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Finlandia jest najrzadziej zaludnionym parnstwem Europy.
Stofeczny zespot metropolitarny to jedyny duzy zespof
miejski na terenie kraju. Z ludnoscig oscylujagcg wokot
miliona mieszkancow gromadzi 18,5% wszystkich miesz-
kancow Finlandii i zajmuje dominujgcg pozycje w struktu-
rze osadniczej parstwa. Jednoczesnie od Kilkudziesieciu
lat notuje trwaly, dynamiczny wzrost liczby Iludnosci
w duzej mierze dzieki dodatniemu saldu migracji, zwfasz-
cza z ulegajgcych depopulacji terenow wiejskich [15].
Wraz ze wzrostem demograficznym dynamicznie rosnie
popyt na ustugi transportowe. Ich zaspokojenie zgodnie
z zasadami zrownowazonego rozwoju stanowi duze wy-
zwanie, ktore moze przesadzic¢ o przyszfosci aglomeracji.
|
Helsinki to miasto, kiore rozwineto sie w XIX w. Cho¢ juz
w XVIII w. na skalistych wyspach w poblizu niewielkiego wowczas
miasteczka powstata twierdza morska Suomenlinna, to rozwoj
i znaczenie miasto zawdziecza przede wszystkim przejeciu
w 1809 r. wiadzy nad terytorium Finlandii przez Rosje. Na stolice
utworzonego wowczas Wielkiego Ksiestwa Finlandii w 1812 r.
wyznaczono Helsinki, poniewaz pozwolito to przyblizy¢ stolice do
Sankt Petersburga i jednoczesnie ostabi¢ wptywy szwedzkoje-
zycznej mniejszosci, tradycyjnie licznej w bytej stolicy — Turku.
Rozwdj przestrzenny miasta zapoczatkowano na wyspie, kidra
z czasem zostata scalona ze statym lgdem wskutek zasypania
cze$ci dna morskiego. Wybdr Helsinek na stolice ksigstwa przy-
niost miastu wymiane zabudowy i regulacje ukfadu urbanistycz-
nego, kiory po dzi$ dzien stanowi rame dla centralnej, historycz-
nej czeSci miasta. Nadbrzezne potozenie i rozcztonkowanie linii

brzegowej miaty istotne znaczenie dla mozliwosci ksztattowania
systemu transportowego, a jednoczesnie ograniczaty mozliwosci
rozwoju przestrzennego. Poza funkcjami administracyjnymi zwia-
zanymi z petnieniem roli stolicy, wzmocnionymi najpierw po-
wiekszeniem autonomii, a potem odzyskaniem niepodlegtosci
w 1917 r., w miescie tradycyjnie silna byta takze funkcja portowa.
Rozwinat sie takze przemyst stoczniowy oraz zakfady produkcyj-
ne. Juz od 1827 r. istnieje tu takze uczelnia wyzsza, a od poczat-
kow istnienia siedzibe majg panstwowe media. W Helsinkach
badz aglomeracji znajdujg sie siedziby licznych przedsigbiorstw
takze o globalnym zasiegu (w tym np. Nokii). W Il potowie XX w.
i wspotczesnie obserwowaC mozna zanik tradycyjnych funkcji
portowych i przemysfowych na rzecz ustug biznesowych, eduka-
cyjnych oraz projektowania, w tym zwtaszcza sztuki uzytkowej
[12].

Elementy systemu transportu szynowego

i ich historyczny rozwéj w aglomeracji

Pomimo znaczacej autonomii Wielkiego Ksigstwa Finlandii, roz-
woj tak strategicznej dziedziny jak kolej az do uzyskania przez
Finlandie niepodlegtosci pozostawat w Scistym zwigzku z polityka
Imperium Rosyjskiego. Pierwsza linia kolejowa, nazywana po dzi$
dzien linig gtowng (pddrata), potgczyta w 1862 r. Helsinki z poto-
zonym 100 km na pdétnoc miastem Hdmeenlinna potozonym
u progu Pojezierza Finskiego. Linia ta utatwiata transport i eksport
towarow wytwarzanych w gtebi lgdu przez lesnictwo i przemyst
drzewny, a transportowanych czesciowo drogg wodng. Dworzec
w Helsinkach zaplanowano jako czotowy i zlokalizowano na pot-
nocnym skraju 6wczesnej zabudowy miasta. Sktadat sie z trzypie-
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trowego budynku stojacego bokiem do toréw stacyjnych oraz
niewielkiej hali peronowe;.

Kluczowa inwestycja dla rozwoju kolei w poczatkowym etapie
jej budowy byta linia réwnolegta do wybrzeza Zatoki Finskiej tg-
czacy Riihimdki na istniejgcej linii, Lahti, Kouvole i Wyborg
z Sankt Petersburgiem. Oddana zostata do uzytku w 1870 r., a 6
lat pozniej powstaty linie Hameenlinna — Toijala — Tampere i Toi-

Fot. 1. Dworzec gftowny w Helsinkach (na drugim planie) zaprojektowany przez Elie-
la Saarinena, oddany do uzytku w 1919 r. pozostaje nie tylko waznym we-
zfem, ale tez jednym z istotnych punktéw orientacyjnych i architektoniczng

ikong miasta Fot.: autor, 2009
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jala — Turku. Linie te po dzi$ dzien tworzg podstawowy zrgb dla
kolei sieci krajowej, zwtaszcza towarowej. Takze w latach 70.
XIX w. powstaty dwie linie nieposiadajgce wspotczesnie zadnego
znaczenia dla kolei pasazerskiej prowadzgce do portow w Porvoo
i Hanko (najkrocej zamarzajgcy port Finlandii). Co znamienne, od
linii Helsinki — Hameenlinna odgateziajg sie podobnie jak wcze-
$niejsze trasy nie w stolicy, a w gtebi ladu. Warto podkreslic, ze
prowadzenie linii rownolegtych do wybrzeza w oddaleniu od
brzegu byto zabiegiem celowym, podyktowanym wzgledami mili-
tarnymi — linie magistralne budowano poza zasigegiem ostrzatu
owczesnych okretow. Jednak to, co wowczas podnosito obron-
no$¢ kraju dzi$ jest powaznym mankamentem, gdyz tak uksztat-
towana sie¢ jest niespojna z siecig osadnicza. Przy relatywnie
duzej liczbie miast zlokalizowanych na wybrzezu, pofgczonych
bezposrednio arteriami drogowymi, kolej pozostaje niekonkuren-
cyjna w obstudze miast nadbrzeznych [10].

Lata 80. i 90. XIX w. przyniosty znaczace inwestycje w kolej,
ale gtownie w Srodkowej cze$ci kraju — powstata miedzy innymi
kilkusetkilometrowa Kolej Botnicka taczaca Tampere i Oulu, cze-
Sciowo wzdtuz wybrzeza Zatoki Botnickiej. W rejonie stotecznym
pojawita sie tylko wybudowana w latach 1893—1894 bocznica to-
warowa, ktdra nabrzezami obiegata Helsinki obstugujac porty za-
chodnie i potudniowe. Tym samym u progu XX w. Helsinki stane-
ty bez wyksztatfconego wezta kolejowego z jedng linig Slepo
konczacyg sie na skraju miasta i kolejg silnie ukierunkowang na
transport towarow. W tej sytuacji znacznym przetomem byta bu-
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Rys. 1. Rozwdj linii kolejowych w regionie Helsinek w latach 1862—1960 na tle wazniejszych wspofczesnych
Zrédfo: rys. autora na podstawie [2]
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dowa w latach 1899-1903 linii t3czacej
“;‘;;;'a Helsinki (odgatezienie zaplanowano na sta-

( cji Pasila potozonej 3 km na potnoc od
si/Petersburg gtownego dworca) i Turku, stosunkowo kre-

R tej i poprowadzonej w niewielkiej odlegto-
Sci od wybrzeza, stgd nazywanej Kolejg
Nadbrzezng (rantarata). W latach 1912—
—1919 na potnoc od starego budynku wy-
budowano nowy dworzec gtowny w Helsin-
kach, stuzacy po dzi$ dzien (fot. 1). Na dal-
sze inwestycie w kolej region stoteczny
musiat czekac prawie pot wieku.

W poczagtkach XX w. Helsinki zamieszki-
wato ok. 100 tys. mieszkancow. Nastepowat
rozwoj przestrzenny i urbanizacja kolejnych
przedmies¢, co zwiekszato popyt na prze-
mieszczanie sie. Wykorzystanie kolei cigz-
kiej do transportu wewnetrznego, zwtaszcza
wobec stabo wyksztatconego wezta, byto
praktycznie niemozliwe. Odpowiedzig na za-
potrzebowanie na transport w obrgbie mia-
sta byta kolej lekka na rozstawie 1000 mm,
prowadzona w jezdniach. W 1900 r. w Hel-
sinkach pojawity sie pierwsze tramwaje
elektryczne, ktdre zastgpity funkcjonujgce
od 10 lat tramwaje konne. W ciggu 20 lat
powstata gesta sie¢ linii oplatajgca cate
miasto w jego Owczesnych granicach,
a w kilku przypadkach wyjezdzajaca takze na
przedmiescia. Przez 9 lat na sieci funkcjo-
nowata nawet tramwajowa przeprawa pro-
mowa, 1aczaca Helsinki z potozong na
wschod od miasta wyspg Kulosaari. Wigk-
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sze przemiany w komunikacji tramwajowej przyniosty lata 50.
XX 'w., kiedy to pod wptywem rozwoju komunikacji autobusowe;
i perspektyw budowy metra zlikwidowano kilka odcinkow tras, ale
jednoczesnie zainwestowano w bardziej pojemny, czteroosiowy
tabor.

