System kolejowy w Melbourne i okolicy
oraz jego rola w strukturze przestrzennej miasta

Celem artykutu jest ukazanie w jaki sposob jest uksztattowany
i jak funkcjonuje system kolejowy w Melbourne. To niespetna
200-letnie miasto od kilkunastu lat wygrywa w rankingach na
najbardziej przyjazne do Zycia miejsce na $wiecie, co zawdziecza
szeroko zakrojonym dziataniom poswieconym miejskiej odnowie,
zapoczatkowanym w latach 80. XX w. Samo pojecie ,miasto” ma
tez nieco inne znaczenie niz u nas i pod nazwg Melbourne kryje
sie tak naprawde cata, bardzo rozlegta aglomeracja mniejszych
osrodkow, ktore tworzg spdjny, pozbawiony widocznych granic,
organizm.

Stowa kluczowe: system kolei miejskiej Melbourne, the City Loop,
struktura kolejowa i miejska.

Stosowane w dalszej czeSci tekstu pojecia ,miasto” i ,Melbo-
urne” beda sie wiec odnosi¢ wiasnie do tego rozlegtego, ale
spdjnego ,organizmu”, ktérego obstuge zapewnia kolej miejska,
bedaca jednym z elementéw catego systemu transportowego.
Melbourne dla wielu 0s6b nie interesujacych sie tematykg miej-
ska, transportowg czy historycznag pozostaje, ze wzgledu na swo-
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je oddalenie od Europy, obszarem mato znanym. Ponizszy tekst
przybliza jedno z zagadnief nierozerwalnie zwigzanych i wptywa-
jacych na rozwdj przestrzenny miasta, jakim jest kolej. To wiasnie
rozwoj sieci kolei miejskiej w ogromnym stopniu wptynat na jego
obecny ksztatt. W najblizszej przysztoSci znaczenie samej kolei
ma wzrastaé, a rozwdj jej sieci zaspokoi¢ potrzeby gwattownie
rozwijajacej sie kilkumilionowej metropolii, ktérej ambicja jest
byé ciggle atrakcyjnym i jak najlepszym miejscem do zycia dla
swoich mieszkancow.

Charakterystyka Melbourne

Gdy 28-letni brytyjski nawigator i kartograf Matthew Flinders,
eksplorujac australijskie wybrzeze w 1802 r. wptynat do obecnej
zatoki Port Phillip, nad ktérg potozone jest Melbourne, nie wie-
dziat, ze zostata ona odkryta przez Brytyjczykow z innego statku
kilka tygodni wcze$niej. Nie wiedziat tez, ze niecate pot wieku
pdZniej nastapi goraczka ztota, ktdra spowoduje nagly naptyw du-
zych rzesz zadnych szybkiego wzbogacenia sie towcow przygdd,
i ze na dziewiczych terenach w krotkim czasie powstanie kilka
osad lub miast na czele z Melbourne, Ballarat i Bendigo. Nie wie-
dziat tez, ze z Melbourne na poczatku drugiej dekady XIX w., ,no-



woczesnej wiezy Babel, matego piekta na ziemi, miasta hulakéw,
szuleréw i pijakéw” [10], sktadajgcego sie w duzej mierze z ta-
nich hoteli, baréw, domoéw publicznych i innych przybytkéw za-
spokajajacych najpilniejsze lecz niezbyt wysublimowane potrze-
by okolicznych diggersow (kopacze, gornicy), powstanie w ciggu
40 lat nie tylko jedno najwazniejszych miast na kontynencie
australijskim, ale tez jedno z najwiekszych miast 6wczesnego
Imperium Brytyjskiego, a zarazem jedno z najbogatszych miast
na catym Swiecie. Nie wiedziat tez, ze juz w 1854 r. powstanie
pierwsza linia kolejowa taczaca centrum miasta z Gwczesnym
Sandridge (Port Melbourne), a w niedtugim czasie sie¢ kolejowa
potgczy centrum nie tylko z rozrastajgcymi sie w szybkim tempie
przedmieSciami, ale réwniez z innymi miastami znajdujgcymi sie
regionie, jak wspomniane wczesniej Ballarat i Bendigo, czy tez
znajdujace sie po drugiej stronie zatoki Geelong. Nie wiedziat
tez, ze sercem catej sieci stanie sie dworzec, ktdrego nazwa,
bedaca jednoczesnie jego nazwiskiem, bierze sie od ulicy, przy
ktorej stoi - Flinders.

Aktualnie Melbourne jest drugim pod wzgledem liczby ludno-
§ci miastem Australii. Szacuje sie jednak, ze do 2030 r. przero-
$nie Sydney. Tylko w ciggu ostatniej dekady jego liczba mieszkan-
cow zwiekszyta sie o niemal milion 0sdb, z 3,76 min w roku 2006
do 4,72 min w roku 2016. Byt to najwiekszy odnotowany wzrost
wsrod wszystkich australijskich miast [1]. Gwattowny przyrost
ludnos$ci przektada sie na jego rownie intensywna rozbudowe,
w tym liczne i tak juz mocno rozciggniete suburbia. Powierzchnia
Melbourne wynosi ok. 10 tys. km? (dla poréwnania powierzchnia
todzi to ok. 300 km? a Warszawy ok. 520 km?). Odlegtos¢ w li-
nii prostej pomiedzy potnocnym a potudniowym koficem miasta
liczy ok. 100 km, natomiast pomiedzy wschodnim a zachodnim
ok. 80 km. W rzeczywistosci, dystanse, ktére musimy pokonaé
sg jeszcze wieksze. Przyktadowo odlegtoS¢ pomiedzy Portsea
(lezacym na cyplu przy wejsciu do zatoki Port Phillip) a Scistym
centrum (Central Business District - CBD) wynosi w linii prostej
ponad 60 km, natomiast rzeczywisty dystans, ktéry musimy po-
konaé to ok. 100 km! Sam ukfad przestrzenny miasta jest nie-
symetryczny wzgledem CBD. Przedmiescia na kierunku wschod-
nim, potudniowo-wschodnim i potudniowym sa duzo bardziej
rozbudowane niz te na zachodzie czy tez pétnocnym-zachodzie
miasta. Nieco inne jest tez samo uksztattowanie terenu, gdzie
czeS¢ zachodnia jest bardziej ptaska niz pagorkowata centralna
i wschodnia. Dodatkowo miasto przecina
kilka rzek i strumieni (creeks), ktore cza-
sami tworzg doliny o do$¢ stromych zbo-
czach. Istniejgcy system kolei miejskiej
jest niejako odbiciem uktadu przestrzen-
nego miasta, co przektada sie m.in. na
liczbe linii obstugujacych poszczegbdlne
czesci Melbourne oraz ich dtugosc.

Charakterystyka sieci
Najstarsza linia kolejowa w Australii
potaczyta centrum Melbourne (tereny

Smr'.l-nr
dzisiejszej stacji Flinders Street) z San-
drige (Port Melbourne) we wrzeSniu
1854 r. Gwattowny rozwéj miasta be-
dacy wynikiem gorgczki ztota spowo-
dowat poSpieszny, spekulacyjny rozwédj 500 m Lim

ty przedmiescia St Kilda, North Brighton, Hawthorn, Essendon
i Williamstown. Melbourne zostato rowniez skomunikowane li-
niami kolejowymi z okolicznymi miejscowosciami jak Sunbury,
Bendigo, Geelong czy Ballarat. W pierwszym okresie istnienia
sie¢ kolejowa nie tworzyta spdjnego systemu. Byto to spowodo-
wane m.in. tym, ze budowa i obstuga poszczegdlnych linii zaj-
mowaly sie odrebne, prywatne przedsiebiorstwa. Same pociagi
zatrzymywaty sie tez, w zalezno$ci od kierunku, na 3 rdznych
dworcach: Flinders Street, Princes Bridge i Spencer Street
(Southern Cross). Gdy czeS¢ z prywatnych przedsiebiorstw upa-
dta (koniec lat 50. i lata 60. XIX w.), obstuge linii do nich naleza-
cych przejeto Victorian Railways, wyodrebnione z rzadowego De-
partamentu Kolei (Departament of Railways). Instytucja ta zajeta
sie rowniez rozbudowag i nadzorem sieci miejskich i stanowych
w poznigjszych latach.

Pod koniec XIX w. Melbourne posiadato jeden z najbardziej
rozbudowanych systemow kolejowych na Swiecie. Pokrywat on
obszar o wielkoSci dwa razy wiekszej od 6wczesnego Londynu
(najludniejszego miasta tamtych czasow), ale zamieszkiwany byt
tylko przez 0,5 mIn 0séb, co stanowito mniej niz 1/12 populacji
stolicy Imperium [25]. Przez kilkadziesigt lat sktady kolejowe byty
obstugiwane przez parowozy. Elektryfikacja sieci rozpoczeta sie
w 1913 r,, lecz proces ten zostat opozniony przez wybuch | Wojny
Swiatowej. W 1916 r. przeprowadzono pierwsze proby z pocia-
giem elektrycznym, ale ze wzgladu na trwajaca wojne dziatania
te byty ograniczone do maja 1919 r., czyli czasu kolejnego testu
na trasie pomiedzy Flinders Street a Essendon. Byt to poczatek
ograniczonych kurséw pociggdw elektrycznych. Do koAca roku
kursowaty one na liniach do St Kilda i Port Melbourne, a w roku
1920 do Fawkner i Williamstown. W pdZniejszych latach na-
stepowata elektryfikacja kolejnych linii, zakonczona w 1926 r.
[9, 11]. Ksztatt catosSci sieci zostat praktycznie uksztattowany
w pierwszych 75 latach jego istnienia i od 1929 r., kiedy otwar-
te zostato przedtuzenie linii do Glen Waverley, pozostat niemal
niezmieniony. Poza niewielkimi usprawnieniami jedyng znaczaca
inwestycja byta realizacja czeSciowo podziemnej Srodmiejskiej
petli City Loop [5]. Powstata sieé kolejowa zblizona wielkoScia
do londynskiego metra i wieksza od paryskiego, ale obstugujaca
kilkukrotnie mniejszg liczbe pasazerow [8].

Melbourne oraz jego aglomeracja obstugiwane sg przede
wszystkim przez kolej miejska i regionalng, tramwaje i autobusy.

Michmend

7 km

przedmies¢ i infrastruktury kolejowej
w latach 60. i 70. XIX w. [2]. W krot-

kim czasie z centrum potaczone zosta-  Zrédio: oprac. wiasne.

Rys. 1. Schemat centrum Melbourne wraz z wrysowang infrastrukturg kolejowa
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Rys. 2. Schemat miejskich linii Metro i regionalnych V/Line

Zrddho: oprac. wiasne.

Nad catoscig systemu czuwa agenda stanowa Public Transport
Victoria (PT>), do zadan ktérej nalezy m.in. nadzér, planowanie,
koordynacja, zarzadzanie i administrowanie nad wyzej wymienio-
nymi Srodkami transportu. Gtownym celem PT> jest poprawa ja-
koSci transportu publicznego, poprzez koordynacje pomiedzy po-
szczegblnymi elementami systemu, odpowiednim zarzadzaniem
i rozbudowa sieci. Do celéw nalezy réwniez promocja transportu
publicznego jako alternatywy dla samochoddw.

