. W gornej czeSci ulokowana jest barierka stuzqca
do bezpiecznego trzymania sie podczas jazdy.

llustracja 54
Elementy wnetrza.

llustracja 55
Oparcie.
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llustracja 59-66
Wizualizacje.

Charakterystycznym elementem znajdujgcym sie w cztonie Srodk owym jest
wydzielone miejsce dla oséb o ograniczonej mobilnosci z uwypukleniem
potrzeb osdb poruszajgcych sie na wdzkach inwalidzkich. Wydzielone
miejsce oznaczone jest piktogramami ttumaczqcymi, kto posiada priorytet
w uzytkowaniu strefy. Strefa wyposazona jest w barierke oraz przycisk
pozwalajgcy na sygnalizacje checi zatrzymania si¢ na przystanku oraz
przycisk SOS stuzgcy do sygnalizacji problemdéw motorniczemu. Wytozenie
podtogi w strefie informuje za pomocq piktogramoéw osoby, ktdére powinny
korzystac z niej priorytetowo.

llustracja 56-58
Strefa funkcyjna.
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ZEROEMISYJNY MIEJSKI POJAZD SZYNOWY NIEWYKORZYSTUJACY TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ.

PROJEKT TROJCZLONOWEGO TRAMWAJU MIEJSKIEGO.

W wariancie podmiejskim wykorzystatem ogdlne zatozenie wnetrza. Nie
zmienity sig takie elementy jak: sufity z o$wietleniem, wyglgd wytozeh
wewnetrznych, strefy przedsionkéw, przejScia miedzyczionowe, Sciany
kohcowe cztondw czy wyglqgd drzwi wagondw. Sq to wspdlne elementy
dla dwdéch wariantdw wnetrza. Drugi wariant odnosi sie¢ do wnetrza
przeznaczonego do diuzszej podrdzy. Mniejsze znaczenie ma tu szybka
i sprawna wymiana potoku pasazerskiego, w tym wariancie skupitem
sie nad zaprojektowaniem przede wszystkim wygodnej i komfortowe;j
przestrzeni o cechach odrdzniajgcych sie¢ od wariantu miejskiego.
W uktadzie wykorzystujgcym elementy kojarzgce sie z wnetrzami
pociggdw podmiejskich, co pokazane zostato szczegdblnie w obszarze foteli
pasazerskich. Wyrbéznikiem jest umieszczenie potki na wigkszy bagaz.

Na ponizszej grafice widoczny jest projekt wnetrza pasazerskiego
o charakterze podmiejskim. Cechq charakterystyczng rozplanowania
jest rozmieszczenie zwiekszonej iloSci siedzisk z dedykowanym wysokim
oparciem z zagtdbwkami. W dalszym ciggu wiodgcq cechq wnetrza jest
zmienno$¢ funkcji danych stref, z kazdej z nich uzytkownik moze korzystaé
na wiele sposobdw. Taki uktad wnetrza pozwala na wykorzystanie pojazdu
na liniach lokalnych jako uzupetnienie brakéw taborowych w mniej
zageszczonych regionach.

llustracja 67
Widok wnetrza.

llustracja 68
Koncepcje rysunkowe.



Ponizsza grafika ilustruje wazniejsze sktadowe wnetrza o charakterze
podmiejskim. Pokrétce opisze najwazniejsze z nich.

llustracja 69
Elementy wnetrza.
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Siedziska

Cechq charakterystycznq siedzisk jest zmiennosS¢ funkciji. Ztozone siedzisko
moze stuzy¢ jako element do podparcia sie podczas jazdy. W oparciu
umieszczone zostato gniazdo USB do tadowania urzgdzehn multimedialnych.
Na boku oparcia widocznym od strony korytarza znajduje sie uchwyt
przeznaczony dla oséb podrdzujgcych na stojgco. Sam uchwyt wyrdznia sie
jaskrawq, widocznqg barwg. Dla optymalnego wykorzystania przestrzeni nad
wbzkami napedowymi i tocznymi siedziska rozmieszczone sq naprzeciwko
siebie. Takie utozenie siedzisk pozwala takze na wygodniejszqg podréz
pojazdem, ktéry porusza sie w obu kierunkach.

llustracja 70-71
Siedziska pasazerskie.
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llustracja 72-73
Strefa funkcyjna.

llustracja 74-81
Wizualizacje.

Sktadane siedziska z oparciami i barierkami spetniajq podobng funkcje
jok w wariancie pierwszym. Strefa znajduje sie¢ w kazdym z cziondw,
po przeciwlegtej stronie znajduje sie¢ dedykowane miejsce dla osdb
poruszajqcych sie na wozku inwalidzkim. Podobnie jak w wariancie miejskim,
strefom towarzyszy oznaczenie informujgce o uzytkownikach majgcych
priorytet w uzytkowaniu przestrzeni.

W Srodkowym cztonie znajdujq sie potki na wigkszy bagaz.

