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Wstep

Niniejsze opracowanie podejmuje szereg problemoéw z zakresu in-
frastruktury transportu drogowego. Poruszane sg zagadnienia biezace,
ale tez sg przedstawiane rozwigzania, ktdore mogg by¢ wykorzystane
W przysztosci.

Pierwszy rozdziat podejmuje problem realizacji potrzeb turystyki
w zakresie dostepnosci ustug transportowych i jakosci oraz ksztattu in-
frastruktury transportu w wybranych dwéch powiatach posiadajgcych
rozbudowang baze turystyczna.

W rozdziale drugim przedstawiony jest system autostrad w Niem-
czech, uwazany za najlepszy w Europie. Kolejny rozdziat kontynu-
uje tematyke infrastruktury drogowej naszych zachodnich sasiaddw.
Scharakteryzowano w nim unikalny na skale swiatowg system auto-
strad w aglomeracji berlinskiej.

Kolejne dwa rozdziaty podejmujg problematyke tranzytu przez aglo-
meracje t6dzka, ktora lezy na przecieciu szlakéw transportowych wschod-
zachod i potnoc-potudnie. Aglomeracja ta nie ma obwodnic — sg dopiero
budowane lub mozna uzytkowac tylko pewne ich fragmenty. Powoduje to
wiele problemoéw zaréwno dla podrdézujacych, jak i mieszkancow.

W rozdziale széstym przedstawiono bardzo wyrazny przyktad za-
leznosci pomiedzy infrastrukturg transportu drogowego (w tym przy-
padku drogg ekspresowgq) a uruchomieniem duzej inwestycji handlowo-
-rozrywkowej.

Rozdziat siddmy zawiera ciekawg analize rozwigzan transpor-
tu zbiorowego skoncentrowang na wybranym i jednoczes$nie waznym
fragmencie miasta. Tekst podkresla znaczenie dobrego zaplanowania
infrastruktury transportu i komunikacji miejskiej dla prawidtiowego
funkcjonowania miasta.

Nastepne trzy rozdziaty poswiecone sg proekologicznym rozwia-
zaniom w transporcie miejskim. Przedstawiono tu m.in. uzasadnie-
nie kosztowe takiego kierunku rozwoju w tym obszarze transportu.
Zaprezentowano tez polityke Unii Europejskiej, ktéra wspiera proeko-
logiczne rozwigzania w transporcie. Jednym z nich jest wykorzystanie
rowerow. W tej czesci opracowania mozna rowniez zapoznac sie z kon-
kretnymi rozwigzaniami infrastrukturalnymi, ktére majg zastosowanie
w wybranych zagranicznych miastach.
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Rozdziat jedenasty podejmuje problematyke lokalizacji duzych
obiektoéw sportowych na terenie todzi. Jako gtdowny czynnik decydujacy
o lokalizacji przyjeto tu kwestie sprawnego dotarcia duzej liczby osob
do takiego obiektu oraz mozliwos¢ ich szybkiego, bezpiecznego wydo-
stania sie i powrotu do doméw. W takim przypadku najwazniejszg role
petni infrastruktura transportu.

W kolejnym rozdziale w kompleksowy i interesujgcy sposob przed-
stawiono zagadnienie bardzo waznej dla regionu tédzkiego trasy S8.
Autorka profesjonalnie i jednoczesnie przystepnie opisata skomplikowa-
ne elementy procesu inwestycyjnego, ktérego celem jest zbudowanie
drogi ekspresowej. Tekst zawiera niezwykle istotny podrozdziat identy-
fikujacy bariery rozwoju regionu tédzkiego oraz wnioski i rekomendacje
umozliwiajace zniwelowanie zidentyfikowanych barier.

Ostatni rozdziat zostat poswiecony dziatalnosci Kota Naukowego
Logistyki ,,Uni-Logistics”. Organizacja ta aktywnie dziata i od kilku lat
zajmuje sie badaniami oraz propagowaniem wiedzy, m.in. z zakresu
infrastruktury logistyki.

Przedstawiony stan zaawansowania budowy infrastruktury trans-
portu drogowego jest aktualny na sierpien 2012 .

Remigiusz Koztowski



1. Transport i jego infrastruktura w powiecie
tomaszowskim i opoczynskim w ocenie turystow

Remigiusz Koztowski*

1.1. Rola i znaczenie infrastruktury transportu
dla rozwoju regionu todzkiego

Od wiekow wiadomo, ze drogi zapewniajg dostepnosc¢ do terendw,
przez ktore przebiegaja. Ma to bardzo duze znaczenie dla generowania
rozwoju gospodarczego, w tym takze dla rozwoju turystykit. Ogrom-
ne znaczenie ma rozmieszczenie elementéw infrastruktury transpor-
tu. Zapewnienie tego optymalnego rozmieszczenia powoduje szereg
korzystnych zjawisk, do ktérych zaliczamy m.in.: podniesienie atrak-
cyjnosci inwestycyjnej i turystycznej? danego obszaru, zapobieganie
powstawaniu kongestii oraz zmniejszenie negatywnego wptywu na $ro-
dowisko naturalne. Dzieki wtasciwemu zaprojektowaniu i wybudowaniu
infrastruktury transportu nastepuje lepsze wykorzystanie czasu ludzi,
ktérzy - zamiast siedzie¢ w samochodach stojgcych w korkach lub po-
ruszajacych sie niezwykle wolno - moga np. wypoczywac lub pracowac.

Celem rozdziatu jest analiza wynikéw badania zadowolenia i oceny
infrastruktury transportu przez turystéw, ktorzy odwiedzili powiat toma-
szowski i opoczynski. Zamieszczono takze wnioski i sugestie dotycza-
ce kierunkow dziatan samorzadow i innych organizacji, zmierzajacych
do wybudowania brakujgcych elementéw infrastruktury transportu.

* Prof. nadzw. dr hab. inz. Remigiusz Koztowski - Katedra Logistyki, Wydziat
Zarzadzania Uniwersytetu todzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 todz.

1 K. Parzych, Ocena zrdznicowania atrakcyjnosci przestrzeni turystycznej woje-
wddztwa kujawsko-pomorskiego, [w:] R. Muszkieta, W. Zukow, M. Napierata i E. Saks
(red.), Stan i rozwdj regionalnego sportu i rekreacji, Osrodek Rekreacji, Sportu i Edukacji
w Poznaniu, Poznan 2010, s. 110.

2 A. Wolaniuk, Koncepcja centrum wypoczynkowo-edukacyjnego Polski $rodkowo-
wschodniej - powiaty tomaszowski, opoczynski wraz z regionem $wietokrzyskim, [w:]
R. Koztowski (red.), Strategiczne znaczenie drég ekspresowych dla rozwoju Polski srod-
kowo-wschodniej, wyd. 2 popr. i rozszerz., Wyd. Uniwersytetu kodzkiego, tédz 2010,
s. 13-14.
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Mapa 1. Aktualny ukfad drdég Polsce srodkowej

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska

Wojewodztwo tédzkie ma niezwykle dogodne potozenie pod wzgle-
dem komunikacyjnym - przebiega¢ tedy beda najwazniejsze drogi
krajowe (mapa 1) oraz linie kolejowe. Zatem dojazd do regionu todz-
kiego z innych czesci Polski oraz Europy bedzie utatwiony. Uzupet-
niajaca sie¢ drog wojewodzkich, powiatowych i gminnych petni takze
istotng funkcje zapewnienia dostepnosci do miejscowosci majacych
znaczenie turystyczne.

1.2. Atrakcje turystyczne powiatu tomaszowskiego
i opoczynskiego

Podejmujac temat infrastruktury transportu w kontekscie turystyki,
nie sposéb poming¢ jej elementdw, ktére jednoczesnie stanowiag atrak-
cje turystyczne. Chodzi o Sciezki rowerowe i ciagi pieszo-rowerowe.
Na terenie miast petnig one najczesciej funkcje zmniejszania ucigzliwo-
Sci transportu kotowego dla $rodowiska naturalnego oraz polepszania
kondycji fizycznej mieszkancéw cierpigcych na chroniczny brak ruchu.
Natomiast poza terenami zurbanizowanymi moga stanowi¢ atrakcje
przyciggajace turystow. Z tych powoddéw nalezy zawsze, planujac in-
westycje drogowe, doktadnie przeanalizowad, czy nie istnieje mozliwos¢
wybudowania przy tej okazji ciggdéw rowerowych lub pieszo-rowerowych.
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Obecnie we wszystkich cywilizowanych krajach Swiata coraz czesciej
stosuje sie wtasnie takie rozwigzania, a do niekwestionowanych liderow
nalezg kraje Unii Europejskiej.

Wojewddztwo tddzkie posiada duzg réznorodnosé atrakcji turystycz-
nych, dzieki czemu okres przebywania turystow na tym terenie moze
by¢ znacznie diuzszy niz w innych rejonach. W efekcie wykorzystanie
drdg i innych elementéw infrastruktury transportu moze by¢ tu znacznie
wieksze. Ma to ogromne znaczenie dla ekonomiki budowy i eksploatacji
drég - po prostu poniesione tutaj naktady bedg sie szybciej zwracaty.
Jest to bardzo wazny argument przemawiajacy z budowg elementéw
infrastruktury transportu, stuzacych m.in. celom turystycznym.

W tab. 1 zostaty zamieszczone atrakcje turystyczne znajdujace sie
na terenie powiatu opoczynskiego i tomaszowskiego. Kazdej z nich zo-
stata nadana ranga: lokalna, regionalna, krajowa lub $wiatowa. Range
lokalng przyznano pieciu obiektom, z czego cztery znajduja sie na terenie
powiatu opoczynskiego, a jedna tomaszowskiego. Atrakcje regionalng
stanowiq: kosciét romanski w Zarnowie, bunkry Anlage Mitte w Jeleniu
oraz O$rodek Hodowli Zubréw w Smardzewicach-Ksigzu. Z kolei atrak-
cji o randze krajowej jest az szes$¢. Do nich zaliczono kosciét romanski
$w. Idziego w Inowtodzu, bunkier wraz z trasg turystyczng w Konewce,
rezerwat Niebieskie Zrédta w Tomaszowie Mazowieckim, Skansen Rzeki
Pilicy w Tomaszowie Mazowieckim, miejscowos¢ Spata oraz szlak wodny
rzeki Pilicy.

Tabela 1. Wykaz atrakcji turystycznych analizowanych powiatow

Ranga Ranga Ranga Ranga

Lp. Powiat Miejscowosc Atrakcje . . )
Swiatowa | krajowa | regionalna | lokalna

72. | opoczynski Biatczéw patac i park 3

73. | opoczynski Drzewica |zamek

74. | opoczynski Klew rezerwat Diabla

Gora 3
75. | opoczynski Zarnéw grodzisko

Szwedzka Géra 3
76. | opoczynski Zarnow kosciot

romanski 2
124. | rzecki - szlak wodny

rzeki Pilicy 1

142. | tomaszowski |Inowtddz | koscidt roman-
ski $w. Idziego 1
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Tab. 1 (cd.)
R R R R
Lp. Powiat Miejscowosc Atrakcje 3 .anga a.nga 'anga anga
Swiatowa | krajowa | regionalna | lokalna
143. | tomaszowski |Jelen bunkry Anlage
Mitte 2
144. |tomaszowski | Konewka bunkier - trasa
turystyczna 1
145. | tomaszowski | Smardze- |Osrodek Ho-
wice-Ksigz |dowli Zubréw 2
146. | tomaszowski | Spata miejscowosé 1
147.|tomaszowski | Tomaszow |rezerwat Nie-
Mazowiecki | bieskie Zrodta 1
148. | tomaszowski | Tomaszéw |Skansen Rzeki
Mazowiecki | Pilicy 1
149. | tomaszowski | Ujazd miejscowosc 3

Zrodto: K. Borkowski, T. Grabinski, R. Seweryn, A. Wilkowska, L. Mazanek, Ruch
turystyczny w wojewddztwie t6dzkim w 2008 r. Raport koricowy, Krakéw 2009, s. 13-18
(fragmenty tab. 1.4).

1.3. Dziatania niezbedne do rozwoju turystyki w powiatach
tomaszowskim i opoczynskim

Badania ruchu turystycznego w wojewddztwie tddzkim w 2008 r.,
przeprowadzone przez ekspertdw z Uniwersytetu Ekonomicznego
w Krakowie, Akademii Wychowania Fizycznego w Krakowie oraz Wyz-
szej Szkoty Turystyki i Ekologii w Suchej Beskidzkiej, zawierajg sze-
reg interesujacych danych. Ich autorzy przedstawili m.in., w jaki
sposob turysci dotarli do szeregu atrakcji znajdujgcych sie na terenie
wojewodztwa tddzkiego (dane te zawiera tab. 2). W badaniach wyod-
rebniono $rodki transportu, takie jak: samochod, samolot, autobus,
bus i pocigg. Autorzy tych analiz dokonali takze podziatu na s$rodki
transportu zbiorowego kursujgce regularnie (samolot rejsowy, au-
tobus linii regularnej) i organizowane dla indywidualnych potrzeb
(np. autokar turystyczny). Wyniki uwzgledniajg tez podziat turystéw
na krajowych i zagranicznych.
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Tabela 2. Struktura wykorzystywanych przez turystow srodkéw transportu, ktérymi
przyjechali do atrakcji turystycznych w wojewddztwie todzkim (w %)

Srodek transportu Krajowi Zagraniczni
Samochdd 74 64
Samolot (ogdétem) 0 36
Samolot rejsowy 0 28
Samolot tanich linii lotniczych 0 8
Pociag 7 3
Autobus linii regularnej 6 5
Bus 4 9
Autokar turystyczny 7 1
Inny 4 1

Zrodio: jak do tab. 1, s. 48.

Zdecydowanie najwiecej turystow przyjechato do wojewddztwa
tédzkiego samochodem osobowym. W przypadku osdb przemieszczaja-
cych sie z innych regiondéw Polski byto to az 74%. Zaskakujacy jest fakt,
Zze az 64% turystéw zagranicznych przyjechato do regionu tédzkiego
samochodami.

