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Logika interwencji

w projektach inzynierskich!

Streszczenie. W latach 90. pod przewodnictwem Komisji Europejskiej
wypracowane zostaly zasady budowania projektéw oparte na tzw. ramie
logicznej (Logical Framework Approach — LFA). Zasady te opracowa-
no z mysla o kontroli efektywnosci systemu doplat do inwestycji infra-
strukturalnych w krajach czlonkowskich. W ostateczno$ci formuta LFA
w niewielkim stopniu utrwalila sie w pragmatyce wykorzystania tych
srodkéw po rozszerzeniu Unii o nowe kraje czlonkowskie. Obserwujac
procesy inwestycyjne w transporcie wsparte Srodkami unijnymi i zasa-
dami Niebieskiej Ksiggi, postrzega si¢ zasadnicze rozbiezno$ci pomigdzy
osiagnietymi efektami tych projektéw a ich skutkami — zaréwno w ska-
li makroekonomicznej, jak lokalnej. Whrew nadziejom nie rozwiazuja
one w sposéb trwaly zasadniczych probleméw transportu i jego sytuacji.
Problem LFA jest uniwersalny w sytuacjach, w ktérych inwestycje lokal-
ne budowane sg ze znacznym udzialem publicznych §rodkéw zewnetrz-
nych i w systemach finansowania, w ktérych liczba takich inwestycji
oraz §rodkéw jest znaczna. W skali makroekonomicznej wskazano na
podobiefistwo systemu unijnego do chidskich procedur cesji Srodkéw na
inwestycje lokalne (Local Government Investments Systems) i ich wplyw
na wzrost dlugu wewnetrznego Chin. Definiujac $cisly zwiazek pomiedzy
trafna, przyczynowo-skutkows diagnoza sytuacji a realizacja celéw ogdl-
nych i generalnych projektéw w formule logiki interwencji, przedstawio-
no dwa pozytywne przyklady (problem — dzialanie — efekt). Generalna
teza artykulu jest postulat wprowadzenia formuly logiki interwencji jako
atrybutu projektéw transportowych obok lub w ramach studiéw wyko-
nalnosci projektéw. Artykul jest zaktualizowana i zmodyfikowana wersja
prezentacji z IX Konferengji nt. ,,Problemy komunikacyjne miast w wa-
runkach zatloczenia motoryzacyjnego”.

Stowa kluczowe: projekty transportowe, transport miejski, ekonomika
transportu, zarzadzanie projektami

Uwagi ogolne

Rodzaje interwencji

Kazda interwencje zdefiniujemy jako proces, projekt lub
dzialanie. Projekt zdefiniujemy jako przedsiewziccie o ce-
chach SMART [2}:

e Specyficzne — 0 jasno sprecyzowanym, wyrdznionym
co do podmiotu, celu, miejsca i czasu sposobie inter-
wencji;

e Mierzalne — gdy cel jest okreslony w sposéb umozli-
wiajacy zmierzenie sukcesu;

e Ambitne — gdy jego podjecie wymaga wysilku i pra-
cy, nie jest czynnoscia rutynowa, codzienna, ale zara-
zem jest wykonalny;

e Realne — w spos6b motywujacy do interwencji,

e Terminowe — gdy ograniczone ramami czasowymi daje
sie wpisa¢ w harmonogram opisanego zbioru dzialad.

! © Transport Miejski i Regionalny, 2014.

W przeciwienistwie do procesu, majacego charakter cy-
kliczny, powtarzalny lub niemierzalnie ukierunkowany,
projekt wykonuje sie raz — ma on okre$lona date rozpocze-
cia i zakofczenia. Wyprodukowanie partii towaru na linii
produkcyjnej zdecydowanie nie kwalifikuje sie jako pro-
jekt, gdyz jest to proces powtarzalny. Dokumentacja tech-
niczna budowanego budynku lub drogi nie jest projektem,
ale jednym z produktéw w procesie zmierzajacym do reali-
zacji projektu. Ale projektem moze by¢ np. zaplanowanie
i zorganizowanie przyjecia urodzinowego. Kazdy projekt
jest zaplanowanym procesem z sekwencjg dzialan, ale nie
kazdy proces i nie kazde dzialanie jest projektem w rozu-
mieniu cech SMART.

Inzynierski projekt transportowy

Przedmiotem projektu inzynierskiego sa produkty i dzia-
fania techniczne. Przedmiotem inzynierskiego projektu
transportowego jest zadanie polegajace na celowej inter-
wencji w ksztalt, wydajnos$¢ i sposéb korzystania z sieci
transportowych. Pewna klasa zadai transportowych nie
musi by¢ przedmiotem projektéw inzynierskich, tak jak nie
musi by¢ projektem w ogdle.

Projekt inzynierski jest kompleksem zdefiniowanych
przedsiewzieé¢ technicznych i produktéw, ktére poprzez
przypisany im naklad inwestycyjny na dziatania i budowa-
ne projektem produkty winny wnie$¢ prognozowane ko-
rzy$ci ekonomiczne. Inzynierski projekt transportowy opi-
sany jest przez takie atrybuty, jak {1}:

e cele projektu,

e przedmiot projektu (produkty),

e miejsce i zasieg oddzialywania projektu (oddzialy-
wanie na koszty finansowe i spoleczno-ekonomiczne
oraz korzy$ci np. poprzez uwarunkowania sieciowe),

e kompletno$¢ w odniesieniu do rezultatu (oczekiwa-
ny rezultat nie moze by¢ zalezny od produktéw nie
uwzglednionych w projekcie),

e sp6jnosé (nie powinno by¢ tak, ze autonomiczne
produkty wnosza dominujace korzysci niezaleznie od
projektu);

e optymalnos$¢ (przez wykazanie i wylaczenie gor-
szych wariantéw realizacji),

e etapowanie (harmonogram).

Podstawa oceny inzynierskiego projektu transportowe-
go jest studium jego wykonalnosci, ktéry poza wyzej opisa-
nymi atrybutami uwzglednia szes¢ jego koniecznych aspek-
tow {1}:
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e ekonomiczny — wymaga zdefiniowania i wartoscio-
wania kosztéw ekonomicznych projektu oraz rozkla-
du korzysci pomiedzy beneficjantami;

e techniczny — zwiazany musi by¢ z szacowaniem ka-
pitalowych i operacyjnych kosztéw pelnego procesu
realizacji projektu oraz uzytkowania podmiotu pro-
jektowania w sposéb kompletny;

e instytucjonalny — uwzglednia¢ musi sposéb zarza-
dzania i organizacje zaréwno procesu realizacji, jak
uzytkowania obiektu projektu;

e finansowy — uwzgledniaé musi zrédla i rozmiary
wprowadzania $rodkéw finansowych do procesu re-
alizacji z uwzglednieniem ich przeplywéw w czasie
i w bilansie catosci — podobnie w okresie eksploataciji;

¢ handlowy — uwzgledniajacy rynek popytu i sprzedaz
débr oferowanych projektem w okresie eksploatacii;

e spoleczny — uwzgledniajacy wplyw projektu na
zdrowie, kulture, gospodarke, rynek pracy, wyklu-
czenie spoleczne itp.