Na dalszych stronach prezentuje wizualizacje przedstawiajgce wnetrze
o charakterze podmiejskim.
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8.6
PROJEKT KABINY STEROWNICZEJ.

Projekt kabiny sterowniczej jest uzupetnieniem catosci prac nad pojazdem.
Stanowi wstgp do planowania rozmieszczenia przyciskdw i elementow
sterujgcych. W projekcie gtdwnie skupitem sige nad zaproponowaniem
wyglgdu poszczegdlnychelementéwznajdujgcychsigwkabinie sterowniczej
nie pomijajgc aspektdw socjalnych. W projekcie wykorzystatem istniejgce
rozplanowanie podobnego pojazdu. Zalezato mi na przedstawieniu
przyjoznego miejsca pracy motorniczego, ktéry spedza w nim wigkszos¢
czasu w ciqgu dnia. Projektujgc wnetrze kabiny rozdzielitem strefy tak, by
poszczegdblne funkcje byly widoczne i czytelne. Strefy robocze i socjalne
wspotistniejq obok siebie tworzgc wygodnq przestrzeh do pracy.

Na ponizszej grafice przedstawiam poszczegdlne elementy sktadajgce sig
na kabing motorniczego.
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llustracja 82
Elementy kabiny.



llustracja 83
Fotel motorniczego.

Fotel motorniczego.

Projektujqc siedzenie motorniczego zalezato mi na tym, by byto wygodne,
zapewniato odpowiednie podparcie dla plecow i komfort podczas
dtugotrwatego siedzenia. Oparcie i siedzisko sq regulowane, podobnie
jak regulowana jest wysokos¢ fotela. Po obu stronach fotela znajdujq sie
funkcyjne podtokietniki, w prawym umieszczone zostaty przyciski sterujgce
funkcjami, na lewym motorniczy moze potozy¢ przedramie sterujgc jozdq
i hamowaniem wagondw pojazdu za posrednictwem dzwigni nastawnika
jazdy z wbudowanym czuwakiem.
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Pulpit sterowniczy

Zwigkszenie szerokoSci catkowitej pojazdu pozwolito na uzyskanie
przestronnego  wnetrza  kabiny, pozwalajgce na  swobodne
poruszanie si¢ motorniczego. Dostep do wszystkich elementow
sterujgcych monitorujgcych realizowany jest poprzez pulpit sterowniczy
wyposazonyw ekrany, przyciskisterujgce fukcjami, przycisk bezpieczehstwa,
mikrofon. Fotel takze jest wyposazony programowalne przyciski, pod
ktérymi mozna przypisa€ najpotrzebniejsze komendy. Po lewej stronie
fotela znajduje sie nastawnik jazdy stuzqcy do rozruchu i hamowania.
Przyciski, dzwignie, ekrany znajdujq sie zasiegu dtoni motorniczego tworzg
przestrzeh optymalng do pracy. W zasiegu dtoni znajduje sie takze uchwyt
do trzymania sie.

Na ekranach wyswietlane mogqg by¢ informacije trasie, rozktadzie jazdy,
alarmach awaryjnych, ruchu drogowym oraz warunkach atmosferycznych.

miejsce na ptaszcz

nastawnik jazdy

miejsce na kubek

miejsce na gasnice

miejsce na dokumenty

lodéwka

miejsce na plecak miejsce na parasol

llustracja 84
Socjalne wyposazenie
pulpitu.

Kabina zaprojektowana jest réwniez z mysSlg o bezpieczehstwie
motorniczego. Temu stuzq drzwi prowadzgce do strefy pasazerskiej
wyposazone w dzwignie, klamke antypaniczng. Kabina wyposazona jest
w gasnice, apteczke pierwszej pomocy oraz defibrylator AED. Socjalny
aspekt wyposazenia kabiny przejawia sie¢ w obecnosci szafy na okrycie
wierzchnie, matej lodéwki znajdujqcej sie po lewej stronie fotela, miejsca Waariossee
na kubek lub butelke, schowka na teczke, miejsca na plecak czy torbe
oraz miejsca na parasol zlokalizowanego przy drzwiach wyjSciowych z
kabiny. Udogodnieniem dla motorniczego sq takze rolety przeciwstoneczne
umieszczone w szybie czotowej i w szybach bocznych. Celem projektu
wzorniczego kabiny byto zaproponowanie wygodnej przestrzeni, ktora
nie tylko poprawia komfort i higiene pracy, ale przyczynia sie takze do
zwigkszenia bezpieczehstwa podrdzy realizowanego poprzez efektywng
obstuge pojazdu.

Ponizej przedstawiom wizualizacje przedstawiajgce projekt kabiny
sterowniczej.









ROZDZIAt 9
ZAKONCZENIE.

W zatozeniach projektowych szeroko opisatem cele pracy projektowej.
Chciatem, aby projektowany przeze mnie pojazd stat sie wizualnym
dowodem, ze komunikacja miejska i podmiejska nie muszq by¢ oparte na
uzytkowaniu samochodoéw.