Kolej miejska obstuguje wigkszy i duzo bardziej rozlegty obszar
niz tramwaje, ktorych sieé¢ rowniez nalezy do najwiekszych na
Swiecie. System potgczen kolejowych i tramwajowych uzupetniajg
linie autobusowe. Operatorem miejskiej sieci kolejowej jest Metro
Trains Melbourne (w skrocie Metro), a sieci regionalnej V/Line,
ktére dodatkowo obstuguje regionalne potaczenia autobuso-
we (miejscowosci, do ktorych nie dochodzi kolej). Melbourne,
oprdcz kolejowych potaczen miejskich i regionalnych, posiada
tez potaczenia miedzystanowe do Adelaide (serwis The Overland,
ktorego operatorem jest Great Southern Rail) i Sydney (operator
NSW TrainLink).

Siec¢ kolei miejskiej i regionalnej w Melbourne to system pan-
stwowy (stanowy) podlegajacy Rzadowi Wiktorii (Government of
Victoria), gdzie operatorami sg podmioty zewnetrzne. Metro to
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spétka joint venture pomiedzy MTR Corporation (60% udziatow),
John Holland Group (20% udziatéw) i UGL Rail (20% udziatéw).
MTR Corporation (Mass Transit Railway Corporation) powstata
w 1975 r. w Hong Kongu w celu budowy i obstugi tamtejsze-
go systemu metra. Obecnie jest to miedzynarodowe przedsie-
biorstwo, ktore swojg dziatalnos$¢, oprécz Hongkongu, prowadzi
w réznych miejscach na Swiecie m.in. w Anglii, Australii, Chinach
czy Szwecji. John Holland Group to australijskie przedsiebior-
stwo, ktére prowadzi m.in. najwieksze w Australii prywatne za-
ktady stuzgce do budowy lub konserwacji urzadzen i sprzetu
kolejowego, natomiast UGL Rail to wiodgcy dostawca sektora ko-
lejowego, zapewniajacy kompletne rozwigzania kolejowe obejmu-
jgce m.in. zarzgdzanie aktywami i utrzymanie sieci kolejowych,
infrastrukture i projektowanie taboru, jego produkcje i remonty.
V/Line jest przedsiebiorstwem panstwowym i najwiekszym re-
gionalnym operatorem transportu publicznego w Australii [15].

Sie¢ kolei miejskiej w Melbourne tworzy 16 regularnych linii
(i jedna specjalna, bedaca odgatezieniem regularnej i urucha-
miana przy okazji wydarzen takich jak np. wyscigi konne Melbo-
urne Cup czy wystawy agrokulturalne Royal Melbourne Show),
ktére promieniscie rozchodzg sie od §rodmiejskiej, czeSciowo
podziemnej, petli (City Loop) w kierunku licznych, mocno rozbu-
dowanych i rozciggajacych sie dtugimi kilometrami przedmiesé
(rys. 1). Linie nie sg numerowane, ich nazwy sg jednoczeSnie
nazwami stacji koncowych. Obstuge pasazerskg na liniach miej-
skich zapewnia ponad 200 sktadow EZT, ktore poruszajg sie po
przeszto 860 km torow i zatrzymujg na niemal 220 stacjach lub
przystankach. Od kilku lat z ustug kolei miejskiej korzysta coraz
wiecej pasazerow. W 2016 r. odbyto 235,4 min [12] podrézy
(passenger trips) (w 2009 r. 213,9 min, w 2014 r. 225,7 min).
W dni robocze z sieci korzysta ok. 750 tys. 0sob dziennie (we-
ekday boardings). Gtownym dworcem obstugujacym najwieksza
liczbe pasazeréw i na ktérym zatrzymuja sie niemal wszystkie po-
ciagi linii miejskich, jest Flinders Street. Wraz z 4 przystankami
na City Loop wchodzi w sktad pierwszej pigtki najwiekszych, pod
wzgledem liczby obstuzonych pasazeréw, stacji w Melbourne.
W 2014 r. obstuzyty one tacznie przeszto 76,5 min osob (Flinders
Street 27,96 min, Southern Cross 17,09 min, Melbourne Central
15,92 min, Parliament 10,96 min, Flagstaff 4,58 min) [13].

Uzupetnieniem sieci kolei miejskiej jest sie¢ regionalna (na-
lezy jednak pamietaé, ze w przypadku Australii przymiotnik
,regionalny” ma nieco inne znaczenie niz w Europie, za$ kilku-
setkilometrowe odlegtosci pomiedzy miastami nie sg niczym
szczegblnym dla przecietnego Australijczyka), ktéra zapewnia
pofaczenia Melbourne zardwno z pobliskimi, oddalonymi o kil-
kadziesiat kilometréw miastami, jak i tymi dalszymi, oddalonymi
o kilkaset kilometréw (jak np. linia do Swan Hill liczaca 345 km
dtugosci). Dworcem, ktory obstuguje wszystkie kolejowe potacze-
nia regionalne (i wiekszo$¢ miejskich) jest Southern Cross. Tutaj
tez znajduje sie dworzec autobusowy obstugujacy regionalne
potgczenia V/Line.

Jak wspomniano wczes$niej sie¢ kolei miejskiej jest niejako
odbiciem samego uksztattowania miasta. Tereny potozone na
pdtnocnym-wschodzie, wschodzie, potudniowym-wschodzie i po-
tudniu obstuguje 11 z 16 regularnych linii. Najdtuzsza trase kolei
miejskiej tworzy linia do Frankston i jej przedtuzenie do Stony Po-
int, gdzie koficowa stacja znajduje sie w odlegtosci ok. 74 km od
Flinders Street. Najkrotsze linie to Alamain (potudniowy-wschéd)
i Williamstown (potudniowy-zachdd) liczace ok. 15 km dtugosci.
Melbourne nie posiada linii obwodowej (chociaz kiedy$ posia-
dato 2: wewnetrzng - Inner Circle tgczaca linie Upfield i South



Morang, i zewnetrzng - Outer Circle tgczaca linie Hurstbridge
i Lilydale z Cranbourne i Pakenham). Uksztattowanie linii jest
zréznicowane i w duzej mierze zalezy od kierunku i charakte-
ru miejsca, przez ktore biegnie. Tory w wiekszoSci przypadkow
znajduja sie na poziomie terenu z fragmentami w wykopach, na
nasypach i wiaduktach, ktore przebiegajg nad ulicami, rzekami
i strumieniami lub tworzonymi przez nie wawozami.

Cechg charakterystyczng uktadu jest duza liczba przejaz-
déw kolejowych (i przejs¢ pieszych) w jednym poziomie, co ma
miejsce gtownie na obszarach oddalonych od centrum. Dawniej
oddzielenie poszczegblnych typdw transportu osiggano za po-
moca atrakcyjnie uksztattowanych nasypow lub szerokich wy-
kopdw kolejowych, dzieki ktérym unikano punktow kolizyjnych
z drogami albo liniami tramwajowymi. Takie podejscie do pro-
jektowania linii kolejowych byto widoczne przede wszystkim na
wschodnich przedmiesciach Melbourne, bogatszych i bardziej
zalesionych. W latach 50. i 60. XX w. usunietych zostato wiele
kolizyjnych miejsc. Realizacje te wptynety jednak bardzo nega-
tywnie na znajdujace sie na przedmiesciach lokalne centra. Na
obszarach, gdzie zostaty wykonane i przez ktdre na powierzchni
przebiegaty tory kolejowe, lokalne spotecznosci zostaty jeszcze
bardziej podzielone [25]. Aktualnie Melbourne posiada ponad
170 przejazddw kolejowych, z czego przeszito 100 to przejazdy
przez drogi, ktorymi przebiegaja linie autobusowe i obecnie juz
bardzo rzadko, tramwajowe (istniejg jeszcze 3 takie miejsca - na
liniach Alamain, Glen Waverley i Frankston). Takie uksztattowanie
szlakéw w duzym stopniu utrudnia funkcjonowanie pociggom,
samochodom, autobusom, tramwajom i pieszym. Ma to miejsce
szczegblnie tam, gdzie kolej jezdzi z duzg czestotliwoscia. Za-
mykane co chwile rogatki przyczyniajg sie do powstawania kor-
kow, a tym samym powoduja np. liczne opdznienia na trasach
autobusowych i tramwajowych, co w sposéb oczywisty decyduje
o0 ich wydajnosci. Oprocz tego wplywa tez na czestotliwosé, z jaka
moga kursowaé pociggi [25].

Im blizej centrum, tym bardziej linie kolejowe sg bezkolizyjne
z istniejaca, niekiedy gesty siecig komunikacyjng miasta, two-
rzong przez ulice, tory tramwajowe, przejscia piesze, Sciezki ro-
werowe, itp. Przystanki kolejowe sg rozmieszczone do$¢é blisko
siebie, odlegtosci pomiedzy nimi na obszarach gesto zabudo-
wanych rzadko przekraczajg 1,5 czy 2 km. Nieco wieksze od-
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Fot. 3. Wschodnie podejscie do dworca Flinders Street. Na pierwszym
planie sktad Comeng, w tle zabudowa Federation Square

stepy sg na odcinkach, gdzie okoliczna zabudowa jest rzadsza
i tych oddalonych od centrum. Wiele ze stacji zlokalizowanych
jest w bezpoSrednim sasiedztwie przejazddw kolejowych, wie-
le z nich jest rowniez lokalnymi weztami przesiadkowymi, gdzie
swoje przystanki maja autobusy i tramwaje (ok. 170 na ok. 220
stacji). Na ponad 30 stacjach zlokalizowanych poza centrum licz-
ba 0s6b przesiadajacych sie pomiedzy autobusem lub tramwa-
jem a pociggiem stanowita od 20 do 50% jego pasazerdw [25].
Oprécz tego, przy wielu stacjach bardziej oddalonych od centrum
znajdujg sie parkingi samochodowe i miejsca przeznaczone dla
postoju rowerow.

Same stacje kolei miejskiej uksztattowane sg w rdzny sposéb,
co przede wszystkim zalezy od ich znaczenia w catoSci uktadu
i potozenia. Wsrad wszystkich wyréznione sg 82 stacje premium
(Premium Stations), na ktorych znajduja sie centra obstugi pasa-
zera, gdzie mozna kupic bilety, czy tez pobraé aktualne rozktady
jazdy. Wyposazone sa rowniez w poczekalnie i toalety. Same sta-
cje posiadajg perony w uktadzie bocznym lub wyspowym, wzdtuz
ktérych ulokowane sa budynki mieszczace ustugi. Ich uksztatto-
wanie jest rdzne, te starsze sg najczesSciej niewielkimi i skrom-
nymi architektonicznie obiektami, adekwatnymi do roli, ktéra
petnig (fot. 1). W przypadku niektérych nowych realizacji, np.
w miejscach ktére ulegajg ostatnio przebudowom (patrz punkt
L,plany na przysztos¢” i program likwidacji 50 najniebezpieczniej-
szych i najbardziej zattoczonych przejazdow kolejowych), sg to
gmachy nieco wieksze, atrakcyjnie uksztattowane i zindywiduali-
zowane pod wzgledem architektonicznym, podkreslajace wazna
role kolei miejskiej (fot. 2). Dostep do perondw jest zrdznicowany.
Bramki biletowe zamontowane sg na wszystkich dworach i sta-
cjach kolejowych znajdujgcych sie na City Loop, oraz na waz-
niejszych stacjach, gdzie spotyka sie kilka linii. Na pozostatych
przystankach na perony mozemy wej$¢ swobodnie.