Logika interwencji jako atrybut dzialania
Idea logiki interwencji zarysowana zostala w teorii zarza-
dzania projektami w ostatnich dekadach ubieglego wieku.
Wedlug podrecznika {11} logika interwencji ,jest to stra-
tegia lezagca u podstaw projektu — narracyjny opis projektu
na kazdym z czterech pozioméw hierarchii celow” — zawie-
rajaca ,,okreslone dzialania (1), wyniki (2), zamierzenie pro-
jektu (3), cele ogélne (4) wykorzystane w ramie logicznej””.
Podejscie oparte na ramie logicznej (ang. Logical Frame-
work Approach — LFA) obejmuje faze analizy i faze planowa-
nia. Faza analizy obejmuje:
e analize probleméw (przyczynowo-skutkowe drzewo
probleméw),
e analize celéw (oczekiwanych osiagnie¢ — drzewo ce-
16w pomiedzy srodkami a efektami),
e analize strategii osiagniecia celéw (wyboru celu ogdl-
nego i celu centralnego projektu).

Zwykle jest tak, ze cel ogdlny wymaga realizacji kilku pro-
jektow, z kedrych kazdy poprzez swoj cel centralny wnosi pe-
wien mierzalny wkiad w realizacje celu ogélnego. Tak jak ana-
liza problemdw prezentuje negatywne aspekty istniejacej sytu-
acji, analiza celéw przedstawia pozadane aspekty sytuacji przy-
szlej. Drzewo celéw jest odwrdcona kalka drzewa probleméw.
Jezeli jednym z probleméw w drzewie jest ,spadek predkosci
pociagdw”, w drzewie celéw wystepuje ich zwickszenie. Jezeli
przyczyna spadku predkosci jest miedzy innymi zly stan tech-
niczny torowisk, w drzewie celéw zapisana jest ,,poprawa sta-
nu technicznego torowisk”. Gléwnym wynikiem LFA jest ma-
tryca logiczna wyznaczajaca logike interwengji projekeu.

Podejscie oparte na matrycy logicznej (LFA) jest metodg
budowania projektu lub grupy projektéw wtedy, gdy jeden
projekt nie bylby w stanie spetni¢ atrybutéw wymienio-
nych w punkcie 1.2.

2 Matryca przedstawiajaca logike interwencji, zalozenia, obiektywnie weryfikowalne
wskazniki i zrodla weryfikacji {111
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Interesowaé nas jednak bedzie logika interwencji jako
dodany atrybut projektu. Abstrahujac wiec od formalne;
metodycznie struktury FLA, przez logike interwencji w in-
zynierskich projektach transportowych rozumieé bedziemy
logicznie uzasadniony dzialaniami zwiazek zrealizowanych
celéw projektu z trafna diagnoza (analiza probleméw).
W tym kontekscie zasadnicze znaczenie przypiszemy trzem
waznym aspektom LFA:

e relacji pomiedzy diagnozg a celami projekeu,

e relacji pomiedzy celem centralnym projektu a celem

ogdblnym,

e relacji pomiedzy srodkami a efektami projektu.

Przez trafno$é diagnozy rozumie si¢, podobnie jak w FLA,
identyfikacje rzeczywistych problemdw, ich zrédel i zagrozen
w zwiazkach skutkowo-przyczynowych, ujetych w formie
drzewa probleméw. Skoncentrujemy sie na definicji central-
nego celu projektu, ktéra gléwny akcent kladzie na trwa-
fos¢ (cyt. {11} ,mechanizmy zapewniajace ciggly strumiei
korzysci” beneficjentom lub grupom celowym). Projekt po-
przez wymienione w rozdziale 2 atrybuty moze by¢ przeko-
nywujacy, a ocena studium wykonalnosci wysoka, bez logiki
interwengcji zdefiniowanej jak wyzej. Nalezy podkresli¢, ze
logika interwencji jest charakterystyka projektu niezalezng
od pozytywnych rezultatéw studium wykonalnosci, aczkol-
wiek wystepuje Scisla zaleznos¢ odwrotna — logika interwen-
¢ji oparta na trafnej diagnozie winna prowadzi¢ do pozytyw-
nych rezultatéw w studium wykonalnosci. O tak zdefiniowa-
nej logice interwencji da sie powiedzied, ze albo jest czytelna
i przekonywujaca, albo, ze jej brak.

Moze by¢ logicznie uzasadniona interwencja, jezeli dia-
gnoza jest nietrafna lub postawione cele wynikaja z innych
wzgledow jak trafna diagnoza, tyle ze nie przydamy takim
projektom atrybutu logiki interwencji. Logika interwengji
nie musi by¢ atrybutem projektu, ale nim by¢ moze, powin-
na lub musi. Réznica jest taka, ze logika interwengji projektu
ma zasadniczy, trwaly i znaczacy wplyw na pozytywng, mie-
rzalng zmiane waznych aspektéw rzeczywistosci. Z tego
punktu widzenia projekt pozbawiony logiki interwencji be-
dzie mial najwyzej znaczenie neutralne, czastkowe, chwilowe
lub spektakularne. Brak logiki interwencji jako atrybutu
projektu nie dyskryminuje samego projektu, lecz osadza go
w innych okolicznosciach.

Jest to podejscie odmienne jak LFA, ktére, wyrdzniajac
cele ogdlne i cel centralny projektu, buduje jego logike in-
terwencji w oparciu o hierarchiczng strukture celéw wyod-
rebniajaca wyr6zniony cel centralny. Logika interwencji
interesowaé nas bedzie gtéwnie w kontekS$cie znacza-
cego oddzialywania projektu na osiagniecie celéw
ogoblnych. W tym kontekscie istotne pozostaje trafne sfor-
mulowanie diagnozy (przyczynowo-skutkowego drzewa
probleméw w rozumieniu LFA) oraz ceche ciaglosci.

Typowym przypadkiem braku ciaglosci w osiaganiu ce-
16w projektu o pozytywnym rezultacie w studium wykonal-
nosci moze by¢ zewnetrzna dotacja do projektu zakupu ta-
boru autobusowego, ktérego realizacja po dziesieciu latach
wymaga ponowienia zakupu bez dotacji. Wprowadzajac koszt
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amortyzacji do kosztu transportu, moze on pozostawal
w sprzecznosci z problemem oplaty za przejazd pasazera i/
lub poprawy podzialu modalnego, ktére z kolei moga by¢
elementami drzewa probleméw i ich kalki w drzewie celéw.
Jezeli tego nie wprowadzono do strategii budowania projek-
tu lub grupy projektéw, nie mozemy méwi¢ o trwalym suk-
cesie projektu zakupu.