Mam nadzieje, ze odnoszqgc sie do wspdiczesnych rozwiqzah technicznych
udato mi sie wprowadzi¢ catkiem nowe i $wieze spojrzenie na ksztattowanie
wyglgduwnetrzapasazerskiegow oparciuorosngce potrzeby uzytkownikow.
Mimowolnie z biegiem czasu zwigkszyty sie oczekiwania pasazeréw
wobec podrdzy. Zwigksza sie komfort przejazdu autokarami, pociggami,
widoczny trend zaczqt byc takze widoczny w innych pojazdach komunikacji
miejskiej. Korzystamy z wygodnych autobuséw, tramwajéw wyposazonych
w udogdnieniaq, ktére powodujq, ze podroéz jest przyjemna i bezpieczna.

Podobnie mysle o wnetrzu zaprojektowanego przeze mnie pojazdu. Sqdze,
ze udato mi sie wypetni¢ punkty zawarte w zatozeniach projektowych, ze
wnetrze jest bezpieczne, komfortowe i zapewniajgce przyjemnqg podrdz
niezaleznie od sposobu jego wykorzystania. Moduty, z ktérych sktada sig
wnetrze, mogq zosta¢ uzyte w réznych konfiguracjach i ustawieniach, co
pozwoli wykorzysta¢ je w sposdb elastyczny i bardziej dostosowany do
zrbéznicowanych i rosnqcych potrzeb uzytkownikdw. Zaprojektowatem
wnetrze bazujgc na obserwacji wspodtpasazerdw, nie chciatem zeby
wnetrze byto jedynie estetyczne, pomySlatem, ze podréz moze by¢€
pozytywnym dos$wiadczeniem, ktére przekona ludzi do zmiany nawykéw
transportowych. Odniostem sie do catoSci doSwiadczenia podrdzy, od
wygodnego wejscia do pojazdu, po wybdr miejsca i decyzje o samym
sposobie podrdzy, poniewaz podrdz nie jest tylko zajeciem miejsca, jest
subiektywnym odczuciem wspdlnym dla wszystkich ludzi. Umieszczajgc
zrbznicowane potrzeby pasazerdw w centrum mojego zainteresowania
chciatem ustawi¢ pozytywne doSwiadczenie pasazerdw na szczycie celdw
projektu. Nawet taki element jak brak informaciji o podrézy moze negatywnie
wptynq¢ na wrazenie z jazdy. Wazne dla mnie byto, zeby projekt bazowat na
realnym zwiekszeniu pozytywnego doswiadczenia podrézy tak, by byta ona
przyjemna dla wszystkich pasazerow.
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Mam nadzieje, ze taki sposdb myslenia o podrdézy zagosci w biurach
projektowych i konstrukcyjnych pojazdédw komunikacji zbiorowej. Wierzg, ze
rysujgca sie przed nami przyszto§¢ nie bedzie wyklucza¢ rosnqcych potrzeb
transportowych, ale je wspierac.

Rozwigzania napgdowe, ktore byty jeszcze niedawno trendem, koncepcjq,
nabierajg realnych ksztattdw i umozliwiajg podijecie skuteczniejszych
dziatah w zakresie redukcji groznych emisji gazdéw cieplarnianych
i zanieczyszczeh. Mobilnos¢ jest czescig naszej codziennosci, z ktérq nie
zerwiemy. Od nas jednak bedzie zalezato czy podrdzowaé bedziemy
W sposOb bardziej zrbwnowazony czy nie. MozliwoS¢ personalizaciji
podrozy juz teraz pojawia sie w pojazdach komunikacji zbiorowej, sqdze, ze
z biegiem czasu producenci bedq poszerza¢ warianty personalizaciji, tak by
przekona¢ ludzi do idei podrézowania wspdlnie.

Przy opracowywaniu projektu bazowatem na swoich wcze$niejszych
doSwiadczeniach. Staratem sie odpowiedzie¢ na wszystkie zagadnienia,
ktére ciekawity mnie jako projektanta, na niektére z nich nie znalaztem
jednak odpowiedzi, co jest naturalng drogqg rozwoju projektu. Umiejetnos¢
wyboru wazniejszych elementédw uwazam za wazniejszg ceche mnie, jako
projektanta. Réwnoczesnie zdolnos¢ do podjecia trudnych decyzji o zmianie
kierunku projektowego, eksplorowania wczesniej niezbadanych obszaréw
w projekcie zdecydowata o finalnym ksztatcie projektu.

Wiem, ze projekt nie trafi do produkcji, opracowanie podobnego tematu
wymaga obecnosci multidyscyplinarnego zespotu i znacznych Srodkdéw
finansowych. Projekt pozostanie inspiracjq i moze by¢ przyczynkiem do
dyskusji o ksztatcie pojazdéw komunikacji zbiorowej opracowywanych
W przysztoSci.
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