System, oprdcz pociggdw miejskich i regionalnych, obstuguje
tez na fragmentach ruch towarowy. W wiekszosci jest to kolej
szerokotorowa o przeswicie 1 600 mm (Victorian broad gauge),
z fragmentami (kolej miedzystanowa i tramwaje) o przeswicie
normalnym 1 435 mm (normal gauge). Linie posiadajg rozna
liczbe toréw, co gtdwnie zalezy od tego, ile kierunkéw jest ob-

11017 #= 23




Tab. 1. Podstawowe informacje dotyczace uksztattowania miejskich linii kole-
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 odlegtos¢ liczona od Flinders Street Station (bez City Loop);  w nawiasach podano liczbe
przystankw wraz ze stacjami na City Loop; %; A-autobus, T - tramwaj, PR - pociag regionalny;
% na fragmentach poza podej$ciami do CBD; ¥ M - miejski, R - regionalny, T - towarowy, (f)
na fragmencie; ® jedna ze stacji (Southland) bedzie otwarta pod koniec 2017 roku; ” na odga-
fezieniu obstugujacym 3 stacje: Seaholme, Altona i Westona; ® linia specjaina, odgatezienie od
Craigieburn Line.

Zrédho: oprac. wasne.

stugiwanych po danym szlaku. NajczeSciej sg to jednak 2 tory,
a na liniach, ktére nie majg kontynuacji poza obszar miasta lub
nie obstuguja réznych rodzajéw ruchu liczba ta moze zmniejszac
sie do 1. Dtugosé odcinkow jednotorowych liczy ok. 65 km. Licz-
ba toréw zwieksza sie na podejsciach do CBD, w poblizu stacji,
w ktorych spotykajg sie poszczegdine linie lub ich cate grupy np.
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w Richmond (potudniowy-wschod od Flinders Street) czy North
Melbourne (na pétnoc od Southern Cross). W poréwnaniu do
dtugosci catych linii nie sa to jednak dtugie fragmenty. Dtugo$é
odcinkéw, na ktorych znajduje sie 3 lub wiecej tordw liczy ok.
30 km [4]. Praktycznie wszystkie linie kolei miejskiej sg zelek-
tryfikowane (oprocz oddalonej od centrum miasta Stony Point
Line) za pomoca gornej sieci trakcyjnej zasilanej pradem statym
0 napieciu 1 500 V.

Sam system kolei miejskiej, choé na pierwszy rzut oka wydaje
sie prosty, w rzeczywistosci jest doS¢ skomplikowany. Mozemy
wyréznic 5 grup, ktére zaleza przede wszystkim od tego, ktore
czeSci miasta obstuguja (grupy pétnocno-zachodnia i pétnocna,
pdtnocno-wschodnia, wschodnia, potudniowo-wschodnia i potu-
dniowa, przelotowa) i ich rodzaju (linia specjalna). Teoretycznie
sercem catoéci jest City Loop, skad linie promieniScie rozcho-
dza sie w poszczegolne czesci Melbourne. Faktycznie, sytuacja
jest bardziej ztozona. Chociaz z tej czeSciowo podziemnej petli
korzysta zdecydowana wiekszo$¢ linii (15 z 16 regularnych), to
W rzeczywistosci istniejg rézne warianty, kiedy pociagi danej linii
faktycznie przez nig przejezdzajg. Nie wszystkie kursy zawsze
dojezdzaja do centrum miasta (nie wszystkie dojezdzajg na sta-
cje koncowa linii na kursach z centrum miasta) i nie wszystkie
zatrzymuja sie na kazdej ze stacji (kursy ekspresowe). Poszcze-
gblne warianty zalezg od samego dnia tygodnia, jak i jego pory
(dni robocze, weekendy, Swieta, godziny szczytu i godziny poza
szczytem).

Duza liczba rd6znego wariantowania poszczegdlnych linii ma
swoje przetozenie na same rozktady jazdy. W dni robocze, w cig-
gu dnia i poza godzinami szczytu, pociagi poruszaja sie w tak-
tach, ktore wynoszg ok. 10-15 min, natomiast wczesnym ran-
kiem albo wieczorem ok. 20-30 min. W szczytach porannym
i wieczornym czestotliwoSci kursowania mogg zwiekszac sie
i wynosi¢ nawet 3-4 min (gtdwnie na najbardziej obcigzonych
ruchem pasazerskim fragmentach linii, ktére nie obejmujg ich
catosci). Przyktadowo na liniach do Lilydale i Belgrave, na wspdl-
nym odcinku pomiedzy centrum a stacja Ringwood pociggi w cia-
gu dnia i poza szczytami kursuja co okoto 15 min, natomiast
na fragmentach pomiedzy Ringwood a Lilydale i Belgrave co

Tab. 2. Podstawowe informacje dotyczace regionalnych linii kolejowych
V/Line

Kierunek o Liczba Liczba wspdlnych
Lp. i migjscowos¢ Dlugos¢ fnii" przystankow | przystankow z Metro
potudniowo-zachodni
1. | - Geelong ~81km 13 3
- Warrnambool ~ 270 km 23
zachodni
9 |- Ballarat ~119km 11 3
| = Avarat ~213km 14
- Maryborough ~224 km 15
pétnocny
3 |- Bendigo ~162 km 15 5
" | = Swan Hil ~ 345 km 20
- Echuca ~ 252 km 19
pétnocno-wschodni
4" Seymour ~101 km 13 5
" | - Shepparton ~185km 17
- Albury ~ 310 km 22
wschodni
5. | - Traralgon ~160 km 20 7(8)
- Baimsdale ~ 277 km 24

Y liczona od dworca Southern Cross; ? ograniczona dostepno$c na stacji Berwick.

Zrddto; oprac. wiasne.



Fot. 4. Péfnocne podejscie do dworca Southern Cross. Na pierwszym planie: od lewej skfady Sprinter (V/Line), w Srodku VLocity (V/Line), po prawej

Alstom X'Trapolis 100 (Metro). W tle: po lewej zachodni fragment CBD, po prawej nowa zabudowa Docklands

okoto 30 min. W szczytach, na obu fragmentach, czestotliwoSci
zwiekszajg sie i wynoszg na odcinku miedzy centrum a Ringwood
nawet 3-4 min, natomiast pomiedzy Ringwood a Lilydale i Bel-
grave 10-15 min. W weekendy na odcinku pomiedzy centrum
a Ringwood pociagi jezdza co ok. 10 min, natomiast na dalszych
fragmentach co ok. 20-30 min.

Osiggane przez pociggi Srednie predkosci sg rozne i zalezg
przede wszystkim od dtugo$ci linii, po ktérej sie poruszaja, ob-
szar6w przez ktore przejezdzajg i tego, czy sa to kursy normalne
(zatrzymujace sie na kazdej ze stacji) czy ekspresowe. W przypad-
ku krétszych tras, biegnacych przez tereny gesto zabudowane,
predkosci te wynoszg ok. 30-40 km/h (np. linie Belgrave, San-
dringham, Upfield czy Williamstown). W przypadku tras dtuzszych,
ktorych fragmenty biegna przez tereny stabo lub w ogdIne nieza-
budowane, predko$ci sg wieksze i wynoszg ok. 45-60 km/h (np.
linie Cranbourne, Frankston, Pakenham czy Sunbury).

Regionalne potgczenia kolejowe obstugiwane przez V/Line
z Melbourne obejmujg 13 linii (5 krétko- i 8 dtugodystansowych)
na kierunkach: potudniowo-zachodnim (Geelong i Warrnam-
bool), zachodnim (Ballarat, Ararat i Maryborough), pétnocnym
(Bendigo, Swan Hill i Echuca), pétnocno-wschodnim (Seymour,
Shepparton i Albury - potozone w Nowej Potudniowej Walii, tuz
przy granicy z Wiktorig) oraz wschodnim (Traralgon i Bairnsdale).
Poza Southern Cross pociggi zatrzymuijg sie jeszcze na Flinders
Street (tylko pociagi jadace na linii do Bairnsdale) oraz niekto-
rych przystankach kolei migjskiej Metro. Czestotliwosci z jakimi
jezdzg pociagi sg rozne i zalezg przede wszystkim od wielkoSci
i znaczenia miasta oraz jego odlegtoSci od Melbourne. Wynosza
od 4-5 kurséw na godzine w godzinach szczytu (np. potaczenie
z Geelong) do pojedynczych, jednego lub dwdch kursow w ciggu
catego dnia (np. potaczenie ze Swan Hill). Srednie predkosci sa
podobne do tych, ktére osiagaja pociagi Metro na dtuzszych li-
niach i wynoszg ok. 45-60 km/h.

Tabor

Wszystkie, oprdcz jednej, linie Metro obstugiwane sg przez po-
dwojne 3-cztonowe sktady EZT (206 sztuk). Wyjatek stanowi
niezelektryfikowana Stony Point, gdzie jezdzg 2-cztonowe skta-
dy SZT, wynajmowane od V/Line. Na tabor sktadajg sie sktady
wyprodukowane przez firmy Comeng (93 sztuki), Siemens (Sie-
mens Nexas, 36 sztuk) i Alstom (X'Trapolis 100, 77 sztuk) [12].
Najpopularniejsze sktady, wyprodukowane w latach 80. XX w.
przez australijski Comeng (Commonwealth Engineering), r6znia
sie miedzy sobg standardem wykorczenia. Jest to spowodowane
tym, ze wcze$niej pociagi te nalezaty do dwdch réznych przewoz-
nikdw (w czasach, kiedy linie miejskie obstugiwaty 2 niezalezne
od siebie podmioty), ktérzy dokonali remontu w dwoch réznych
zaktadach remontowych. W zwigzku z tym, cata flota sktada sie
z dwoch niekompatybilnych ze sobg czesci. Kazdy wagon ma po