W inzynierskich projektach transportowych précz uje-
cia zwigzkéw systemowych kluczowym kryterium jest logi-
ka struktur formalnych zadania transportowego (por. szes¢
wymienionych jego koniecznych aspektéw w rozdz. 1.2).

Podstawowa przestanka logiki struktur formalnych po-
zostaja mierzalne i spéjne komponenty diagnozy, produk-
téw i celéw. Warto zauwazyd, ze niezwykle trudno ocenié
jako$¢ projekeu, jezeli jego koficowy efekt nie zostanie pod-
dany pomiarowi i rzetelnej ewaluacji osiagnietych korzysci.
Jedna z podstawowych cech SMART jest unikalno$¢ projek-
tu. Wprowadzenie grupy zestandaryzowanych miernikéw
monitorowania projektéw w Niebieskiej Ksiedze jest zaprze-
czeniem logicznej ewaluacji ich korzysci, bowiem logika
ewaluacji winna si¢ wigza¢ z miejscem projektu w strategii,
ktéra jest w wickszym stopniu unikalna niz sam projekt.

Logika interwencji jako instrument dofinansowania
projektow lokalnych
Poddanie ocenie projektu przez logike interwencji rozumia-
nej jak wyzej wynika w znacznym stopniu z do§wiadczenia
plynacego z dotychczasowych procedur i sposobu wydatko-
wania $srodkéw unijnych na projekty transportowe. Oglad
krajowej praktyki w procesie finansowania inwestycji in-
frastrukturalnych ze $rodkéw Unii Europejskiej zdaje sie
wskazywac na kilka niepokojacych syndroméw, takich jak:
e narastanie dlugu wewnetrznego panstwa, jednostek
samorzadowych i przedsiebiorcéw;
e wzrost kosztéw utrzymania transportu,
e brak zwiagzku wskaznikéw monitorowania projektéw
z nazbyt czesto rozmytymi celami ogdlnymi, na-
gminnie za$ kruchy zwiazek celu generalnego projek-
tu ze wskaznikami monitorowania.

Poparciem powyzszych tez moze by¢ wiele przykladéw
lokalnych projektéw finansowanych ze $rodkéw unijnych
lub padstwowych. Wedlug oceny Komisji Europejskiej prze-
prowadzonej w 2014 roku na podstawie analizy osiagniec
transportu w wyréznionych 22 kategoriach jego jakosci
Polska znalazla si¢ na ostatnim miejscu listy rankingowej,
pozostajac az w dziewieciu obszarach w ostatniej piatce kra-
jow wspolnoty {11}. Poniewaz jak dotad nie dokonano bar-
dziej rzeczowej analizy skutecznosci doplat, przytoczymy
krytyczny oglad sytuacji w tym zakresie i jej potencjalnych
skutkéw na przyktadzie funkcjonowania chidskiego LGIVs
(Local Government Investments System) {4}.

Srodki centralnego budzetu pafistwa w ramach LGIVs
przekazywane sa prowincjom w sposéb przypominajacy

> Artykul {4] jest przedrukiem publikacji Adama Izydorczyka na stronie interneto-
wej Centrum Studiéw Polska—Azja.

w znacznym stopniu zasady finansowania projektéw unij-
nych. Pokrywane jest 75% kosztéw inwestycji prowincjo-
nalnych ze wspomaganiem preferencyjnych kredytéw na
wklad wlasny prowincji w tych projektach. W odréznieniu
od systemu unijnego, w Chinach funkcjonuje bardzo przej-
rzysta logistyka planowania inwestycji, co zresztg potwier-
dza kilkunastoletnia, imponujaca historia rozbudowy chin-
skiego transportu publicznego {13}. Okazuje si¢ jednak, ze
LGIVs przyczynil sie w ponad potowie do narastania chin-
skiego dlugu wewnetrznego szacowanego tacznie na nie-
mal 80% wartosci PKB. Chirniska komisja nadzoru banko-
wego w roku 2010 ujawnita, ze réwnowartos¢ 1,5 bilio-
na zt przeznaczonych na LGIVs ze $rodkéw banku central-
nego jest zagrozona niesplacalnoscia. Do tego autor w {7}
dolicza zadluzenia kredytowe samorzadéw lokalnych, licz-
ne przypadki wykrytej korupcji, rozrost biurokracji oraz
wzrost kosztéw utrzymania zrealizowanych inwestycji
przez zadluzone w lokalnych bankach prowincje. Na wnio-
sek chinskiej komisji nadzoru bankowego w obecnej deka-
dzie wprowadzono silne zaostrzenie kryteriéw przydzialu
srodkéw LGIVs, ograniczajac je wylacznie do dziatan ukie-
runkowanych na wzrost gospodarczy*.

Ten ,chinski syndrom” stanowi powazne ostrzezenie dla
funkcjonowania unijnego dofinansowania w skali wspélnoty
i w pafistwach czlonkowskich, tym bardziej ze atuty silnej
i rozwojowej gospodarki chiniskiej sa niewspétmiernie silniej-
sze w poréwnaniu z sytuacja wielu zadluzonych gospodarek
krajéw europejskich. Wpisanie logiki interwencji w atrybuty
inzynierskiego projektu transportowego ma pierwszorzedne
znacznie rowniez dlatego, ze wladze publiczne i sita lobbingu
na rzecz konkurencyjnych alternatyw w rzadkich przypad-
kach akceptuja obiektywne, zatem trafne diagnozy zacho-
dzacych proceséw. Powoduje to wspomniane wyzej rozmycie
relacji celéw ogdlnych projektéw z celami generalnymi. We
wspolczesnej praktyce wiekszos¢ projektdw transportowych
o rozpoznanej przekonujacej logice interwencji wiaze sie ze
zmiana wladzy (np. budowaszybkiego tramwaju w Poznaniu),
zainteresowaniem kapitatu prywatnego (budowa tunelu pod
zeglowna Tamiza [5, 14}), przezwyciezaniem kryzysu spo-
fecznego (rewitalizacja metra w Nowym Jorku {3, 51 czy
dramatycznym brakiem pewnych funkcjonalnosci (tunel pod
Tamiza, szybki tramwaj w Poznaniu, metro w Rennes).

Prezentuje si¢ nizej dwa z wyzej wspomnianych przy-
kladéw logiki interwencji w transporcie miejskim:

e metro w Rennes — jako ewenement sukcesu kosztow-

nej inwestycji w stosunkowo niewielkim miescie.

e szybki tramwaj w Poznaniu — jako przyklad wielo-

aspektowego sukcesu w istocie niewielkiej inwestycji
tramwajowej (6 km toru podwdjnego).