Transport lotniczy ma duze znaczenie dla gosci zagranicznych, kté-
rzy skorzystali z tej gatezi transportu (36% przybywajacych w celach
turystycznych do wojewddztwa tddzkiego). Co ciekawe, stosunkowo
niewielu z nich skorzystato z oferty tanich przewoznikow (tylko 8%)
- zdecydowanie dominowaty tu linie regularne oferowane przez opera-
toréw lotniczych. Dla turystéw krajowych transport lotniczy nie istniat.

Transport kolejowy takze odpowiadat turystom, zaréwno krajowym,
jak i zagranicznym. Zdecydowanie czesciej korzystali z tej gatezi trans-
portu turysci krajowi (7%) niz zagraniczni (3%).

Turysci wykorzystywali takze autobusowag komunikacje zbiorowa.
Osoby z innych regiondéw Polski przyjezdzaty przede wszystkim auto-
karami turystycznymi (7%) i regularnie kursujgcymi autobusami (6%).
Zdecydowanie rzadziej korzystano z buséw (tylko 4%). Z kolei tury-
éci zagraniczni preferowali w tej kategorii $Srodkéw transportu busy
- az 9%. Stosunkowo czesto uzywali takze regularnych linii autobu-
sowych (5%). Goscie z zagranicy bardzo rzadko jezdzili indywidualnie
zamawianymi autokarami turystycznymi - tylko 1%.

Autorzy badan zapytali o inne, niewymienione wyzej $rodki trans-
portu, wykorzystywane przez turystow w celu dojechania do atrakcji
turystycznych w regionietodzkim. W tej kategorii mieszcza sie m.in. motory,
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motorowery, rowery i turystyka piesza. Turysci krajowi korzystali z tych
$rodkdéw transportu dos¢ rzadko (4%), a zagraniczni bardzo rzadko (1%).

Przytoczone badania zawierajg takze informacje nt. oceny dojazdu
do miejsca, w ktérym znajdowaty sie atrakcje turystyczne oraz opinie
o transporcie lokalnym (dane te przedstawia tab. 3).

Tabela 3. Opinia turystéow na temat dojazdu do miejscowosci oraz transportu lokalnego

Ocena Bardzo Dobra Moz’e Sle Ba,rdzo Brak
dobra by¢ zle oceny
Opinia gosci zagranicznych (w %)
Dojazd
do miejscowosci 11 23 17 19 12 8
Transport lokalny 3 11 14 16 4 52
Opinia gosci krajowych (w %)
Dojazd
do miejscowosci 13 38 24 10 4 11
Transport lokalny 1 9 16 9 62

Zrodito: jak do tab. 1, s. 65 i 68 (fragmenty tabel).

Analizujac tab. 3, wida¢, ze turysci zagraniczni sg bardziej krytyczni
od krajowych. W kazdym razie dojazd do atrakcji w regionie tddzkim
powinien by¢ oceniany przez zdecydowang wiekszos$¢ odwiedzajacych
dobrze lub bardzo dobrze - a tak, niestety, nie jest.

W przypadku transportu lokalnego oceny byly zdecydowanie
bardziej krytyczne. Bardzo dobrze ocenito go zaledwie 1% turystow
krajowych i 3% zagranicznych. Dobrg ocene transportowi lokalnemu
wystawito tylko 9% odwiedzajacych z innych regionéw Polski i 11%
zagranicznych. Ciekawostka jest to, ze transport lokalny zostat lepiej
oceniony przez turystow zagranicznych niz krajowych, a w przypadku
dojazdu do miejscowosci byto odwrotnie.

Autorzy powotywanych badan zebrali takze opinie na temat wyso-
kosci cen za ustugi transportu lokalnego, co przedstawia tab. 4.

Tabela 4. Opinie o cenach transportu lokalnego (w %)

Ustuga Turysci cena Cen.a Od__ Cena niska | Brak oceny
wysoka powiednia
Transport krajowi 9 22 3 66
lokalny zagraniczni 8 22 14 57

Zrédto: jak do tab. 1, s. 74.
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Wiekszos$¢ respondentéw wskazata, ze ceny transportu lokalnego sg
odpowiednie. Najprawdopodobniej turysci, ktérzy nie korzystali z tego
rodzaju transportu, nie zamiescili oceny. Jesli przyjac¢ taka hipoteze,
to turysci zagraniczni czesciej korzystali z transportu lokalnego.

Na szczegdlng uwage zastugujg wyniki badan w zakresie negatyw-
nych aspektow pobytu turystow w wojewodztwie tédzkim. Zostaty one
zamieszczone w tab. 5.

Tabela 5. Negatywne aspekty pobytu

Odwiedzajacy - udziat w % Pozycja
Aspekt .
krajowi zagraniczni | W rankingu
Korki, remonty ulic, objazdy 16,7 16,1 1
Nic 6,4 4,9 2
Brak infrastruktury
(budki telefoniczne, Internet, toalety,
informacja turystyczna itp.) 5,3 3,4 3
Dostepnos¢ (oznakowanie, porozumie-
wanie sie, dojazd) 4,9 6,0 4

Zrédto: jak do tab. 1, s. 74 (fragment tabeli).

Okazato sie, ze na 15 czynnikow wyodrebnionych przez autorow
badania, w czotdwce znalazty sie trzy powigzane z transportem i jego
infrastruktura. Na pierwszym miejscu, z duzg przewagq nad kolejnym
czynnikiem, turysci zaréwno krajowi, jak i zagraniczni wskazali utrud-
nienia w poruszaniu sie po regionie, tj. korki na drogach, remonty ulic
i zwigzane z nimi objazdy.

Na drugim miejscu wedtug krajowych turystéw znalazty sie braki
w infrastrukturze, do ktérych - oproécz Scisle zwigzanych z turystka,
np. informacji turystycznej - zaliczyli media umozliwiajgce komuni-
kacje (sieci telekomunikacyjne do przesytania potgczen gtosowych
i danych). Natomiast turysci zagraniczni na drugiej pozycji pod wzgle-
dem negatywnych aspektéw pobytu umiescili dostepnos¢ (w tym
m.in. dojazd).

Aby wykorzysta¢ potencjat turystyczny tkwiacy w wojewddztwie
tédzkim, niezbedna jest budowa nowych drog i modernizacja juz istnie-
jacych. Samorzady naszego regionu nalezg do lideréw w tym obszarze
w Polsce. Buduje sie lub modernizuje wiele drég wojewddzkich, powia-
towych i gminnych. Jednak to dopiero poczatek dtugiego procesu, kto-
rego celem jest zapewnienie infrastruktury wystarczajacej dla potrzeb
m.in. turystyki. Dla wielu miejsc ich staba dostepno$¢ komunikacyjna
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stanowi jedng z gtdéwnych barier rozwoju ,przemystu turystycznego”.
Mozna do nich zaliczy¢ m.in. tereny powiatu tomaszowskiego i opo-
czynskiego. Sa one niewystarczajgco skomunikowane z aglomeracjg
t6dzka, w ktérej mieszkajg konsumenci ustug turystycznych. W efekcie
mieszkancy tej aglomeracji czesto wybierajg inne miejsca wypoczyn-
ku, zlokalizowane np. w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, gdzie
tatwiej jest dojechac. Skutkiem tego sg nizsze obroty i mniejsze za-
trudnienie w przedsiebiorstwach sektora turystycznego dziatajgcych
na terenie wymienionych powiatéw. W przytoczonym przyktadzie
jedynym rozwigzaniem poprawiajgcym skomunikowanie powiatu to-
maszowskiego i opoczynskiego z aglomeracjg tédzka jest zbudowanie
drogi ekspresowej S74 w przebiegu przez Tomaszéw Mazowiecki i we-
zet £o6dz-Potudnie.

Wszystkie problemy rozwoju turystyki zwigzane z brakujgcymi
elementami infrastruktury transportu mozna rozwigzaé. Bedzie to
wymagac zaangazowania samorzadéw oraz wytrwatosci w niezwykle
dtugotrwatych dziataniach zwigzanych z planowaniem i budowgq tej
infrastruktury.

Dotychczasowe dziatania wielu przedstawicieli samorzadéw wo-
jewddztwa tddzkiego napawajg optymizmem. Na terenie naszego re-
gionu preznie dziata najwieksze w Polsce ,Stowarzyszenie jednostek
samorzadu terytorialnego na rzecz budowy drég ekspresowych S-8
(przez Sieradz-t6dz) i S-14". W trakcie dyskusji o drodze S8 odbyto sie
wiele konferencji z udziatem duzej liczby srodowisk. Godnym podkre-
$lenia wydarzeniem majacym doprowadzi¢ do rozwoju wojewddztwa
tédzkiego stata sie takze konferencja pt. ,Drogi ekspresowe S-74, S-12
i S-8 (Wroctaw-t0ddz) i ich strategiczne znaczenie dla rozwoju Polski
Srodkowo-wschodniej”, ktéra odbyta sie 4 czerwca 2008 r. z udziatem
ministra infrastruktury Cezarego Grabarczyka. Skupita ona wiele roz-
nych srodowisk majacych wspdlny cel.

Podsumowanie

W wyniku przeprowadzonych analiz mozna stwierdzi¢, Zze obecnie
transport drogowy odgrywa najwieksza role w umozliwianiu przyjazdu
turystow do powiatéw tomaszowskiego i opoczynskiego. Zdecydowa-
nie najwiecej odwiedzajacych przyjechato samochodami. Autobusowa
komunikacja zbiorowa takze byta wykorzystywana przez turystow.
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Ocena dojazdu transportem drogowym do atrakcji turystycznych wy-
raznie wskazuje na koniecznosc¢ jej poprawy — moze to nastgpic tylko
i wytacznie poprzez rozbudowe infrastruktury. Zwiekszenie liczby tu-
rystédw, zwitaszcza z zagranicy, bedzie réwniez wymagaé¢ m.in. wiek-
szej liczby potaczen lotniczych na Lotnisku im. S. Reymonta w todzi.

Z przedstawionych badan wynika, ze turysci zaréwno krajowi, jak
i zagraniczni nie sg zadowoleni z transportu — w tym obszarze trzeba
podja¢ szereg dziatan, lezacych réwniez w gestii samorzadow. Wsréd
negatywnych aspektéw pobytu turystow w regionie tédzkim najwyz-
sze noty otrzymaty witasnie kwestie zwigzane z transportem i jego
infrastruktura.

W koncu 2011 r. pojawita sie duza szansa na dobre skomunikowa-
nie drogowe analizowanych powiatéw z aglomeracjg tddzka w wyniku
decyzji Komisji Europejskiej, ktora rozszerzyta liste korytarzy TEN-T.
Mozliwe jest teraz zbudowanie drogi w parametrach drogi ekspresowej
faczacej wezet drogowy tddz-Potudnie (A1/S8) z drogg S8 w okolicach
Tomaszowa Mazowieckiego (mapa 2).

Mapa 2. Znowelizowana sie¢ TEN-T w Polsce srodkowej

Zrédto: opracowanie — Anna Palczewska na podstawie: http://ec.europa.eu/
transport/infrastructure/doc/com(2011)_650_final_2_annex_i_partl5.pdf
[z dn. 14.07.2012]
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W Swietle przedstawionych badan transport kolejowy byt takze
wykorzystywany. W tym przypadku barierg rozwoju jest oferta prze-
wozowa spoétek kolejowych. Ostatnie zmiany na kolei dajg nadzieje?,
ze dostrzezony zostanie potencjat terendw powiatu opoczynskiego i to-
maszowskiego jako zrddta klientow i z tego wzgledu przejazdy pociagow
beda dopasowane do potrzeb ruchu turystycznego.

3 Nadzieje taka daje m.in. fakt, ze 15 lutego 2011 r. na wspodlnej konferencji pra-
sowej przedstawicie wszystkich spotek kolejowych zaprezentowali nowy rozktad jazdy
pociggow - kilka miesiecy wczesniej brak synchronizacji dziatan tych spétek doprowadzit
do wielu problemdéw w transporcie pasazerskim w catej Polsce.



2. Charakterystyka systemu autostrad w Niemczech

Mariusz Wychowaniec™

2.1. Historia, spos6b numerowania i podstawowe cechy
niemieckich autostrad

Niemcy, kraj sasiedzki, jest pod wieloma wzgledami podobny
do Polski, ale rowniez jakze inny. Inna kultura, inne uksztattowanie
geograficzne, inna mentalnos$¢, lepsi pitkarze (ktérych zresztg czesc
urodzita sie w Polsce). Jednak aspekt, ktory dla autora jest najwazniej-
szy i na ktorym sie skupit, to przede wszystkim inna, lepsza i gestsza
sie¢ drogowa.

O niemieckich drogach nikt chyba nie jest w stanie wyrazi¢ ztej opi-
nii. Caty system drogowy jest jednym z lepszych i efektywniejszych nie
tylko w Europie, ale rowniez na catym s$wiecie. Praktycznie cate Niemcy
pokryte sg drogami ekspresowymi i autostradami - fakt, ktérego bar-
dzo mozemy pozazdrosci¢. Sie¢ ta jest wyraznie twardsza, ale - jak
twierdzg eksperci - tatwiejsza w utrzymaniu.

Podréz po niemieckich autostradach to na pewno niezapomniane
doswiadczenie. Wiekszos¢ kierowcéw sSwiata styszata o nich i chciata-
by sie z nimi zmierzy¢. Jednak niektorzy sg rozczarowani po pierw-
szym zetknieciu z tamtejszymi autostradami. Przyjezdzajg do Niemiec
Z wizjq 12-pasmowej ,superdrogi”, gdzie samochody widoczne sg tylko
przez chwile podczas manewru mijania. W rzeczywistosci te ,super-
drogi” podobne sg do typowych autostrad i pomimo réznych plotek,
nie wszyscy przemykajg po nich z szybkoscig zblizong do szybko-
éci dzwieku. Historie o braku ograniczen predkosci sg tylko czescio-
wo prawdziwe, wiele odcinkow je posiada. Niezaprzeczalne sg jednak
fakty, ze drogi te sg Swietnie zaprojektowane, zbudowane i uzyt-
kowane nawet na wschodzie, gdzie niemiecki rzad musiat poradzi¢
sobie po 40-letnim okresie komunizmu. Liczne udogodnienia i dobrze

* Mgr Mariusz Wychowaniec - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
todzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 todz.
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wyszkoleni, pomagajacy sobie nawzajem kierowcy, to rzeczywistos¢,
do ktorej kazdy chciatby dgzydc!.