6 wejs¢ (po 3 z kazdej strony) i siedzenia w uktadzie regional-
nym 2+3. Obecnie tabor przejs¢ ma kolejny remont, ktory nie
tylko przystosuje uktad wnetrza do lepszej obstugi pasazerskiej
(wiecej miejsca przy wejsciach), ale przede wszystkim umozliwi
bezproblemowe zestawianie ze sobg poszczegdlnych sktadow.
Wagony firmy Siemens pochodzg z poczatku XXI w. Trzywago-
nowy skfad ma jednoprzestrzenne wnetrze (bez widocznego
podziatu na poszczegbine wagony), w ktérym zamontowane sg
siedzenia w uktadzie regionalnym 2+2. Ich szersze wejscia, 4
w wagonie (po 2 z kazdej strony), umozliwiajg szybszg wymiane
pasazerdw. Obecnie wnetrza przechodza remont, ktory zwiekszy
iloS¢ przestrzeni przy drzwiach, a tym samym jeszcze bardzigj
usprawni wymiane pasazerow. Wagony X'Trapolis 100 s3 prze-
dzielone miedzy soba przesuwnymi, przezroczystymi drzwiami.
Kazdy z nich posiada 6 wejsS¢ (po 3 z kazdej strony), na ktorych
znajdujg sie przyciski do ich otwierania. We wnetrzach siedzenia
zamontowane sa W uktadzie 2+3 lub 2+2. Docelowo wszystkie
sktady majg posiadaé uktad 2+2, co ma zapewnié sprawniejszg
obstuge pasazerska poprzez uzyskanie dodatkowej przestrzeni
we wnetrzu. Liczba miejsc siedzacych w pociagach (6-wagono-
we skiady) wynosi od 528 (X'Trapolis i Siemens) do 556 (jedna
czes$é floty Comeng, dla drugiej jest to 536) [16]. Sktad uznaje
sie za ,petny”, gdy liczba jego pasazerow przekroczy 798 osob.
Standard ten ustanowiony zostat po to, aby unika¢ nadmiernego
wypetnienia (powyzej 1 100 oséb). Powyzej tej wartosci pasaze-
rowie narzekajg na zbytnie przepetnienie, ponadto trudno jest
utrzymac¢ wysoki poziom obstugi pociggdow, gdyz czas wymiany
pasazerskiej na stacjach (wysiadanie i wsiadanie) wydtuza sie
[4]. W rzeczywistosci maksymalne wypetnienie (crush load)
sktadéw moze wynosi¢, w zaleznosci od typu pociggu, od ok.
1400 (X'Trapolis) do niemal 1 600 oséb (Siemens). Dokonywane
obecnie przebudowy wnetrz pociagdbw majg podniesé standard
Lpetnosci” z 798 do 900 osob. Sktady SZT (Sprinter) obstugujace
potaczenie miedzy Frankston a Stony Point posiadajg 4 wejScia
(po 2 z kazdej strony) i siedzenia w uktadzie regionalnym 2+2
i 2+3. Jako jedyne sg wyposazone w toalety.

Obstuge linii regionalnych zapewniaja przede wszystkim
sktady SZT, gtownie sg to jednostki VLocity (66 3-cztonowych
sktadéw), a takze wyzej wspominane Sprintery (21 sztuk), jak
i tradycyjne sktady sktadajace sie z wagondw ciagnietych przez
lokomotywy. VLocity to 3-cztonowe sktady produkowane przez
australijski oddziat Bombardier Transportation w Dandenong
(przedmieScie Melbourne). Kazdy z cztonéw posiada 4 wejscia
(po 2 z kazdej strony) i siedzenia w uktadzie regionalnym 2+2
(cze$¢ z nich jest montowana przodem do siebie). Sktady te nie
majg podziatu na klasy podrozy, 3-cztonowy sktad posiada 214
miejsc siedzacych [21].

Obecne dziatania Metro dotyczace taboru skupiaja sie na
przebudowie wnetrz czesci floty, a takze zabiegach, ktdre umoz-

112017

L
!
:
:
5
;
:

—_—
-
—
-
-
T
Lol
s
-
L

4is 25

ol P CRE e W

FERRERETTITIY



PERON 2: PERON 1:
ey Cranborra | Pakanham iy Fursthridge | South Morsng I
e Saniriragham [Tyl seekendy)

N ria Frankcenn | mybears Burey)
Parliament

Melbourne
PERON 4: Central PERON 3:
. beve Alaain Balgrave, e Warestiey erie Crasgpabnrre, Sunbury | Upfeid
i Libydiale brea Werribes [wybrane kuny s wesiendy| I

Flagstaff

Rys. 3. Schemat ukfadu, przypisanych konkretnym grupom linii Metro,
tuneli City Loop na przykfadzie podziemnej stacji Melbourne Central
Zr6dto: oprac. wiasne.

liwig dalszg eksploatacje najstarszych sktadow (Comeng) i zakup
dodatkowych, nowoczesnych pojazdéw. Oprécz tego trwaja tez
prace nad nowym typem pociggu o wiekszej pojemnosci HCMT,
dedykowanego niektorym z linii (wiecej na ten temat w punkcie
dotyczacym planéw na przysztos¢). W przypadku V/Line dziatania
skupiajg sie przede wszystkim na zakupie dodatkowych sktadow
VLocity.

Taryfa

Sie¢ kolei w Wiktorii dzieli sie na obszary podzielone na strefy
taryfowe i obszary ich pozbawione. Melbourne obejmuje strefy 1
i 2, za$ pobliskie regionalne miasta obejmujg strefy od 3 do 13.
W obrebie stref 1 i 2 znajduja sie wszystkie miejskie linie kolejo-
we obstugiwane przez Metro, a takze fragmenty linii regionalnych
obstugiwanych przez V/Line z Melbourne: linia do Bairnsdale na
odcinku do Packenham (58 km); linie do Albury i Shepparton
na odcinku do Wandong (55 km); linie do

typu stored value). Umozliwia ona m.in. przejazdy kolejg miejska,
tramwajami i autobusami, niektérymi liniami kolei regionalnej
obstugiwanymi przez V/Line, a takze niektdrymi autobusami
w innych miastach regionu. Dzieki myki mozemy sie przemiesz-
czaé réznymi Srodkami transportu publicznego w obrebie 112
strefy Melbourne, a takze na fragmentach linii kolei regional-
nej znajdujacej sie poza nimi - strefy od 3 do 13. Mozna wiec
powiedzieé, ze poszczegbine elementy systemu transportu pu-
blicznego w Melbourne i najblizszego regionu sg ze sobg w petni
zintegrowane.

Aby skorzysta¢ z dalszych (poza strefg 13) potaczen kolejo-
wych obstugiwanych przez V/Line niezbedne jest posiadanie bile-
tu papierowego. Korzystanie z transportu publicznego umozliwia
nam réwniez posiadanie Day Pass (biletu jednodniowego), ktdry
swoim zasiegiem obejmuje wszystkie Srodki transportu w obre-
bie strefy 1 i 2 czy regionalne autobusy obstugujace myki. Day
Pass nie umozliwia korzystania z potgczen obstugiwanych przez
V/Line znajdujacych sie poza zasiegiem stref 1i 2 [14].

City Loop
Petla kolejowa (City Loop) w Melbourne okraza jeden z najstar-
szych fragment6éw miasta, obecnie bedacy jego Scistym centrum
i centralnym fragmentem CBD. Jest to prostokatny obszar zwa-
ny niekiedy siatkg Hoddle'a (the Hoddle Grid) o wymiarach ok.
1,8 - 0,9 km (w przyblizeniu 1 - %2 mili), mieszczacy sie pomiedzy
ulicami Flinders, Spring, La Trobe i Spencer (rys. 1). Na City Loop
znajduje sie 5 stacji, w tym 3 podziemne. Najwiekszg i najwaz-
niejsza jest dworzec Flinders Street, ktéry potozony jest po potu-
dniowej stronie Srodmiejskiego prostokata przy skrzyzowaniu ulic
Flinders i Swanston, kolejna to dworzec Southern Cross (dawne
Spencer Street station) ulokowany po zachodniej stronie prosto-
kata, przy skrzyzowaniu ulic Spencer i Collins. Stacje podziemne
to Flagstaff i Melbourne Central (dawne Museum) potozone po
pétnocnej stronie prostokata wzdtuz La Trobe oraz Parliament
znajdujgca sie w jego wschodniej czeSci przy ulicy Spring.
Melbourne City Loop jest duzym dzietem inzynierskim.
Z oczywistych wzgleddw jej cze$¢ podziemna jest niewidoczna
w strukturze miasta (fot. 6). Trzeba jednak pamietac, ze realiza-
cja petli byta kilkadziesiat lat temu (na poczatku lat 70. XX w.)
ogromnym, skomplikowanym technicznie i logistycznie przed-

Echuca i Swan Hill na odcinku do Riddells Szczyt poranny Szczyt popotudniowy
Creek (57 km); linie do Maryborough i Ara- heen —
rat na odcinku do Bacchus Marsh (51 Km); 45 " ragstar | Conea” 2 gl oo

linia do Warrnambool na odcinku do Lara

(57 km). Ostatnia, 13 strefa, siega na linii
do Bairnsdale miasta Traralgon (158 km);
na linii do Albury i Shepparton miasta Sey-
mour (98 km); na linii do Echuca i Swan
Hill przedmies¢ miasta Bendigo Eaglehawk
i Epsom (odpowiednio 170 i 169 km);
na linii do Maryborough miasta Ballarat
(119 km); na linii do Ararat przedmiescia
miasta Ballarat Wendouree (123 km); na

linii do Warrnambool przedmieScia miasta Gry | mazvey el

Flinders
Street -

Parliament

achimand

Flingars N
Street W

Geelong Waurn Ponds (85 km).
Korzystanie z ustug transportu publicz-

| p iy Crigiabearn, Sunbury | Uplald

— PANOCAG-WEChOONIE] ki Fursthrdge | South Morang
— wrichodniss liri A, Belgres, Glan Waverlry | Lilydale

nego w Melbourne (za wyjagtkiem strefy bez-
ptatnego tramwaju w obrebie CBD) opiera
sie przede wszystkim na posiadaniu zblize-
niowej i dotadowywalnej karty myki (karta

26 = 110017

Zrddho: oprac. wiasne.

i | Palosnham

wemEEE Frankston Loop (wybnass kunsy)

Rys. 4. Schemat dziafania City Loop w zalezno$ci od pory dnia (w dni robocze)
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Tab. 3. Podstawowe informacje dotyczace linii Metro korzystajacych z City Loop

Grupa lub rodzaj | Pociagi

linii i ich nazwa | pospieszne Prasjazd przez Cily Loop
pdtnocno-zachodnia i péinocna
tak, w dni robocze w kierunku centrum zdecydowana wiekszo$¢ kurséw korzysta z petli, chociaz po potudniu cze$¢ kursow dojezdza bezposred-
1. |Craigieburn Line nie  |niona Flinders Street z pominieciem City Loop; w kierunku do Craigieburn zdecydowana wigkszo$¢ kursow przejezdza przez petle; w weekendy

niemal wszystkie kursy jadace w kierunku centrum korzystajg z petli, w kierunku odwrotnym tylko kilka

tak tak, w dni robocze w kierunku centrum zdecydowana wiekszo$¢ kurséw korzysta z petli, chociaz po potudniu cze$¢ kursow dojezdza bezposred-
(niewiele) nio na Flinders Street z pominieciem City Loop; w kierunku do Sunbury zdecydowana wiekszo$¢ kursow przejezdza przez petle; w weekendy w
kierunku do centrum zdecydowana wigkszosc kursow korzysta z petli, w odwrotnym tylko kilka

tak, w dni robocze w kierunku centrum zdecydowana wiekszo$¢ kursow korzysta z petli, chociaz po potudniu cze$¢ kurséw dojezdza bezpo-
e |Srednio na Flinders Street z pominieciem City Loop; w kierunku do Upfield zdecydowana wigkszo$¢ kurséw przejezdza przez petle; w weekendy
niemal wszystkie kursy jadace w kierunku centrum korzystajq z petli, w kierunku odwrotnym pociagi ruszajq z Flinders Street i omijaja petle

pdinocno-wschodnia
niemal wszystkie kursy przejezdzaja przez petle (z wyjatkiem niewielu w weekendy); na petli nie nastepuje odwrdcenie ruchul
niemal wszystkie kursy przejezdzaja przez petle (z wyjatkiem niewielu w weekendy); na petli nie nastepuje odwrdcenie ruchul
wschodnia
w dni robocze tylko wybrane kursy w porannym i wieczornym szczycie korzystaja z petli, poza szczytami pociagi dojezdzaja do stacji Camber-