Powyzsze przyklady, a takze dwa dalsze:

e tunel Tamizy — jako przyklad inwestycji prywatnej,
gleboko osadzony w historii transportu miejskiego
i inicjujgcej proces rozwoju wielkiego miasta na prze-
strzeni dwustu lat;

4 W tym autostrady tak, transport publiczny — nie.
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e metro w Nowym Jorku — jako przyklad skutecznej
rewitalizacji systemu zdegradowanego technicznie
i wizerunkowo, w ktérym klasyczna interwencja in-
zynierska uwarunkowana zostala skutecznoscia pro-
jektu spotecznego,

opisane zostaly w pracy [51, na podstawie ktérej zresztg
dokonano transkrypcji i aktualizacji niniejszego artykutu.

Opisano je w syntetycznym ujeciu: problem — dziatanie
— efeke, starajac sic w obrebie kazdego z przykladéw wy-
punktowaé przestanki skladajace si¢ na logike interwencji,
tj. zwiazek pomiedzy diagnoza, ksztaltem projektu a osia-
gnietymi celami. W opisach problemu polozono nacisk na
trafnos¢ diagnozy sytuacji ogdlnej, w opisie dzialania na
jego strukture i uwarunkowania, w opisie efektu — na zna-
czacy i trwaly wplyw celu centralnego na cel ogélny. Oprocz
projektu metra w Rennes w zadnym z pozostalych opisa-
nych dzialan nie kierowano sie w planowaniu §wiadomym
podejsciem zarzadzania projektem wedlug ramy logicznej
(LFA, {11}).

Przyktady logiki interwencji w projektach transportowych
Metro w Rennes

Problem (diagnoza)

Rennes, stolica Bretanii, liczy 208 tysiecy mieszkaficéw,
w zespole miejskim okoto 410 tysiecy. Miasto rozwijalo sie
dynamicznie wraz ze swa strefa podmiejska. Uksztaltowane
historycznie centrum na znacznym obszarze zawiera wiele
zabytkowych obiektéw, kwartaléw, placéw i pierzei. Miasto
przecinaja rzeki Vilain i jej doplyw Saint Martin, ktérych
lustro polozone jest kilka metréw ponizej poziomu obu-
dowanych brzegéw. Stosunkowo zwarta, zblizona do kota
o $rednicy 7 kilometréw, zabudowa miasta otoczona jest
autostradowg obwodnica N 136. Obszar wewnatrz obwod-
nicy tworzy uklad waskich ulic w ksztalcie zblizonym do
zwichrowanego rusztu osadzonego w stosunkowo gestej
zabudowie z centralnym, ramowym zamknieciem zabytko-
wego Srodmiescia w module 1,5 x 1,7 kilometra. Miedzy
jezdniami tej ramy w cze$ci poludniowej przebiega gleboki
kanal Villain w odleglosci 0,8 do 1,0 kilometra od réwnole-
glej wielotorowej Srednicy wezla kolejowego ze stacja TGV
(rys.1). Wokdt tej ramy i w jej obrebie wylewaly sie typowe
dla kongestii motoryzacyjnej zatory.

Pod koniec XX wieku transport publiczny oparty byl na
liniach autobusowych wielu operatoréw, z pojazdami zale-
gajacymi w tych zatorach na szlakach od i do centralnego,
zabytkowego placu Republiki z kilkudziesiecioma perona-
mi wzajemnie tloczacych si¢ autobuséw i pasazeréw. Plac
otaczaja typowe dla francuskiego baroku i klasycyzmu re-
prezentacyjne budowle publiczne. Obsluga miasta i regio-
nu setkami autobuséw w tych okolicznosciach nie tyle na-
trafiala na bariere systematycznie rosnacych kosztéw ope-
racyjnych, ile na ograniczenia pojemnosci transportowej
sieci drég i ulic. Nalezy dodad, ze wykorzystano juz wszel-
kie mozliwosci adaptacji istniejacej sieci ulic dla usprawnie-
nia ruchu autobusowego oraz, ze sytuacja ta stanowila
gléwna bariere dalszego rozwoju miasta i jego regionu.

6

Dziatanie

Dla nikogo nie ulegalo watpliwosci, ze mozliwosci
rozwigzania problemu nalezalo szukal¢ w zdecydowa-
nym rozwoju transportu publicznego, opartym na se-
gregacji pionowej w stosunku do ruchu ulicznego.
Rozwazano wariant tunelowego prowadzenia autobu-
séw. Wprowadzenie autobuséw do tunelu wymagalo
jednak rozprowadzenia dziesiatek linii po obszarze mia-
sta i regionu, a takze skomplikowanego rozwiazania we-
716w zjazdéw i wyjazdéw w obszarach zabudowanych.
Wplywalo to na rozmiary tunelu, konieczno$¢ realiza-
¢ji w nim kilku stacji oraz niekorzystne uwarunkowanie
jego dlugosci i lokalizacji ksztaltem sieci drogowej. Tak
kosztownej inwestycji nie dawalo sie przy tym spiac fi-
nansowo w kooperacji z prywatnymi operatorami firm
autobusowych, natomiast dla takiego celu warte uwa-
gi stalo sie zréwnowazenie kosztow finansowania inwe-
stycji kosztami operacyjnymi publicznego przewoznika
z wykorzystaniem bezzalogowych pojazdéw systemu
VAL {15}. Nie bez znaczenia pozostawala polityka
energetyczna i transportowa pafstwa dysponujacego
taniag energia z atomowych elektrowni, a pozbawione-
go wlasnych Zrédel, zatem i kosztownych i poddanych
koniunkturalnym fluktuacjom cen, paliw plynnych.
Efektywne stawalo si¢ zatem rozwiazanie z wykorzysta-
niem elektrycznej komunikacji szynowej zamiast entro-
pijnie rozlanej, spowolnionej sieci autobusowe;j.

Sukcesy kilku miast francuskich w budowie tras szyb-
kiego tramwaju, przewaznie naziemnego, pozwalaly roz-
wazal podobna opcje w Rennes, jednak wprowadzenie
tramwaju na gléwnych kierunkach cigzedn wymagalo re-
alizacji tunelowego przej$cia pod $rednica przyleglej od
potudnia kolei TGV, pod bardzo glebokimi korytami
rzek, a nastepnie pod calym obszarem S$réodmiejskim.
Biorac pod uwage takze koniecznos$¢ znacznego zaglebie-
nia i wynurzania tunelu, w gre wchodzit uktad wielokilo-
metrowej dlugosci.

