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M IEJSKI INDYWIDUALNY SYSTEM
TRANSPORTU PUBLICZNEGOM I STER

Artykut opisuje nowatorski, futurystyczny system pu-
blicznego transportu miejskiego, ktéry moze zmie-
ni¢ kierunek rozwoju w tej dziedzinie. System cha-
rakteryzuje sie tym, ze przejazdy odbywaja sie na za-
danie klienta w niewielkim, automatycznie sterowa-
nym pojezdzie wielkoSci takséwki miedzy dwoma do-
wolnymi przystankami lekkiej, napowietrznej struk-
tury szynowej sieci transportowej. MISTER rozwia-
zuje wiekszos$¢, jesli nie wszystkie, problemy obec-
nych miejskich systemow transportowych, a réwno-
cze$nie znacznie polepsza ich parametry ekonomicz-
no-funkcjonalne. Pojazdy sa bardzo lekkie (200—
300kg), wiec przeklada sie¢ to na lekko$¢ struktury
nos$nej mono-szyn kratownicowych oraz stupow.

Problemy obecnych naziemnych systeméw transportowych
Kolizyjno$¢ jest jednym z gtéwnych probleméw ruchu dro-
gowego. Poza utrata zycia, zdrowia i mienia, a wiec wielki-
mi kosztami spoleczno-ekonomicznymi, wypadki powodu-
ja dodatkowe utrudnienia komunikacyjne, zwykle dotyka-
jace dziesiatki tysiecy innych uzytkownikéw drég, w pro-
mieniu wielu kilometréw od miejsca wypadku. Zageszcze-
nie pojazdéw i zwigzane z tym coraz bardziej rosnace za-
tloczenie, a wiec powolno$¢ dostarczania oséb i tadun-
kéw do celu to nastepne, nierozwigzywalne bolgczki ko-
munikacji miejskiej.

Energochlonno$é transportu drogowego, zaréwno pry-
watnego jak i publicznego, jest ogromna i ro$nie wraz ze
zwiekszajgcym sie zatloczeniem. Zanieczyszczenie $Srodo-
wiska jest pochodng powyzszych probleméw. Z kolei zaj-
mowanie znacznych powierzchni gruntu pod infra-
strukture wynika z blednego kierunku obranego dla roz-
wigzywania probleméw transportowych w miastach. Do-
wodem jest przyktad USA, jednego z najbardziej zurbani-
zowanych krajéw Swiata, o najwiekszej, ,najlepszej” infra-
strukturze drogowej. Nawet tamta infrastruktura nie moze
wchlonaé rosnacej liczby pojazdéw. Im bardziej gesta zabu-
dowa miejska i wikszy rozwéj cywilizacji, tym wigksze koszty
budowy infrastruktury miejskiej. Powinno wiec by¢ jasne
od dawna, ze nalezy szuka¢ innych mniej transportochton-
nych i energochlonnych rozwigzan. Takim rozwigzaniem moze
by¢ system indywidualnego transportu miejskiego.

Systemy indywidualnego transportu miejskiego

W dalszej czesci artykutu przedstawiono nowa wersje pu-
blicznego, indywidualnego, miejskiego systemu transpor-
towego, ktéry moze rozwiazaé wszystkie opisane powyzej
problemy. Jest to system MISTER'. System ten uzywa spraw-
dzonych i tanich technologii z kilkoma nowatorskimi roz-
wigzaniami, co w efekcie daje nowe i niedrogie rozwiazanie
calosciowe.

MISTER jest systemem komunikacji miejskiej (a pdzniej
intercity), ktéry zapewnia bezkolizyjnos¢, a wiec maksymalne
bezpieczenistwo. Cechuje go indywidualnos¢ podrézowania,
zasadnicza redukcja kolejek i oczekiwania, komfort w po-
jazdach oraz brak przejazdéw bez pasazerdw, skrécenie cza-
su dojazdu do punktu docelowego. Te cechy wystarczylyby
juz na okreslenie systemu transportu dajgcego takie korzy-
$ci, jako rewolucyjny, ale to nie koniec zalet MISTER a.
Zmniejsza on réwniez w sposdb zasadniczy zanieczyszcze-
nia Srodowiska i energochlonnosci transportu, co pozwala
na wielka obnizke czasu i kosztéw budowy infrastrukeury,
przy podobnej przepustowosci jak Metro. To z kolei wiaze
sie ze zmniejszeniem zapotrzebowania na powierzchnie grun-
tu na budowe infrastruktury. I na koniec uzyskujemy jesz-
cze zmniejszenie zageszczenia pojazdéw samochodowych na
ulicach i zwigzanych z tym wypadkéw i zatoréw drogowych
oraz mozliwos¢ znacznego zmniejszenia ilosci samochodéw
dostawczych w ruchu miejskim.