W 1960 r. oddano do uzytku pierwszg od kilkudziesieciu lat
linie kolei ciezkiej w regionie stotecznym, taczaca Lahti z portem
drzewnym Loviisa. Ponownie jest to jednak bezuzyteczny dla
transportu pasazerskiego ,,siegacz” oderwany od struktury osad-
niczej kraju (rys. 1). Umozliwia on natomiast odcigzenie portow
w Helsinkach i gtownej linii z Helsinek w gtab kraju. Dopiero
przetom lat 60. i 70. XX w. przyniost aglomeracji duze projekty
inwestycyjne. W 1967 r. na potnoc od stacji Pasila oddano do
uzytku nowg stacje postojowg o powierzchni ok. 60 ha. W latach
1969-1972 przeprowadzono elekiryfikacje wezta helsinskiego,
co byto jednoczesnie poczatkiem elekiryfikacji finskiej kolei.
W dwdch etapach w latach 1972 (do stacji Tikkurila) i 1981 (do
stacji Kerava) oddano do uzytku trzeci tor wzdfuz linii gtowne;j
przeznaczony dla tworzonej wiasnie kolei aglomeracyjne;.
W 1975 r. uruchomiono przewozy na $lepym, o$miokilome-
trowym odgafezieniu od linii nadbrzeznej, prowadzacym do
suburbium Martinlaakso. Jest to pierwsza w historii sieci linia
przeznaczona wytacznie do transportu pasazerskiego i to aglome-
racyjnego, poczatkowo budowana zresztg jako linia metra. W la-
tach 70. jako odnoga linii do Porvoo powstata tez linia do gtow-
nego portu naftowego Finlandii — Skdldvik potozonego na wschod
od Helsinek. W tym samym okresie rozpoczat sie proces wymia-
ny taboru tramwajowego na pojazdy przegubowe.

Lata 80. to przede wszystkim sukcesywne oddawanie do uzyt-
ku, po latach testow, kolejnych odcinkow pierwszej linii metra.
Jest to linia w wigkszej czeSci naziemna z zasilaniem dolnym,
nieprzekryta. Prowadzi z centrum miasta na wschod wzdtuz

a wschodnig Finlandig oraz Rosjg. Co znamienne jednak linia zo-
staje przystosowana takze do ruchu pociggéw regionalnych po-
przez budowe dwdch stacji, na ktorych nie zatrzymujg sie pociggi
dalekobiezne. Trwa takze porzadkowanie sieci towarowej — wraz
z wyprowadzeniem z Helsinek funkcji portowych ostatecznej li-
kwidacji ulegajg linie towarowe obstugujace porty oraz linia do
dzielnicy przemystowej Vallila. W 2008 r. zostaje natomiast od-
dany do uzytku nowy port Vuosaari potozony na granicy admini-
stracyjnej miasta, a wraz z nim kolejny towarowy ,,siegacz” odga-
teziajacy sie od linii gtownej w miejscowos$ci Kerava, tym razem
jednak catkowicie zelektryfikowany ([2], rys. 2). Od lat 90. wraca

Fot. 2. Skiad serii Sm1 wyjezdzajgcy ze stacji Vantaankoski stanowigcej koricowg
stacje kilkukilometrowej trasy aglomeracyjnej; na 2014 r. planowane jest

otwarcie przedtuzenia linii

Fot.: autor, 2006

nadbrzeznego pasma osadniczego, zastepujac miedzy in-
nymi zlikwidowany w latach 50. tramwaj na wyspe Kulosa-
ari. Jednocze$nie jednak budowa metra zamkneta na lata
droge do budowy linii kolejowej tgczacej miasta zlokalizo-
wane na wybrzezu, a ktéra wskazywana jest jako istotny
czynnik rownowazenia systemu transportowego kraju. W la-
tach 90. nacisk ponownie kierowany jest na inwestycje po-
zwalajgce na rozwdj kolei aglomeracyjnej — o jedng stacje
(Vantaankoski) przedtuzona zostaje linia konczgca sig do-
tychczas w Martinlaakso (fot. 2), na linii nadbrzeznej dobu-
dowana zostaje druga para torow do potozonej w Espoo
dzielnicy Leppavaara, a od 1996 r. miedzy stacjami Helsin-
ki i Tikkurila na linii gtownej pojawia sie czwarty tor pozwa-
lajgcy na podziat ruchu na dalekobiezny (bez peronow na
czeSci stacji) i aglomeracyjny. W | potowie lat 90. metro
zostaje przedtuzone o jedng stacje w kierunku zachodnim
i zyskuje majgcg 3 stacje odnoge od istniejgcej linii do
osiedla Vuosaari.

Ostatnia fala inwestycji rozpoczyna sie oddaniem do
uzytku w 2004 r. czwartego toru na linii gtownej miedzy
stacjami Tikkurila i Kerava. Dwa lata pozniej konczy sie jed-
na z najwiekszych inwestycji kolejowych w Finlandii od lat
70. — budowa 60-kilometrowej linii kolei sieci krajowej
miedzy miejscowoscig Kerava na linii gtownej a miastem
Lahti. Powstaje w ten sposob linia ,$rednich predkosci”
o0 predkosci konstrukcyjnej 220 km/h, ktéra ma odcigzy¢
linie gtowng i skroci¢ czas podrozy miedzy Helsinkami

Hameenlinna Lahti

Hyvinkaa

SRSl

1996-2004

czesnych terendw zurbanizowanych

s 5-6/2012

<

Rys. 2. Rozwdj linii kolejowych w regionie Helsinek od 1961 r. na tle wazniejszych wspor-

Zrédfo: rys. autora na podstawie [2]
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sie takze do rozwoju komunikacji tramwajowej. Powstaje kilka
przedtuzen istniejgcych linii, pojawia sie wysokopojemny tabor
niskopodtogowy, sygnalizacja nadajgca priorytet w ruchu oraz li-
nie dogeszczajgce istniejgcg sie¢. Tramwaj staje sie tez podstawg
transportu publicznego w wiekszosci duzych projektow rewitaliza-
cyjnych i urbanistycznych.

Pod koniec XX w. rozpoczeto dwie duze inwestycje w kolej
ciezka. Pierwsza jest planowane jeszcze w latach 70. przedtuze-
nie metra na zachdd wzdtuz nadbrzeznego pasma osadniczego do
miasta satelickiego Espoo. Druga to linia obwodowa (kehdrata)
stanowigca przedtuzenie linii aglomeracyjnej od stacji Vantaan-
koski przez teren miasta Vantaa i port lotniczy Helsinki — Vantaa
do wfgczenia w linie gtéwng na potnoc od stacji Tikkurila. W za-
awansowanych planach jest linia szybkiego tramwaju aglomera-
cyjnego prowadzonego wzdtuz Il ringu drogowego oraz pisararata
— podziemna obwodowa linia aglomeracyjna pod centrum
miasta.

Historyczny rozw6j kolei na terenie aglomeracji Helsinek
charakteryzuje rozdzielne powstawanie poszczegolnych podsys-
temow komunikacji szynowej i staba integracja miedzy nimi. Po
dzi$ dzien istnieje tylko jeden punkt styku metra i kolei aglome-
racyjnej oraz ledwie dwa miejsca, gdzie mozliwa jest przesiadka
z kolei aglomeracyjnej na tramwaj. W duzej mierze jest to na-
stepstwem stosunkowo poznego rozwoju kolei aglomeracyjne;j
wynikajacego z wieloletniej dominacji przewozow towarowych
i pasazerskich przewozow dalekobieznych.

Fot. 3. Infrastruktura tramwajowa w Helsinkach pozostaje w symbiozie z przestrzenia

ulic i placow.; petla tramwajowa Munkkiniemi Fot.: autor, 2009

Fot. 4. Metro w Helsinkach jest w wigkszosci systemem naziemnym
Fot.: autor, 2009
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Funkcjonowanie systemu