JF. Kennedy Pontchaillou
Villejean Anatole France
Université

Sainte Anne

A République [

Henri Fréville

RENNES métro

Rys. 1. W tle zarysowanej czerwonym kolorem linii metra uwidoczniono projektowang druga
linie planowana z pétnocnego wschodu w kierunku potudniowo-zachodnim, stabiej szarym
kolorem zarysowane sg linie wezta kolejowego oraz zagfebione w gtebokich kanatach rzeki
La Vilaine i Saint Martin

Zrodto: Windowsphone



N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 08 2014

O zamiarze budowy metra zdecydowano po wielu dys-
kusjach i politycznej walce socjalistéw z opozycja, stawiaja-
cych w wyborach 1989 roku na szali wlasnie budowe me-
tra. Nie bez znaczenia przy tym pozostawata okolicznosé
ponownego wyboru mera — Edmonda Harve, ktéry te
funkgje pelnit od 1977 roku, p6zniej dzigki wielu funkcjom
ministerialnym uznany byt jako wplywowy polityk, znany
ze swych ekologicznych, energetycznych i protransporto-
wych zapatrywan. Po przeprowadzeniu wstepnych studiéw,
przez firme SISTRA oraz miejscowa spétke SEMTCAR,
Edmond Harve budowe metra podnidst do rangi gléwne-
go, strategicznego celu miasta w kolejnych wyborach.
Niezaleznie od woli politycznej mera i jego wyborcéw, nad
wypracowaniem rozwiazan i specyfikacja projektu praco-
waly przez cala dekade niezwykle kompetentne stuzby in-
zynierskie i sztab merostwa’.

Rozwigzanie typu VAL, sprawdzone od 1983 roku w Lille,
w poréwnaniu z tunelem tramwajowym mialo dwa nieza-
przeczalne atuty — bezzalogowe pociagi pozwalaly znacznie
obnizy¢ koszty operacyjne, natomiast ogumione kota
umozliwialy pokonanie spadkéw 8% oraz pomniejszenie
kosztéw konstrukcji antywibracyjnych w ochronie istnieja-
cej zabudowy. Ruch pociagéw catkowicie automatyczny,
nadzorowany przez system gestych radiolatarni i monitory
wizyjne, obstugiwaé moga 4 osoby, natomiast pelne zatrud-
nienie operatora (STAR — zarzad transportu obstugiwany
przez profesjonalna firme) nie przekracza aktualnie 100
os6b. Pociagi VAL208 miala dostarczy¢ firma Siemens,
ktéra przejela aktywa dotychczasowego producenta taboru
z Lille (MATRA). Dla Rennes pudia dlugosci 26 metréow
poszerzono z 2 do 2,25 metra, poprawiono charakterystyki
dynamiczne pociggdw i wprowadzono znacznie nowocze-
$niejszy system sterowania. Pojemnos¢ pociagu wzrostaw ten
sposéb do 158 pasazeréw a predkosé i intensywnos¢ ruchu
pociagdéw wzrosly. Planowano przewozy na poziomie 65 ty-
siccy pasazeréw w dobie.

Koszty uruchomienia 9,4 kilometra linii (w tym 0,9 km
odcinka technologicznego) z 15 stacjami wyceniono na 450
milionéw euro (1992 r.). Przy dos¢ krotkiej $redniej odle-
glosci miedzy stacjami (611 m — $rednia predkosé komuni-
kacyjna 32 km/h) zaplanowano obstuge linii 14 pociagami
z odstepem kursowym 3 minutowym w ruchu i z facznie 16
dwuczlonowymi pojazdami w parku.

W latach 1993-1996 udalo si¢ zapewni¢ $rodki na re-
alizacje projektua w 1997 roku rozpoczaé budowe. W kwiet-

> W lipcu 1995 r. autor wraz z poznanskimi kolegami wspélpracowat z ta gru-

pa inzynieréw nad specyfikacja techniczna oraz zasadami ewaluacji projektu
oszczedno$ci energii przez zastosowanie inteligentnego sterowania ruchem
w pilotazowym zespole skrzyzowan Rondo Kaponiera—Most Uniwersytecki
w Poznaniu (por. {6, 71 — projekt byl rekomendowany przez miasto Rennes ad-
ministracji unijnej przed przystapieniem Polski do Unii). Przy okazji tej wspél-
pracy zapoznano si¢ z wiekszoscia cytowanych w tekscie diagnoz, postepem prac
i logika projektu metra. Urzednicy z Rennes, nie majac zadnego do§wiadczenia
z problemami ruchu tramwajowego i zaawansowanych systemdéw sterowania ru-
chem, za to dysponujacy znakomitymi kompetencjami w zarzadzaniu projekta-
mi, do§wiadczeniem praktyki unijnej oraz kontaktami z rynkiem zaawansowa-
nych producentéw i ekspertéw z Niemiec, Wloch i Francji umozliwili w trakcie
dwutygodniowej pracy doprowadzenie ogélnego zarysu poznanskiego projektu
do wymogéw opisanej wezesniej procedury LFA.

niu 1999 roku rozpoczeto drazenie tunelu z predkoscia 80
metréw na dobe, koficzac go w marcu 2000 roku. Metro
uruchomiono dwa lata p6zniej (marzec 2002). Rzeczywiste
koszty w cenach roku uruchomienia wyniosty 527 miliony
euro, w tym 164 milionéw kosztowal tabor, a 221 milio-
néw budowa tunelu. Wzrost kosztéw jest pozorny, thuma-
cza go roznice inflacyjne w stosunku do okresu pierwotnej
ich oceny (1992-2002) {151°.

Efekt (cel centralny a cel 0gilny)

Wedlug Wikipedii w 2009 roku liczba mieszkaidcow w ze-
spole miejskim przekroczyla 400 tysiecy i jest to obecnie
trzeci pod wzgledem dynamiki rozwoju obszar metropoli-
talny Francji.

Dzigki uruchomieniu metra zreformowano ruch auto-
busowy, ograniczajac do o§miu autobusowe linie miejskie
taczace dzielnice miasta z centrum, szesciu — linie diagonal-
ne omijajace centrum i jednej linii wewnatrz centrum (ra-
zem 15 linii miejskich). 24 linie pozamiejskie zostaly skré-
cone przez doprowadzenie ich do kilku stacji metra poza
$rédmiesciem oraz zespoléw przystankowych na liniach
diagonalnych.

W efekcie inwestycji i przeprowadzonych zmian do
2004 roku liczba pasazeréw w transporcie publicznym
wzrosta ze 160 do 240 tysiecy (0 50%). Daje to wzrost z oko-
fo 100 do 160 przejazdéw transportem publicznym na
mieszkafica rocznie i w podobnej skali wzrosly takze wply-
wy’. Aktualnie liczba pasazer6w metra siegneta 135 tysiecy
w dobie, dwukrotnie przewyzszajac wartosci prognozowa-
ne. Dokupiono osiem pociagdw, co pozwolito na obshuge
szczytowych potokéw pasazerskich z odstepem kursowym
90 sekund, a liczba pasazeréw charakteryzuje si¢ tendencja
WZIostowa.