Pojazdy sa napedzane indywidualnie elektrycznymi sil-
nikami zintegrowanymi z wézkiem no$nym. Dodatkowe
korzysci sa uzyskane dzigki matym stacjom rozmieszczonym
z gesto$cig podobna do przystankéw autobusowych, ktdre
moga miel kilka réwnoleglych stanowisk dla przyspiesze-
nia wsiadania/wysiadania pasazeréw i obshugi tadunkéw. Caly
system jest kontrolowany i sterowany automatycznie przez
zintegrowany, ale rozproszony fizycznie system komputero-
wy, ktéry zapewnia niezawodno$¢ i bezpieczefistwo ruchu
wszystkich pojazdéw i sieci komunikacyjne;j.

Zasadniczym problemem w realizacji projektu MISTER
jest opdr 0s6b z administracji pafistwowej i lokalnej, polity-
ki i inwestoréw. MOwig najczesciej, ze ,jesli tego nikt do tej
pory nie zrobil, to nie jesteSmy zainteresowani”. W kontek-
$cie korzysci plynacych ze stworzenia i uzytkowania takiego

! Informacja o systemie i jego mozliwosciach jest tez na stronie http://www.mist—er.com
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systemu, jest to nielogiczne i szkodliwe spotecznie, ale po-
niewaz ,pierwszy” system na pewno wkrétce powstanie, wiec
kraj-zwyciezca tego ,wysScigu” bedzie zwyciezca w produk-
¢ji takich systeméw w skali globalnej na wiele lat. Korzysci
makroekonomiczne beda wprost ogromne.

Jesli nie uda sie w krétkim czasie przekonaé instytucji
pafistwowych i Unijnych do wsparcia realizacji systemu do-
$wiadczalnego, to jest prawdopodobne, ze MISTER powsta-
nie w calosci jako inwestycja prywatna. Jest to tym bardziej
mozliwe, ze koszty na prototyp nie sa tak wielkie, jak w przy-
padku innych systemdw transportu zbiorowego. Czas bu-
dowy instalacji prototypowej nie powinien przekroczy¢
dwdch lat, a budowa pierwszej instalacji miejskiej o dtugo-
$ci 30-40 km jednego roku.

Sa juz zaawansowane rozmowy z niektérymi miastami
w Polsce na temat instalacji takiego systemu, po zakoricze-
niu budowy prototypu i uzyskaniu odpowiedniej homolo-
gacji.

Wydaje sie, iz zaden z obecnie stosowanych systemdéw
transportu indywidualnego czy masowego, nie moze roz-
wigzaé probleméw komunikacji miejskiej i miedzymiasto-
wej w tak ekonomiczny i szybki sposéb, jak opisywany sys-
tem MISTER.

Glowne elementy systemu MISTER

System sklada sie z czterech zasadniczych podsysteméw.

1. Lekka Infrastruktura do Transportu Indywidualne-
go (LITI). Rys.1 i 2 pokazuja schemat napowietrznej
sie¢ linii szynowych zawieszonych na stupach kilka me-
trow nad ziemig. LITI stluzy do przenoszenia gondolo-
wych pojazdéw transportowych miedzy dowolnymi sta-
cjami i z duza maksymalna , gestoscia”(okoto 10 m po-
jazd od pojazdu).

Rys.1 Schemat dwukierunkowej i dwupoziomowej linii MISTER i pojazdéw
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Rys. 2 Wizualizacja trasy MISTER na laminowanych drewnianych stupach

2. Pojazd Automatycznego Transportu (PAT) jest gondo-
lag podwieszona na szynie LITT i stuzy do przewozu od jed-
nej do kilku 0s6éb lub pakietéw tadunkowych bezposred-
nio miedzy stacjami poczatkowa i koficowa, czyli bez za-
trzymywania si¢ po drodze (Rys. 3). Mijane przystanki sa
»bocznicowe”, czyli pojazdy zatrzymujace sie na nich, nie
blokujg ruchu pozostalych pojazdéw. Brak ciezkiego za-
wieszenia, silnika i konstrukcji odpornej na zderzenia, daje
mala mas¢ PAT (200-300kg) w stosunku do tadunku uzyt-
kowego, a wiec wielkie oszczednosci energetyczne.