Na terenie aglomeracji funkcjonujg 3 odrebne podsystemy trans-
portu szynowego. W 2011 r. odpowiadaty tgcznie za ok. 48% po-
drozy transportem publicznym oraz za ok. 45% wykonywanych
pasazerokilometrow. Sie¢ tramwajowa obejmuje ok. 95 km tras
w liniowej eksploatacji. W 2011 r. tramwaje obstuzyty 54 min
podrozy i wykonaty 118 min pas.km [5, 6]. Jest to system stricte
miejski, nie tylko nieprzekraczajgcy granic administracyjnych
miasta, ale wrecz skupiajgcy sie gtownie w jego centralnej cze-
Sci, zamykajgcy sie w kole o Srednicy 8 km. System po dzi$
dzien ma charakter klasyczny, z licznymi odcinkami torowisk
w jezdni, cho¢ przewaznie wydzielonymi fizycznie albo organiza-
cyjnie, czy tez prowadzonymi w strefach pieszych badz uspokojo-
nych. Sie¢ cechuje duza liczba infrastruktury awaryjnej (facznie
7 km toroéw — tory zapasowe i przescigowe, tuki i petle awaryjne;
fot. 3.). Specyfikg sieci sg tez minimalne promienie fukdw wyno-
szace ledwie 15-16 m, cho¢ w ramach prac remontowych s3
one tagodzone. Na odcinkach poza $cistym centrum tramwaj ma
priorytet w ruchu, dynamicznie nadawany przez sygnalizacje
wzbudzang. W centralnej czeSci miasta fazy sygnalizacji swietlnej
sg dynamicznie modyfikowane dla poprawienia czasu przejazdu
tramwaju, aczkolwiek mozliwosci adaptacji systemu na najbar-
dziej obcigzonych weztach sg ograniczone. Na poszczegolnych
liniach w godzinach szczytu w dzien roboczy obowigzuje czesto-
tliwos¢ kilkuminutowa, cho¢ w Helsinkach wcigz nie na wszyst-
kich liniach wprowadzono réwnoodstepowe rozktady jazdy. Naj-
bardziej obcigzone fragmenty sieci przyjmujg ponad 30 sktadow
na godzine w kazdym kierunku. Przejazd miedzy skrajnymi punk-
tami sieci zajmuje 25—-35 min. Wezfami umozliwiajgcymi prze-
siadke z tramwaju do kolei aglomeracyjnej sg dworzec gtowny
i stacja Pasila. Sie¢ tramwaju na dfugosci ok. 2—3 km pokrywa
sie z przebiegiem linii metra (a kolejny odcinek o przebiegu zbli-
zonym do trasy metra jest w budowie), co daje tgcznie 6 stacji
umozliwiajgcych przesiadke.

Rozgateziona na wschodnim krancu linia metra ma ok.
21 km, z czego odcinki podziemne stanowig ok. 7 km, reszte za$
odcinki naziemne — wygrodzone i pozbawione jakichkolwiek
przejSé i przejazdow kolizyjnych (fot. 4.). Pociggi kursujg w go-
dzinach szczytu z czestotliwoscig czterominutowg naprzemiennie
z kazdej z gatezi. W 2011 r. metrem odbyto 62 min podrézy da-
jacych tgcznie 397 min pas.km. Czas przejazdu obu wariantow
trasy wynosi 23 min. Jedyng stacjg styczng z siecig kolejowg jest
stacja przy dworcu gtownym, ktéra ma bezposrednie przejscie do
budynku dworca, aczkolwiek droga dojscia, podobnie jak w przy-
padku tramwaju ma 450 m i dodatkowo wymaga pokonania roz-
nicy poziomoéw. Trwa proces przebudowy metra majacy na celu
automatyzacje sterowania pojazdow i rezygnacje z prowadzenia
pojazdow przez maszynistow oraz zabudowywanie peronow prze-
szklonymi $cianami z automatycznymi drzwiami, odgradzajgcymi
platformy stacji od torow. Metro szczyci sie punktualnoscig rzedu
99,9% [5]. Metro funkcjonuje na rozstawie szyn 1524 mm i ma
techniczne potgczenie z siecig kolejowa.

Kolej aglomeracyjna technologicznie pozostaje spojna z ko-
lejg sieci krajowej i czeSciowo korzysta z tej same;j infrastruktury.
Funkcjonuje na rozstawie szyn 1524 mm, zelekiryfikowana jest
napieciem 25 kV. Stosowany tabor ma skrajnie umozliwiajgca za-
stosowanie ukfadu siedzen 2+ 3. Najstarsze uzywane pojazdy to
wysokopodtogowe, dwucztonowe sktady Sm1 i Sm2 krajowej
produkcji z lat 1969—1981, w wiekszosci zmodernizowane. Tabor
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ten moze poruszac sie z maksymalng predkoscig 120 km/h,
oferujgc przy tym bardzo dobre wibroakustyczne warunki Hameenlinna
podrozy. Pojazdy te eksploatowane sg pojedynczo (poza
godzinami szczytu) lub w sktadach do 5 szt. Stosuje sie
tgczenie i roztgczanie w czasie dziennej eksploatacji, w za-
lezno$ci od spodziewanego obtozenia. Nowszymi pojazda-
mi z czeSciowo obnizong podtoga, osiggajacymi maksy-
malng predko$¢ 160 km/h, sg dwucztonowe jednostki Sm4
Alstom Coradia (1999-2005) oraz czterocztonowe Smb
Stadler Flirt (dostarczane od 2009 r.). Seria Smb, ze
wzgledu na znacznie wieksza diugosc, jest eksploatowana
maksymalnie w sktadach podwojnych. Okazjonalnie sto-
suje sie tez skfady wagonowe zestawione z produkowa-
nych w latach 80. wagonéw przeznaczonych dla ruchu
lokalnego.

System potgczen sktada sie z 14 linii oznaczonych lite-
rami, funkcjonujgcych w czterech grupach, przypisanych
do poszczegdlnych tras — Kolei Nadbrzeznej, linii do Van-
taankoski, linii gtownej i linii Sredniej predkosci do Lahti
(rys. 3). Wszystkie potgczenia aglomeracyjne rozpoczynaja
trase na dworcu gtownym. Odcinek miedzy stacjami Hel-
sinki i Pasila jest wspolny dla wszystkich potgczen aglo-
meracyjnych, regionalnych i dalekobieznych. Trasa majaca
5 par toréw podzielona jest funkcjonalnie miedzy rozne po-
taczenia. W normalnych warunkach ruchowych centralna
para torow stuzy do prowadzenia manewrow (wtgczanie au-
towagonow do sktadow dalekobieznych i doczepianie loko-  Rys. 3. Trasy obslugiwane przez pociggi kolei aglomeracyjnej

Riihimak]

Hyvinkas

motyw — w Finlandii nie stosuje sie wagonow sterowni- Zrddfo: rys. autora na podkfadzie zaczerpnigtym z aplikacji Google Earth
czych) oraz przejazdow technicznych miedzy dworcem
a stacjg postojowg limalla, potozong ok. 5 km na potnoc. Riihiméiki 1 Ahti
Dwie zachodnie pary toréw nalezg do Kolei Nadbrzeznej,
przy czym zewnetrzna para przeznaczona jest dla potaczen gzg;’:‘zk
aglomeracyjnych, zatrzymujacych sie na wszystkich sta- kerava ||} —
cjach posrednich, wewnetrzna za$ — dla pociggdw omijaja-
cych mniejsze stacje. Z pary toréw lokalnych na stacji Hu-
opalahti bezkolizyjnym rozplotem wytaczaja sie tory linii do Savio [\ vyosaari
Martinlaakso i Vantaaankoski. Para toréw lokalnych koiczy : gz;:a
sie na stacji Leppévaara i dalej nie wystepuje juz zadna | Koivukyl:
forma segregacji ruchu. Dwie wschodnie pary torow, wy- I Hiekkaharju
chodzace z dworca gtownego, prowadzg na linig gtowna, I Vantaankoski
przy czym takze i tu po zewnetrznych torach prowadzony | Martinlaakso ! |ﬁ| Tikkurila
jest ruch lokalny, dajgc mozliwos¢ zatrzymywania sie na | Louhela
wszystkich stacjach. Na potnoc od stacji Kerava uktad to- N & m;’lyr;'::fk'g oo 1| Puistola
row zmienia sie na wspotsrodkowy. Tory wewnetrzne pro- ‘}@*‘ O Q&”’ Kannelméki o«}'@ | Tapanila
wadza w kierunku stacji Riihimaki, a tory zewnetrzne ¢ & ¥ _P°h1°'5'”aaga<:,s9¢<>\// Malmi
w sposob bezkolizyjny prowadza na trase do Lahti (rys. 4). Pt \5,;\@ > P .._T_o‘ ; N\ % Ou'l’l:‘:;(r;?;akl

Na trasie do Vantaankoski kursuja pociagi tylko jednej ~ Karoa & & *© & ;{i@i} %%5” ° Kapyls
linii M. Pojazdy kursuja w takcie dziesieciominutowym e \’ng’b i@” & N Pasila

i zatrzymuja sie na wszystkich stacjach na swojej trasie.
Na linii eksploatowane sg wszystkie rodzaje zestawow trak-
cyjnych. Przejazd trasy liczacej 15 km z 10 postojami zaj-
muje 22 min. Takze na trasie do Lahti kursuje tylko jedna
linia, cho¢ o skrajnie odmiennym charakterze. Potgczenia
na linii dtugosci 104 km realizowane sg w takcie godzin-
nym. Obstugiwane sg, ze wzgledu na wiekszg predkos¢ maksy-  Mantséld) i na stacji docelowej. W ten sposdb miedzy stacjami
malng oraz komfort podrozy, wytacznie sktadami Sm4 (fot. 5.).  skrajnymi osiggajg predkos¢ handlowg 102 km/h.