2. Sunbury Line

3. |Upfield Line ni

4. |Hurstbridge Line tak
5. |South Morang Line|  tak

6. | Alamein Line nie well, gdzie nalezy sie przesig$¢; w weekendy pociagi dojezdzaja tylko do stacji Camberwell, gdzie nalezy sie przesia$é
7. |Belgrave Line tak  |wdnirobocze wiekszo$¢, a w weekendy niemal wszystkie kursy korzystajg z petli
Glen Waverle w dni robocze kursy poranne w kierunku centrum dojezdzaja bezposrednio na Flinders Street, po potudniu korzystaja z petli; w dni robocze w
8. Line y tak kierunku Glen Waverley niemal wszystkie pociagi przejezdzaja przez petle caly dzier; w weekendy w kierunku centrum niemal wszystkie pociagi
dojezdzaja bezposrednio na Flinders Street, w kierunku odwrotnym korzystaja z petli
w dni robocze wigkszo$¢ kursow w obu kierunkach korzysta z petli, chociaz cze$¢ porannych kurséw w kierunku Lilydale pomija ja; w weekendy
9. |Lilydale Line tak | w kierunku centrum niemal wszystkie pociggi dojezdzaja bezposrednio na Flinders Street, w kierunku odwrotnym niemal wszystkie korzystaja
z petli
potudniowo-wschodnia i potudniowa
w dni robocze wiele z kursow na obu kierunkach korzysta z petli, chociaz cze$¢ dojezdza bezpo$rednio na Flinders Street lub z nigj rusza (z
10. | Cranbourne Line tak  |pominigciem petli); w weekendy w kierunku centrum wigkszo$¢ pociagow przejezdza przez petle, w kierunku odwrotnym tylko wybrane kursy

(zdecydowana wiekszo$¢ rusza z Flinders Street bezposrednio do Richmond)

w dni robocze wiekszo$¢ kurséw na obu kierunkach korzysta z petli; w weekendy w kierunku centrum wigkszo$¢ pociagow przejezdza przez
petle, w kierunku odwrotnym tylko wybrane kursy (zdecydowana wigkszo$¢ rusza z Flinders Street bezposrednio do Richmond)

e |wdni robocze pociggi dojezdzaja bezposrednio na Flinders Street, tylko w weekendy przejezdzaja przez City Loop
e |linia nie dochodzi do centrum miasta, jest to niezelektryfikowane przedtuzenie Frankston Line
przelotowe

kW dni robocze zdecydowana wiekszo$¢ kursow dojezdza bezposrednio na Flinders Street i kontynuuje jazde do Southern Cross i dalej do
Newport, bardzo niewiele kursow przejezdza przez City Loop; kursy weekendowe przejezdzaja przez City Loop

w dni robocze pociagi omijajg City Loap, jadac bezposrednio na Southern Cross i kontynuujac jazde na Flinders Street i dalej do Frankston;
niektore kursy weekendowe przejezdzajq przez City Loop (w zdecydowanej wigkszosci te w kierunku centrum)

pociagi nie przejezdzaja przez City Loop zaréwno w dni robocze, jak i weekendy; w dni robocze pociagi jadg bezposrednio na Southern Cross,
e kontynuuja jazde na Flinders Street i wigkszo$¢ z nich dalej do Frankston; w weekendy pociagi dojezdzajg tylko do stacji Newport, gdzie nalezy
sie przesiasé

11. |Pakenham Line tak

12. | Sandringham Line ni
13. | Stony Point Line n

14. |Frankston Line

15. |Werribee Line tak

16. | Williamstown Line ni

linia specjalna

Showgrounds /
17.  Flemington
Racecourse

Zrddho: oprac. wiashe.

siewzieciem, ktore obwarowane byto licznymi i zréznicowanymi
ograniczeniami. Budowa miata w jak najmniejszym stopniu za-
ktdécaé funkcjonowanie miasta, w tym ruch pieszych, samocho-
déw, autobusdw, tramwajéw, jak i oczywiScie samych pociggow
(w miejscach, gdzie budowane byly rozjazdy do podziemnych
tuneli czyli na istniejgcych podejsciach kolejowych do dworcow
Flinders Street i Southern Cross) (fot. 5). Ograniczenia spowodo-
wane istniejgcymi szerokoSciami ulic CBD i stojacymi przy nich
budynkami (m.in. gmach parlamentu Wiktorii, biblioteka stano-
wa) oraz konieczno$é jak najmniejszej powierzchni wykopow
spowodowaty, ze powstat wyjatkowy uktad sktadajacy sie z 2 par
tuneli potozonych jeden nad drugim. Sama budowa odbywata sie
przy zastosowaniu réznych metod budowlanych. Cze$¢ ze stacji
i tuneli realizowana byta za pomoca odkrytych wykopow, czesé
za pomocg konwencjonalnych metod drazenia, jak i przy uzyciu

TBM. Same tunele na wiekszej dtugosci majg przekréj okragly,
za$ na rampach wjazdowych prostokatny.

Ideg, ktéra przySwiecata stworzeniu petli byto zwiekszenie
przepustowosci na zattoczonej stacji Flinders Street, a takze za-
pewnienie lepszej obstugi komunikacyjnej w pétnocnej i wschod-
niej czesci centralnego prostokata. tatwiejszy dojazd do pracy
mieli mieé pracownicy biurowi, na pobliskg uczelnie wyzszg
RMIT University studenci (stacja Melbourne Central), a w oko-
lice parlamentu pracownicy administracyjni (stacja Parliament).
Dzieki Srodmiejskiej petli pociggi jadace z suburbidéw uzyskaty
mozliwo$é bezproblemowego zawracania, co przetozyto sie na
mozliwos¢ obstugi wiekszej liczby pociggdw na peronach Flin-
ders Street. Wczesniej, w latach powojennych, nastapit kolejny,
znaczny rozrost przedmie$¢, z czego bardziej rozwiniete byty te
potozone na wschodzie i potudniu Melbourne. Przektadato sie to
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Fot. 5. Rampy wjazdowe City Loop widoczne z ktadki taczacej tenisowy
kompleks Melbourne Park ze stadionem Melbourne City Ground

m.in. na mozliwo$ci obstugi ogromnych potokéw pasazerskich.
Linie z grup pétnocnej i zachodniej zatrzymywaty sie na dworcu
Spencer Street (Southern Cross), natomiast te z grup wschod-
nich i potudniowych na Flinders Street i Princes Bridge (poto-
zonej bezposrednio przy Flinders Street, po drugiej stronie wia-
duktu, ktorym przebiega ulica Swanston). Dodatkowo linie, ktore
zatrzymywaty sie na stacji Princes Bridge (stacja czotowa) pozo-
stawaty odciete od reszty sieci. Istniata tez ogromna dysproporcja
pomiedzy jednym a drugim kompleksem, bowiem stacje Flinders
Street i Princes Bridge obstugiwaty liczbe pasazeréw 8 razy wiek-
szg niz Spencer Street. W godzinach szczytu liczba przyjazdéw
i odjazdéw pociggdw z przedmie$é wschodnich i potudniowych
byta trzykrotnie wieksza niz ta potrzebna do obstugi przedmiesé
pétnocnych i zachodnich. Z powodu tego zachwiania réwnowagi

Fot. 6. Ulica La Trobe, w tym migjscu, pod ziemig, znajduje sie stacja
Melbourne Central; pod widocznym w oddali wzniesieniem ulokowana
jest stacja Flagstaff
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wiele ze sktadow zatrzymujacych sie na Flinders Street i Prin-
ces Bridge musiato wycofywaé sie na bocznice znajdujace sie
na wschod od zespotu tych stacji (Jolimont Yards) wprost pod
nadjezdzajace do centrum pociggi. Procedury bezpieczenstwa
powodowaty, ze przepustowoS¢ perondw na dworcach byta ogra-
niczona [9]. Realizacja Srodmiejskiej petli pozwalata rozwigzaé
wiele z tych probleméw.

Idea kolejowego podziemnego tunelu, ktdry biegtby po pot-
nocnej i wschodniej stronie prostokata Central Business District,
tgczac sie z istniejgcymi liniami na pétnocy (North Melbourne)
i wschodzie miasta (Richmond), siega konca lat 20. XX w. Takie
rozwigzanie zaproponowata w 1929 r. Metropolitarna Komisja
Planowania Miast (Metropolitan Town Planning Commission) [5].
Kolejne propozycje tunelu biegngcego pod centrum miasta poja-
wialy sie w latach pdZniejszych (40., 50. i 60.), by pod koniec lat
60. XX w. powstat projekt podziemnego fragmentu petli zblizony
do jej obecnego ksztattu.

Budowa rozpoczeta sie w 1971 r. Pierwszy przejazd techniczny
pociggu nastapit 9 lat pdiniej. W styczniu 1981 r. otwarta zosta-
ta stacja Museum (obecna Melbourne Central), 2 lata pdzniej
stacja Parliament. W maju 1985 r. uruchomiona zostata stacja
Flagstaff. Budowa prowadzona byta zaréwno metoda odkryw-
kowg (stacja Museum), jak i gérniczg (stacje Flagstaff i Parlia-
ment). Gteboko$é wykopdw pod stacje siegata 40 m (Parliament
station).

Obwadd catej petli wynosi niecate 6 km, z czego podziemna
cze$6 ok. 3 km. Trzeba jednak pamietac, ze podziemna czesé
sktada sie z 4 odrebnych i nie krzyzujacych sie ze sobg tuneli
kolejowych, przypisanych do konkretnych grup linii, 0 fgcznej dtu-
gosci okoto 15 km. Minimalna odlegtos¢ pomiedzy przystankami
wynosi ok. 0,6 km (pomiedzy Flagstaff a Melbourne Central),
za$ najwieksza ok. 1,5 km (pomiedzy Flinders Street a Southern
Cross). Stacje Melbourne Central, Flagstaff i Parliament posia-
dajg uktad wyspowy, na dwdch poziomach perondw o dtugosci
dostosowanej do 6-wagonowych sktadéw, wynoszacej 160 m,
i szerokosci 3,5 m. W godzinach szczytu kazdy z tuneli na City
Loop jest w stanie obstuzyé pociag co 2,5 min.