Rys.3 Wizualizacja pojazdéw z kompozytéw z wiékna szklanego i pianki

3. Stacje. Jak pokazano na rys 4 i 5 stacje s3 male, typu bocz-
nicowego (off-line) z jednym lub wiecej peronami umiesz-
czonymi na tym samym lub réznych poziomach. Stacje sg
rozmieszczone co kilkaset metréw (jak przystanki auto-
busowe). Dzieki malym rozmiarom stacji, nie wymagaja-
cych prawie zadnej naziemnej infrastruktury, moga by¢
umieszczone w budynkach, szpitalach, biurowcach itd.
Niektére strategicznie zlokalizowane stacje posiadaja wie-
lopoziomowe garaze (rys.6). Stuzg one do przygotowania
do zasilenia sieci LITI pojazdami PAT w godzinach szczy-
tu i skladowania ich, gdy brak na nie zapotrzebowania.

4. Automatyka i System Kontroli — SOKRATES (Sys-
tem Optymalizacji i Kontroli Ruchu Automatyczne-
go Transportu Elektryczno—Samobieznego). Calo$¢



Zrédio: www.skytran.net

Rys.4 Makieta prostej stacji
systemu MISTER

Zrédio: www.higherway.us
Rys. 5 Prosta stacja systemu MISTER

[ kontroli i bezpieczedistwa ruchu jest
sterowana przy pomocy zintegrowa-
nych systeméw komputerowych. Jest
to system centralny oraz systemy roz-
proszone rozmieszczone na stacjach
i i w pojazdach, nawzajem komuniku-
I jace sie i sterujace obszarami swoich
— domen dziatania. SOKRATES zajmuje
si¢ rowniez maksymalizacja wykorzy-
| stania przepustowosci i dostosowania
L do indywidualnych potrzeb klientéw
e w danym czasie.

' Ogolny opis dziatania systemu
g gl MISTER
I i System posiada uktad podwieszenia

gondolowego na pojedynczej szynie
(typu kratownicy). Naped kazdego
PAT jest zapewniony przez silnik elek-
tryczny bedacy czescig skladowa woz-
ka no$nego zawieszonego na szynie, do
ktérego podczepiona jest gondola PAT.
Dostawa pradu do silnika odbywa sie poprzez osobna czes¢
szyny nosnej lub przewdd elektryczny, podobny do trakeji
stosowanej w tramwajach czy pociggach.

Magistrale LITI maja znormalizowane rozmiary i moga
dla zwiekszenia przepustowosci na gtéwnych szlakach ko-
munikacyjnych przebiegaé w ,,wiazkach” wielopoziomo-
wych.

Linie komunikacyjne LITI majg przystanki rozmieszczo-
ne co kilkaset metréw, podobnie jak np. tramwaje czy auto-

Rys. 6 Sktadowanie
pojazdéw w ,,garazach
klatkowych”
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busy, z tym, ze zasadnicza réznica polega na tym, iz stacje
LITI sg ,bocznicowe” (off line). Zjezdzaja na nie tylko te
pojazdy PAT, dla ktérych dana stacja jest miejscem pozo-
stawienia lub odbioru klienta albo tadunku. Stacje mogg
mieé szereg bocznic dla réwnoczesnego tadowania pasaze-
réw i tadunkéw (w poziomie i w pionie), przy czym obszar
dla tadunkéw moze by¢ catkowicie oddzielnym obszarem,
a nawet stacja.

Pozostale pojazdy PAT podrézujace na liniach komuni-
kacyjnych LITI, ktére nie maja ,powodu” zatrzymywac sie
na danej stacji, mijaja ja bez utraty szybkosci.

Linie komunikacyjne moga, ale nie musza, by¢ ostoniete
przed ztymi warunkami pogodowymi pelnym lub cze$cio-
wym, lekkim ,tunelem”.

Szybko$¢ PAT na liniach komunikacyjnych LITI moze
wynosi¢ do 40-50 km/h, co zapewnia bezpieczefistwo,
oszczednos¢ energii, a réwnocze$nie daje doskonaly czas prze-
biegéw $rednich miedzy stacjami docelowymi w kontekscie
ruchu miejskiego.