Pociggi zatrzymujg sie na 3 najwigkszych stacjach na linii gtow- Na trasach gtownej oraz nadbrzeznej funkcjonuje po 6 linii.
nej (Pasila, Tikkurila, Kerava), a nastepnie na dwu dedykowanych ~ Model zaktada istnienie ,3 stopni” potgczen. Pierwszy wyznacza
temu potgczeniu stacjach na linii Sredniej predkosci (Haarajoki,  pierwsze duze osiedle poza granicami administracyjnymi miasta,

Helsinki

Rys. 4. Schemat ukfadu torowego wykorzystywanego przez kolej aglomeracyjng Helsinek;
uwaga, ukfad torowy stacji Helsinki, Pasila i stacji postojowej llmalla nie jest
uwzgledniony Zrédo: rys. autora
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Fot. 5. Zespdt trakcyjny serii Sm4 na trasie Kerava — Lahti jako pocigg aglomeracyj-

ny linii Z

Fot.: autor, 2006

LAHHUNIEN PYSAHTYMISASEMAT
Espoon?a Kauniaisten sisdinen liikenne Vantaan sisdinen liikenne
Helsingin sisdinen liikenne VR vythykealue
O
Karjaa o m @ Lahti
Inkoo .— Vantaankoski Riihimaki
Siuntio .—Maninlaakso . . Hyvink3a Mantsala
900 .—Louhela 8 : Jokela
Kirkkonummi @ Vyyrmaki . . Nuppulinna
Tolsa . . . ‘Malminkartano . ' Purola
Jorvas l ' . ‘Kannelméki Saunakallio
Masala ' . . .—Pohjois-Haaga . . Jarvenpaa Haarajoki
Luoma . . . . . Kyrola
Mankki . . . mm . '
Kauklahti ' . . . . . . Kerava Kerava
' . . . Savio
Espoo . . . . Korso
Tuomarila ' . . . . . . l Rekola
Koivuhovi ' . . . . . . . Koivukyla
Kauniainen ' . . . ' ' ' I
Kera ' . . . Hiekkaharju
St AR
' ' ' ' Tikkurila Tikkurila
Leppdvaara . . . . Puistola
Makkyla . . . . . . . . Tapanila
wssnmsa N 294 N P
Valimo . l ' ' . . ' . Pukinmaki
Huopalahti ' ' . ' . . ' . Oulunkyld
limala . . . . . . . . Kapyla
Pasila ' ' . ' . . . . . ' Pasila Pasila
Helsinki . . . . . " . . . . . Helsinki Helsinki
(YXSIUXLXEXAXMI | XKINKTIHIR) (Z)

Rys. 5. Schemat pofaczen kolei aglomeracyjnej

Zrodlo: [16] http://www.vr fijattachments/kartat/668HxSnjh/Lahijunien_pysahtymisasemat.pdf
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daje ono mozliwo$¢ dojazdu do centrum Helsinek w okoto pof
godziny wraz z dojsciem lub lokalnym dojazdem na stacje. Drugi
stopien wyznacza ostatnie duze osiedle, mieszczace sie w zakre-
sie ok. 30 min jazdy z dworca gtéwnego, pozostajace jednocze-
$nie w obrebie ciggtego obszaru o charakierze miejskim. Trzeci
stopien wyznacza ostatnie miasto w obrebie zwieztego funkcjo-
nalnie regionu, stanowigce kraniec nieciggtego juz pasma osad-
niczego, dajacego mozliwos¢ dojazdu do centrum aglomeracji
w granicach 1 godz. wraz z krotkim dojSciem. Na linii nadbrzez-
nej do kolei aglomeracyjnej formalnie wtgczono dodatkowo mia-
sto Karjaa, oddalone o 86 km od Helsinek, do ktorego jednak
jednotorowg juz na tym odcinku linig dojezdza tylko 6 par pofg-
czen dziennie. Do stacji Kirkkonnumi, stanowigcej trzeci stopien,
dojezdza tgcznie 45 par potgczen, wsrod kiorych kilkanascie za-
trzymuje sie poza gtéwnymi stacjami tylko na stacjach na drugim
odcinku trasy, 20 zatrzymuje sie dodatkowo na wszystkich sta-

cjach na trzecim odcinku trasy, a 5 potgczen
nocnych zatrzymuje sie na wszystkich sta-
cjach na cafej dtugos$ci potgczenia. Do stacji
Kauklahti, wyznaczajgcej drugi stopien, kur-
sujg dodatkowo 32 pary potgczen omijaja-
cych mniejsze stacje na pierwszym odcinku,
a do stacji Leppavaara, do ktérej doprowa-
dzona zostata dodatkowa para toréw — kolej-
nych 67 par potgczen, obstugujacych juz
wszystkie stacje na swojej trasie. Dzieki ta-
kiemu uktadowi potgczen miedzy Helsinkami
a stacjg Leppdvaara w godzinach szczytu
kursuje 11 par pociggdw, przy czym ze
wzgledu na roznorodno$¢ linii nie jest za-
chowane idealne taktowanie. Co istotne po-
ciggi omijajace mniejsze stacje na odcinku
pierwszym kierowane sg torami dalekobiez-
nymi.

Potaczenia na linii gtownej skonstruowa-
ne sg w podobny sposob. Do stacji Riihi-
maki, wyznaczajacej trzeci stopien, docierajg
dwie linie tworzace facznie takt potgodzinny.
Linia R zatrzymuje sie tylko na wiekszych
stacjach, linia H — takze na wszystkich sta-
cjach na odcinku trzecim. Dodatkowo do
stacji docierajg 3 potgczenia nocne obstu-
gujace wszystkie stacje. Stacje Kerava,
wyznaczajgcg drugi  stopien, obstuguje
dodatkowo 30 par potfaczen omijajgcych
mniejsze stacje na odcinku pierwszym (takt
dziesieciominutowy, linia szczytowa) oraz
ponad 70 par potgczen zatrzymujgcych sie
na wszystkich stacjach (takt 10 min, linia
pozaszczytowa). Do stacji Tikkurila, wyzna-
czajgcej pierwszy stopien, w okresie szczy-
tow przewozowych dojezdza dodatkowo
w takcie dziesieciominutowym 30 par pota-
czen konczacych tu bieg (rys. 5). Pociagi
przyspieszone, jadgce do stacji Riihiméaki
oraz Lahti, korzystajg na linii gtownej z torow
dalekobieznych i obstugiwane sg taborem
serii Sm4, dostosowanym do predkoSci



N sy stemy transportowe

160 km/h. Na trasie do Riihimaki pojawiajg sie tez sktady
Wagonowe.

Konstrukcja systemu pofaczen jest o tyle ciekawa, ze
zachowuije atrakcyjnos¢ dla rdznych grup odbiorcow o roz-
bieznych potrzebach. Mieszkancy najwigkszych miejsco-
wosci majg do dyspozycji nawet do kilkunastu potaczen
w ciggu godziny. Mieszkancy mniejszych osiedli majg za-
pewnione regularne kursowanie pociggow i atrakcyjny czas
przejazdu. Warto podkreslic, ze powszechnie akceptowalny
czas codziennej podrozy zamyka sie w granicach 30 min
w jednym kierunku [11]. Ekwidystanta potgodzinnej podro-
7y wyznacza wigec obszar, z kitdrego potencjalni pasazero-
wie gotowi sg masowo korzysta¢ z potaczen w dojazdach
rutynowych. Wprowadzenie kilku stopni zasiegu potgczen
i realizowanie kursoéw cze$ciowo przyspieszonych pozwala
na rozszerzenie granicy obszaru codziennych dojazddw.
Uktad potaczen zastosowanych w Helsinkach ma te szcze-
golng przewage nad prostym podziatem na pociggi lokalne
i przyspieszone, ze rowniez mate miejscowosSci bardziej
oddalone od miasta docelowego otrzymujg pofgczenia
o relatywnie duzej predkos$ci handlowej. Sumaryczng liczbe
potgczen przedstawiono na rysunku 6.

Potaczenia w ramach kolei aglomeracyjnej obstugiwa-
ne sg przez narodowego przewoznika (VR), przy czym tabor
serii Smb nalezy do spotki zawigzanej przez VR i samorzg-
dy aglomeracji. Przewozy uruchamiane sg w porozumieniu
z aglomeracyjnym zwigzkiem taryfowym HSL. W pociggach
obowigzujg dwa réwnorzedne systemy biletowe. W obrebie
gmin, ktore przystapity do zwigzku taryfowego (Helsinki,
Espoo, Kauniainen, Kirkkonummi, Vantaa, Kerava, Sipoo)
w pociggach honorowany jest strefowy bilet zwigzku taryfo-
Wego, przy czym podziat na strefy jest nastepstwem podziatu ad-
ministracyjnego. Bilet jest honorowany nie tylko w pociggach, ale
takze w komunikacji lokalnej (autobusy miejskie, podmiejskie,
lokalne promy, metro i tramwaje) w obrebie stref, na ktore zostat
wykupiony. Natomiast w catej kolei aglomeracyjnej oraz na linii
Riihimdki — Lahti obowigzujg bilety strefowe VR, w ktdrych kolej-
ne strefy sg pochodng odlegtosci od stacji Helsinki. Koszt biletu
kalkuluje sie sumujac liczbe stref pokonywanych w czasie podro-
zy. Bilet taki obowigzuje wytgcznie w potgczeniach kolejowych.
Ponadto mozliwe jest wystawienie biletu na konkretng relacje we-
dtug taryfy ogdinej. Kontrole biletéw w kolei aglomeracyjnej pro-
wadzone s3 tylko wyrywkowo.