Ogdlne statystyki sieci drogowej przedstawiajg sie bardzo cieka-
wie?. Catkowita jej dtugos¢ wynosi 231 359 km. Autostrady (niem. Au-
tobahnen) to 12 531 km. Drogi zwigzkowe (niem. BundesstraBBen) liczq
sobie 40 711 km. Dtugos¢ drdég krajowych (niem. LandstraBen) wynosi
86 597 km, a drdg okregowych (niem. KreisstraBen) 91 520 km.

Krétka historie powstawania autostrad w Niemczech przedstawia sie
nastepujaco. Pierwsza autostrada na Swiecie powstata w Berlinie pomie-
dzy rokiem 1913 a 1921, od razu zdobywajac sobie ogromny szacunek
uzytkownikow. 19-kilometrowa AVUS (niem. Automobil-Verkehrs- und
UbungsstraBe) w potudniowo-zachodnim Berlinie byta autostrada eks-
perymentalng, stuzgcg czasami nawet dzisiaj do wyscigow. Cechowaty
ja dwa osmiometrowe pasy ruchu oddzielone dziewieciometrowym pa-
sem zieleni.

Kiedy Wiosi wybudowali kilka autostrad w 1920 r., Niemcy nie chcieli
zosta¢ w tyle i otworzyli swoje pierwsze ,drogi tylko dla samochodow”
(bo tak poczatkowo nazywano te drogi; nazwa Autobahn, czyli autostra-
da, powstata dopierow 1929 r.), w 1929 r. tqczace Dusseldorf i Opladen,
a w 1932 r. tgczace Kolonie i Bonn. We wczesnych latach 30. XX wieku
Hitler, dostrzegajac potencjat propagandowy sieci szybkich drég, zaini-
cjowat program majacy na celu potaczenie autostradami pdétnoc z po-
fudniem oraz zachdd ze wschodem. Pierwsza z nich, taczaca Frankfurt
i Darmstadt, zostata otwarta 19 maja 1935 r. Pod koniec II wojny $wia-
towej system autostrad liczyt juz 2128 km. Budowa nowych odcinkéw
byta kontynuowana po wojnie, w 1953 r., dodajac 144 km przed rokiem
1958, co tgcznie stanowito 2272 km. Poczgwszy od roku 1959, RFN
podjeta sie realizacji serii planéw czteroletnich dotyczacych rozbudowy
sieci autostrad. Dzieki temu jej catkowita dtugosc¢ stale rosta, osiggajac
3076 km w 1964 r., 4110 w 1970 r,, 5258 w 1973 ., 6207 w 1976 r,,
7029 w 1979 r. i 9080 km w 1984 r.

Nowe plany, tym razem piecioletnie, zaktadaty dostep do autostrad
w odlegtosci 10 km z dowolnego punktu Niemiec, co zaowocowato catko-
witg ich dtugoscig 8800 km w 1990 r. Plany te zostaty jednak wstrzymane
w 1990 r.,, kiedy to nastgpito zjednoczenie Niemiec, a wiadze kraju sku-
pity sie na udoskonaleniu drog ,odziedziczonych” po NRD. Przytaczenie
drég z Niemiec Wschodnich doprowadzito do wzrostu diugosci systemu
autostrad do ok. 11 000 km w 1992 r. Natomiast rozbudowa potgczonej

t www.gettingaroundgermany.info/autobahn.htm [z dn. 28.10.2011].
2 http://deutschland.de/aufeinenblick/uebersicht.php?lang=2 [z dn. 28.10.2011].
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sieci przyczynita sie do osiggniecia 11 712 km w 2001 r. i 12 044 w 2004 .
Wszystko to sprawia, ze niemiecka sie¢ autostrad jest trzecig, po systemie
autostrad Stanéw Zjednoczonych i Chin, najwiekszg siecig na Swiecie>.
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Rysunek 1. Aktualna sie¢ niemieckich autostrad

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska

Aktualny system numerowania autostrad zostat wprowadzony
w Niemczech w 1974 r. Nazwa kazdej z autostrad, tak jak w Polsce,
sktada sie z wielkiej litery ,A” (bedacej skrotem od niemieckiego wy-
razu Autobahn), po ktérej jest odstep, i numeru, przyktadowo A 6.
Gtowne autostrady, przebiegajace przez cate Niemcy, majg jednocy-
frowy numer. Krétsze autostrady, odgrywajace przede wszystkim duze
role regionalne (np. tqczace dwa duze miasta lub regiony na terenie
kraju), maja numer dwucyfrowy, przykitadowo A 24 pomiedzy Berlinem
i Hamburgiem. Numeracja wyglada nastepujqco*:
e od A 10 do A 19 - Niemcy Wschodnie (Berlin, Saksonia-Anhalt, czes¢

Saksonii i Brandenburgii),

3 www.gettingaroundgermany.info/autobahn.htm [z dn. 28.10.2011].
4 http://en.wikipedia.org/wiki/German_Autobahnen [z dn. 28.10.2011].
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e od A 20 do A 29 - Niemcy Pdétnocne i Pétnocno-wschodnie,

e od A 30 do A 39 - Niemcy Pdtnocno-zachodnie (Dolna Saksonia),
e od A 40 do A 49 - okolice Zagtebia Ruhry,

e od A 50 do A 59 - réwniez okolice Zagtebia Ruhry,

e od A 60 do A 69 - Nadrenia-Palatynat, Saara i Hesja,

e od A 70 do A 79 - Turyngia, pétnocna Bawaria i cze$¢ Saksonii,

e od A 80 do A 89 - Badenia-Wirtembergia,

e od A 90 do A 99 - potudniowa Bawaria.

Wystepujg tez bardzo krétkie autostrady o znaczeniu lokalnym.
Przyktadem moze by¢ np. A 555 z Kolonii do Bonn. Sg one zazwyczaj
znakowane trzema numerami, z ktorych pierwszy zalezy (podobnie jak
w przypadkach opisanych powyzej) od regionu. Autostrady z zachodu
na wschéd maja numery parzyste, a z potnocy na potudnie — numery
nieparzyste. Potnocno-potudniowe odcinki sg numerowane z zachodu
na wschod, czyli im bardziej na wschod, tym wiekszy numer; natomiast
odcinki zachodnio-wschodnie numerowane sg z potnocy (nizsze nume-
ry) na potudnie (wyzsze numery)>.
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Rysunek 2. Aktualny system numeracji autostrad w Niemczech

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska

> Tamze.
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Gitéwng zasadg, jaka przyswieca konstruktorom autostrad, jest
zapewnienie tatwego i szybkiego przeptywu ruchu samochodowego.
Wiekszos¢ autostrad charakteryzuje sie nastepujgcymi cechami¢:

e dwa, trzy lub czasami cztery pasy w jedng strone. Pasy na terenach
rolniczych sgq zazwyczaj szerokie na 3,75 m, wyjatkiem sg tutaj
lewe pasy na nowszych odcinkach trzypasmowych, gdzie szerokos¢
wynosi 3,5 m. Na terenach miejskich wszystkie pasy majgq 3,5 m
szerokosci,

e szerokie na 3,5 lub 4 m pasy zieleni (3 m na terenach miejskich) i prze-
biegajace przez srodek bariery zabezpieczajgce. Na nowszych frag-
mentach mozna spotkaé betonowe bariery zamiast paséw zieleni,

e zewnetrzne pasy awaryjne oraz dtugie pasy wjazdowe i zjazdowe,

e nachylenie ponizej 4%,

e tagodne i dobrze wyprofilowane zakrety,

e betonowa lub bitumiczna nawierzchnia (o grubosci ok. 68 cm), od-
porna na temperature ponizej 0 st. Celsjusza,

e ogrodzenia chronigce przyrode i tunele dla zwierzat.

Co wiecej, mozna spotka¢ wiele ciekawych udogodnien, takich
jak np. czeste strefy parkingowe, zautomatyzowany system monito-
ringu natezenia ruchu i warunkéw pogodowych, ujednolicony system
oznakowania i znaki elektroniczne, ktére poza standardowymi infor-
macjami ostrzegajq przed korkami, wypadkami, robotami na drodze
czy magta.

Wszystko to nie miatoby racji bytu, gdyby nie odpowiednia kon-
serwacja. Specjalne grupy pracownikow okresowo sprawdzajg kaz-
dy metr kwadratowy sieci przy pomocy specjalistycznych narzedzi
do monitorowania stanu drdg. Jezeli zostanie znaleziona najmniejsza
wada, caty odcinek drogi jest wymieniany. To samo dotyczy tez zna-
kéw, barier itd.

System niemieckich autostrad jest tez gesto zapetniony przez
mosty i tunele. Mosty sg czesto wysokie na 500 m i czasami dtugie
na ponad kilometr. Jesli chodzi o tunele, to w tym momencie na tra-
sach autostrad jest ich ponad 65. Biegng zaréwno przez gory, jak i te-
reny miejskie. Duzy nacisk ktadzie sie na bezpieczenstwo kierowcow
w tunelach. Majq je zapewni¢: catodobowy monitoring wideo, specjal-
ne informacje podawane w radiu, ,pokoje” z telefonami awaryjnymi
i gasnicami, awaryjne oswietlenie i wyjazdy oraz specjalne systemy
wentylacyjne’.

6 www.gettingaroundgermany.info/autobahn.htm [z dn. 28.10.2011].
7 http://en.wikipedia.org/wiki/German_Autobahnen [z dn. 28.10.2011].
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2.2. Zasady poruszania sie, ograniczenia predkosci
i punkty obstugi podréznych

Zeby poruszanie sie w duzym i szybkim ruchu ulicznym na autostra-
dach byto jak najbardziej bezpieczne, obowigzujg na nich specjalne reguty.
Przede wszystkim rowery, motorowery, piesi oraz pojazdy o maksymalnej
predkosci mniejszej niz 60 km/h nie majg pozwolenia na poruszanie sie
po autostradzie. Wyprzedzanie z prawej strony jest zabronione. Wol-
niejsze pojazdy majg obowigzek zjechaé¢ na prawg strone, co umozliwia
szybszym pojazdom manewr wyprzedzania. Jest mozliwo$¢ wyprzedzania
z prawej strony jedynie w przypadku duzego ruchu, kiedy wiele pojazdéw
jedzie blisko siebie z matg predkosciag. Takie manewry, jak zatrzymywanie
(spowodowane np. brakiem paliwa, co jest mozliwe do przewidzenia),
parkowanie i zawracanie rowniez sg surowo zabronione. Wjazdy i wyjazdy
z autostrad sq dopuszczalne tylko w specjalnie przeznaczonych do tego
miejscach. Pojazdy wiaczajace sie do ruchu na autostradzie muszg usta-
pi¢ pierwszenstwa pojazdom na niej sie znajdujagcym. Ponadto podczas
korkéw kierowcy jadacy z lewej strony sg zobligowani do jazdy jak naj-
dalej po lewej stronie. Natomiast Ci, ktdrzy poruszajg sie srodkowymi
i prawymi pasami, muszg trzymac sie jak najblizej prawej strony. Dzieki
temu wytwarza sie przerwa miedzy pasami dla pojazdow uprzywilejowa-
nych. Jezeli zdarzy sie wypadek, kierowca powinien w miare mozliwosci
zjechac na pobocze i umiescic tréjkat ostrzegawczy 200 m za miejscem
zdarzenia. Obowigzkiem jest takze powiadomienie wtadz, uzywajac naj-
blizszego telefonu bezpieczenstwa. Nie ma optat dla kierowcédw samocho-
dow osobowych chcacych skorzysta¢ z autostrad. Optatami naliczanymi
i pobieranymi co kilometr elektronicznie sg obcigzani kierowcy ciezarowis.
W celu znacznego zwiekszenia przestrzegania tych przepiséw, po auto-
stradach poruszajq sie nieoznakowane patrole niemieckiej policji, wypo-
sazone w kamery wideo. Utatwia to odpowiednie egzekwowanie prawa®.

Jako swego rodzaju dodatek do prawnych regulacji, wiekszos¢ kie-
rowcéw stosuje nastepujgce zwyczajelo:

e podczas jazdy na koncu korka wiacza sie Swiatta awaryjne, zeby
ostrzec zblizajace sie pojazdy o spowolnieniu,

e zapalenie na chwile swiatet dtugich lub lewego kierunkowskazu sy-
gnalizuje zamiar wyprzedzania.

8 www.gettingaroundgermany.info/autobahn.htm [z dn. 30.10.2011].
° http://en.wikipedia.org/wiki/German_Autobahnen [z dn. 30.10.2011].
10 www.gettingaroundgermany.info/autobahn.htm [z dn. 30.10.2011].
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Pomimo ogdlnie znanego przeswiadczenia o catkowitej swobodzie
odnosnie ograniczen predkosci na niemieckich autostradach, mozna
znalez¢ kilka regut. Wiele odcinkéw posiada state ograniczenia od 80
do 130 km/h. Sa to w szczegdlnosci odcinki z niebezpiecznymi zakretami,
na terenach miejskich, lezace w poblizu gtéwnych rozjazddw lub te z cze-
sto spotykanym duzym ruchem samochodowym. Ponadto w strefach,
na ktérych wykonywane sg prace remontowe czy budowlane, limit sie-
gnac¢ moze nawet 60 km/h. Na niektérych segmentach mozna tez dodat-
kowo spotkac ograniczenia dotyczace jazdy noca czy w niekorzystnych
warunkach pogodowych. Mimo to na 2/3 drdg z catej sieci autostrad wcigz
nie ma statych ograniczen, zaleca sie jednak nie przekraczac¢ znacznie
predkosci 130 km/h. W przypadku przekroczenia tego zalecanego progu
i udziatu w wypadku, kierowca moze zostac pociggniety do odpowiedzial-
nosci, nawet jesli to nie on byt sprawca. Oprocz tego ponad 3200 km
autostrad posiada uzaleznione od ruchu, pogody i warunkéw na drodze
zmienne ograniczenia predkosci. Ich zastosowanie jest mozliwe dzieki
umieszczaniu funkcjonalnych znakdéw elektronicznych't. Wystepujg tez
ograniczenia narzucane niektorym pojazdom, ktore pokazano w tab. 6.