Niektére stacje maja wielopoziomowe ,garaze klatko-
we”, dla skladowania pewnej liczby PAT, w oczekiwaniu na
zamOwienie kursu z danej (lub sasiedniej) stacji. Ze wzgledu
na lekkos$¢ PAT i ich bezobstugowy charakter, sktadowanie
jest bardzo ekonomiczne (5—10 razy wigcej pojazdéw w tej
samej objetosci jak samochody), poniewaz wielopoziomowe
garaze PAT nie wymagaja ciezkich, betonowych strukeur
typu garazy samochodowych.

MISTER system nie wymaga radykalnej i natychmia-
stowej zmiany w istniejacej infrastrukturze transportowej,
a wiec moze by¢ wprowadzony stopniowo. Dotyczy to za-
réwno budowy jak i dzialania.

Moze by¢ wiele strategii planowania kurséw PAT, cho¢
najprostszg metoda jest wynajecie pojazdu pasazerowi lub
grupie od stacji poczatkowej do tej samej stacji docelowe;j,
(ktéra moze by¢ znaleziona np. wg podanego adresu), bez
zadnych przystankéw po drodze. Mozna tez skorzysta¢ z bar-
dziej ztozonych algorytmdw, gdy np. pasazerowie sa dobie-
rani do pojazdu na danej stacji, gdzie pojazd sie zatrzymal,
na zasadzie — jadacy najdalej nie bedzie sie zatrzymywal wie-
cej niz ,,n” razy po drodze, gdzie ,n” moze by¢ np. zmienia-
ne w zalezno$ci od ceny biletu.

Po ruszeniu ze stacji, a przed wlaczeniem sie do ruchu na
magistrali gléwnej LITI, PAT jest przyspieszany do predko-
$ci pojazdéw na magistrali, np. 40km/godz., w taki sposéb,
iz ,wchodzi” w luke miedzy innymi pojazdami, podobnie
jak odbywa sie wlaczanie do ruchu na autostradzie. Odby-
wa sie to wszystko automatycznie, a wiec bezpieczniej niz
podczas kierowania przez czlowieka.

Dzieki malemu ciezarowi pojazdéw i pojemnosci dla
maksimum czterech pasazeréw, czyli dla calkowitej masy
pojazdu z fadunkiem rzedu 500-600 kg, infrastruktura tez
moze by(¢ lekka i produkowana z prefabrykatéw. Jesli linia
bylaby prowadzona pod ziemig, to byloby to znacznie tan-
sze niz w przypadku np. metra lub estakad drogowych czy
autostrad.

Metoda i szybko$¢ budowy tras LITI, bylaby podobna
do przedstawionej na rys.7.
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Wedtug obliczen SkyTran, cal-
kowity koszt jednego stupa powi-
nien wynie$¢ okolo 2 tysiace dola-
réw wilaczajac materialy i roboci-
zne, co tym bardziej potwierdza
stusznosé oszacowan ekonomicz-
nych, dokonanych przez autora
w dalszej czesci tego opisu. Z po-
wyzszego wynika, iz koszty LITI
i PAT sa duzo mniejsze niz jakiej-
kolwiek obecnie istniejacej infra-
struktury i pojazdow.

LITI moze by¢ wykorzystany
nie tylko dla aglomeracji miejskich,
ale z czasem stalby sie konkuren-
cyjny dla szybkiej komunikacji ko-
lejowej czy samolotowej, poniewaz
mozliwa szybko$¢ pojazdéw PAT
w ruchu miedzymiastowym mogla-
by wyrastaé np. do 200 km/h (np.
w podcisnieniowych tunelach, cho¢
niekoniecznie).

Dla zapewnienia czystosci
i bezpieczenistwa podréznych, oso-
by korzystajace z tego systemu
transportowego, beda zapewne
identyfikowane przy zakupie kaz-
dego kursu. Podréze samolotowe
juz dawno tego wymagaja, identy-
fikacje wszystkich pasazer6w me-
tra przy pomocy kamer wprowa-
dza sie juz nawet w Polsce, a ro-
snace zagrozenie terrorystyczne,
powoduje akceptacje spoleczna na
takie wymogi w innych sferach zycia, wiec nie ma powodu
mysleé, ze tutaj sie to nie uda. Dodatkowe czujniki i nawet
kamery w gondolach czy na stacjach, zapewnig bezpieczeni-
stwo pasazerom i wyeliminuja wandalizm.