Kolej aglomeracyjna a rozwéj przestrzenny

Rozbudowa sieci transportu szynowego i rozw0j przestrzenny
aglomeracji Helsinek pozostawaty w Scistej zaleznosci niemal od
samego poczatku istnienia transportu zbiorowego. Relacje te mo-
gty mie¢ jednak rozny charakter — sie¢ transportowa umozliwiata
rozwoj przestrzenny, powstawanie nowych obiektow wymuszato
rozbudowe sieci transportowej badz tez procesy te zachodzity sy-
multanicznie. Do lat 90. XIX w. rozwoj przestrzenny miasta naste-
powat gtownie w obrebie potwyspu, na ktérym zlokalizowany zo-
stat rynek i najstarsza zabudowa. Kolej, nastawiona gtéwnie na
transport towarow, nie miata wtedy jeszcze znaczenia dla rozwoju
osadnictwa i codziennych dojazddw, a jednoczesSnie podaz grun-
tow w miescie i na jego obrzezu byta jeszcze na tyle wysoka,
ze nie wystepowata tez presja na dojazdy z wigkszych odlegtosci.
Koniec XIX w. przynosi pierwsze linie tramwaju konnego, obstfu-

Jarvenpaa

Vantaankoski

Myyrmaki
Malminkartano

Rys. 6. Liczba potgczeri kolei aglomeracyjnej Helsinek w dniu roboczym wedfug tras
Zrédfo: rys. autora na podstawie rozkladu jazdy przewoznika

gujacego rozrastajgcg sie zabudowe wybrzezy zatoki T6610 (osie-
dla Eta-T6o10, Taka-T6o10, Siltasaari, Sornainen) — na potnoc od
dworca gtownego.

Budowa linii nadbrzeznej, o mniejszym znaczeniu dla trans-
portu towaréw, uruchamia pierwsze procesy suburbanizaciji.
Wzdtuz linii samorzutnie powstaje nowa zabudowa, gtownie jed-
norodzinna. W pierwszych dwudziestu latach XX w. pojawiajg sie
tez dodatkowe stacje (obecne stacje kolei aglomeracyjnej)
wzdtuz linii gtownej i takze wzdtuz tego ciggu nastepuje rozwoj
budownictwa. Intensywnie zabudowuje sie takze obszar na pétnoc
od dworca gtéwnego az po okolice stacji Pasila na potnocy
i osiedle Munkkiniemi-Haaga na pétnocnym zachodzie, zaplano-
wane z duzym rozmachem przez Eliela Saarinena, a zrealizowane
jedynie w matych fragmentach i gtéwnie z zabudowg willowg
(fot. 3). Na odcinku miedzy dworcami Helsinki i Pasila nie po-
wstajg jednak stacje — zabudowa posuwa sie wzdtuz wybrzezy
i jej obstuge przejmuje sie¢ tramwajowa. Tramwaj obstuguje tez
najwieksze miasta-ogrody, budowane w latach 20. XX w. — Kapy-
| na potnocnym wschodzie (fot. 6) i Kulosaari, potozone na wy-
spie na wschod od miasta (wigczonej w granice administracyjne
po drugiej wojnie Swiatowej). Bez obstugi transportem szynowym
pozostaje zabudowa willowa na wyspie Lauttasaari, pofozonej na
zachod od centrum. Przez krotki okres kursuje tam lokalny tram-
waj konny, ale szybko zostaje zlikwidowany nie doczekawszy sie
potgczenia ze statym Igdem. W latach 30. intensywnie rozwija sie
tez osada Tikkurila na linii gtownej. Lokuje sie tam zaréwno zabu-
dowa przemystowa, jak i mieszkaniowa.
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Fot. 6.

Fot. 7.
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Rozstrzygniecia drugiej wojny Swiatowej przynosza koniecz-
no$¢ przesiedlenia na teren obecnej Finlandii kilkuset tysigcy
mieszkancow z obszaréw utraconych na rzecz ZSRR. Dla uniknie-
cia zapasci ekonomicznej kraju osadnictwo to skupia¢ sie miato
na obszarach wiejskich. Juz lata 50. przynosza jednak szczyt
mozliwosci ich rozwoju, a nastepnie rozpoczyna si¢ masowa
urbanizacja kraju, napedzajgca zwtaszcza rozwoj demograficzny
aglomeracji stotecznej [15]. Pod koniec lat 50. i w latach 60. na
obrzezach Helsinek masowo powstajg suburbia, zabudowywane
coraz czeSciej budynkami wielorodzinnymi. Dynamika procesu
w potgczeniu z ptyngcqg z zachodu falg zachwytu indywidualng
motoryzacjg sprawiajg, ze znacznie rozluznia sie zwigzek miedzy
siecig transportu szynowego a strukturg przestrzenng. Zlikwido-
wane zostajg najdtuzsze linie tramwajowe do Haagi i na wyspe
Kulosaari. Wzdtuz drég kotowych nastepuje silna urbanizacja
pasm nadbrzeznych. Na wschodzie powstajg osiedla Myllypuro
i Kontula, intensyfikuje sie zabudowa wyspy Kulosaari, powstaje
duza dzielnica mieszkalna i przemystowa Herttoniemi. W kierunku
zachodnim postepuje urbanizacja Lauttasaari oraz miasta Espoo
(nadbrzezna dzielnica Tapiola). Na potnocy wzdtuz drogi kotowe;
do Tampere powstaje jednorodzinna zabudowa osiedli Hakunin-
maa i Maunneva. Zabudowa wkracza tez jednak w sgsiedztwo sta-
cji kolejowych Pohjois-Haaga na linii nadbrzeznej oraz Pukinmaki
na linii gtownej. Rozwijajg sie potozone przy linii nadbrzeznej
osiedla Espoo i Kirkkonnumi, ktére w 1972 r. uzyskuja prawa
miejskie.

SN A

Miasto-ogrod Kapyld wybudowane w latach 20. XX w. wraz z obsfugujaca je
linia tramwajowg Fot.: autor, 2009

Wzdtuz gesto rozmieszczonych stacji na trasie do Martinlaakso powstaja pla-
nowo zabudowywane osiedla, skfad jednostek Sm1 wjezdza w perony stacji
Myyrmaki Fot.: autor, 2006
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Koniec lat 60. przynosi reakcje samorzagdow na wymykajgce
sie spod kontroli rozlewanie sie zabudowy. W 1969 r. powstaje
plan rozwoju pasma osadniczego Haaga — Vantaa, przenoszacy
gtoéwny cigzar stymulatora urbanizacji z drogi kotowej Helsinki —
Tampere na projektowang linie metra (pozniej kolei aglomeracyj-
nej) do Martinlaakso. Wzdtuz trasy, w okofo kilometrowych od-
stepach, powstajg podobnie rozplanowane osiedla, rozdzielone
siecig terenow lesnych i parkowych, stuzgcych rekreaciji oraz two-
rzacych rame dla transportu niezmotoryzowanego. Centralny
punkt osiedla stanowi stacja kolejowa, przewaznie otoczona in-
tensywna zabudowa, w tym ustugowa (biura, handel, szkolnictwo,
ustugi socjalne), z niewielkg chociaz strefg pieszg. Na zewngtrz
od tak stworzonego centrum osiedla uktada sie pozostata zabudo-
wa mieszkaniowa (fot. 7). Wprowadzanie do osiedli zabudowy
ustugowej jest zabiegiem celowym — zapewnia lokalng baze
ustugowa, zmniejszajac popyt na transport, zapewnia lokalne
miejsca pracy, wyréwnujgc intensywno$¢ uzytkowania osiedla
w ciggu dnia i stymuluje podroze w kierunkach przeciwnych do
najbardziej obcigzonych (a wiec generuje potoki pasazerskie
z centrum w godzinach porannych i do centrum — w popotudnio-
wych [3]).

Wraz z rozwojem kolei aglomeracyjnej w podobny sposob,
zwiaszcza w latach 80., urbanizujg sie poszczegolne stacje wzdtuz
linii gtownej, a takze niektore na linii nadbrzeznej. Lata 80. przy-
nosza takze oddanie do uzytku linii metra, ktorej zadaniem byta
obstuga wschodniego nadbrzeznego pasma osadniczego, zurba-
nizowanego w latach 60. pod wptywem rozwoju transportu dro-
gowego. W ten sposob w 30 lat po likwidacji tramwaju, na wyspe
Kulosaari wraca transport szynowy. Otwarcie metra wywoluje tez
druga fale urbanizacji pasma nadbrzeznego — wokot niemal
wszystkich stacji powstajg zwarte osiedla, a te istniejgce wcze-
$niej sg dogeszczane i przebudowywane. Centralnym punkiem
dla catej wschodniej czesci miasta i duzym weztem komunika-
cyjnym staje sie centrum ustugowe ltdkeskus. Zlokalizowane zo-
staje ono bezposrednio nad stacjg, na ktorej obecnie linia metra
rozdziela sie na dwie odnogi, przy czym odnoga pofudniowa
i osiedla potozone wzdtuz niej powstajg juz w latach 90. [12]
(fot. 8.).