Choc idea dziatania petli wydaje sie prosta, to w rzeczywistosci
jego codzienne funkcjonowanie jest dosé skomplikowane. Pod-
stawowym celem jest jak najsprawniejsza obstuga CBD (w szcze-
gblnosci pétnocnej i wschodniej czesci), czyli w szczycie poran-
nym jak najszybsze dowiezienie mieszkafcow z przedmiesé do
centrum, a w szczycie popotudniowym ich jak najszybsze wywie-
zienie w kierunku odwrotnym. Aby stato sie to mozliwe miedzy
godzing 12:00 a 13:00, na wiekszosci linii (oprocz Hurstbridge
i South Morang), nastepuje odwrdcenie kierunkéw poruszania
sie pociggdw w tunelu. Grupy pociagdw, ktore od rana okrazaty
petle zgodnie z kierunkiem ruchu wskazéwek zegara po potu-
dniu bedg poruszac sie w przeciwng strone. Ten z pozoru prosty
schemat dziatania do$¢ znacznie utrudnia fakt, ze nie wszystkie
linie Metra korzystaja z podziemnej czesci City Loop. Inne korzy-
stajg w wybranych porach dnia albo dniach tygodnia, czy tez przy
okazji $wiat i innych waznych wydarzen. Jeszcze do niedawna
niektore stacje na petli byty czynne w okreslonych godzinach lub
dniach tygodnia (jak nastawiona gtéwnie na obstuge pracow-
nikdw biurowych Flagstaff, ktora byta nieczynna w weekendy).
Dodatkowo przejazd na jednej linii przez City Loop odbywa sie
zawsze w jednym kierunku, ktéry zalezy od pory dnia i samego
dnia tygodnia. Wszystkie te dodatkowe uwarunkowania, powodu-
ja, Ze pono¢ sami mieszkancy Melbourne miewaja problemy ze
zrozumieniem systemu, i musza do$é doktadnie $ledzié zmiany



w Srodku widoczny gmach dworca Flinders Street, po prawej katedra

w rozktadach jazdy pociggdw oraz uwaznie Sledzi¢ informacje
wySwietlane na poszczegdlnych stacjach. Zaktadajac jednak, ze
mamy roboczy dzien tygodnia, wszystko dziata sprawnie oraz ko-
rzystamy z linii, ktéra zawsze przejezdza przez petle, schemat
dziatania wyglada nastepujgco: jadgc w porannym szczycie li-
niami z pétnocnych i pdtnocno-zachodnich czesci miasta do cen-
trum na Southern Cross, pocigg przejedzie najpierw przez stacje
Flagstaff, Melbourne Central, Parliament i Flinders Street. Po
potudniu za$, pociag jadacy z pdtnocy i pétnocnego-zachodu po-
jedzie najpierw przez Southern Cross, nastepnie Flinders Street,
Parliament, Melbourne Central, a ostatnim przystankiem przed
wyjazdem na linie zewnetrzng bedzie Flagstaff. W przypadku linii
ze wschodu i potudniowego-wschodu, w porannym szczycie, po-
cigg jadacy do centrum najpierw wjedzie na petle od wschodu,
zatrzymujac sie na kazdej ze stacji poczawszy od Parliament,
kohczac na Flinders Street. W szczycie popotudniowym, pocigg
jadacy do centrum, najpierw przejezdza przez Flinders Street
i zgodnie z ruchem wskazoéwek zegara przejezdza po petli do sta-
cji Parliament. Takie uksztattowanie systemu sprawia, ze 0 pew-
nych porach dnia, z niektorych fragmentéw CBD, trudniej jest
sie wydosta¢ w strone suburbiéw. Przyktadowo, ruszajgc rano
z Flinders Street w kierunku South Morang (p6tnocny-wschod)
pociag pokonuje dtuzszy dystans, gdyz objezdza cate Srodmie-
Scie. W przysztoSci problemy z funkcjonowaniem petli mogg jesz-
cze bardziej sie zwiekszyC. Jest to zwigzane m.in. z intensywnag
rozbudowg obszaréw potozonych na potudnie od Flinders Street
(Southbank) i na zachdd od Southern Cross (Docklands). Byé
moze w niedtugim czasie, zapewnienie szybkiej i sprawnej obstu-
gi tych obszaréw (w godzinach szczytu), stanie sie réwnie wazne
jak obecnie ma to miejsce w pétnocnych fragmentach CBD.

Dworce i infrastruktura kolejowa w kontekscie miejskim
(Srodmiejskim)

Charakterystyczng cechg uktadu kolejowego w Melbourne jest
to, ze elementy jego infrastruktury technicznej (przede wszyst-
kim tory i rozjazdy kolejowe) sg wyraznie widoczne w strukturze
miasta. Wida¢ to szczegblnie na fragmencie w bezposrednim
sgsiedztwie centrum, ktérym przebiega szeroki pas korytarza
kolejowego, ciggnacy sie od potnocnego-zachodu (okolica stacji
North Melbourne) do potudniowego-wschodu (okolica stacji Rich-

Fot. 7. Federation Squar_e, atrakcyjna przestrzen miejska ,0dzyskana” 0(_1 kolei (pod powierzchnig placu znajduje sie kilkanacie tordw kolejowych),

mond) (rys. 1). Pas okala rowniez od zachodu i potudnia prosto-
kat CBD, stanowigc jego wyrazng granice pomiedzy dzielnica Do-
cklands (od zachodu) i nabrzezami rzeki Yarra (od potudnia) oraz
duzymi obszarami zieleni (od potudniowego-wschodu). Rozlegtg
powierzchnie, odpowiadajgcg obszarowi kilku kwartatow CBD,
zajmuja same podejScia do stacji Southern Cross (od pétnocy)
(fot. 4) i Flinders Street (od wschodu) (fot. 3). Dworce te faczg 2,
juz znacznie wezsze, wiadukty kolejowe, o dtugosci ok. 700 m
kazdy. Na wschod od dworca Flinders Street korytarz kolejowy
odgina sie w kierunku potudniowo-wschodnim, w strone stacji
Richmond. Dzieli tez na pét zielony obszar, w ktérym znajdujg sie
liczne obiekty sportowe, rekreacyjne i widowiskowe, w tym dwie
ikony sportu australijskiego. Pierwsza z nich jest znajdujacy sie
po potudniowej stronie toréw kompleks tenisowy Melbourne Park
(arena stynnego na caty Swiat turnieju tenisowego Australian
Open), drugg za$ Melbourne Cricket Ground (MCG), czyli dawny
stadion olimpijski, ulokowany po stronie pétnocnej. Chociaz pas
kolejowy jest bez watpienia barierg przestrzenna, to uciazliwosci
zwigzane z jego obecnoscig w bezposrednim sasiedztwie jednych
zZ najbardziej atrakcyjnych przestrzeni miasta ograniczane sg do
minimum. Przyktadowo, na fragmencie w poblizu Melbourne
Park i MCG, na odcinku ok. 800 metrdw, nad torami kolejowymi,
znajduja sie 4 ktadki dla pieszych. Trzy z nich utatwiajg porusza-
nie sie pieszych pomiedzy tymi dwoma kompleksami sportowymi,
za$ czwarta utatwia komunikacje miedzy samym CBD a MCG.
Podobnie jest w poblizu dworca Southern Cross, gdzie ktadka
dla pieszych faczy przerwany korytarzem kolejowym cigg ulicy
Bourke, zapewniajgc pieszym nie tylko bezpieczne i wygodne
przejscie nad samymi torami, ale takze tatwy dostep do samego
dworca oraz pobliskiego stadionu (Etihad Stadium). Oprdcz tego
spaja tereny CBD z Docklands, ktére od kilkunastu lat przezy-
waja druga mtodo$é, stajac sie ze zdegradowanych portowych
obszaréw magazynowo-przemystowych areng dla nowoczesnych
biurowcow, wysokich apartamentowcow i przystani jachtowych.

Dziataniami na wieksza skale, ktore przywracajg przestrze-
niom miasta zajmowane przez kolej tereny sg przyktady, gdzie
nowe inwestycje powstajg nad torami. Przyktadem moze byé
realizacja kompleksu Federation Square (fot. 7). Sktada sie on
z budynkéw, ktére zajmuja instytucje kulturalne i rozrywkowe
(m.in. teatr, galeria sztuki, siedziba TV), gastronomiczne (licz-
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- ls marzen miasta o otwartej, miejskiej przestrzeni, skupiajacej roz-

d maite aktywnoSci mieszkancow. Wraz z dworcem Flinders Street
tworzg jedna z najwazniejszych i najbardziej charakterystycznych
przestrzeni publicznych Melbourne.

Samo Flinders Street jest najbardziej znanym i najbardziej
obleganym dworcem kolejowym w mieScie, z ktérego codziennie
korzysta kilkadziesiat tysiecy os6b dojezdzajgcych do centrum
koleja. Obiekt potozony jest po potudniowej stronie CBD, tuz
przy rzece. Wyrdzniajacy sie z otoczenia, dos¢ monumentalny
gmach w piaskowo-bordowych barwach, wybudowany zostat na
poczatku XX stulecia w stylu edwardianskiego baroku, charak-
terystycznym dla Imperium i podkre$lajacym jego znaczenie dla
miasta i znaczenie samej kolei. Trzypietrowy budynek, mieszcza-
cy m.in. pomieszczenia administracyjne i ustugowe, rozciaga sie
od ulicy Swanston az za skrzyzowanie ulic Flinders i Elizabeth.
Jego gtowne wejscia sg wizualnie podkreslone, bedac swoistymi
¥ L elementami rozpoznawczymi w centrum miasta. Sciety, potnoc-
Fot. 8. Charakterystyczne wejscie dworca Flinders Street (naroznik ulic  no-wschodni naroznik, zaakcentowany tukiem znajdujgcym sie
Flinders i Swanston) nad wejSciem oraz zielonkawg koputa, to widok, ktéry mozemy
spotkaé na wielu pocztowkach z Melbourne (fot. 8). Niemniej
ciekawe pozostaje tez wejscie od ulicy Elizabeth, zaznaczone wy-
soka wiezg zegarowa, ktra dodatkowo w atrakcyjny sposéb za-
myka perspektywe samej ulicy (fot. 9). Na sam dworzec mozemy
dostaé sie bez probleméw z kazdej ze stron, nawet z drugiej stro-
ny rzeki, przez ktérg oprécz Princes Bridge (ktoredy przebiega
droga i torowisko tramwajowe) przerzucone sg 2 mosty przezna-
czone wytgcznie dla pieszych: Sandrige (fot. 12) i Evan Walker.
Pierwszy z nich stuzyt dawniej jako przeprawa kolejowa, ktdredy
biegta najstarsza linia do Port Melbourne. Obecnie, wzbogacony
0 wspotczesne rzezby, wraz z drugim z mostow utatwia porusza-
nie sie pieszych miedzy dworcem a intensywnie rozwijajagcym sie
poétnocnym nabrzezem dzielnicy Southbank.