Szczeg6lnie istotne sg rozwigzania ,,zwrotnic statycznych”
i stabilnosci pojazdéw na szynie. Przedstawiono je na rysun-
kach 819.

Dla stabilizacji poziomej zawieszenia gondolowego wy-
korzystuje sie site grawitacji, ktdra wytwarza moment sily
»M” miedzy punktem podparcia kola 21 (22) na szynie 19 (9)
wzgledem $rodka ciezkosci pojazdu 3.

Pionowe zebro ponizej szyny nosnej (19,9) wytwarza site
zwrotng ,,F” na drugie koto 21-b (22-b), ktéra réwnowazy
pierwotny moment sily ,M”.

Opisana sytuacja dotyczy zaréwno ruchu pojazdu (3) na
szynach wjazdowo—zjazdowych w obszarze stacji (jak opisa-
no w zasadniczym wynalazku), jak i w obszarze szyny gléw-
nej (9) systemu LITI, gdzie pojazdy (3) poruszaja sie na ,le-
wych” kotach (22). Wtedy moment sily jest odwrotny do
pokazanego na rys.9 i jest réwnowazony przez koto 22—b.

Powyzszy sposéb stabilizacji poprzecznej pojazdéw (3) jest
réwniez korzystny do zapobiegania sile odsrodkowej, ktéra
moglaby przewyzszy¢é moment dociskowy ,,M” na zakretach.
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Zrédto: http://www.skytran.net/
03Economics/s19.htm
Rys. 7 Metoda budowy
infrastruktury systemu MISTER

Pozwala pojazdom PAT
na Zmiang szyny jezdnej
woabszarze Stac (1) lub
skrzy2owania tras
[wwasta).

Uzyskuja sig to preaz
zmiang kil jezdnych w
widzku napedowa-nodnym
PAT, zamiast mechanicz-
MEg0 prEasuwania swrot-
nicy typu kolejowe).

Schematy dziatania poka- - s
zano na rysunku abok, ‘|_

Rys. 9 Preferowane rozwiazanie problemu stabilizacji poziomej

Wtedy wystarczy ustawic na odcinku dziatania takiej sily szyne
przeciwstawna do szyny, na ktérej porusza sie w danym mo-
mencie pojazd, tak aby drugie kolo stabilizacyjne (poziome)
moglo przenies¢ site odSrodkowg na strukture nosng.

Ogolny sposob dziatania systemu SOKRATES

Gléwnym zadaniem systemu SOKRATES jest kontrola i ste-

rowanie wszystkimi funkcjami uzytkowymi systemu MISTER.

Jest on najwazniejszym sposrdd czterech wymienionych weze-

$niej elementéw systemu MISTER. SOKRATES bazuje na

trzech gléwnych elementach technologicznych:

* ACT - (Adjacent Cell Transmission) ,,Komunika-
cja Komérkowa”, ktéra pozwala pobliskim pojazdom
PAT na bezposrednia wymiane danych droga radiowg
miedzy soba oraz z mijanymi lub odwiedzanymi stacja-
mi; to pozwala zapewnié bezpieczefistwo ruchu pojaz-
déw, niezaleznie od tego czy dzialaja systemy centralny
i stacyjne,

¢GPS - (Geo Positioning System) ,,System Nawigacji
Satelitarnej” zapewnia dane odnos$nie polozenia kazde-
go pojazdu dla celéw wlasnych PAT jak i dla systemdéw
stacjonarnych na stacjach i w centrali,

¢ xCS — (x—Computer—System) ,, Rozproszony System
Komputerowy”, tzn. zintegrowane aplikacje rozlozone
na 3 obszary dzialania i fizycznego rozmieszczenia:
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— MCS —Master (Strategiczny) — gléwny system w sto-
sunku do calosci systemu MISTER i jego innych ele-
mentéw komputerowych jak: pojazddéw, stacji, uzyt-
kownik6w, historii, statystyk, ksiegowosci, bezpieczefi-
stwa itd.,

— SCS - Stacyjny (Taktyczny) — dotyczy wszystkich
wydarzeni w obrebie stacji i pojazdéw w jej otoczeniu,
bedacych celem lub poczatkiem podrozy, statusu
wszystkich urzadzen itd.,

— VCS - Vehicle (Lokalny) — system komputerowy na
pokladzie kazdego pojazdu PAT przetwarzajacy infor-
macje na temat stanu wszystkich urzadzen poktado-
wych i czujnikdw, zasilania, nawigacji, pasazeréw, kur-
séw i bezpieczenstwa.