Na poczatku lat 70. rozpoczyna sie tez zmudny proces reur-
banizacji. Na wschod od stacji Pasila powstaje duza dzielnica
biurowo-ustugowo-mieszkaniowa Ita-Pasila (Pasila-Wschdd).
Jest to obiekt podobny funkcjonalnie do realizacji takich, jak
UNO-City w Wiedniu, czy La Défense w Paryzu. Cho¢ zadaniem
tego typu realizacji byto przeniesienie funkcjonalnego S$rodka
ciezkosci z historycznego centrum na jego obrzeza, to w przypad-
ku Helsinek oznaczato realizacje dobrze skomunikowanej, funk-
cjonalnie zrownowazonej dzielnicy znacznie blizej centrum od
powstajgcych wowczas osiedli. W latach osiemdziesigtych po za-
chodniej stronie dworca powstaje osiedle Lansi-Pasila (Pasila-
-Zachod), bardziej kameralne i o wiekszym odsetku zabudowy
mieszkaniowej. Lokuje sie tam takze siedziba panstwowego kon-
cernu medialnego Yle. Do potrzeb obstugi obu osiedli powstaje
nowy dworzec Pasila z halg kasowg zlokalizowang nad peronami.
Wybudowana zostaje tez linia tramwajowa. Wbrew 6wczesnym
Swiatowym trendom do gtebokiej segregacji ruchu linia prowa-
dzona jest gtownie w jezdniach, ma bardzo ciekawy, krety prze-
bieg i prowadzona jest w bezposrednim sgsiedztwie budynkow,
co facznie zapewnia bardzo wysokg dostepno$¢ przystankow
(fot. 9). Wzorzec ten powielany bedzie we wszystkich pozniej-
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szych realizacjach nowych tras tramwajowych w Helsinkach,
podczas gdy walor wysokiej dostepno$ci tramwaju w Europie Za-
chodniej ,odkryty” zostanie dopiero dwie dekady pozniej [14].

W latach 90. proces reurbanizacji nabiera rozpedu. Rozpo-
czynaja sie projekty zlokalizowane bezposrednio w historycznym
centrum miasta, czesto w trudnych komunikacyijnie lokalizacjach.
Na potwyspie Katajanokka, stycznym z najstarszg czeScig Helsi-
nek, wskutek wycofania funkcji portowych rozpoczyna sie proces
rewitalizacji, obejmujacy konserwacje i adaptacje wazniejszej hi-
storycznej zabudowy portowej oraz zabudowe frontu wodnego
nowymi budynkami mieszkalnymi. Obstuga dzielnicy opiera sie
gtownie na istniejgcej linii tramwajowej. Podaz infrastruktury dro-
gowej jest bardzo ograniczona, a musi ona obstugiwac takze ter-
minal promowy. W koncu lat 90. rozpoczyna sig takze przebudo-
wa terenow przylegajacych do dworca gtéwnego. Srodkowa
grupa toréw, otoczona budynkiem dworca w ksztatcie litery U,
zyskuje zadaszenie w postaci niewysokiej hali peronowej. Zloka-
lizowane na zachdd od dworca tory postojowe zostajg zlikwido-
wane, a ich miejsce stopniowo zajmujg obiekty ustugowe i uzy-
tecznosci publicznej — na terenach pokolejowych powstaje
muzeum sztuki nowoczesnej Kiasma, dom prasy, hotel,
aw 2011 r. — nowy budynek filharmonii. Cze$¢ obszaru przezna-
czona zostaje na tereny zielone. Jeszcze w latach 90. uwolnione
pod zabudowe zostajg takze tereny nadbrzezne na zachodnim
skraju $rodmiescia. W oparciu o istniejgce linie tramwajowe
i przedtuzong linie metra powstajg wielofunkcyjne zespoty biuro-
wo-mieszkaniowe. Warto zwrdci¢ uwage na ich racjonalne roz-
planowanie z wprowadzeniem tramwaju do strefy ruchu uspoko-
jonego, skumulowaniem najbardziej zywotnych funkcji wokot
przystankow, zapewnieniem drog dla transportu niezmotoryzowa-
nego i uzyciem budynkow biurowych jako bariery odgradzajgce;
zabudowe mieszkaniowg od ruchliwej arterii.

Lata dwutysieczne przynosza likwidacje w obrebie centrum
ekstensywnie uzytkowanej infrastruktury transportowej. Ostatecz-
nie zlikwidowane zostajg wszystkie porty w obrebie centralne;
cze$ci miasta (z wyjatkiem terminali promowych) i funkcje porto-
we przeniesione zostajg na obrzeza do otwartego w 2008 r. portu
Vuosaari, zlokalizowanego na miejscu dawnej stoczni. Przy okazji
ostatecznej likwidacji ulega tez towarowa linia obiegajgca cen-
trum, zbudowana jeszcze w XIX w. Kolejne tereny uwalniane sg na
potudnie od dzielnicy Pasila wskutek wyprowadzenia warsztatow
kolejowych z historycznych budynkéw w dzielnicy Vallila na teren
stacji postojowej limalla, zatozonej jeszcze w latach 60. Zlikwi-
dowana zostaje takze nieuzywana juz stacja postojowa Pasila (fot.
10). Zlokalizowany kilkaset metrow na zachod od dworca gtowne-
go plac, stuzacy za dworzec autobusoéw dalekobieznych, zostaje
przeniesiony na poziom podziemny i nadbudowany galerig han-
dlowg z ustugami i mieszkaniami. Jego obstuga opiera si¢ na
istniejgcej stacji metra i budowanej etapami linii tramwajowe;.
Obstuge obszaru dawnej stacji postojowej Pasila, objetego kon-
kursem urbanistycznym, zapewni¢ ma istniejgca, wydajna infra-
struktura. Port rybny (Kalasatama), na teren ktérego wkraczajg
pierwsze inwestycje, dostepny ma by¢ przez wybudowang
w 2006 r. stacje na istniejgcej linii metra oraz planowang nowg
linie tramwajowg. Obstuge komunikacyjng projektu Vallila umoz-
liwia nowa linia tramwajowa, co znamienne poprowadzona w nie-
dalekiej odlegtosci od juz istniejgcych (fot. 11). Obejmujacy
100 ha teren dawnego portu zachodniego (Lansisatama) obstugi-
wany bedzie przez nowo budowany system linii tramwajowych

[ = =y
|

Fot. 8. Otoczenie stacji Vuosaari oddanej do uzytku w 1994 r.; korytarz mieszczacy

linie metra i droge ma ok. 80 m szerokosci

e
przeciska sie przez wnetrze osiedla mieszkaniowego

dtugosci ok. 4 km. Co znamienne caty obszar, obliczany na
16 tys. mieszkancow i 6 tys. miejsc pracy, skomunikowany be-
dzie z resztg miasta tylko przez dwa mosty tramwajowo-drogowe,
oferujgce tgcznie 3 pasy ruchu, oraz przez infrastrukture dla ruchu
niezmotoryzowanego.

W sgsiedztwie stacji kolei ciezkiej przez caty czas trwa umiar-
kowana rozbudowa i zageszczanie zabudowy. Dodatkowym bodz-
cem rozwojowym bedzie natomiast linia obwodowa, planowana
do otwarcia w 2014 r. Obstuzy ona gtowny finski port lotniczy
Helsinki-Vantaa, przylegajace do niego miasteczko biurowe Avia-
polis, a takze kilka osiedli pozbawionych dzi$ komunikacji szyno-
wej. Ponadto pozostawiona zostanie mozliwo$¢ realizacji kilku
dalszych stacji, jesli zostanie podjeta decyzja o zabudowie ob-
szarow do nich przylegtych. Budowane zachodnie przedtuzenie
metra na obszar wyspy Lauttasaari i dzielnicy Tapanila, potozonej
w Espoo, ma na celu przejecie od komunikacji drogowej obstugi
obszaru zurbanizowanego jeszcze w latach 50., a w przypadku
wyspy Lauttasaari — wrecz w poczatkach XX w. Wyspa ta ma tak-
ze stac sie terenem inwestycji deweloperskich.

Cechg wspdlng wszystkich duzych inwestycji, realizowanych
w Helsinkach juz od lat 60., jest silne powigzanie ich z obstugg
komunikacyjna. Cho¢ nie udaje sie w petni unikng¢ parcelacji
pod budownictwo terenow przylegajacych do gtéwnych drog,
a wiec potencjalnie generujgcych nadmierny ruch samochodowy
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Fot.: autor, 2009
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Fot. 9. Osiedle ltd-Pasila — linia tramwajowa wybudowana na przefomie lat 70. i 80.
Fot.: autor, 2006
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(jak np. pasy intensywniejszej zabudowy wzdtuz Il i lll obwodnicy
drogowej), to jednak rozwoj infrastruktury komunikacji szynowe;j
jest SciSle powigzany z planowaniem przestrzennym. Niemal
wszystkie stacje kolei aglomeracyjnej i metra sg silnie obudowa-
ne zywa, intensywnie uzytkowang tkankg miejskg. Pozwala to na
efektywne wykorzystanie pracy przewozowej i unikanie pustych
przebiegow, czy tez obnizania poziomu bezpieczenstwa na sta-
cjach i w pojazdach (nic nie poprawia go tak dobrze, jak duza
liczba uzytkownikow). Wszystkie duze projekty deweloperskie
przygotowywane sg tez na podstawie szczeg6towych planéw mia-

Fot. 10. Demontaz torow dawnej stacji postojowej Pasila umozliwia odzyskanie do-
skonale skomunikowanego terenu na potrzeby inwestycji deweloperskich;
w tle osiedle Pasila-Zachdd pochodzace z lat 80. Fot.: autor, 2010

Fot. 11. Nowa linia tramwajowa do obstfugi osiedla Vallila wprowadzona w przekroj
historycznej ulicy; w tle — zabudowa dawnych warsztatow kolejowych
Fot.: autor, 2009

Fot. 12. Nowa linia tramwajowa i nowa zabudowa na terenie dawnego Portu Za-

chodniego (Lédnsisatama) Fot.. autor, 2011
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sta, zaktadajgcych wysoki odsetek obstugi transportem zbioro-
wym (w szczegolnosci szynowym) i niezmotoryzowanym. Co
znamienne infrastruktura transportowa jest budowana przez mia-
sto z takim wyprzedzeniem, aby mogli z niej skorzysta¢ juz pierw-
si uzytkownicy nowo budowanych osiedli (fot. 12). Dazenie do
dziatania zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju prowadzi
w ostatnich latach do préb zahamowania ,rozlewania si¢” aglo-
meracji, skupienia si¢ na inwestycjach na dobrze uzbrojonych te-
renach w centrum i ich obstugi przede wszystkim komunikacjg
tramwajowa, co wpisuje sie w ogolnoeuropejski trend humaniza-
cji skali i przestrzeni miasta [14].