Drugim dworcem w CBD jest Southern Cross, ktorego obec-
na forma zostata zaprojektowana przez znane biuro projektowe
Grimshaw Architects (wspotpraca z Daryl Jackson Architects). Ko-
lejowa czeS¢ obiektu (oprdcz tego jest jeszcze czesS¢ autobusowa
- potgczenia regionalne i miedzystanowe) to raczej wielka wia-
ta z mezzaninem, z fragmentami Scian ostonowych po bokach,
niz typowy budynek dworcowy. Pod charakterystycznym, niere-

ansy.
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Fot. 9. Wieza zegarowa dworca Flinders Street tworzy atrakcyjne za- 1
mkniecie perspektywy ulicy Elizabeth

ne bary i restauracje) i miejskie (punkt informacyjny). Przedpole
obiektow tworzy zas miejski plac. Sama lokalizacja catego zespo-
tu jest szczegblna. Znajduje sie on w bezposSrednim sgsiedztwie
dworca Flinders Street i katedry, miedzy potudniowg granicg CBD
a nabrzezem rzeki Yarra, przy gléwnym korytarzu tramwajowym
tworzonym przez cigg ulic Swanston i St Kilda, taczacym centrum
z potudniowymi czeSciami miasta. Miejsce to, niemal od samego
poczatku istnienia Melbourne uwazane byto za jego potudniowa
brame wjazdowa. Mimo to, przez okoto 150 lat nie mogto do-
czekaé sie szczegblnej oprawy architektonicznej odpowiadajace;j
jego randze, bedac w miedzyczasie miejscem, gdzie znajdowaty
sie m.in. biuro koronera, miejska kostnica, targ rybny, a w koficu
stacja kolejowa Princes Bridge oraz tory przebiegajgce do dwor-
ca Flinders Street. Chociaz plany stworzenia w Melbourne odpo-
wiedniego placu (w miescie nie byto placu, ktéry odpowiadatby
swojg wielkoScig jego randze) trwaty od poczatku XX w., to udato T .
sie je zrealizowa¢ dopiero na przetomie wieku XX i XXI [3]. Tym  Fot. 10. Gtéwne wejScie dworca Southern Cross (pétnocno-zachodni na-
samym istniejacy obecnie plac, stat sie realizacja wieloletnich  roznik ulic Spencer i Collins)
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gularnie pofalowanym dachem, bedacym najwieksza tego typu
formg w architekturze dworcowej na $wiecie [22], oprdcz pero-
néw, znajduja sie tez roznego rodzaju boxy mieszczace sklepy,
restauracje, punkty informacyjne, toalety, itp. (fot. 10). Gtéwne,
odstoniete wejscie, znajduje sie po pdtnocno-zachodniej stronie
skrzyzowania ulic Spencer i Collins, tuz przy przystankach tram-
wajowych. Inne znajdujg sie m.in. na przedtuzeniu ulicy Bourke
(po wschodniej stronie dworca), od strony ktadki dla pieszych
bedacej przedtuzeniem tej ulicy i przebiegajacej nad torami (od
strony ulicy Wurundjeri), czy tez na do$¢ stromym wiadukcie, kté-
rym w kierunku Docklands przebiega ulica Collins, i na ktérym
réwniez przy samym wejsciu znajduje sie przystanek tramwajowy
(fot. 11). Sam obiekt, wraz z nowg zabudowa powstajacg w jego
bezposrednim sasiedztwie, w tym budynkami usytuowanymi nad
torami kolejowymi, tworzy zwarte pierzeje i cate bloki zabudowy.
Takie ksztattowanie przestrzeni powoduje, ze zaciera sie wizual-
na granica pomiedzy starym a nowym fragmentem CBD, jakimi
sg obszary intensywnie sie rozwijajgcych Docklands.

Oba dworce facza 2 réwnolegte wiadukty kolejowe, jeden star-
szy pochodzacy z przetomu wiekdw XIX i XX oraz mtodszy, ktéry
powstat przy okazji budowy City Loop. Podobnie jak i w innych
miastach tak i tutaj, na fragmentach, pod wiaduktami umieszczo-
ne zostaty przestrzenie ustugowe. Najwiecej z nich znajduje sie
w poblizu stacji Flinders (The Banana Alley Vaults), przy ulicy King
pod wiaduktami miesci sie akwarium (SEA LIFE Melbourne Aqu-
arium), a obok, pomiedzy obiektami rozcigga sie niewielki park.

Jak mozna wywnioskowaé na podstawie powyzszych opiséw
dworce kolejowe oraz infrastruktura techniczna towarzyszaca ko-
lei s widoczne w strukturze przestrzennej miasta. Same budyn-
ki dworcowe sg charakterystycznymi obiektami, wyrdzniajacymi
sie z przestrzeni miejskiej i dodatkowo bardzo dobrze zintegro-
wanymi z najblizszym otoczeniem, zapewniajac jak najtatwiej-
szy dostep wszystkim uzytkownikom, w szczegdlnoSci pieszym.
S3 to miejsca, ktore sg bardzo waznymi punktami weztowymi,
zapewniajgcymi mozliwosci przesiadek na inne Srodki transpor-
tu (przede wszystkim tramwaje i autobusy, ale takze samocho-
dy i rowery). Wptyw infrastruktury kolejowej bywa odczuwalny,
ale poprzez szereg zabiegdw uatrakcyjniajacych jej najblizsze
otoczenie, jak i utatwiajacych poruszanie sie wokét niej, jej ne-
gatywne oddziatywanie jest ograniczone do minimum. Takie
ksztattowanie przestrzeni, utylitarne, ale jednoczesnie atrakcyj-
ne i przyjazne uzytkownikom, wpisuje sie doskonale w dziata-
nia miasta polegajace na skutecznym przeksztatcaniu centrum
w petne zycia i przyciggajace mieszkancow miejsce. Zabiegi te
trwaja od potowy lat 80. XX w., kiedy Melbourne nazywane byto
obwarzankiem - puste, niemal pozbawione mieszkancow i zy-
cia centrum z ogromnymi suburbiami znajdujgcymi sie dookota
niego [6]. Polityka ta jest kontynuowana przy okazji budowy ko-
lejnych i przeksztatcen istniejgcych fragmentow sieci kolejowej
miasta, 0 czym szerzej wspomniane jest w kolejnej czesci tekstu.

Plany na przysztos¢

Jak wspominano we wstepie liczba ludnosci Melbourne od kil-
kunastu lat stale wzrasta. Przewiduje sie, ze do 2031 r. miasto
zamieszkiwacé bedzie 6 min 0séb, a do roku 2051 liczba ta zwiek-
szy sie do okoto 8 min. Wraz z rozwojem miasta zwieksza sie
réwniez zapotrzebowanie na niezawodne i wygodne podrézowa-
nie w jego obrebie. Z roku na rok wzrasta tez liczba pasazerow,
korzystajaca z ustug kolei. Prognozy przewiduja, ze w 2031 r.
liczba osob korzystajacych z systemu kolejowego w dni robocze
zwiekszy sie z okoto 750 tys. (2011 r.) do ok. 1,5 min dzien-

Fot. 11. Przystanek tramwajowy usytuowany na przebiegajacym nad
torami kolejowymi wiadukcie przy dworcu Southern Cross (widocznym
po lewej stronie). Z przystanku, po przejsciu przez jezdnie, mozemy sie
bezposrednio dostac na 1 poziom
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Fot. 12. Widok na dworze-c Flindér;s Street od strony Southba-nk. Kfadka
dla pieszych, biegngca po dawnym wiadukcie kolejowym, zapewnia fa-
twa komunikacje pomiedzy Southbank a dworcem
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Fot. 13. Skrzyzowanie ulic La Trobe i Swanston; tutaj ulokowane zo-
stanie jedno z wejs¢ na stacje CBD North, obok znajduje sie stacja
Melbourne Central, gmach Biblioteki Stanowej Wiktorii i budynki RMIT
University (widoczne na zdjeciu)

nie [18]. Przepetnione w szczytach porannym i wieczornym po-
ciagi, brak mozliwosci skierowania do centrum miasta dodatko-
wych sktaddéw (z powodu ograniczonej przepustowosci City Loop),
czy ograniczony dostep do CBD to tylko niektore z symptomow,
ktore Swiadczg o niewydolnoSci catego systemu. Aby utrzymaé
wzrostowy trend osob korzystajgcych na co dzien z sieci kolejo-
wej, istniejacy tabor i infrastruktura kolejowa, oprocz biezacego
utrzymania i wykonywania mniejszych badz wiekszych modyfi-
kacji i usprawnien, wymaga tez powazniejszych inwestycji. Do
dziatah w mniejszej skali nalezg obecnie prace nad przeksztatce-
niami istniejgcych wnetrz pociggdw Metro, co ma zwigkszy¢ ich
pojemnos$é, a takze umozliwié szybszg i efektywniejszg wymiane
pasazerska na przystankach. Do powaznych dziatar inwestycyj-
nych nalezg prace nad nowym typem pociggu o duzej pojem-

Rys. 5. Stacja Parkville zlokalizowana bezpoSrednio przy obiektach Uni-
versity of Melbourne i o$rodkach naukowo-badawczych i medycznych
Zrbdito: http://metrotunnel.vic.gov.au.
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noSci HCMT (High Capacity Metro Train), program likwidacji 50
najniebezpieczniejszych i najbardziej zattoczonych przejazdow
kolejowych (Level Crossing Removal Project) oraz budowa ko-
lejnego tunelu pod CBD (The Metro Tunnel Rail Project - Metro
Tunnel). Dziatania te prowadzone sg na kilku ptaszczyznach pro-
blemowych, gdzie zwiekszenie wydajnoSci catego systemu jest
tylko jednym, oczywiscie bardzo waznym, elementem. Oprécz
tego bardzo istotng role odgrywa zwiekszenie zasiegu oddziaty-
wania i nadanie odpowiedniej rangi kolei w przestrzeni miasta,
co ma by¢ osiggniete przede wszystkim dzieki wtasciwemu roz-
mieszczeniu stacji oraz ich odpowiedniemu uksztattowaniu i po-
wigzaniu z najblizszym otoczeniem. Towarzyszace kolei elementy
infrastruktury technicznej réwniez majg w sposéb jak najmniej-
szy ingerowaé w strukture przestrzeni miasta.

Powyzsze dziatania sg skumulowane przede wszystkim na 2
korytarzach kolejowych (znajdujacych sie na pétnocnym-zacho-
dzie oraz potudniowym-wschodzie Melbourne), wzdtuz ktérych
nastepuje najszybszy rozwoj miasta i ktérymi przebiegaja 3 linie:
Sunbury, Cranbourne i Pakenham. Docelowo powstaé ma z nich
jedna samodzielna linia, z dedykowanym dla niej torowiskiem
(w istniejgcych korytarzach) i obiektami obstugi technicznej, kté-
ra potgczy Sunbury z Cranbourne i Pakenham [19]. Oprocz tego
nieodtacznymi i przeznaczonymi wytgcznie dla niej elementami
majg by¢ m.in. nowy tunel pod CBD oraz projektowany tabor
HCMT. Ponadto w miejscach, ktoredy przebiegaja te jeszcze 3
odrebne linie znajduje sie az 17 z 50 przeznaczonych do likwi-
dacji przejazdéw kolejowych, co tylko podkresla ich znaczenie
w catym systemie kolei miejskiej Melbourne.