W 2013 roku zostal splacony zaciagniety przez miasto
kredyt. Otwarlo to zdolno$¢ kredytowa miasta Rennes do
podjecia w ubieglym roku budowy drugiej projektowane;j
linii o dlugosci 12,5 kilometra (z tego 8,5 km w tunelu)
z 15 stacjami i z dokupieniem 19 pociagéw (rys. 1).
Realizowany jest system nowej generacji — CITYVAL.
W spinanym aktualnie planie finansowym przeznacza si¢
na ten cel okolo 1,2 miliarda euro (w tym 0,2 mld — tabor),

 Podaje sie za {15} wylacznie wartosci pewne. Co do wykazanej w {15} strukeu-

ry, zachowa¢ nalezy daleko idaca ostrozno$¢. Miasto Rennes mialo duzo wyzszy
udzial w finansowaniu projektu niz podane w nim 21 mln euro (5%) — udzial ten
z pewnoscia nie obejmuje zaciagnietego kredytu bankowego. Wykazalo podejrza-
nie wysoka kwote (50% planowanych kosztéw budowy) umieszczona w kategorii
szrodla prywatne”. By¢ moze kryje sie¢ w tym ustawowy podatek pracodawcéw,
ktérzy tworza we Francji fundusz rozwoju i utrzymania transportu calego zespotu
miejskiego. Udzial budzetu panistwa (okolo 60 mln euro) réwniez jest nizszy od
planowanego sposobu spiecia finansowego calego projektu. Mozliwe jest, ze w po-
czet zrédel prywatnych wliczono partycypacje nadzorowanych przez rzad agencji
— energetycznej i aktywizacji os6b nie w petni sprawnych (metro w Rennes pozba-
wione jest wszelkich w tym wzgledzie barier, co zreszta kalkulowano w analizie
finansowania w LFA). Podana w tekscie artykulu struktura finansowania odnosi
sie do poznanego przez autora planu finansowego opracowanego w 1992 r., a nie
przeplywow, jakie mialy miejsce w pelnym sfinansowaniu inwestycji.

.

W 2011 r. 71,6 mln pasazeréw rocznie — 175 podrézy na rok w skali calego
zespolu miejskiego. Obraz ten nie jest w pelni transparentny ze wzgledu na praw-
dopodobny wzrost liczby przesiadek .
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z planem zakonczenia budowy w 2019 roku oraz z zaloze-
niem sfinansowania 25% kosztéw budowy przez budzet
panstwa.

Czesto w réznych miejscach podkresla sie, ze Rennes
jest najmniejszym na $wiecie miastem z liniag metra. Jest
tak rzeczywiscie, lecz w czasie, gdy Rennes mialo 206 tysie-
cy mieszkancéw, Lille — 210 tysiecy, a Lozanna 250 tysiecy.
Rzadko podkresla sie zalety kosztowe systemu bezzalogo-
wego, takiego jak VAL i szczegdlnie istotne, specyficzne
w stosunku do innych krajéw uwarunkowania energetycz-
ne. Rzutuje to takze na wynik finansowy, ktéry w warun-
kach francuskich pozwolil miastu sfinansowaé kredyt na
tak kosztowna inwestycje w ciggu 10 lat.

Szybki tramwaj w Poznaniu
Problem (diagnoza)
W latach 1968-1995 miasto przekroczylo zabudowa
mieszkaniowa poélnocne rubieze otaczajacego centrum
wzgbrza na Cytadeli, osadzajac na nich przeszto 150 tysiecy
mieszkanicow. Do roku 1985 trwala zabudowa poludnio-
wej czeSci pasma — osiedli winogradzkich, obstugiwanych
czastkowo jedna trasg tramwajowa. Zarazem na przelomie
dekad rozwinieto zabudowe osiedli piatkowskich na péinoc
od obwodowej drogi krajowej 92. Infrastruktura tych osie-
dli pozbawiona byla praktycznie ustug wyzszego rzedu, co
znacznie zwigkszalo mobilno$¢ mieszkaficéw i kierunkowa
nierdéwnomierno$¢ potokdéw. Czas przejazdu do §rédmiescia
z najbardziej oddalonych osiedli wynosil 31 minut.
Miasto, dotad opierajace rozwdj na trasach tramwajo-
wych, obstugiwalo osiedla pétnocnego pasma transportem
autobusowym przy znacznym wzroscie dlugosci przejazdu
coraz wiekszej liczby pasazeréw. W ciagu 20 lat (1968—
1988) liczba pasazeréw komunikacji tramwajowej
zmniejszyla si¢ o 29%, autobusowej wzrosla ponad
szeSciokrotnie, a udzial transportu publicznego w po-
drézach niepieszych zmniejszyl sie z 80 do 60%.
Koszty utrzymania transportu publicznego, liczone

Trasa PST

Trasa GTR

Rys. 2. Szybkie trasy na tle sieci tramwajowej w Poznaniu — stan 2014. Zrédto: [9]
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w cenach poréwnywalnych, praktycznie podwajaly sie
co dekade przy rosnacych problemach gospodarczych
kraju. Pod koniec lat osiemdziesiatych park autobuso-
wy liczyl 453 pojazdy [8]. Stan taboru pogorszal sie z kaz-
dym rokiem — w krytycznym okresie zatrudniano $rednio
niemal trzech mechanikéw na przecietny pojazd w ruchu
w trybie trzyzmianowym.

Dziatanie

Plany zagospodarowania przestrzennego uwzglednialy
budowe autonomicznej trasy szybkiego tramwaju od po-
fowy lat 70. i legly u podstaw budowy pdinocnego pa-
sma osiedli. Decyzja o budowie podjeta zostala w koricu
lat 80., a w 1982 roku uruchomiono budow¢ w oparciu
o przygotowang dokumentacje. Opis inwestycji byl wie-
lokrotnie publikowany (m.in. {7, 91). Budowe podzielono
na dwa etapy. Etap I (6,1 km) obejmowal budowe pieciu
stacji poSrednich z wezlami przesiadkowymi oraz petle
koncowe. II etap budowy (1,2 km) zrealizowano w latach
2011-2014, chociaz gléwny wezel przesiadkowy znajduje
si¢ jeszcze w fazie realizacji. Plan autonomicznego obiektu
uwzglednial koszty budowy zaplecza z zajezdnia i autono-
miczne zasilanie trakcyjne. W cenach 2005 roku szacowa-
no koszt na nieco ponad 90 milionéw euro (bez taboru).
Do roku 1989 zaawansowano budowe obiektu do poziomu
66% szacowanego nakladu (Srednio 7,5 mln euro rocznie).
W latach 19891992 kryzys finanséw publicznych spowo-
dowal ograniczenie wydatkdéw, praktycznie sprowadzajac je
do kosztéw utrzymania i konserwacji budowy.