Intermodalnosé

Specyfikg Helsinek jest historyczna odrebnos¢ systemow tram-
wajowego, kolei aglomeracyjnej i metra. W skfad systemu trans-
portowego wchodzi tez bardzo silnie rozwinieta sie¢ autobusow
miejskich i podmiejskich, a takze istnienie, cho¢ ograniczonego,
wewnetrznego transportu wodnego. Ponadto istniejg punkty ko-
munikacyjne umozliwiajgce transport zewnetrzny — lotnisko, ter-
minale promowe, dworzec autobusow dalekobieznych i dworce
obstugujace kolej sieci krajowej. Jako$¢ potgczenia tych elemen-
tow w jedng, funkcjonalng cato$¢ jest jednym z wyznacznikdw
sprawnosci systemu.

System transportowy Helsinek nie obfituje w wysokosprawne
wezty intermodalne. Wiekszo$¢ z nich ma charakter przypadkowy.
Dworzec gtowny to punkt styku wszystkich linii kolei aglomera-
cyjnej, metra, wiekszosci linii tramwajowych i kilkudziesieciu au-
tobusowych. Poruszanie si¢ po nim wigze sie z koniecznoscig
przejscia nawet 450—-500 m.. W duzej mierze dzieje sie tak wsku-
tek wycofania za budynek dworcowy bocznych peronéw, obstu-
gujacych wiekszos¢ ruchu aglomeracyjnego, oraz skali samego
dworca. Catos$¢ wezta, z wyjatkiem stacji metra, rozdysponowana
jest w poziomie terenu, a zespot dworca gtownego jest zbyt roz-
legty i zbyt obcigzony, aby dafo si¢ zorganizowa¢ go w uniwersal-
ny i sprawny wezet. Przesiadka miedzy kolejg aglomeracyjng
a tramwajem mozliwa jest takze na dworcu Pasila. Przystanki
tramwajowe i cze$¢ autobusowych zlokalizowano tuz przy bocz-
nej $cianie dworca, na poziomie peronéw. Aby dosta¢ sie na pe-
ron trzeba wjechac lub wejs¢ o poziom wyzej, do hali kasowe;j,
a nastepnie ponownie zej$¢ na poziom dolny (fot. 13). Pozostate
przystanki autobusowe znajdujg sie przed wejsciem frontowym,
na poziomie hali kasowej. Poza tymi przypadkami sie¢ tramwa-
jowa i kolejowa krzyzuja sie jeszcze w dwoch punktach migdzy
stacjami Pasila i Helsinki, jednak nigdy nie byfo tam stacji kole-
jowych. Wydaje sie, ze wyznaczenie dodatkowej stacji, na prze-
cieciu z linig tramwajowa, przypadajgce mniej wiecej w potowie
odlegtosci miedzy stacjami Pasila i Helsinki, bytoby uzasadnione
i pozwolitoby na czesciowe odcigzenie wezta wokot dworca gtow-
nego. Planowana jest tez budowa linii tramwajowej do stacji
lImalla — pierwszej stacji lezacej na linii nadbrzezne;.

Duzym projektem, majgcym poprawi¢ integracje kolei aglo-
meracyjnej ze strukturg miejskg centrum, jest budowa podziem-
nej linii obwodowej (pisararata). Rozpoczynataby sie ona i kon-
czyta na potudnie od stacji Pasila. Skrajne pary torow (ij. tory
regionalne linii gtéwnej i nadbrzeznej) zostatyby potgczone pod-
ziemnym tunelem, okrgzajgcym centrum miasta. Na trasie dtugo-
Sci ok. 7 km powstatyby 3 lub 4 podziemne stacje. Warto tu za-
znaczy¢, ze o ile gestos$¢ stacji wzdtuz linii do Martinlaakso od
razu byta stosunkowo duza, a wzdtuz linii gtdwnej skutecznie sie



_systemy transportowe

zwigkszyta w latach dwudziestych XX w., to odcinek Pasila — Hel-
sinki, majgcy ok. 3,5 km, od momentu powstania na potrzeby
kolei dalekobieznej i towarowej nie doczekat si¢ budowy dodat-
kowych stacji (fot. 14). Paradoksalnie wigec, odcinek pofozony
najblizej centrum ma najrzadszg sie¢ stacji, co przecigza oba ist-
niejgce dworce i niepotrzebnie zmniejsza dostepnos¢ kolei. Od-
cinek, na ktorym kolej powinna wstepnie rozdystrybuowac potok
pasazerow, przejezdzany jest bez zatrzymania. Powstanie linii
podziemnej pozwolitoby to zmieni¢, przy okazji odcigzajac —
zwiaszcza w okresie zimowym — dworzec gtowny i utatwiajac eks-
ploatacje potgczen poprzez eliminacje koniecznosci odwracania
biegu pociggow [8].

Nieco lepiej przedstawia sie powigzanie systemu autobuso-
wego z systemami kolei ciezkiej. Przy wiekszo$ci stacji metra (na
odcinku naziemnym — poza centrum miasta) i kolei aglomeracyj-
nej zlokalizowane sg przystanki autobusowe, umozliwiajace przej-
Scie bezposrednio na perony (gdy to mozliwe — bez pokonywania
schodéw na peron styczny). Przy kilku wiekszych stacjach (m.in.
Tikkurila, Leppdvaara, Malmi, Martinlaakso, Itakeskus) zlokalizo-
wane s3 wieksze zespoty przystankow autobusowych, petnigcych
tez role petli dla linii lokalnych oraz weztow przesiadkowych mie-
dzy liniami autobusowymi (fot. 15). W przypadku metra udato sie
tez wprowadzi¢ na szerszg skale lokalne autobusowe linie dowo-
zowe, ktorych celem jest obstuga pasazerdw zdazajacych do celu
znajdujgcego sie poza bezposrednim zasiegiem stacji. Stosunko-
wo najstabiej zintegrowanym elementem systemu sg autobusowe
linie podmiejskie. Penetrujgc caty obszar zespotu metropolitar-
nego zebrane sg one w trzy grupy, konczace trase przy dworcu
gtéwnym na placu dworcowym (strona wschodnia) bgdz placu
Eliel (zachodnia strona dworca) oraz na podziemnym dworcu au-
tobusowym Kamppi. Potgczenia te w wigkszosci kursujg rzadko
i przewaznie ukierunkowane sg na dowdz bez przesiadki bezpo-
Srednio do centrum miasta. Przy tacznie kilkudziesieciu pojaz-
dach w ciggu godziny ruch autobuséw podmiejskich zaczyna
mie¢ negatywny wptyw na przepustowos$¢ drog dojazdowych,
w tym na sprawno$¢ tramwaju. Jest to tez srodek transportu naj-
mniej efektywny energetycznie spos$rod Srodkow transportu zbio-
rowego [5]. Z drugiej jednak strony autobusy podmiejskie pozo-
stajg bardzo szybkie i w wielu przypadkach trudno bytoby
zaoferowac potgczenie z przesiadka, kiore pozostawatoby konku-
rencyjne czasowo.

W aglomeracji Helsinek funkcjonuje takze system parkingow
park&ride oraz ich rowerowej odmiany — bike&ride. Parkingi bu-
dowane sg w zasadzie wytgcznie przy stacjach kolei aglomeracyj-
nej oraz przy stacjach metra. Ich pojemnosc¢ jest tym wigksza, im
wieksza jest odlegtos¢ od centrum aglomeracii, a jedynie poje-
dyncze, niewielkie parkingi zlokalizowane sg przy weztach z sys-
temem tramwajowym i autobusowym. Warto tu zaznaczy¢, ze za-
tozeniem systemu park&ride jest dojazd indywidualnym pojazdem
na stosunkowo niewielkg odlegto$¢, przesiadka poza obszarem
zagrozonym kongestig i pokonanie wigkszej czesci trasy transpor-
tem publicznym. Parkingi zlokalizowane zbyt blisko centrum nie
spefniatyby tego zadania, badz wrecz skutkowatyby dziataniem
odwrotnym — $ciggajgc dodatkowy ruch do zattoczonego centrum
[1]. taczna liczba miejsc parkingowych oscyluje wokot 7000 dla
roweréw i 6000 dla samochodéw. Cho¢ liczby te moga robic¢
wrazenie, to wobec okoto miliona podrézy, odbywanych transpor-
tem publicznym kazdego dnia roboczego, system park&ride po-
zostaje jednak marginesem.