Szybkie nowoczesne samochody potrafig z tatwoscig osiggac predko-
$ci powyzej 230 km/h. Wiekszo$¢ producentéw takich pojazdéw poste-
puje zgodnie z niepisang reguig i elektronicznie ogranicza predko$¢ mak-
symalng wytwarzanych przez siebie samochoddéw do 250 km/h. Mimo
to predkosci przewyzszajgce 300 km/h nie sg rzadkoscig, np. na nie-
zamieszkanych terenach. Przyktadami takich odcinkéw moga by¢ A 8
miedzy Stuttgartem i Monachium czy A 81 miedzy Stuttgartem i Singen.
Okoto 150 km tego ostatniego odcinka nie ma ograniczenia predkosci'2,

Tabela 6. Ograniczenia predkosci narzucane niektorym pojazdom

Autobusy przewozace stojacych pasazerow,

60 km/h motocykle z przyczepami.

Pojazdy z maksymalng dopuszczalng wagq przekraczajaca 3,5 t
80 km/h (oprécz samochoddédw osobowych),
samochody osobowe i ciezarowe z przyczepami, autobusy.

Samochody osobowe z przyczepami certyfikowanymi na 100 km/h,

100 km/h autobusy certyfikowane na 100 km/h.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie http://en.wikipedia.org/wiki/German_
Autobahnen [z dn. 30.10.2011].

11 Tamze.
12 http://en.wikipedia.org/wiki/German_Autobahnen [z dn. 30.10.2011].
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Co zaskakujace, przy wiekszosci autostrad bez ograniczen pred-
kosci wskazniki wypadkdéw i $mierci na drogach sg bardzo niewielkie.
Po autostradach porusza sie okoto 1/3 catego niemieckiego ruchu sa-
mochodowego, jednak wypadki na nich to jedynie 6% takich zdarzen
w skali catego kraju i mniej niz 12% wszystkich wypadkdéw $miertelnych
(dane na 2004 r.). Co wiecej, roczny wskaznik zgondw na skutek wy-
padkow (3,2 na bilion przejechanych kilometréw w 2004 r.) jest niz-
szy od innych krajéow z dobrze rozwinietymi systemami autostrad, jak
np. USA (5,0 w 2003 r.)*3,

Potozenie Niemiec w Europie Centralnej powoduje spory ruch
na tamtejszych autostradach. W 2004 r. kierowcy przejechali 218,9 biln
km autostradami, co dato $rednig prawie 50 000 pojazddow dziennie
na dowolnie wybranym odcinku. Korki uliczne sg zatem czestym zjawi-
skiem, wystepujacym zwtaszcza w pigtki, niedziele, dni wolne od pracy
oraz po wypadkach, podczas ztych warunkéw pogodowych czy prze-
budowy. Zeby w jak najwiekszym stopniu temu zapobiegaé, Niemcy
zostaty podzielone na kilka stref, a przy drogach ustawiono znaki in-
formujace o czestotliwosciach nadawania radia, ktore na biezgco infor-
muje o stanie zattoczenia na drodze w danym regionie. W niemieckich
samochodach dziata to w ten sposob, ze nawet jesli kierowca stucha
kasety lub ptyty CD, radio nadaje specjalny sygnat oznaczajacy po-
czatek raportu o stanie ruchu ulicznego i wytacza inne odtwarzacze
dzwieku. Wiele odcinkéw autostrad wyposazonych jest w specjalne
systemy monitorujgce ruch i w znaki elektroniczne. Majg one na celu
ostrzegac kierowcoéw przed zblizajgcym sie korkiem i wymusi¢ zmniej-
szenie predkosci. Na odcinkach, gdzie elektronicznych znakéw nie ma,
policja stara sie ostrzegac przed niespodziewanymi korkami za pomo-
cg przenosnych znakow lub znakéw umieszczanych na samochodach
zaparkowanych wzdtuz pobocza. Informacje o aktualnym stanie ruchu
ulicznego sg rowniez dostepne na stronach internetowych stacji ra-
diowych, kanatéw telewizyjnych, auto-klubdéw, agencji rzadowych czy
- w coraz wiekszym stopniu - poprzez systemy telematyczne. Tymcza-
sowym $rodkiem pomocy podczas zattoczenia na niektérych odcinkach
jest tez mozliwos¢ korzystania z pasu bezpieczenstwa (takie odcinki sq
oznaczone specjalnymi znakami)!4,

Niemieckie autostrady posiadajg rozlegty system punktéw obstugi
podroznych (niem. Rasthof lub Raststétte), rozmieszczonych zazwyczaj
co 40-60 km. Znalez¢ na nich mozna stacje benzynowe, restauracje,

3 www.gettingaroundgermany.info/autobahn.htm [z dn. 30.10.2011].
4 Tamze.
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bary szybkiej obstugi, sklepy z podstawowymi artykutami, telefony i to-
alety. Ponadto wiekszos$¢ posiada hotele, osrodki rozrywkowe (boiska,
place zabaw), sale konferencyjne i kaplice. Takich dziatajacych i pracu-
jacych punktéw jest ponad 700. Sa one otwarte przez 24 h na dobe.
W kazdym (oraz w Internecie) mozna otrzymac ulotke z mapq pokazu-
jaca catg sie¢ punktow i zaplecze dostepne na kazdym z nich?®,

Rysunek 3. Znak pozwalajacy na jazde po pasie
bezpieczenstwa podczas duzego ruchu ulicznego

Zrodto: opracowanie - Anna Palczewska

Znaki informujace o zblizajacym sie punkcie obstugi zawierajq jego
nazwe, odlegtos¢ od niego i jeden obrazek (lub wiecej) ilustrujacy ofe-
rowane ustugi.

W ciggu ostatnich kilkunastu lat wzrosta liczba stref ustugowych
w niewielkiej odlegtosci od zjazddéw z autostrad (gtéwnie stacje ben-
zynowe i bary szybkiej obstugi). Szczegdlng popularno$é¢ zdobywajg
zajazdy dla pojazdow ciezarowych (niem. Autohof), oferujgce podobne
do punktéw obstugi zaplecze, lecz o znacznie nizszych cenach?s.

2.3. Oznakowanie i bezpieczenstwo na autostradach
w Niemczech

Rozlegta sie¢ autostrad wymaga odpowiedniego i czytelnego oznako-
wania. Bez watpienia takie wiasnie znaki mozna spotka¢ w Niemczech.
Wszystkie wskazniki kierunkowe na autostradach, a takze znaki wska-
zujace kierunek dojazdu na nie, sg koloru biatego na niebieskim tle.

15 Tamze.
16 Tamze.
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Znaki przed rozjazdami sg jednolite, jesli chodzi o forme i umiejscowie-
nie. Coraz wiekszg popularnoscig cieszq sie znaki wiszgce. Numery drog
umieszczone sg zazwyczaj na dole znaku, a poszczegdlne miasta na tra-
sie wypisywane sg od najdalszego (na gorze) do najblizszego (na dole
znaku). Jak wspomniano wczesniej, autostrady numerowane sg jedna,
dwiema lub trzema cyframi i przedrostkiem ,A”. Przedrostek ten nie jest
jednak na znakach pokazany!’. Gtdwne znaki spotykane na tamtejszych
autostradach przedstawiono w tab. 7.

Tabela 7. Najwazniejsze znaki z niemieckich autostrad

Wjazd na autostrade

e znakuje wjazdy na autostrady i oznacza poczatek obowig-
zywania przepisow stosowanych na autostradach
e uzywany réwniez na znakach kierujacych na autostrady

Poczatkowe informacje o rozjezdzie

e umieszczany 1 km przed wyjazdami i 2 km przed skrzyzo-
waniami autostrad

‘r e pokazuje numer i nazwe rozjazdu

e jeden z ponizszych symboli oznacza typ rozjazdu:
Bensberg

1000m ‘r X

Wyjazd Skrzyzowanie

Wonafeld Dalsze informacje o rozjezdzie
(3

Bansherg e umieszczany 500 m przed wyjazdami, 1000 i 500 m przed
Foipiachacs skrzyzowaniami
e pokazuje schemat rozjazdu, dodatkowe kierunki jazdy
500m i numery drég

Znaczniki wskazujace odlegtos¢ do rozjazdow

e umieszczane 300 m (3 paski), 200 m (2 paski), 100 m
(1 pasek) przed zjazdem
e numer rozjazdu umieszczony jest nad 300-metrowym

‘ znacznikiem

A\NE(@

P
Z

7 Tamze.



2. Charakterystyka systemu autostrad w Niemczech 27

Tab. 7 (cd.)

Bensberg
Berg.Gladbach
Frankenforst

Znak zjazdowy

e umieszczany w punkcie zjazdu
e jako znak wiszacy moze by¢ powtdrzony kilka razy nad
pasem zjazdowym

Ausfahrt

Znak zjazdowy

e wskazuje zjazd z autostrady

Objazd tymczasowy

e znakuje drogi zastepcze w przypadkach, kiedy autostrada
musi zosta¢ zamknieta

e numery parzyste biegng w jedng strone takiej drogi,
a numery nieparzyste — w przeciwng

Schemat objazdu

e uzywany do kierowania ruchu na nastepny objazd w przy-
padku, gdy nie mozna wrdéci¢ na autostrade na najblizszym
wjezdzie

Droga alternatywna

e wskazuje rekomendowang droge alternatywna dla spe-
cyficznych pojazdow lub kierunkéw, w celu zapobiegania
kongestii

e typ pojazdu lub kierunku jest pokazany na znaku potaczo-
nym z pokazanym tutaj

8|
Koéln 106 km
Dortmund 24km

Kassel 161km

Znak z odlegtosciami

e umieszczany po kazdym wjezdzie na autostrade

e pokazuje odlegtosci do gtdwnych miast wzdtuz drogi

e odlegtosci do innych, pobliskich duzych miast, dostepnych
dzieki przecinajacym autostradom, pokazane sa na dole
z odpowiednim numerem

Koniec autostrady

e umieszczany na drogach zjazdowych; oznacza koniec obo-
wigzywania przepiséw dotyczacych ruchu po autostradzie

Zrédto: niemiecki kodeks drogowy, za: http://www.kodeksdrogowy.com.pl/pobierz/
zagraniczne/kod_niemcy%28Strassenverkehrs-Ordnung%29.pdf [z dn. 15.10.2012].
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Znaki poziome sg dosy¢ oczywiste i bardzo podobne do tych spoty-

kanych chociazby u nas w kraju:

¢ linia ciagta - wyznacza lewg krawedz drogi, a z prawej strony pobo-
cze lub prawg krawedz drogi; czasami malowana réwniez pomiedzy
pasami ruchu w celu zakazu zmiany pasa,

o dlugie cienkie linie przerywane - rozdzielajg pasy ruchu,

e kroétkie grube linie przerywane - rozdzielajg pasy zwalniajace
(zjazdy) lub pasy rozbiegowe (wjazdy) od gtéwnych paséw ruchu,

e oznaczenia ukosne - wskazujg powierzchnie, na ktérg wjazd i za-
trzymywanie sie sq zabronione,

e z06lte oznaczenia - uzywane np. w miejscach budowy, zastepujq
wszystkie standardowe biate oznaczenia®®.

Oprocz znanych nam znakow poziomych i pionowych, przez ostat-
nie lata niemieccy inzynierowie rozwineli zaawansowane systemy kon-
troli ruchu do zarzadzania nim na licznych autostradach i nowoczesnych
drogach. Te zautomatyzowane systemy sktadajq sie z licznych kamer
nadzorujacych, przyrzadow kontrolujacych predkosc i znakow elektro-
nicznych (wyposazonych w specjalne urzadzenia do wykrywania i au-
tomatycznego ostrzegania przed mgta, deszczem czy lodem). Cel, jaki
przy$wiecat wprowadzeniu tego typu systemoéw, to stopniowe zmniej-
szanie predkosci pojazdow zblizajgcych sie do miejsc zakorkowanych,
w przebudowie lub z trudnymi warunkami pogodowymi. Jak pokazaty
badania, dzieki nim liczba wypadkow spadta o 30% w ciggu 3 lat po ich
wprowadzeniu. Niemiecki rzad, widzac w tym rozwigzaniu duzy poten-
cjat, caty czas chce kontynuowac jego rozwadj. Przyktadowo, w 2007 r.
przeznaczono na ten cel ok. 200 min euro?°.

Tylko kilka znakéw elektronicznych pokazywanych jest za pomocg
krétkich, zrozumiatych wiadomosci tekstowych. Wiekszo$¢ to podobi-
zna normalnych znakow stawianych przy drodze. Pozwala to stosowac
standardowe, znane obrazki, ostrzegajace przed warunkami wystepuja-
cymi dalej na trasie lub wprowadzajace zmienne regulacje. Zwyczajowo
uzywa sie ich do tymczasowego ograniczenia predkosci, w odpowiedzi
na warunki drogowe i pogodowe. Czasami takie ograniczenia sg usta-
lane oddzielnie dla poszczegdlnych paséw ruchu. Wiekszos¢ kierowcodw
jednogtosnie chwali fakt, ze limity te sq w przewazajacej czesci ade-
kwatne do warunkow jazdy. Warto podkresli¢, ze informacje i regulacje
pokazywane na znakach elektronicznych sg tatwe do wyegzekwowania,

18 Tamze.
19 Tamze.
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poniewaz w wiekszosci stref zamontowane sg fotoradary (zintegrowane
z catym systemem), ,$wiadome” aktualnego ograniczenia®. Znaczenie
niektérych znakéw przedstawiono w tab. 8.