W konicu lat 80. kilka kolejnych ekspertyz oraz stu-
dium wykonalno$ci {12} wskazaly na celowos¢ i wysoka
rentownos¢ finansowa wyprowadzenia linii tramwajowych
z trasy PST do istniejacej sieci IRR= 20 do 38% — w zalez-
nosci od wariantu wyposazenia taborowego). Praktycznie
oznaczalo to rezygnacj¢ z autonomii PST i obnizenie kosz-
téw inwestycji do 75,6 miliona euro w cenach poréwnywal-
nych (2005). W 1993 roku na skutek interwencji ,,poznan-
skiej” premier Hanny Suchockiej wznowiono padstwowy
udzial w finansowaniu inwestycji, oddajac obiekt do uzyt-
kowania w styczniu 1997 roku. Prognoza przewidywala
konieczno$¢ wyprowadzenia dwéch do trzech linii przy po-
toku dobowym w jednym kierunku w granicach 30 do 40
tysiecy pasazeréw. W 1997 roku na trasie uruchomiono
trzy linie.

Efekt (cel centralny a cel 0gilny)

Przy Sredniej odleglosci miedzyprzystankowej 1.016 me-
tra $rednia predkos¢ komunikacyjna na trasie wynosi 33,3
km/h. Czas przejazdu skrécony zostal z 31 do 11 minut
w dojezdzie z najbardziej wysunietych na péinoc osiedli do
Srédmiescia. Okolo 8% pasazeréw PST zrezygnowalo z sa-
mochodu, 10% z innych tras tramwajowych, 10% prze-
siada si¢ z autobuséw, 50% zamienilo linie autobusowe na
linie PST, 22% nie korzystalo dotad z zadnych $rodkéw
komunikacji, jednakze znaczna jego cze$é stanowito poko-
lenie wyroste ze szkél podstawowych. Obecnie z trasy PST
korzysta 72 tysigce pasazeréw w dobie przy czterech liniach
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tramwajowych wzmocnionych jedna linia szczytowa, co
daje $redni odstep kursowy 2 minuty.

Uruchomienie PST, zwickszajac o 10% prace transpor-
towa komunikacji tramwajowej (poc.km), uwolnito 30%
potencjatlu  przewozowego komunikacji autobusowej
(w km). W tabl. 1 widoczne jest, w jakim stopniu urucho-
mienie sze$ciokilometrowej trasy PST wplynelo na zmiane
proporcji w podrézach mieszkanicéw, utrzymujac w miare
stabilny potencjal i pozycje sieci tramwajowej w podziale
modalnym, stabilizujac zarazem koszty operacyjne.
Korzys$ci bowiem w kosztach operacyjnych zréwnowazyly
skredytowany przez bank zakup 120 autobuséw niskopo-
dlogowych. Zakup takiej liczby autobuséw z jednocze-
snym wycofaniem zbednego taboru istotnie poprawil stan
techniczny, funkcjonalny i sytuacje ekonomiczna transpor-
tu autobusowego, pozwolil uruchomié¢ najnowoczesniejsza
w kraju zajezdnie autobusowa i dwie podpoznariskie fabry-
ki. Zatrudnily one zbednych w MPK ,mechanikéw” w za-
kladach, ktére obecnie, wespdl z setkami drobniejszych
kooperantéw, sg producentami najwyzszej klasy produk-
téw na rynku europejskim. Zakup autobuséw zarazem po-
wigzano z wprowadzeniem stosownych kwot amortyzacji
do przeplywéw finansowych miedzy miastem i operatorem.
Zagwarantowalo to do dzi$ utrzymujace si¢ autonomiczne
mozliwoséci operatora w modernizowanym parku autobu-
sowym (aktualnie dysponuje on liczba 315 wylacznie ni-
skopodlogowych, w znacznej czedci klimatyzowanych po-
jazdow). Miasto nie dotozylo do tego ani zlotéwki.

Na trasie PST potoki rosng, a przeobrazenia urbani-
styczne w sasiedztwie stacji i na placach budowy tramwaju
zamienily te najwieksza sypialnie w mieScie w normalng
dzielnice wielkomiejska.

Tabela 1
Zmiany w sposobie podrézowania i niepieszej mobilnosci
mieszkancoéw Poznania w latach 1968-2000
Cecha 1968 1988 2000
tys. % tys. % tys. %

Liczba podrozy 620 100 920| 100| 1.061| 100
Liczba przejazdow 650 105 | 1.100 120 | 1.240 119
Udziat $rodkow transportu w podrozach:
- samochad 40 6,5 240 26| 554 52
- autobus 60 9,5 380 42 280 26
- tramwaj 520 | 84,0 370 40| 340 32
- inne $rodki 30 50 110 12 66 6
Udziaf tramwaju w podrézach 89 49 55
transportem publicznym

Zrodta: Kompleksowe Badania Ruchu w Poznaniu 1987. MPU Poznan,
Kompleksowe Badania Ruchu Poznan — 2000
Studia Obstugi Transportowej Srddmiescia. Synteza. ZDM, Poznan 1989

Whioski

Jak dotad obserwuje sie niewielki wplyw inwestycji infra-
strukturalnych na eliminacje trwalych zagrozed w procesie
rozwoju miast. Za takie uzna¢ nalezy ciggle rosnace koszty
utrzymania transportu publicznego, brak spéjnosci i cech
kreatywnych w stosunku do struktur urbanistycznych,
a takze utrzymywanie si¢ nadmiernej mobilnosci motory-
zacyjnej mieszkancéw. Wprawdzie poszczegélne projekty
maja dobry wplyw na jeden, moze dwa sposrdd tych czyn-

nikéw, rzadko ktéry na wszystkie, to w pakiecie kilku pro-
jektow te wplywy sie znosza. Wszystko to powoduje, iz
efekt wielu z nich ma charakter dorazny.

Okrzeple wladze samorzadowe unikaja formowania
profesjonalnych diagnoz, a role inzynierii w coraz wiek-
szym stopniu sprowadza sie do niezbednego minimum, tj.
sporzadzania dokumentacji i technicznego wykonania
obiektéw. Specyfikacje techniczne warunkéw wykonania
inwestycji czesto sg niespojne wewnetrznie, a kryteria naj-
nizszej ceny i terminu realizacji pozostajg sprzeczne z pod-
stawowymi zasadami inzynierskiej rzetelnosci. Doswiad-
czanych jest wiele zlych tego skutkéw juz w fazie wykona-
nia dokumentacji technicznych: zaniechanie lub uproszcze-
nie badan geologicznych, brak wczesnego rozpoznania ko-
lizji infrastrukturalnych, uproszczone aktualizacje doku-
mentacji geodezyjnych. Wszystko to komplikuje proces
budowy, ktéry w przypadku inzynierii ladowej nalezy do
najbardziej zlozonych wérdéd réznych kategorii inwestowa-
nia. Réwnie negatywnie mozna oceni¢ sposéb monitorowa-
nia osiagniccia celéw projektéw poprzez wskazniki, kt6-
rych dotychczasowy ksztalt znakomicie rozmywa istote
wielu realizowanych projektéw. Wskazniki winny by¢ inte-
gralnym i wypracowanym elementem wnioskowanego
projektu, ktéry ze swej natury jest projektem unikalnym,
w najlepszym przypadku uwiklanym w lokalna strategie
projektéw osiagania celu ogélnego. Wystarczajacym wa-
runkiem winno by¢, by obejmowaly one kazda z kategorii
kierunkéw wsparcia finansowego.