Wybrane aspekty ekonomiczne i operacyjne
Najwieksza rola transportu publicznego jest zachecenie lu-
dzi do ,,porzucenia” samochodu na korzys¢ transportu miej-
skiego i to gléwnie w obrebie centrum miast. {3}. Np.
w wiekszosci zurbanizowanych obszaréw USA z transportu
miejskiego korzysta tylko 3% podréznych!

Dane z USA {2} podajg sume 100 mld dolaréw rocz-
nie marnowanych z powodu zatloczenia komunikacyjnego
(9 mld litréw paliwa i 135 mln kierowcéw marnujgcych
2 mld godzin w korkach {sic — strata czasu wydaje sie bar-
dzo niedoszacowana, bo zaklada tylko 15 godz. /rok}).

Statystyki z Anglii {4} potwierdzaja do$¢ intuicyjng
prawde, ze transport kolejowy jest duzo mniej ekono-
miczny niz autobusowy czy samochodowy. Nie jest w tych
obliczeniach brany pod uwage fake, ze transport autobu-
sowy wykorzystuje istniejaca infrastrukture drogowa.
Jesliby trzeba budowaé dla autobuséw oddzielne drogi,
to ten rachunek wygladalby zapewne odwrotnie. Ogdl-
nie rzecz biorac, im jednostki transportowe sg wieksze,
tym wiecej potrzebuja miejsca (stacje), tym wolniej na-
stepuje zaladunek i roztadunek i tym mniejsza majg zdol-
nos$¢ transportowa i dostawcza w poblize miejsc docelo-
wych.

Nasuwa sie, wiec wniosek, Ze tworzac system transportu
indywidualnego, gdzie wszystkie pojazdy sa wykorzystane
srednio w 50% i poruszaja sie po systemie tanich w kon-
strukcji, napowietrznych, bezkolizyjnych linii szynowych,
polaczy sie wtedy wszystkie najlepsze cechy réznych syste-
méw komunikacyjnych, réwnocze$nie usuwajac wszystkie
ich problemy.

Systemy magneto—lewitacyjne w ogéle nie wydaja sie
wchodzi¢ w gre, szczegdlnie po skasowaniu wieloletniego
projektu, wraz z odcinkiem testowym w Niemczech licza-
cym 79 km {4}. Ten rodzaj transportu jest wielokrotnie droz-
szy niz kolej, ktéra i tak jest drozsza od transportu autobu-
sowego.

W tablicy 1 przedstawiono szacunkowe wskazniki i po-
réwnanie réznych systeméw transportowych, odzwiercie-
dlajace wzgledne ich relacje i przyblizone parametry ope-
racyjne.

Wedlug ostroznych szacunkéw, maksymalne koszty 1 km
infrastruktury dwuszynowej, sa nastepujace:

Tablica 1
Poréwnanie parametréw ekonomicznych i funkcjonalnych
réznych systemow transportowych
System Tramwaj |Autobus/Metro| MISTER
Parametry (w godzinach szczytu):
Maks. ilos¢ pasazeréw w pojazdach (VC) 50 400 4
Maks. liczba pojazddw, na godz. (VPH) 180 60 4,000
Maks. predkosé pojazdéw na trasie 60 km/h 100 km/h 40 km/h
Srednia efektywna predkosé (AVS) 10 km/h 30 km/h 40 km/h
Sredni czas miedzy pojazdami 20 sec 60 sec 0.9sec
Maks. przepustowos¢ linii - pasazeréw/godz. 9000 24000 16 000
(pojedyncza linia transportu, VC * VPH)
llo$¢ pasazerokilometréw na godz. 90 000 720 000 640 000
(VC * VPH * AVS)
Wzgledna efektywnos¢ energetyczna 0,5 1 >20
odniesiona do metra
(na jednostke masy uzytkowej)
Wzgledna wygoda podrézowania staba (2) staba (2) |bardzo dobra (5)
Min-Max i (Sredni) czas oczekiwania 1-10 min (5) |5-10 min (8) | 1-4 min (2)
zatadunku (pasazera)
0gdlny wskaznik ,.jakosci” systemu 1 10 ponad 400
Wzgledny koszt pasazerokilometra 0,5 1 <0,10
odniesiony do kosztéw metra
(infrastruktura, serwis, obstuga, pojazdy)

® 50 stup6éw i 2 szyny (stal, beton, teren, robocizna) —
4 mln zt

® 200 pojazdéw / km (maks. gestosé) — pojazd ok. 4o tys.
zt (poczatkowa produkcja bylaby kosztowna ze wzgledu
na prototypowo$¢ systemu, pomimo prostoty pojazdéw)
— 8 mln zt

® czujniki, system automatyki i komputeréw — 4 mln zt

® 6 stacji (male struktury po 1 peronie na 10 pojazdéw) —

4 mln zt

Zatem calkowity koszt budowy jednego kilometra wraz
z taborem wyniesie 0k.20 milionéw zlotych.