Tabela 8. Znaczenie niektorych znakéw elektronicznych

Ograniczenie predkosci

= Zakaz ruchu pojazdéw o masie wyzszej niz 3,5 t

Niebezpieczenstwo na drodze

Zattoczenie na drodze

- Koniec wszystkich zakazéw

20 Tamze.
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Tab. 8 (cd.)

Otwarty pas ruchu

Zakaz jazdy pasem ruchu pod takim znakiem

Zrédto: jak do tab. 7.

W przypadku kolizji, awarii czy innej nagtej, nieprzewidzianej sy-
tuacji na autostradzie, kierowca i pasazerowie znajdujq sie zawsze nie
wiecej niz kilometr od pomocy. Telefony bezpieczenstwa (niem. Notrufs-
dule) umieszczone sg wzdtuz dréog z dwukilometrowg przerwg. Kie-
runek do najblizszego takiego telefonu jest pokazany matymi strzat-
kami, znajdujacymi sie na gorze ustawionych na poboczu stupkéw.
W dtuzszych tunelach telefony znajdujq sie w pokojach bezpieczenistwa
co 100-200 m. System telefondw bezpieczenstwa zostat sprywatyzo-
wany kilka lat temu. Wszystkie potaczenia kierowane s do centrum
w Hamburgu. Dyspozytorzy natychmiast starajq sie taczy¢ potrzebu-
jacych np. z najblizszym posterunkiem policji czy pomoca drogowa.
W przypadku awarii, telefonisci prosza o podanie najwazniejszych in-
formacji w celu wystania odpowiedniej pomocy. Zaleznie od pory dnia
i warunkéw na drodze, odpowiedZz na wezwanie moze trwac¢ od kilku
minut do ponad godziny. Stuzby, ktére odpowiadajg na wezwania do-
tyczace wypadkéw, to policja, straz pozarna, pogotowie ratunkowe lub
nawet pogotowie medyczne w helikopterze. Obecnie spotyka sie dwa
rodzaje telefondéw bezpieczenstwa. W wersji starszej, z zastong i uchwy-
tem, ktéry trzeba podnies¢ i poczekac na zgtoszenie sie dyspozytora,
oraz w wersji nowszej, gdzie zamiast zastony mamy do czynienia z po-
wierzchnig gtosnikowo-mikrofonowg i dwoma przyciskami stuzacymi
do taczenia z odpowiednimi operatorami (z6ttym do zgtoszenia awarii
i czerwonym do zgtoszenia wypadku). W wiekszosci przypadkéw lokali-
zacja telefonu przesyfana jest automatycznie po nawigzaniu potaczenia,
a jesli nie - trzeba jg podac dyspozytorowi, odwotujac sie do naklejki
umieszczonej na telefonie?!.

Mimo wielu zalet i dobrych rozwigzan, autostrady w Niemczech, tak
jak w kazdym innym kraju, zuzywaja sie, co skutkuje czesto spotykany-

21 Tamze.
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mi rozlegtymi strefami w przebudowie. W przypadku duzych projektow
standardowy sposob postepowania to zwezanie i umieszczanie pasow
w obu kierunkach po jednej stronie autostrady. Dzieki temu zabiegowi
na cafosci drugiej strony mozna prowadzi¢ prace budowlane i uspraw-
niajace. O takich sytuacjach ostrzegajq specjalne znaki, a ograniczenia
predkosci sg znacznie zmniejszone. Natomiast dla okolicznosci, kiedy
wymagane jest zamkniecie catego odcinka autostrady, przygotowane sg
specjalne objazdy, oznaczone zaprezentowanymi wczesniej znakami??.

V

|

Rysunek 4. Znak informujacy o nakazie zmiany
pasa ruchu np. w sytuacji przebudowy

Zrodto: opracowanie — Anna Palczewska

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale mozna
sformutowac nastepujgce wnioski:

e Niemieckie autostrady sg podobne do nowszych odcinkéw powstaja-
cych w Polsce.

e Gtowne zadanie autostrad w Niemczech to zapewnienie tatwego
do nich dostepu i szybkiego ruchu samochodowego.

e Sie¢ autostrad w Niemczech posiada wiele udogodnien optymalizu-
jacych ruch i minimalizujacych ryzyko wypadku, takich jak: czesto
wystepujace miejsca obstugi podrdoznych, zautomatyzowany system
monitoringu natezenia ruchu, znaki elektroniczne, gesta sie¢ mostow
i tuneli, telefony bezpieczenstwa.

e System infrastruktury drogowej w Niemczech jest jednym z lepszych
i efektywniejszych na $wiecie.

22 Tamze.






3. System autostrad jako rozwiazanie usprawniajace
transport w miastach na podstawie aglomeracji
berlinskiej

Michat Gtowacki*

3.1. Historia rozwoju sieci autostrad w Niemczech
oraz w aglomeracji berlinskiej

W Niemczech plany budowy sieci autostrad obejmujacej caty kraj
pojawity sie juz w czasach Republiki Weimarskiej. Sie¢ ta, znana do roku
1945 i upadku III Rzeszy pod nazwa Reichsautobahn, miata potaczy¢
najwazniejsze niemieckie miasta. Szczegdlnie istotne miejsce w tych
planach zajmowat Berlin - stolica Niemiec, najwazniejsze strategicznie,
a zarazem najbardziej zaludnione miasto w caltym kraju. Zaplanowa-
no wokot niego zewnetrzng autostradowg obwodnice, oznaczong jako
Reichsautobahn (RAB) 7.

Pierwszym odcinkiem autostrady, ktory powstat w aglomeracji ber-
linskiej byto Automobil-Verkehrs- und Ubungs-StraBe (niem. ulica ruchu
automobilowego i ¢wiczebna), tzw. AVUS. Jest to jeden z najstarszych
odcinkow autostrady w Niemczech i catej Europie. Zostat zaproponowa-
ny i zaprojektowany przez Automobilclub von Deutschland (niemiecki
klub samochodowy) w 1907 r. jako tor wyscigowy oraz jako miejsce
do przeprowadzania testow dla przemystu samochodowego. Z powo-
dow finansowych prace budowlane rozpoczety sie dopiero po 6 latach,
w roku 1913. Podczas I wojny $wiatowej do pracy przy budowie toru za-
ciagnieto jencdédw wojennych z catej Europy. Zostat on oddany do uzytku
w roku 1921, do czego bardzo przyczynit sie przedsiebiorca H. Stinnes,
pomagajac w finansowaniu projektu. Konstrukcja toru to dwie diugie
proste w formie dwupasmowej jezdni, z dwiema petlami do nawrotu
na obydwdch koncach. Dtugos¢ toru wynosita 19,5 km, a kazda prosta
liczyta ok. potowy tej dtugosci. W 1926 r. na AVUS odbyto sie pierwsze

* Mgr Michat Gtowacki - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu +édz-
kiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 +4dz.
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w historii Grand Prix Niemiec, a w roku 1959 zagoscita na tym torze je-
dyny raz Formuta 1, kiedy zorganizowano tam Grand Prix Niemiec, tym
razem w ramach mistrzostw $wiata Formuty 1. Wyscigi samochodowe
urzgdzano do maja 1998 r.! Obecnie AVUS to niezwykle istotna czesc
systemu drogowego w Berlinie i pétnocny odcinek autostrady A 115
- stanowi prawie 10 km tej drogi?.

Pomimo sukcesu, jakim niewatpliwie byto wybudowanie AVUS,
autostrady w Niemczech powstawaty bardzo powoli. Ze wzgledu
na problemy ekonomiczne i brak wsparcia politycznego proces budo-
wy wiekszosci odcinkdéw nie wychodzit poza faze planowania. Sytu-
acja zmienita sie po przejeciu wiadzy przez NSDAP. W tamtym czasie
w Niemczech panowato ogromne bezrobocie — bez pracy pozostawato
nawet 6 min ludzi. Nazisci poszukiwali projektu roboét publicznych,
ktére umozliwityby zmniejszenie bezrobocia, a dodatkowo postuzyty
do celéw propagandowych i wzmocnienia jednosci narodowej. Adolf
Hitler zaadaptowat projekt sieci szybkich publicznych drég, pojawia-
jacy sie juz w Republice Weimarskiej, jako wtasny pod nazwa Reichs-
autobahn, ktéory rzekomo obmyslit podczas swojego pobytu w wie-
zieniu. W ten sposdb powstat mit ,drdog fihrera” — jego osobistego
daru dla narodu niemieckiego. Z perspektywy czasu mozna stwierdzi¢,
ze projekt ten postuzyt réwniez do zapewnienia mobilnosci sitom woj-
skowym III Rzeszy. Zemscito sie to jednak na nazistach, kiedy ich
autostrady zostaty wykorzystane przez sity aliantéw po ich wkroczeniu
na terytorium Niemiec3.

W czerwcu 1933 r. Hitler zatwierdzit 7-letni plan budowy 7000 km
autostrad, 1000 km rocznie. Do pracy miano zatrudni¢ nawet 600 tys.
0sOb, jednak z powodu bardzo ciezkich warunkéw pracy oraz niskich
pensji przy budowie autostrad pracowato maksymalnie 120 tys. osob.
Jeszcze we wrzesniu tego samego roku Hitler uroczyscie zainauguro-
wat budowe 28-kilometrowego odcinka Frankfurt-Darmstadt*. Byt to
pierwszy odcinek oddany do uzytku przez nazistowskie wtadze, co mia-
to miejsce w 1935 r. Pod koniec tego roku w Niemczech istniato 108 km
autostrad. Rok p6zniej suma ich dtugosci wynosita juz 1087 km. Pierw-
sze 1000 km autostrad powstato, co prawda, w 3 lata, ale i tak tempo
prac byto - jak na tamte czasy - niesamowite. Do wybuchu II wojny

t www.etracksonline.co.uk/europe/Germany/avus21-36.html [z dn. 29.10.2011].

2 www.autobahnatlas-online.de/A115.htm [z dn. 29.10.2011].

3 http://archiwum.polityka.pl/art/droga-do-autostrad,355706.htmlI[zdn. 29.10.2011].
4 Tamze.
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Swiatowej potozono ich prawie 3300 km. Wysitek wojenny ponoszony
przez III Rzesze zatrzymat budowy dopiero w 1943 r. Do tego czasu
wybudowano tacznie 3893 km autostrad®. Wojna pozostawita niemieckg
sie¢ autostrad w fatalnym stanie — wiele odcinkdw dotknety zniszczenia
wojenne, m.in. w wyniku bombardowan. Tysigce kilometrow planowa-
nej sieci Reichsautobahn pozostaty nieukonczone.

W czasie nazistowskiej propagandy sukcesu i mitu ,drog flihrera”
czesSciowo powstat najwazniejszy element sieci drogowej aglomeracji
berlinskiej — Berliner Ring. Pierwsze odcinki zostaty oddane do uzytku
juz w 1936 r. Byty to: 6,7 km autostrady pomiedzy weztami ,Werder”
i ,GroB Kreutz” na potudniowy wschéd od Berlina oraz 1,6-kilometrowy
odcinek ,WeiBensee”-,Schwanebeck” w pdtnocno-wschodniej czesci
Ringu. Rok po6zniej byta juz catkowicie gotowa wschodnia cze$¢ obwod-
nicy, po tym jak wybudowano 40,3 km autostrady pomiedzy weztami
~Schwanebeck” i ,Spreeau”. W potudniowej czesci oddano w tym sa-
mym roku 16,7-kilometrowy odcinek ,Potsdam-Sid”-,Werder”. W 1938
ukonczono budowe 50,5 km obwodnicy w czesci ,,Spreeau”-, Potsdam-
-Sad”. 13,2-kilometrowy etap ,,GroB Kreutz”-,Potsdam-Nord” oddany
w 1939 r, w potudniowo-zachodniej czesci obwodnicy, byt ostatnim
odcinkiem Berliner Ringu oddanym do uzytku w czasach III Rzeszy.
tacznie wybudowano 129 km autostrady®. Zaplanowana byta réwniez
potnocno-wschodnia czes¢ Berliner Ring, jednak plany te nie zostaty
zrealizowane z powodu trwajacej wtedy II wojny Swiatowej.

W aglomeracji berlinskiej jeszcze przed zakonczeniem II wojny
Swiatowej wybudowana zostata takze autostrada A 115. Pierwszy jej
odcinek ukonczono w 1921 r., a byt to wspomniany wczesniej AVUS.
P&zniej zostat on potaczony z Berliner Ringiem za pomocag dwoch odcin-
kéw oddanych do uzytku w 1940 i 1941 r. i liczacych odpowiednio 16,8
oraz 2,7 km’.

Mape autostrad zaplanowanych, ale nie zrealizowanych oraz tych
wybudowanych w III Rzeszy do roku 1941 w okolicach aglomeracji ber-
linskiej przedstawia rys. 5. Linig ciggta zostaty zaznaczone autostrady,
ktore zostaty oddane do uzytku. Linig przerywang zaznaczono planowa-
ne autostrady, ktérych budowe jednak wstrzymano.

5> D. Kaszubowski, Infrastruktura transportu w procesie zjednoczenia Niemiec
po 1990r., cz. 1, ,Infrastruktura Transportu” 2009, nr 2, s. 32, za: http://www.infrastruk-
tura.elamed.pl/strona-numer-2-2009-25269.html [z dn. 29.10.2011].

& www.autobahnonline.de/ddrautobahnen.html [z dn. 29.10.2011].

7 www.autobahnonline.de/geschichte.html [z dn. 29.10.2011].
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~ Cottbus

Rysunek 5. Mapa autostrad oraz planowanych autostrad na obszarze
aglomeracji berlinskiej w 1941 r.

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska

Po II wojnie $wiatowej Niemcy zostaty podzielone na 2 panistwa:
Niemieckg Republike Demokratyczng (NRD) i Republike Federalng Nie-
miec (RFN). Region Brandenburgii i Berlina prawie w catosci znalazt sie
w komunistycznej NRD. Wyjatek stanowit Berlin Zachodni, ktory byt
enklawg na terytorium Niemiec Wschodnich zarzadzang przez aliantéw.