Utworzenie tej jednej, przecinajgcej centrum miasta linii, ma
na celu odcigzenie City Loop i stworzenie mozliwosci skierowania
na nig wiekszej liczby pociggdw na innych liniach z niej korzy-
stajacych (Craigieburn, Frankston, Sandringham, Upfield, Wer-
ribee i Williamstown). Podziemny tunel (w rzeczywistosci 2 od-
dzielne tunele o dtugosci ok. 9 km kazdy), ktérego budowa jest
ogromnym przedsiewzieciem inzynierskim i budowlanym, zostat
poprowadzony w taki sposdb, aby zapewnié¢ mieszkaficom Mel-
bourne jak najlepszy dostep do szeregu rdznego rodzaju ustug
(w szczegblnoSci zdrowia, edukacji, pracy, kultury i rozrywki). Za-
sieg jego oddziatywania obejmuje strefe o zr6znicowanym prze-
znaczeniu, mieszczaca miejsca pracy, zamieszkania studentow
i mieszkancow, obejmujacg ok. 200 tys. oséb. Zaprojektowanych
zostato 5 podziemnych stacji: Arden (obszar przeznaczony do
miejskiej odnowy), Parkville (bezpoSrednie sasiedztwo University
of Melbourne oraz wiodacych australijskich osrodkéw naukowo-
-badawczych i medycznych) (rys. 5), CBD North, CBD South (oba
przystanki w Srodku dzielnicy biurowo-finansowej, w sasiedztwie
wysokiej zabudowy mieszkaniowej, RMIT University i licznych
miejsc kulturalno-rozrywkowych; potgczone zostang z istniejgcy-
mi stacjami - odpowiednio Melbourne Central i Flinders Street,
co zapewni¢ ma fatwe przesiadki na inne linie Metro) (rys. 1)
i Domain (sasiedztwo najbardziej obcigzonego korytarza tramwa-
jowego na Swiecie, ktory tworzg ulice Swanston i St Kilda Road,
w poblizu licznych biur, miejsc kulturalno-rozrywkowych i ogro-
déw botanicznych) (rys. 6). Odlegtosci pomiedzy podziemnymi
przystankami wynoszg ok. 0,9 km (pomiedzy CBD North a CBD
South), ok. 1,5 km (pomiedzy CBD North a Parkville i Parkville
a Arden), i ok. 2,1 km (pomiedzy CBD South a Domain). Same
projektowane stacje bedg mieé tez dtuzsze perony, ktére umoz-
liwig obstuge dtuzszych pociggdw HCMT (zaréwno w wersji pod-
stawowej, jak i wydtuzonej). W poczatkowym okresie (do czasu
wybudowania tunelu), 7-wagonowe (maksymalna dtugo$¢, ktora



jest w stanie obstuzy¢ istniejgca infrastruktura, w tym podziem-
ne stacje City Loop), jednoprzestrzenne sktady majg obstugiwaé
linie Cranbourne i Pakenham. Nowe pociagi bedg miaty wieksza
pojemnos$é i standard ,petnoSci” wyzszy o ok. 20% od starych
(1 100 oséb nowe, 900 osdb stare - po remoncie wnetrz). Po
otwarciu tunelu nowe pociggi beda obstugiwaty linie taczaca
Sunbury z Cranbourne i Pakenham. W kolejnych latach mozliwe
bedzie rowniez wydtuzenie sktadéw do 10 wagondw, co jeszcze
bardziej zwiekszy ich pojemno$é (i standard ,petnosci” wyno-
szacy 1 570 os6b, czyli niemal 75% wiecej niz obecne skiady)
[17]. Aby stato sie to mozliwe, wszystkie stacje na obstugiwanej
przez nie linii beda musiaty zosta¢ do nich dostosowane (np.
konieczne bedzie wydtuzenie perondw i modyfikacja sygnalizacji).
Takie uksztattowanie sieci kolei w centrum miasta ma umozliwi¢
obstuge dodatkowych 39 tys. pasazeréw w godzinach szczytu
rano i po potudniu [19].

Oprocz tego trwaja prace nad przedtuzeniem niektorych linii,
a takze zwiekszeniem przepustowosci na innych. Ma to umozli-
wi¢ m.in. wspominany wczesniej program zaktadajacy usuniecie
do 2022 r. 50 najniebezpieczniejszych i najbardziej zattoczo-
nych przejazdow, z tego do konca 2018 r. znikngé ma 20 z nich.
Z jego realizacji skorzysta¢ majg niemal wszyscy uzytkownicy
transportu, zarbwno zbiorowego, jak i indywidualnego. Korzysci
jakie majg zostaé osiagniete po przebudowie to m.in. poprawa
bezpieczenstwa kierowcdw i pieszych, usprawnienie przejazdow
w obrebie miasta dla podrézujacych koleja, pieszych, rowerzy-
stow i kierowcow. Co wazne, w przypadku realizacji obu przed-
siewzie¢ (tunelu i likwidacji przejazdow), poza usprawnieniem
istniejgcej sieci w sensie poprawy infrastruktury i zwiekszenia
jej przepustowosci realizacje wptywa¢ beda réwniez na ich naj-
blizsze otoczenie, w tym wazne z punktu widzenia miasta prze-
strzenie publiczne. W przypadku budowy tunelu bedg to miejsca
szczegblne, gdyz bedzie on przebiegaé pod historycznymi i waz-
nymi znaczeniowo obszarami. Dlatego tez wptyw choéby pod-
stawowych elementow technicznych na powierzchni (np. otwory
wentylacyjne, szyby ewakuacyjne, itp.) musi by¢ zminimalizowa-
ny, za$ budowane poszczegblne czesci majg by¢ projektowane
w taki sposob, aby podnosity jakoS¢ i atrakcyjnoS¢ przestrzeni,
w ktorych sg realizowane [20].
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Rys. 6. Hall gtowny projektowanej stacji Domain
Zr6dto: http://metrotunnel.vic.gov.au.

W przypadku obu przedsiewzie¢ ogromny nacisk ktadziony
jest na same stacje, ktore projektowane majg by¢ w sposéb
szczegblny. Same projekty majag by¢ przede wszystkim funkcjo-
nalne, czytelne przestrzennie i bezpieczne dla uzytkownikow.
Ponadto muszg by¢ dobrze zintegrowane z otoczeniem poprzez
tatwy dostep do nich oraz mozliwosci przesiadek na inny $ro-
dek transportu np. tramwaj albo autobus, ale takze rower czy
samochdd (w szczegblnosci na przystankach oddalonych od
centrum). Zindywidualizowane i atrakcyjne architektonicznie
obiekty przyczyni¢ sie majg do poprawy jakosci najblizej potozo-
nych terendw lub wrecz staé sie punktami szczeg6lnymi, co ma
miejsce np. przy realizacji przedtuzenia toréw do Mernda (rys. 7),
gdzie stacja koncowa przewidziana jest jako miejsce wyjgtkowe
w strukturze przysziego centrum rozwijajacego sie przedmiescia.
W przypadku innych nowych stacji na suburbiach lub tych, ktére
powstajg w miejscach starych obiektow, ma sie to przetozyé na
atrakcyjno$é okolicy, jej lepszy rozwoj i co za tym idzie ozywienie
lokalnych spotecznosci, ktére zostaty podzielone kilkadziesiat lat

Rys. 7. Projektowana stacja Mernda, przyszte centrum rozwijajacego sie przedmiescia

Zrddho: http://levelcrossings.vic.gov.au.
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wczesniej, przy okazji przebudowy istniejgcych linii. Przebudowa
stacji ma réwniez wptyngé na mozliwoS¢ zwiekszenia czestotli-
wosci kurséw na poszczegblnych liniach i poprawi¢ punktualnosé
pociagow [7].

Podsumowanie

Kolej w Melbourne odgrywa bardzo wazng role w systemie
transportowym miasta i regionu, jak i catoSci kolejowej sieci
stanowej. Jest to jeden z najbardziej znanych przyktadéw prze-
jecia przez kolej znaczenia ogodlnego (sieci krajowej) roli obstugi
miasta. W mieScie nie powstato tez i nie przewiduje sie budowy
klasycznego metra. Istniejaca sie¢ Metro jest wysoce rozgate-
ziona, a jej uktad obstugi, mimo pozornej prostoty, dosé skom-
plikowany. Mimo wszystko, wraz z kolejg regionalna, zapewnia
do$é sprawng komunikacje pomiedzy Melbourne a okolicznymi
miejscowo$ciami. Codzienne korzystanie z tych dwoch rodzajow
kolei utatwia tez ich petna integracja taryfowa, a takze wygodne,
z punktu widzenia pasazera, powigzanie systemu z innymi $rod-
kami transportu takimi jak tramwaj albo autobus, co zapewniaja
liczne stacje kolejowe bedgce, w wielu przypadkach, weztami
przesiadkowymi. tatwiejszy dojazd do centrum miasta powodu-
je, ze pomimo ciggle rozbudowujacych sie suburbidw, jest ono
atrakcyjne dla mieszkancow, i rowniez bardzo intensywnie sie
rozwija (obecnie tylko w obrebie CBD powstaje lub planowanych
jest kilkadziesiat kilkudziesigciopietrowych budynkéw mieszkal-
nych). Sie kolejowa jest widocznym elementem przestrzennym
miasta, w wielu miejscach przebiegajac w bezposredniej blisko-
§ci zabudowy, a niekiedy w poblizu kluczowych przestrzeni pu-
blicznych. Negatywny wptyw infrastruktury kolejowej jest jednak
ograniczany do minimum, za$ niektére z dworcéw sg swoistymi
wizytowkami i charakterystycznymi elementami miejskiej tkanki.
Rozwdj i rozbudowa sieci przyczynié sie ma nie tylko do zwigksze-
nia jej przepustowosci, bezpieczenstwa i zasiegu, ale takze staé
sie szansg na podniesienie atrakcyjnoSci i 0zywienie niektdrych
fragmentdw miasta. Powyzsze dziatania, ktdre obejmuja szerokie
spektrum probleméw, z pewnosScig wptywaja na pozytywny odbi6r
Melbourne jako nowoczesnej, Swiatowej metropolii. Kontynuacja
w przysztoSci takiego catoSciowego podejscia do dalszego rozwo-
ju i integracji sieci kolejowej moze utrzymaé miasto w czotéwce
najlepszych do zycia miejsc na Swiecie.
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Down Under. Melbourne’s rail system and its role
in the spatial structure of the city

This article describes the Melbourne rail system, which consists
primarily of suburban and regional lines, complemented by in-
terstates. The text provides a brief historical outline and char-
acteristics of the system along with its specific features, such
as the partly underground Melbourne’s City Loop. It also draws
attention to the important role that railway plays in the city, which
is not only a transport function. Significance in the spatial struc-
ture of the city is also the importance of stations or train stops
themselves. The publication also describes plans for the future
development of the system, which respond to the challenges fac-
ing a thriving city.
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