Powyzsze szacunki obliczone przez autora sa potwierdzo-
ne przez szereg niezaleznych zrédel, z kt6rych najbardziej przy-
stepne mozna obejrze¢ na stronie: http://www.atsltd.co.uk/
fact.html. Jest to system o podobnej koncepcji, ale o innym
rozwigzaniu, uzywajacy szyne ,dolna”. Z kolei dodatkowe
i szczegblowe dane dot. kosztéw instalacji infrastruktury sg
dostepne na stronach www.skytran.net, a w szczegdlnosci na
http://www.skytran.net/03Economics/s19.htm

W kontekscie kosztéw budowy i remontéw miejskiej
infrastruktury komunikacyjnej, drogowej czy szynowej,
ktéra jest znacznie drozsza, a posiada mniejszg przepusto-
wos¢ (40—400 mln/km) od przepustowosci systemu MISTER
wydaje sie, iz ta propozycja nie bedzie sie w koficu mogta
oprze¢ realiom technicznym i zyciowym.

Wady systemu MISTER

Autor spotkal sie dotad z nastepujacymi sformutowa-
niami bedacymi odzwierciedleniem potencjalnych wad
systemu. Po sformutowaniu przedstawiono komentarze,
z ktérych wynika, iz nie sa to wady systemu, a jedynie
sformulowania wynikajace z niezrozumienia idei rozwig-
zania.

* Brak wygody poréwnywalnej do samochodu w sen-

sie ,od drzwi do drzwi”
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W tej wersji MISTER a nie ma na to rady (pézniej be-
dzie autonawigacja w ruchu ulicznym), ale przy roz-
mieszczeniu przystankéw, co 300-500m i pokryciu
gtéwnych ciagdédw handlowych, biznesowych i mieszkal-
nych MISTER pokona bez trudu wariant samochodo-
wy w miescie. Predkos¢ dojazdu do celu, bezkolizyj-
nos¢é, brak stresu prowadzenia auta, parkowania, kosz-
téw benzyny itp. zacheci ludzi, jesli beda mieli wybor
(bo teraz takiego nie maja). Tak wiec ten argument jest
z gruntu bledny.

* Koszty takiego systemu beda znacznie wieksze niz

przewidywane (np. kolejki/wyciagi linowe)
Bardzo watpliwe. Systemy linowe nie mogg sie réwnac
z systemem MISTER w zadnym z parametréw (predkos¢,
niezaleznos¢ ruchu, przepustowosé, wygoda, itd.). Kole-
je linowe sa drogie, bo sa budowane w niedostepnym
terenie, ich elementy jak stupy i sama lina sg duze, a wiec
problemy techniczne i koszty sg wykladniczo wieksze.
W systemie MISTER wszystko jest ,male”, a wiec nie-
wymagajgce w sensie technicznym i dlatego tanie.

* Mister to taka sama koncepcja jak kolejka ,,Wup-

pertal”
Takie stwierdzenie oznacza, ze kto$ nie rozumie koncep-
¢ji systemu MISTER lub Wuppertalu, ktéry byt tylko
napowietrznym tramwajem. Tramwaj, metro czy auto-
bus nie tacza dowolnych punktéw sieci, nie sa indywidu-
alne, zatrzymuja sie na wszystkich przystankach po dro-
dze, a wiec sa powolne itd.

* Nikt do tej pory tego nie zrobil, wiec to jest nie do
zrobienia
Dopiero dzi$, koszt czujnikéw, komputerdw i technik pro-
gramowania pozwala na realizacje takiego systemu kon-
troli i sterowania. Z punktu widzenia konstrukcji i me-
chaniki MISTER jest prosty i tatwiejszy do zrobienia niz
mosty wiszace, samochody, nie méwiac o samolotach.