Po podziale Niemiec 2106 km autostrad znalazto sie na terytorium
RFN, co stanowito wiekszos$¢ (54,1%) liczacej przed zakonczeniem
ITI wojny Swiatowej 3893 km sieci Reichsautobahn. W granicach NRD
pozostato 1366 km stynnych ,drdg flihrera” (35,1%), 365 km (9,4%)
znalazto sie na Ziemiach Odzyskanych powojennej Polski, a pozostata
czesc (1,4%) w Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich w re-
jonie Krdlewca oraz w Austrii w rejonie Salzburga. Na terytorium NRD
autostrady byty zaniedbywane, w czasach zimnej wojny dokonywano
tylko minimalnych konserwacji. Zupetnie inna sytuacja miata miejsce
w RFN, gdzie juz w latach 50. XX wieku wznowiono program budowy
systemu autostrad. Te dwa podejscia poskutkowaty powaznymi rézni-
cami infrastruktury drogowej w dniu zjednoczenia Niemiec. W latach
1950-1990 w NRD powstato ok. 500 km nowych autostrad oraz prze-
budowano ok. 400 km juz istniejgcych. W tym samym czasie na teryto-
rium RFN wybudowano ok. 6700 km nowych autostrad oraz dokonano
unowoczesnien starszych odcinkows.

8 D. Kaszubowski, Infrastruktura transportu..., s. 32.
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Pierwszy odcinek autostrad w powojennym Berlinie zostat wybudo-
wany w 1958 r. i liczyt 1,3 km. Miato to miejsce w Berlinie Zachodnim,
ktéry rozpoczat projekt budowy srodmiejskiej autostrady — obecnie jest
to A 100 (wraz z wybudowanymi w latach 70. i 80. XX wieku krétkimi
odnogami A 102, A 103, A 104). Projekt ten mozliwy byt do realizacji
gtownie dzieki hojnym subwencjom ptynacym z RFN. Autostrada A 100
jest caty czas rozbudowywana. Ostatni odcinek zostat oddany do uzyt-
ku w 2004 r., jednak planowane sg kolejne. Na terytorium Berlina Za-
chodniego znajdowata sie rowniez wybudowana w III Rzeszy autostrada
A 115, ktora stanowita jedng z drdg tranzytowych taczacych enklawe
z RFN. Ciekawostkg jest, ze na 3-kilometrowym odcinku droga ta trzy-
krotnie przekraczata ,zelazng kurtyne”, co byto niezwykle kiopotliwe
dla wtadz NRD. Witodarze Niemiec wschodnich postanowili wybudowac
objazd po swojej stronie, co zrealizowano w 1969 r. Role tranzytu z Ber-
lina Zachodniego petnita réwniez ukonczona catkowicie w 1987 r. auto-
strada A 111. W enklawie wybudowano rowniez jej srédmiejska odnoge
- A 105 (zakonczenie prac w 1981 r.)°.

W NRD pierwsze nowe autostrady w powojennej aglomeracji berlin-
skiej otworzono dopiero w latach 60. XX wieku. W Niemczech wschod-
nich udato sie wybudowac¢ odcinki autostrad: A 111 (odcinek gotowy
w 1982 r.), A 113 (1963 r.) oraz A 114 (1973-1982). Jednakze naj-
wiekszym projektem byto dokonczenie budowy Berliner Ringu. W roku
1972 oddano do uzytku nowy, 18-kilometrowy odcinek w pdtnocnej
czesci obwodnicy. Prace budowlane nad kolejnymi czesciami autostrady
byty konczone w latach 1973-1974, a Berliner Ring zostat domkniety
w 1979 r., kiedy wybudowano ostatni, 27,6-kilometrowy odcinek?°,

Po zjednoczeniu Niemiec w 1990 r. priorytetem w sferze infrastruk-
tury transportu drogowego stat sie proces wyréwnania réznic pomie-
dzy systemami drogowymi NRD i RFN. Problem ten ujeto w Programie
Transportowego Zjednoczenia Niemiec, zaprezentowanym w 1991 r.
i obejmujacym 17 projektéw infrastrukturalnych, w tym 7 drogowych.
Na koniec 2009 r. program zostat juz prawie ukonczony, a w jego ra-
mach wybudowano i wyremontowano ok. 2100 km autostrad?*.

Po 1990 r. rozpoczeto proces powtdrnego planowania autostrad
w Berlinie. W wyniku tych dziatan z czesci dotychczasowej A 113 wy-
dzielono autostrade A 117 oraz wybudowano nowe odcinki A 113, tak
aby byta zgodna z nowym planem. W 2006 r. srédmiejskie autostrady

° www.autobahnonline.de/geschichte.htm [z dn. 29.10.2011].
10 www.autobahnonline.de/ddrautobahnen.html [z dn. 29.10.2011].
1 www.gettingaroundgermany.info/autobahn.shtml [z dn. 29.10.2011].
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A 102 i A 104 zostaty dotaczone do autostrady A 100; podobny los spo-
tkat A 105, ktora stata sie czescig A 111. Ostatni odcinek sieci autostrad
w aglomeracji berlinskiej zostat oddany do uzytku w 2008 r. (odcinek
A 113), jednakze siec ta jest nadal rozwijana'?.

3.2. System autostrad w Niemczech

Niemiecki system autostrad liczy obecnie ok. 12 550 km?3, co ozna-
cza, ze jest najbardziej rozwinietg sieciag pod wzgledem wielkosci
w Europie, a trzecig na S$wiecie. Wiekszg taczng dtugos$¢ maja tylko
autostrady w Stanach Zjednoczonych i Chinskiej Republice Ludowej'4.
Sie¢ autostrad obejmuje cate terytorium Niemiec i zapewnia potaczenia
pomiedzy wszystkimi wazniejszymi miastami.

Obecna numeracja autostrad jest uzywana od 1974 r. Oznaczenie
wszystkich autostrad rozpoczyna sie od wielkiej litery ,,A”, co oznacza
Autobahn (niem. autostrada), dalej jest odstep, a po nim numer. Sys-
tem numeracji jest nastepujacy?®:

e gtdwne autostrady, przechodzace przez wiekszg czes¢ kraju, sq ozna-
czone jednocyfrowg liczba, tj. od A 1 do A 9; np. autostrada A 7,
ktéra zaczyna sie na granicy z Danig na pétnocy Niemiec, przebiega
przez caty kraj i koiczy sie w potudniowej czesci na granicy z Austrig,

e krotsze autostrady, posiadajace znaczenie regionalne, przyktadowo
- tgczace dwa duze miasta lub regiony na terenie Niemiec, oznaczo-
ne sg liczbami dwucyfrowymi, tj. od A 10 do A 99. Pierwsza cyfra
oznacza dany region, np. autostrady od A 10 do A 19 sg potozone
we wschodniej czesci Niemiec (Berlin, Saksonia-Anhalt, cze$¢ Sakso-
nii i Brandenburgii),

e krotkie odcinki autostrad o znaczeniu lokalnym oznaczone sg trzy-
cyfrowg liczbg, tj. od A 100 do A 999. Pierwsza cyfra oznacza dany
region, taki sam jak przy oznaczeniu autostrad o znaczeniu regional-
nym - np. autostrada A 100 jest obwodnicg $rodmiescia Berlina.

Wielu kierowcow, ktérzy po raz pierwszy korzystajg z niemieckich
autostrad jest zawiedzionych, ze nie spetniajg one ich oczekiwan. Spo-
dziewajq sie dwudziestopasmowych drdg, zas autostrady w Niemczech

2 www.autobahnonline.de/geschichte.htm [z dn. 29.10.2011].

3 www.bmvbs.de/en/Transport/Roads-,1900.963681/Roads.htm [zdn. 16.02.2010].

4 www.trails.com/facts_11038_information-german-autobahn-highway.html
[z dn. 29.10.2011].

> www.autobahn-online.de/auswahl.html [z dn. 29.10.2011].
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posiadajq przewaznie dwa lub trzy, okazjonalnie cztery pasy ruchu w da-

nym kierunku jazdy. Pasy na autostradach majg wyznaczong szerokos¢

- 3,75 m, oprocz lewych paséw nowszych tréjpasmowych odcinkéw

oraz wszystkich paséw na autostradach przebiegajacych przez tereny

zurbanizowane, gdzie ten wymiar wynosi 3,5 m. Oddzielajace kierunki

jazdy pasy zieleni na odcinkach pozamiejskich sg szerokie na 3,5 lub 4 m,

zas na autostradach znajdujacych sie w miastach - na 3 m. Na niektérych

nowszych odcinkach zostaty umieszczone bariery zamiast paséw zieleni.

Dodatkowo na niemieckich autostradach znajduja sie pasy awaryjne, zjaz-

dowe oraz rozbiegowe, stuzace do wigczania sie do ruchu przy wjezdzie'®,

Przy projektowaniu autostrad istotne jest rowniez nachylenie dro-
gi, ktéore w Niemczech nie moze przekroczy¢ 4%. Kolejnym waznym
elementem sg tuki - muszg by¢ one tagodne i posiada¢ odpowiedni
promien. Przy budowie uzywane sg mrozoodporne betonowe lub bi-
tumiczne nawierzchnie, a ich grubo$¢ musi wynosi¢ ok. 75 cm. Pro-
jektanci nie mogg zapomnieé takze o obszarze ochrony $rodowiska,
gdzie zastosowane znajdujq takie rozwigzania, jak m.in.: tunele i mo-
sty dla zwierzat oraz ogrodzenia drdog. Dla zapewnienia uzytkownikom
autostrad bezpieczenstwa i wygody wykorzystuje sie réwniez!”:

e parkingi, czesto wyposazone w toalety,

e miejsca obstugi podrdéznych, na terenie ktérych w wielu przypadkach
znajdujq sie stacje benzynowe, restauracje i hotele,

e telefony alarmowe, rozmieszczone co 2 km,

e automatyczne systemy monitorowania natezenia ruchu i warunkéw
pogodowych oraz zwigzane z nimi elektroniczne znaki, umozliwiajace
dynamiczne zmiany ograniczen predkosci, a takze ostrzeganie po-
dréznych przed utrudnieniami w ruchu,

e wczesniej przygotowane plany drég objazdowych, w sytuacjach awa-
ryjnych zamknie¢ odcinkéw autostrady.

Standardy budowy i projektu nieco réznig sie na autostradach miej-
skich, nazywanych Stadtautobahn. Sg to drogi przewaznie zapewnia-
jace dostep do miasta i komunikacje w miescie, jednak w wiekszosci
przypadkéw omijajg one $srodmiescia, np. autostrada A 100 w Berlinie
stanowi srodmiejska obwodnice i nie przechodzi przez to centrum. Au-
tostrady na terenach zurbanizowanych posiadajg trzy lub cztery pasy
ruchu w danym kierunku o wspomnianej juz szerokosci 3,5 m. Cza-
sami nie sg przy nich umieszczane telefony alarmowe, a standardowe
znaki sq zawieszane nad pasami, a nie ustawiane obok nich. W nocy

6 www.gettingaroundgermany.info/autobahn.shtml [z dn. 31.10.2011].
7 Tamze.
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na wiekszosci miejskich autostrad uzywane jest sztuczne oswietlenie.
Wezty na nich sg rozmieszczone w duzo wiekszej czestotliwosci. Z po-
wodu specyfiki terenu, na ktérym potozone sg te drogi, czesciej niz
na autostradach pozamiejskich budowane sg wiadukty i tunele?®,

W systemie autostradowym Niemiec uzywa sie obecnie ponad
65 tuneli. Duzy nacisk ktadzie sie na bezpieczenstwo, dlatego sq one
wyposazone w 24-godzinny monitoring wideo, radio z informacjami
dla podrdéznych, znaki elektroniczne, systemy oddymiania, wyjscia
ewakuacyjne, oswietlenie awaryjne i tzw. pokoje schronienia, ktére sg
wyekwipowane m.in. w telefony alarmowe i gasnice'®.

Przepisy obowigzujgce na niemieckich autostradach maja na celu za-
pewnienie wysokiego stopnia bezpieczenstwa ich uzytkowania. Nie majq
na nie wstepu rowerzysci, motorowerzysci, piesi oraz pojazdy, ktore nie
sg W stanie rozwing¢ predkosci co najmniej 60 km/h. Zatrzymywanie sie,
parkowanie i zawracanie sg $cisle zabronione. Nalezy takze pamietac
o odpowiednim zapasie paliwa, poniewaz zaparkowanie na pasie awa-
ryjnym z powodu jego braku jest réwniez ztamaniem przepisu o niepo-
trzebnym zatrzymywaniu pojazdu. Wjazd na autostrade oraz zjazd z niej
jest mozliwy tylko i wytgcznie na wyznaczonych do tego celu weztach
autostradowych, a uzytkownicy drogi wtaczajacy sie do ruchu z paséw
rozbiegowych muszg ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom juz znajduja-
cym sie na autostradzie. Kierowcy poruszajacy sie z nizszymi predko-
$ciami powinni korzystac z prawych paséw. Na autostradach co najmniej
tréjpasmowych pojazdy o masie powyzej 3,5 t lub z przyczepa nie mogg
korzystac¢ z najdalszego lewego pasa. Manewr wyprzedzania powinien
odbywac sie z wykorzystaniem pasa po lewej stronie; uzycie prawego
pasa jest zabronione, poza sytuacjami, w ktérych zaczyna sie formowac
korek na drodze, kiedy mozna wyprzedzac¢ z prawej strony, ale przy
matej predkosci, jak tez w przypadku korzystania z pasa rozbiegowego.
W sytuacji kongestii uzytkownicy na lewym pasie powinni przesuna¢ sie
mozliwie najdalej w lewg strone, a na pasach srodkowym i prawym
- W swojg prawg strone. Dzieki temu powstanie mozliwos¢ przejazdu
dla pojazdéw uprzywilejowanych. Jezeli pojazd ulegnie awarii lub zda-
rzy sie wypadek, kierowca jest zobligowany do zatrzymania sie na pasie
awaryjnym, ustawienia trojkata ostrzegawczego w odlegtosci 200 m
od miejsca zdarzenia i wezwania pomocy przez telefon awaryjny?°.

8 www.german-autobahn.eu/index.asp?page=design [z dn. 31.10.2011].