Fot. 13. Koricowy przystanek trasy tramwajowej przy dworcu Pasila (po lewej
stronie) Fot.. autor, 2009

Fot. 14. Skfad Smb miedzy stacjami Helsinki i Pasila — bezposrednie sasiedztwo linii
na tym odcinku stanowig gtownie niezabudowane tereny rekreacyjne
Fot. autor, 2011

=

Fot. 15. Stacje kolei aglomeracyjnej staja sie lokalnymi centrami ustugowymi i we-
zfami przesiadkowymi z lokalnych linii autobusowych — stacja Leppédvaara na

linii nadbrzeznej i jej najblizsze otoczenie Fot. autor 2009
Podsumowanie

System kolei aglomeracyjnej obszaru metropolitarnego Helsinek
tworzy podstawowy szkielet zarowno potaczen, jak i uktadu prze-
strzennego catego zespotu miejskiego. System ten powstawat
ewolucyjnie na bazie kolei sieci krajowej, z ktorg pozostaje spoj-
ny technicznie i organizacyjnie. Liczne zaszfosci historyczne po
dzi$ dzien warunkujg funkcjonalno$¢ uktadu. Skale przewozow
dobrze obrazuje ponad 400 par pociggoéw dziennie, uruchamia-
nych w kazdy dzien roboczy na trzech gtownych trasach. Popular-
nos$¢ potgczen jest takze nastepstwem specyficznych rozwigzan
organizacyjnych, opartych na potgczeniach przyspieszonych, za-
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Fot. 16. Otoczenie stacji Tikkurila na linii gfdwnej

pewniajgcych jednoczesnie wysokg dostepnos$é, jak i atrakcyjny
czas przejazdu. Miarg sprawnosci systemu kolei aglomeracyjne;j
moze by¢ to, ze obszary potozone wzdtuz jej linii i metra cechuje
najwiekszy w aglomeracji odsetek korzystajgcych z transportu pu-
blicznego w dojazdach do centrum miasta [7].

Poza kolejg aglomeracyjng funkcjonujg jeszcze dwa inne
podsystemy komunikacji szynowej — klasyczny tramwaj uliczny
i metro zasilane z sieci dolnej, gtéwnie naziemne. Poszczegoine
podsystemy powstawaty jednak jako odrebne byty i nie sg ze so-
bg spdjne. W duzej mierze odrebny pozostaje tez rozbudowany
system komunikacji autobusowej, zwtaszcza podmiejskiej. Dale-
ko posunieta jest natomiast integracja taryfowa. We wszystkich
formach komunikacji miejskiej (w tym nawet w lokalnych potg-
czeniach promowych) obowigzuje jeden, wspolny bilet, podzielo-
ny terytorialnie na strefy taryfowe. We wspolnym systemie nie
funkcjonujg jedynie koncowe odcinki linii kolei aglomeracyjnej
oraz cze$¢ autobuséw podmiejskich. Emisjg biletdw, organizacjg
przewozOow i promocjg potaczen w aglomeracji zajmuje sie zwia-
zek taryfowy HSL.

Kolej aglomeracyjna jest silnie zrosnigta ze strukturg prze-
strzenng zespotu metropolitarnego. Po czesci jest to skutkiem
ewolucji istniejgcego systemu, po czesSci wynika z narzuconych,
Swiadomych rozwigzan planistycznych. W wiekszosci przypadkow
stacje kolei aglomeracyjnej s lokalnymi subcentrami i oSrodka-
mi wzrostu, skupiajgc wokot siebie zabudowe mieszkaniowg
i ustugowg (fot. 16), skracajgc w ten sposob odlegtosc, jakg po-
konuje pasazer w drodze do i ze stacji, poprawiajg efektywny czas
podrozy i zapewniajg popularno$¢ potaczen. Bardzo duza dostep-
no$¢ jest tez zaletg i wyrdzniajgcg cechg systemu tramwajowego
w Helsinkach.

Funkcjonowanie systemow transportu szynowego w Helsin-
kach krystalizuje ukfad przestrzenny aglomeracji i poprawia je;
dostepnosé. Znaczaco zmniejsza takze energochtonnosc i tereno-
chtonno$¢ systemu, zmniejszajac zapotrzebowanie na infrastruk-
ture drogowg i parkingi. Nie bez znaczenia pozostaje takze rola
transportu Szynowego w zmniejszeniu zanieczyszczenia srodowi-
ska dzieki ograniczeniu hatasu oraz braku niskiej emisji, czyli wy-
twarzania zanieczyszczen powietrza bezposrednio do Srodowiska
miejskiego, utrudniajgcego ich rozproszenie i potegujacego ich
negatywne skutki. Co wigcej, od niedawna system tramwajowy
i kolejowy pozostajg systemami bezemisyjnymi w eksploatacii,
gdyz zasilajaca je energia elekiryczna pochodzi wytacznie z odna-
wialnych zrodet (elektrownie wodne). W wielu przypadkach szy-
nowy transport publiczny traktowany jest tez jako bezposredni

Fot. autor 2006
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stymulator rewitalizacji. System transportu publicznego, przewo-
zqc rocznie 326 min pasazerow, odpowiada za 26% podrozy
w obrebie miasta, przy udziale samochodéw na poziomie 39%.
Choc¢ nie jest to wynik bijgcy Swiatowe rekordy, to wcigz jednak
transport szynowy jest istotnym krokiem w procesie rownowaze-
nia systemu transportowego miasta, zwtaszcza ze ma znaczne
mozliwosci rozwoju.

a

Literatura

[1] Buzatek, T. (2010), Transport miejski (w): Kronenberg, J., Bergier, T.
(red.), Wyzwania zréwnowazonego rozwoju w Polsce, Krakéw: Funda-
cja Sendzimira, s. 265-293.

[2] Finnish Transport Agency, (2011), Finnish Railway Statistics 2011.
Statistics of the Finnish Transport Agency 8/2011, Helsinki: Finnish
Transport Agency.

[3] Hirvonen, S. (2005), Ruraali urbaani. Vantaan kaupunkisuunnittelun
historia, Porvoo: Vantaan Kaupunki.

[4] HKL, (2007), Public transport planning guidelines in Helsinki, Helsin-
ki: HKL Planning Unit.

[5] HKL (2012), Annual Report 2011, Helsinki: HKL Helsinki City Trans-
port.

[6] Helsinki Region Transport, (2011a), Helsinki Region Transport. Annu-
al Report 2010, Helsinki: Helsinki Region Transport, URL: http://
www.hsl.fi/Fl/mikaonhsl/Documents/HSL_VSK10 English_aukeamat.
pdf, dostep: 12.06.2012.

[7] Helsinki Region Transport (2011b), Helsinki Region Transport system
Plan (HLJ 2011) Helsinki: Helsinki Region Transport, URL: http://
www.hsl.fi/FI/HLJ2011/Documents/11-11-15%20HLJ-p%C3%A-
4%C3%A41%C3%B6s%20englanniksi.pdf, dostep: 12.06.2012.

[8] Liikennevirasto, Helsingin kaupunki, (2011), Pisara-rata. Yleissuunni-
telman tiivistelmd. Yleissuunnittelu ja ympadristovaikutusten arviointi,
Helsinki: Kopio Niini Oy.

[9] Low, N. (2007), The Green City: Sustainable Homes, Sustainable
Suburbs (w): Thvaites, K., Porta, S., Romice, R., Greaves, M. (red.),
Urban sustainability through environmental design, London: Routled-
ge, 133-165.

[10] Ministry of the Environment (2006), Competitiveness, welfare and
eco-efficiency. Perspectives for spatial structure and land use in Fin-
land, Helsinki: Ministry of the Environment, Land Use Department.

[11] Newman, P. (2007), Travel time budgets as a tool for sustainable
urban design (w): Thvaites, K., Porta, S., Romice, R., Greaves, M.
(red.), Urban sustainability through environmental design, London:
Routledge, 87-94.

[12] Vuori, P., Tikkanen, T., Selander, P. (red.), (2010), 2009 Helsinki alu-
eittain. Helsingfors omradesvis. Helsinki by District, Helsinki: Helsin-
gin kaupungin tietokeskus.

[13] Wesotowski, J. (2003), Transport miejski: ewolucja i problemy wspot-
czesne, £odz: Wydawnictwo Politechniki todzkiej.

[14] Wesotowski, J. (2008), Miasto w ruchu: przewodnik po dobrych prak-
tykach w organizowaniu transportu migjskiego, £6dz: Instytut Spraw
Obywatelskich.

[15] Westerholm, J. (2002), Populating Finland (w): Fennia 180: 1-2, Hel-
sinki: Geographical society of Finland, 123—140.

[16] Witryna internetowa Kolei Finskich (VR), URL: http://www.vr.fi, dostep
15.06.2012.

[17] Witryna internetowa HSL, URL: http://www.hsl.fi, dostep 15.06.2012

[18] Witryna internetowa wyaziatu planowania m. Helsinki, URL: http://ksv.
hel.fi/en, dostep 17.05.2012.