* Infrastruktura jest obca dla krajobrazu miasta
Wiele miast ma systemy metra naziemnego, biegnace-
go na stupach nad ulicami. Ponad 100 miast zrealizo-
walo systemy kolejek linowych. Na tym tle, MISTER
nie bedzie wygladal wcale gorzej, a wrecz przeciwnie.
Niewielkie stupy, podobne do latarni, i trasy biegnace
skrajami ulic, ciche gondole maskowane powierzchnia-

0d Redakji

Sylwester Stowarzyszenia Mitosnikdw Kolei w Krakowie

Ponad dwustu sympatykdw transportu szynowego postanowito tegorocznego
Sylwestra spedzic w ,najdtuzszym Klubie Krakowa”. Juz po raz drugi Stowa-
rzyszenie Mitosnikow Kolei w Krakowie zorganizowato specjalny pocigg syl-
westrowy. W planie imprezy byt przejazd elektrycznym zespotem trakcyjnym
ED72-008 ze stacji Krakow Gtéwny przez Batowice, Nowgq Hute, Biezandw
i Plaszow do stacji Skawce koto Suchej Beskidzkiej. Trzeba podkreslic, ze nie
byt to typowy przejazd oséb pasjonujgcych sig kolejg, lecz przede wszystkim
oryginalny sposéb na spedzenie wolnego czasu. Zamiast dyskusji na temat
pojazdéw trakcyjnych czy reform kolei w Polsce stychac byto przede wszyst-
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mi odbijajacymi lub technikami wojskowymi beda duzo
bardziej akceptowalne niz wiele obecnych budowli czy
pojazdow.

Przyktadowy scenariusz

(rodzina Kowalskich wybiera sie do kina)

Mozna sobie wyobrazié, ze wykorzystanie systemu MISTER
wygladaloby nastepujaco (patrz ilustracje na czwartej stro-
nie okladki):

— ida na najblizszy przystanek MISTER’a (zwykle do
500 m od mieszkania, tak jak przystanki autobusowe),

— w automacie biletcowym wybierajg na mapce lub przy
pomocy dialogu glosowego cel swojej podrézy (np. ki-
no w galerii handlowej odleglej o 3 km),

— wsiadaja do czekajacego pojazdu, a jesli go brak w tym
momencie, to jest on juz w drodze i zostanie podsta-
wiony na przystanek w ciagu najdalej dwéch minut,

— po ruszeniu, gondola przyspiesza do 40 km/godz i wla-
cza sie do ruchu na magistrali gléwnej, ktéra zwykle
biegnie na wysokosci 6 do 10 m nad jezdnia tras ko-
munikacyjnych miasta lub, jesli to mozliwe, w obsza-
rze paséw zieleni czy tez parkdw,

— Kowalscy maja tylko okolo 5 minut na rozmowe, ogla-
danie miasta z okien gondoli, stuchanie muzyki lub ogla-
danie wybranych programéw TV czy tez reklam, po-
niewaz pojazd dojedzie w tym czasie do celu; podréz
bedzie jak na poduszce powietrznej, bez przystankéw,
bez hamowa, przy$pieszen i ze stala szybkoscia 40 km/
godz,

— gondola zjezdza z magistrali MISTER na stacje znaj-
dujacg sie na drugim pietrze galerii handlowej, obok
kompleksu kinowego. Drzwi sie otwierajg i Kowalscy
wysiadaja, pozostawiajac pojazd gotéw do nastepne-
go kursu, do dowolnego przystanku w sieci MISTER.
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kim muzyke taneczng. Na peronie w Skawach zorganizowano wielkie grilo-
wanie. Co prawda znakomitg wigkszos¢ pasazeréw stanowity osoby miode,
to kazdy mégt znalez¢ co$ dla siebie, czego dobitnym przejawem byly bar-
dzo zréznicowane kreacje pici pigknej — od sukien balowych po stroje dysko-
tekowe.
Nalezy bardzo pozytywnie ocenic przebieg imprezy, kidra byla atrakcjg nie tyle
dla pasjonatéw kolei, lecz przede wszystkim dla ich rodzin, przyjaciét i znajo-
mych. To wiasnie oni mogli przekonac sig, ze przemieszczajqcy sie z predkoscig
50 km/h i wiecej parkiet jest bardzo dobrym pomystem na spedzenie sylwestra,
a poza tym mogli z bliska przyjrze si kabinie maszynisty w elekirycznym zespo-
le trakcyjnym.

Opracowat: Bartosz Mazur