W przeciwiefistwie do wielu rozwinietych gospodarczo
krajéw Unii Europejskiej panistwo polskie nie wypracowalo
mozliwosci wsparcia inwestycji samorzagdowych trwalymi,
przejrzystymi i systemowo stabilnymi instrumentami finan-
sowania lokalnych inwestycji infrastrukturalnych poza tymi,
jakie doraznie daja Srodki unijne i wlasne budzety gmin.
Planowane $rodki wsparcia unijnego w latach 2015-2020
stanowi¢ moga ostatnia szanse dla budowania bardziej efek-
tywnego i trwalego pod wzgledem ekonomicznym i urbani-
stycznym transportu publicznego w miastach. Zarazem ob-
serwacja dotychczasowych tendencji w finansowaniu infra-
struktury ze Srodkéw zewnetrznych zdaje sie wskazywad na
liczne zagrozenia zaréwno w niedoskonalym procesie prowa-
dzenia inwestycji, jak i w skutkach inwestowania, ktorych
syndromy nie przypadkowo pozostajg zbiezne z przytoczo-
nymi wynikami analizy chifiskiej procedury LGIVs. W znacz-
nym stopniu dotknely one niektére kraje Unii, a w Polsce jej
syndromy sa wyraznie odczuwane.

Mechanizmy dofinansowania inwestycji strukturalnych
z budzetéw centralnych w warunkach globalizacji oraz za-
awansowanej eksternalizacji kosztéw lokalizacji zabudowy
i transportu pozostang koniecznoscia. Tym bardziej istotne
jest, aby w kulturze projektowania trwale miejsce zajela lo-
gika interwencji. Wypada zalowad, ze dotychczasowe zasa-
dy rozdziatu tych srodkéw nie zachowaly trybu LFA wypra-
cowanego przez Komisje Europejska na przetlomie lat 1990
—2000. Postuluje si¢c wprowadzenie zasad logiki interwencji
obok lub, w ramach obligatoryjnych studiéw wykonalno-
$ci, wlacznie z monitorowaniem procesu realizacji celow
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generalnych i ogblnych projektéw wspomaganych publicz-
nymi Srodkami zewnetrznymi. Wprowadzenie tych zasad
w oparciu o trafna, przyczynowo-skutkows formule dia-
gnozy stanu transportu i jego otoczenia jest zadaniem
pierwszoplanowym dla skutecznego rozwoju i zapobiega-
nia marnotrawstwu Srodkéw publicznych, bedacych w isto-
cie pieniedzmi podatnikéw.

Postscriptum

Tunel Tamizy, pierwszy tunel pod rzeka w historii techni-
ki zbudowali Marc Brunel i jego syn Isambard w latach
1825-1843. W tych latach przerazliwie wysoka gestos¢
zaludnienia, przerazajacy stan sanitarny oraz zatloczenie
pieciu istniejacych mostéw na Tamizie i otaczajacych ich
przyczotki ulic staly sie pierwszoplanowymi problemami
Londynu. Miasto zylo z portu, dokéw, magazyndw i stocz-
ni rozplanowanych po obu brzegach rzeki, zeglownej od
sredniowiecza do wysokosci London Bridge. Byl to naj-
wickszy w dwcezesnym Swiecie kompleks portowy, bedacy
zarazem gléwnym zrédlem bezprecedensowego wzrostu
bogactwa miasta i Zjednoczonego Krélestwa. Przerwanie
zeglowno$ci Tamizy w ogéle nie wchodzito w rachube.
Pierwszy na zeglownej Tamizie zwodzony most, Tower
Bridge, powstal dopiero pod koniec lat 80. XIX wieku,
gdy osiagnieto wystarczajacg ku temu moc silnikéw paro-
wych. Realizacja tunelu stata sie wyzwaniem nie tylko dla
rozwoju miasta w kierunku Greenwich, ale koniecznej po-
prawy jego egzystencji jako calosci. Dwie pierwsze préby
(1807 —1812) okazaly si¢ nieudane. Aktualnie na wschéd
od Tower Bridge funkcjonuje 10 tuneli, podczas gdy
w kierunku zachodnim, w obszarze Wielkiego Londynu
jest trzydziesci mostow.

Nowy Jork lezy na archipelagu, ktérego sercem jest
Manhattan. Warto$¢ tutejszych terenéw odpowiada jego
znaczeniu dla gospodarki i kultury nie tylko Ameryki
Pélnocnej 1 przeklada si¢ na znaczenie metra w systemie
transportowym Nowego Jorku. To jest przyczyna, zara-
zem w amerykariskim miescie ewenement, ze 53% po-
drézy realizuje sie tu transportem publicznym. W latach
80. w ponad 500 punktach na 380 istniejacych segmen-
téw miedzystacyjnych obowiazywalo ograniczenie pred-
kosci do 25 km/h. Niemal codziennie gdzie§ wybuchal
pozar, poloswietlone stacje i 6 tys. wagonéw pokrytych
gruba warstwa graffiti pelne byly zebrakéw, narkomandéw
i kryminalistéw. Réwnowarto$¢ roczna nieoplacanych
przez pasazeréw przejazdéw odpowiadata cenie zakupu
10 nowych pociggéw. Metro przenosito przestepczosé jak
bakterie zaraze i bylo zrazem gléwnym instrumentem
rozwiazania problemu miasta. Klasyczny projekt trans-
portowy  restytucji upadajacego systemu zostal wiec
uwarunkowany projektem spolecznym i oba zwiazane
byly z strategia realizacji celu nadrzednego w problemach
miasta. W rozumieniu LFA daje si¢ tu rozrysowad idealnie
drzewo probleméw, drzewo celéw i strategia oparta na
dwéch projektach. Warto dodad i trzeci — projekt mena-
dzerskiej obsady gtéwnych graczy w procedurze osiagnie-
cia celu ogélnego.
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Mosty i tunele mialy podobne znaczenie dla wielu miast.
Podobnym przykladem moze by¢ pierwszy na Manhattanie,
wiszacy Most Brooklifiski. Mozemy méwi¢ o tych i wielu
podobnych przypadkach jako o klasycznej i stosunkowo
wyrazistej strukturze logicznej interwencji, jezeli problem
i wynik pozostaja w jednoznacznym zwiazku z produktem
projektu. W wiekszosci przypadkéw struktura problemu
jest bardziej zlozona.
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