9 www.carazoo.com/article/0405200901/Autobahn---The-Mystique-Route [z dn.
31.10.20117.

20 www.gettingaroundgermany.info/autobahn.shtml [z dn. 31.10.2011].
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Brak ograniczen predkosci na niemieckich autostradach stat sie juz
legendarny wsrdd kierowcow na catym sSwiecie. Jednakze to wyobra-
zenie, podobnie jak w przypadku oczekiwanych dwudziestu paséw ru-
chu, czesto okazuje sie mylne, poniewaz dozwolona predkos¢ na wielu
odcinkach jest ograniczona przez prawo ruchu drogowego. Najczesciej
stosuje sie limity z przedziatu 80-130 km/h. Sporadycznie na odcinkach
miejskich przepisy moga by¢ bardziej restrykcyjne, a na terenach re-
montowych dozwolona jest predkos¢ nie wyzsza niz 60 km/h. Niektére
odcinki posiadajg ograniczenia nocne lub zalezne od pogody, czesto po-
wigzane z systemem znakow elektronicznych. Jednakze na ok. 2/3 nie-
mieckich autostrad kierowcy mogg poruszac sie z dowolng predkoscia,
oprécz pojazdéw ciezarowych, ktére zawsze obowigzuje ograniczenie
80 km/h lub nizsze, wynikajace z przepiséw na danym odcinku. Niekto-
re mogg byc¢ jednak zwolnione z tego limitu. Informuje o tym oznacze-
nie przypominajace znak ograniczenia z tytu pojazdu z wpisana liczba,
ktéra jest wiasnie obowigzujgcym go limitem. W Niemczech istnieje
specyficzne pojecie ,predkosci zalecanej” — na odcinkach bez restrykcji
szybkosci poruszania zaleca sie (ale nie jest to zadne prawne ograni-
czenie) jazde z nie wiecej niz 130 km/h na predkosciomierzu. Za prze-
kroczenie tego limitu kierowca nie dostanie mandatu, ale moze poniesc
odpowiedzialnos¢ za szkody spowodowane wypadkiem, nawet jezeli nie
byt on strong winna.

Utrzymanie tak rozbudowanej sieci autostrad jest bardzo skom-
plikowane. Okresowo sprawdza sie kazdy metr kwadratowy przy po-
mocy specjalnych pojazdéw wyposazonych w system badajacy stan
nawierzchni. Jezeli zostang wykryte pekniecia lub inna wada, caty od-
cinek zostaje zamkniety i poddany naprawie. Stan oznakowania, barier
i innych elementéw réwniez jest monitorowany, dzieki czemu sg one
dobrze utrzymane?'. Pomimo wysokich kosztéw konserwacji, autostra-
dy pozostajg nieptatne dla pojazdéw osobowych. Kierowcy ciezaréwek
ponosza optaty, ktére sg naliczane od kazdego przejechanego kilometra
w wysokosci zaleznej od liczby osi i klasy silnika pod wzgledem emisji
spalin??, System opfat za autostrady zostat wprowadzony w Niemczech
w 2005 r. i jest oparty na tacznosci satelitarnej. Byt to pierwszy system
tego typu wprowadzony Europie?3.

2t Tamze.

22 www.uta.pl/autostrady_niemcy_2009.htm [z dn. 5.11.2011].

23 ]. Neider, D. Marciniak-Neider, Transport multimodalny w Europie, Wyd. Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Gdansk 2005, s. 105-106.
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3.3. Charakterystyka sieci autostrad w aglomeracji berlinskiej

System autostrad w aglomeracji berlinskiej liczy tacznie 307,5 km?*
i jest skonstruowany w interesujacy sposéb. Autostrada A 10, nazy-
wana czesto Berliner Ring, przebiega wokot aglomeracji i stanowi jej
zewnetrzng obwodnice. Autostrada A 100, zwana potocznie Berliner
Stadtring albo Stadtautobahn, znajduje sie w catosci na terenie Berlina
i jest autostradowg obwodnicg sSrédmiescia tego miasta. Pomimo cztonu
.ring” (niem. pierscien) w nazwie, droga ta nie stanowi zamknietego
okregu i jest obwodnica tylko potudniowej oraz zachodniej czesci cen-
trum Berlina. Poczatkowo A 100 byta zaprojektowana jako autostrada
otaczajgca cate srodmiescie, ale obecnie ukonczenie pierscienia nie jest
planowane. Berliner Ring i Berliner Stadtring sq powigzane innymi au-
tostradami: A 111 w pétnocnej czesci, A 113 w potudniowej oraz A 115
na potudniowym zachodzie miasta. Takze droga A 114 taczy Berliner
Ring z centrum miasta, ale nie dochodzi ona do $rodmiejskiej obwod-
nicy. W skfad sieci autostrad aglomeracji berlinskiej wchodza réwniez
autostrady oznaczone jako A 103 (znajdujaca sie w centrum miasta)
oraz A 117 (bedaca odnogg drogi A 113)2>.

Najwazniejszym elementem analizowanej sieci autostrad jest Ber-
liner Ring — zewnetrzna obwodnica aglomeracji berlinskiej oznaczona
symbolem A 10. Jej diugos$¢ wynosi 196 km i otacza ona Berlin za-
mknietym pierécieniem. W tab. 9 przedstawiono wezty autostradowe,
w ktorych Berliner Ring krzyzuje sie z innymi autostradami. Koniec tej
drogi jest zarazem jej kilometrem zerowym (poczatkowym), co ma miej-
sce w potnocnej czesci pierscienia, w wezle ,Schwanebeck”. W weztach
~Schonefelder Kreuz”, ,Nuthetal”, ,,Oranienburg” oraz ,Pankow” od A 10
odchodzg odpowiednio autostrady A 113, A 115, A 111 oraz A 114,
ktére stanowig potaczenie z centrum Berlina. Z obwodnicg niemieckiej
stolicy krzyzujg sie rowniez autostrady umozliwiajace dojazd do in-
nych obszarow Niemiec, jak przyktadowo autostrada A 24 prowadzaca
do Hamburga, krzyzujaca sie z A 10 w wezle ,Havelland”. Na trasie
Berliner Ringu znajduje sie fgcznie 36 weztéw autostradowych?®.

Berliner Ring przebiega przez 15 mostow, ktérych tgczna dtugosé
wynosi ok. 3111 m. Najdtuzszy z nich, znajdujacy sie pomiedzy we-
ztami autostradowymi nr 5 i 6, most nad MuhlenflieB mierzy 742 m,

24 www.autobahnatlas-online.de/Strecken.htm [z dn. 5.11.2011].
25> www.berlin-life.com/travel/travel.php [z dn. 5.11.2011].
26 www.autobahnatlas-online.de/A10.htm [z dn. 5.11.2011].
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a most nad Hawela, potozony na odcinku pomiedzy 23. i 24. weztem,
ma dtugos¢ 704 m. Aby zapewni¢ podréznym korzystajagcym z autostra-
dy A 10 komfort jej uzytkowania na odpowiednio wysokim poziomie,
przy trasie rozmieszczono trzy miejsca obstugi podréoznych, w ktérych
istnieje réwniez mozliwo$¢ zatankowania, znajdujace sie na 13., 58.
oraz 92. kilometrze drogi. Podrézni mogg uzupetni¢ swdj zapas paliwa
rowniez na stacji benzynowej na 150. i 152. kilometrze autostrady.
Do ich uzytku dostepnych jest rowniez 12 parkingdw (trzy sg dostepne
tylko z jednego kierunku jazdy), z ktérych dwa, umiejscowione na 134.
i 177. kilometrze, sq obecnie rozbudowywane do standardu miejsc ob-
stugi podréoznych. Na wielu odcinkach Berliner Ringu nie znajdujg sie
zadne ograniczenia predkosci, co oznacza, ze uzytkownicy drogi mogg
podrozowac z dowolng szybkoscig. Zachodni odcinek A 10 miedzy we-
ztami nr 21 ,Werder” oraz 29 ,Havelland” jest najdtuzszym, na ktérym
dopuszczalna predkosc jest stale obnizona przez przepisy, przewaznie
pozwalajace na jazde z maksymalnie 120 km/h na liczniku. Dopuszczal-
na szybkos$¢ ruchu rzadko jest ograniczana ponizej 100 km/h, jednak
incydentalne ma to miejsce, przyktadowo w wezle nr 29 ,Havelland”,
gdzie jest ona ograniczona do 60 km/h?7.

Tabela 9. Wezly autostradowe A 10, w ktérych ma miejsce krzyzowanie sie autostrad

wgzr%a Nazwa wezta Kilometr A 10 krzy'::j:Ez?S;ir::yA 10 Kierunek
1. |Schwanebeck 0,0 A1ll Szczecin
8. |Spreeau 40,5 A1l2 Frankfurt
11. |Schoénefelder Kreuz 54,0 A 13 Drezno
A 113 Berlin
16. |Nuthetal 86,8 A 115 Berlin
19. |Potsdam 98,9 A9 Lipsk, Monachium
21. |Werder 107,8 A2 Magdeburg,
Zagtebie Ruhry
29. |Havelland 155,0 A 24 Hamburg
31. |Oranienburg 167,5 A111 Berlin
35. |[Pankow 185,9 A 114 Berlin

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kolejnym istotnym elementem sieci autostrad aglomeracji berlin-
skiej jest autostrada A 100, nazywana Berliner Stadtring albo Stadt-
autobahn, ktéra petni role obwodnicy potudniowej i zachodniej czesci

27 Tamze.
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centrum Berlina. Mierzy ona 21 km dtugosci. Na jej trasie wyznaczonych
zostato 26 weziéw autostradowych, poczynajac od znajdujacego sie
w potocno-zachodnim krancu Stadtringu ,SeestraBe” do wezta nr 26
.Grenzallee”, ktéry jest oznaczony jako ,prowizoryczny”. A 100 jest
potaczona z Berliner Ringiem trzema autostradami: A 111 odchodzacq
od Stadtringu na pétnoc, A 115 znajdujacq sie w potudniowo-zachodniej
czesci Berlina oraz A 113, przebiegajacg przez potudniowo-wschodnie
rejony aglomeracji. A 111 dotgcza do A 100 na jego 3. kilometrze, w wez-
le nr 4 ,,Charlottenburg”. W wezle nr 10 ,,Funkturm”, potoznym 4 km
dalej, ma miejsce potaczenie Stadtringu z A 115. Natomiast autostrada
A 113 wiacza sie do niego w wezle nr 25 ,Neukdlin”, znajdujgcym sie
na 21. kilometrze trasy. W weztach nr 14 ,Schmargendorf” znajduja-
cym sie na 10. kilometrze drogi oraz oddalonym o 8 km ,,GradestraBe”
(nr 22) od Stadtringu odchodza jego odnogi, o dtugosci odpowiednio
2,6 i 1,1 km. Dawniej byty to samodzielne autostrady, oznaczone jako
A 104 i A 102, jednak zostaty one scalone z A 100 w 2006 r. Na 13.
kilometrze opisywanej drogi znajduje sie wezet ,Schoneberg” (nr 18),
w ktdrym ma miejsce skrzyzowanie autostrad A 100 i A 10328,

Autostrada A 100 znajduje sie w centrum Berlina, co znacznie utrud-
nito prace jej projektantom i konstruktorom. Na jej trasie jest 11 mostéw
0 facznej dlugosci 3286 m. Najdiuzszy z nich, Rudolf-Wissell-Briicke,
mierzy az 926 m. Konieczne byto takze wybudowanie trzech tuneli,
tacznie mierzacych 2057 m dtugosci, z czego wiekszos$¢ stanowi tunel
»,Ortskern Britz” o dtugosci 1713 m. Przy Berliner Stadtringu znajdu-
je sie tez jedno miejsce obstugi podréznych nazwane ,Avus”, na terenie
ktérego miesci sie stacja benzynowa. Jest ono dostepne réwniez z au-
tostrady A 115. Na autostradzie A 100 najwyzszg dozwolong szybkoscig
poruszania sie pojazdéw jest 80 km/h, jednakze na wielu odcinkach
znajduje sie ograniczenie do nizszych predkosci®.

Z A 100 Scisle powigzana jest inna srodmiejska autostrada, majaca
oznaczenie A 103, czesto nazywana Westtangente Steglitz. Mierzy ona
3,7 km dtugosci i taczy Berliner Stadtring z Rondem Steglickim. Na jej
trasie znajdujq sie trzy mosty o zsumowanej diugosci 580 m oraz jeden
tunel o dtugosci 260/227 m (rézne diugosci po przeciwnych pasach
ruchu). Najwyzsza dozwolona predkos¢ to 80 km/h, jednakze w paru
miejscach uzytkownicy drogi podlegajg ograniczeniu predkosci nawet
do 40 km/h3°,

28 http://www.autobahnatlas-online.de/A100.htm [z dn. 5.11.2011].
2% Tamze.
30 www.autobahnatlas-online.de/A103.htm [z dn. 5.11.2011].
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Autostrada A 111 mierzy 22,6 km i znajduje sie w poétnocno-za-
chodniej czesci aglomeracji berlinskiej. Stanowi ona potgczenie Berliner
Ringu z Berliner Stadtringiem. Na jej trasie znajduje sie 13 weziéw
autostradowych. W pierwszym z nich, nazwanym ,Oranienburg”, naste-
puje witgczenie A 111 do A 10. W wezZle nr 7 ,Kurt-Schumacher-Platz”
na 19. kilometrze autostrady A 111 ma miejsce jej rozgatezienie. Jedna
odnoga zmierza w kierunku centrum miasta, druga zas to dawna auto-
strada A 105, o dtugosci 1,4 km, scalona z opisywana drogg w 2006 r.
W ostatnim, trzynastym wezle ,Charlottenburg” (22,6 km) A 111 tg-
czy sie z Berliner Stadtringiem3:.

Na trasie autostrady A 111 znajdujg sie 4 mosty o tacznej dtugosci
335 m oraz 6 tuneli mierzacych razem 2551/2604 m (zaleznie od kie-
runku pasa ruchu). Dostepne dla uzytkownikéw jest jedno miejsce
obstugi podréznych, posiadajace stacje benzynowa. Na okoto 9-kilome-
trowym pétnocnym odcinku A 111 maksymalna dozwolona predkos¢ nie
jest poddana zadnym ograniczeniom. Jednak od 10. kilometra kierowcy
muszg zwolni¢ do 60 km/h i az do konca tej drogi najwyzsza dopusz-
czalna przepisami szybko$¢ poruszania sie jej uzytkownikéw wynosi
maksymalnie 80 km/h32,

Autostrada A 113, znajdujaca sie w potudniowo-wschodniej czesci
aglomeracji berlinskiej, liczy 19,1 km dtugosci. Opisywana droga stano-
wi tgcznik pomiedzy A 100 oraz A 10, z ktérymi krzyzuje sie odpowied-
nio w weztach nr 1 ,Neukdllin” oraz ostatnim 10. ,Schénefelder Kreuz”,
po ktérym przechodzi w autostrade A 13. W 9. wezle ,Waltersdorf”
od A 113 odchodzi autostrada A 11733,

Trasa autostrady A 113 przebiega po 6 mostach o tgcznej dtugosci
565 m. Wykorzystane sg réwniez dwa tunele, mierzace razem 1208 m
dtugosci. Przy opisywanej drodze nie zostaty wyznaczone zadne miejsca
obstugi podréznych, nie ma takze ani jednej stacji benzynowej. W po-
tudniowym odcinku autostrady A 113 mozna rozwing¢ predkos$c¢ nie
wiecej niz 120 km/h. W dalszej czesci, blizej centrum miasta, przepisy
pozwalajg na podrdz z maksymalng szybkoscig 80 km/h34.

Autostrada A 117 jest odnogq autostrady A 113 i liczy 4,8 km dtu-
gosci. Posiada ona trzy wezly autostradowe. W pierwszym z nich, na-
zwanym ,Waltersdorf”, ma miejsce rozwidlenie A 117 oraz A 113. Przy
opisywanej autostradzie znajduje sie jedna stacja benzynowa. Na wiek-
szosci tej trasy dozwolona predko$¢ maksymalna wynosi 100 km/h,

3t www.autobahnatlas-online.de/A111.htm [z dn. 5.11.2011].
32 Tamze.
33 www.autobahnatlas-online.de/A113.htm [z dn. 5.11.2011].
34 Tamze.
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jednakze w paru miejscach jest ona jeszcze bardziej ograniczona, naj-
wiecej do 40 km/h3.

Autostrada A 114, znajdujaca sie na podtnocy Berlina, taczy ze-
wnetrzng obwodnice A 10 8,5-kilometrowym odcinkiem z centrum mia-
sta. Nie dochodzi ona jednak do $srédmiejskiej obwodnicy A 100. Na jej
trasie wyznaczone jest pie¢ weztéw. W pierwszym z nich, nazwanym
~Pankow”, ma miejsce skrzyzowanie A 114 oraz Berliner Ringu. Opi-
sywana autostrada konczy sie w wezle nr 5 ,Prenzlauer Promenade”,
od ktorego dalej odchodzi w strone centrum droga B 109. Na trasie
A 114 znajdujg sie dwa mosty o tacznej diugosci 390 m (380 m jadac
od centrum miasta)3*.

Na autostradzie A 114 dozwolona maksymalna predkos¢ wynosi
80 km/h; takie ograniczenie obowigzuje przez 7,6 km trasy od strony
Berliner Ringu. W potudniowej czesci, na ostatnim kilometrze przepisy
ograniczajg szybkos¢ prowadzenia pojazdow do 70 km/h?7.

Autostrada A 115 znajduje sie w potudniowo-zachodnim regionie
aglomeracji berlinskiej. taczy ona Berliner Stadtring i Berliner Ring
28,1-kilometrowym odcinkiem, majac skrzyzowania z tymi autostrada-
mi w weztach odpowiednio nr 1 ,Funkturm” oraz nr 9 ,Nuthetal”, ktéry
jest jej ostatnim weziem?3s,

Dla podréznych dostepny jest parking oraz dwa miejsca obstugi po-
dréznych, z czego jedno z nich, o nazwie ,Avus”, jest osiggalne réwniez
z autostrady A 100. Trasa A 115 przebiega po dwdch mostach, majacych
razem 130 m dtugosci. Na potudniowym, 15-kilometrowym odcinku tej
autostrady przepisy ograniczajg szybkos¢ ruchu do 120 km/h. Jednakze
im blizej centrum miasta, tym dozwolona predko$¢ maksymalna ulega
obnizeniu, nawet do 60 km/h w poétnocnej czesci®®.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-
tfowano nastepujace wnioski:

e Sie¢ autostrad w aglomeracji berlinskiej znaczaco wspomaga sys-

tem transportowy stolicy Niemiec i catego obszaru Brandenburgii.

35 www.autobahnatlas-online.de/A117.htm [z dn. 6.11.2011].
36 www.autobahnatlas-online.de/A114.htm [z dn. 6.11.2011].
37 Tamze.
38 www.autobahnatlas-online.de/A115.htm [z dn. 6.11.2011].
3% Tamze.
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Autostrada A 10, czyli Berliner Ring, bedacy zewnetrzng autostra-
dowg obwodnicg zespotu miejskiego, umozliwia pojazdom ominiecie
obszaru aglomeracji i przejmuje ciezar miedzymiastowego ruchu
tranzytowego. Autostrady, ktdre stanowig potgczenie obwodnicy
z centrum miasta, polepszajg komunikacje w aglomeracji, a Berliner
Stadtring (autostrada A 100) usprawnia funkcjonowanie transportu
w samym $rédmiesciu.

e Podobne rozwigzania do wprowadzonych w aglomeracji berlinskiej
zostaty zastosowane réwniez w innych miastach. Mozna zauwa-
zy¢ znaczace podobienstwa pomiedzy niemieckg autostradg A 10
a m.in.: Boulevard Périphérique w Paryzu*’, moskiewskg MKAD*
oraz autostradq M25 stanowigcg obwodnice Londynu#?’. W Polsce
szanse na rozwigzanie infrastrukturalne zblizone do Berliner Ringu
ma obszar aglomeracji tddzkiej, gdzie planowana jest obwodnica
stanowigca zamkniety pierscien, skifadajaca sie z autostrad Al i A2,
znajdujacych sie odpowiednio we wschodnim i potnocnym obszarze
aglomeracji, oraz drog ekspresowych S8 i S14, bedacych obwodni-
cami potudniowej i zachodniej czesci zespotu miejskiego*3. Przyktad
Berliner Ringu pokazuje, ze jest to dla todzi i catego jej regionu pro-
jekt niezwykle istotny.

40 http://en.wikipedia.org/wiki/Boulevard_P%C3%A9riph%C3%A9rique [z dn.
6.11.2011].

4 http://en.wikipedia.org/wiki/MKAD [z dn. 6.11.2011].

42 http://en.wikipedia.org/wiki/M25_motorway [z dn. 6.11.2011].

43 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 20 pazdziernika 2009 r. zmieniajace roz-
porzadzenie w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych, Dz.U. z 2009 r.,, nr 187,
poz. 1446.






4. Realizacja ciezkiego tranzytu kotowego
przez aglomeracje t6dzka

Damian Michalski*

4.1. Specyfika aglomeracji todzkiej

~Aglomeracja jest to skupisko ludnosci i zabudowy na matym ob-
szarze, powodujace jego silne zurbanizowanie”!. To ztozony organizm,
w ktorego sktad wchodzg miasta i osiedla powigzane ze sobg licznymi
funkcjami oraz przejawiajace tendencje do integracji. Tworza zespot
miejski?, ktéry ,jest zarédwno specyficznym uktadem przestrzenno-
-strukturalnym, jaki i wielowarstwowgq strukturg przestrzenng o okre-
slonym potozeniu, organizacji przestrzennej i funkcjonowaniu”.

Aglomeracja tddzka jest z jednym najliczniejszych systemdéw miej-
skich naszego kraju. Z liczbg przeszto miliona mieszkancow ustepuje
tylko aglomeracji gdrnoslaskiej (3 min mieszkancéw) i warszawskiej
(2,6 mIn mieszkancow). Co wiecej, aglomeracja tdédzka zalicza sie
do typu aglomeracji monocentrycznej, w ktorej centrum znajduje sie
osrodek miejski (rdzen), zas wokoto sg przyrosniete miasta satelitarne
oraz zurbanizowane wsie. Z czasem strefa podmiejska moze by¢ wchto-
nieta przez rozrastajgce sie miasto i staje sie jego integralng czescia.
Taki typ aglomeracji powstaje, gdy jedno z miast posiada wyzszg range
i wiekszg powierzchnie od innych, ktére je otaczaja*.

* Mgr Damian Michalski - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
todzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £édz.

t Encyklopedia Popularna PWN, Warszawa 1996, s. 17.

2 M. Szymczak, Logistyka miejska, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan
2008, s. 17.

3 ). Parysek, Aglomeracje miejskie w Polsce oraz problemy ich funkcjonowania i roz-
woju, [w:] J. Parysek, A. Tolle (red.), Wybrane problemy rozwoju i rewitalizacji miast:
aspekty poznawcze i praktyczne, Biuletyn Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Poznan
2008, za: http://www.rr.amu.edu.pl/files/RR_05__04.pdf.

4 http://pl.wikipedia.org/wiki/Aglomeracja_monocentryczna [z dn. 30.10.2011].
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Rysunek 6. Schemat aglomeracji monocentrycznej

Zrodto: opracowanie wiasne

£odz jest whasnie takim gtéwnym miastem - rdzeniem, naokoto kté-
rego funkcjonujq i rozwijajg sie mniejsze osrodki miejskie. W odniesie-
niu do definicji aglomeracji monocentrycznej, na rys. 7 przedstawiona
zostata aglomeracja tédzka wedtug wspomnianego schematu.

Strykow

Zgierz

Aleksandréow
rodzki

Konstantynow
Eodzki

Rzgow

Pabianice

Tuszyn

Rysunek 7. Aglomeracja tédzka - aglomeracjq monocentryczna,

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska
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W sktad aglomeracji tddzkiej wchodzi miasto tédz, Pabianice, Zgierz,
Aleksandrow todzki, Konstantynow todzki, Rzgéw, Strykow, Brzezi-
ny, Tuszyn, Koluszki i Gtowno. Do tego zespotu miejskiego nalezatoby
takze wiaczy¢ miasto, ktére jest znacznie oddalone od todzi. Miedzy
nim a ,rdzeniem” istnieje potaczenie linig tramwajowgq, co tym bardziej
sktania do uznania go za miasto satelitarne todzi. Chodzi tu o Ozorkow.
Co ciekawe, linia tramwajowa z tddzkich Chocianowic do Ozorkowa jest
najdtuzszg linig tramwajowag w Polsce — dtugos¢ trasy to 34 km.

Tabela 10. Ludnos$¢ aglomeracji tdédzkiej

Miasto Ludnosc¢
tédz 747 200
Pabianice 69 500
Zgierz 58 100
Aleksandrow todzki 20 700
Ozorkdéw 20 400
Konstantynéw todzki 17 600
Gtowno 14 900
Koluszki 13 300
Brzeziny 12 300
Tuszyn 7 200
Strykow 3 600
Rzgow 3400

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik Sta-
tystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2009, Zaktad Wydawnictw
Statystycznych, Warszawa 2009, s. 205.

Gtéwng przyczyng powstania, formowania i rozwoju aglomeracji
tédzkiej byt przemyst widkienniczy oraz jego intensywny rozwoj w XIX
i poczatku XX wieku. Ta cze$¢ gospodarki byta kotem zamachowym
dla miasta, najwazniejszym i najwiekszym zrédtem dochodu. Nie za-
wsze za dynamicznym tempem rozwoju urbanizacji regionu tdédzkiego
byty w stanie nadgzy¢ zmiany spoteczne oraz rozbudowa bazy material-
nej miast. £édz i jej aglomeracja zalicza sie do tej czesci kraju, ktéra
bardzo dotkliwe odczuta kryzys gospodarczy lat 80. i 90. Restruktury-
zacja gospodarki przebiegata bardzo powoli, z duzymi utrudnieniami.
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Ostatnimi laty tédz cieszy sie coraz to wiekszym zainteresowaniem
przedsiebiorcéw i z kazdym rokiem przybywa inwestycji w tym regionie.
W kornicu wystartowat proces rewitalizacji i ponownego zagospodarowa-
nia poprzemystowych terenéw i budynkoéow fabrycznych (C.H. Manufak-
tura, Hotel Andel’s w dawnej ,,Przedzalni” zaktadéw Poznanskiego, lofty
w dawnej fabryce Scheiblera). Tej pozytywnej tendencji towarzyszy
uruchomienie lotniska oraz kolejne inwestycje z nim zwigzane, a takze
wiele innych, jak np. oddanie do uzytku najwiekszej hali widowisko-
wo-sportowej Arena czy najwiekszego centrum handlowego - Portu
todz. Wszystko to sprzyja dynamicznemu rozwojowi miasta i regionu
oraz przemianom strukturalnym aglomeracji°.

Oczywiscie, z kazdg nowg inwestycjg zwigzane sg wprost proporcjo-
nalne wzrosty natezenia ruchu samochodowego, zwiekszenie tranzytu
przez aglomeracje. To przektada sie na zattoczenie tras przelotowych.
Wszystkie te czynniki majg znaczacy wptyw na jakosé zycia w miescie
i jakos¢ podrézowania przez aglomeracje.

4.2. Aktualny stan tranzytu kotowego
przez aglomeracje t6dzka

Transport samochodowy odbywa sie przez aglomeracje t6dzkg bez
przerwy. Komunikacja miejska przy uzyciu autobuséw i tramwajéw kaz-
dego dnia przewozi setki tysiecy pasazerow. Ludzie dojezdzajg do pracy
i domow takze samochodami, a tadunki sg przewozone przez miasto
ciezarowkami. Wszystko to daje tysigce osdb i setki tysiecy ton tadun-
kéw transportowanych przez arterie miejskie, ktére sg zarazem trasami
tranzytowymi przez aglomeracje.

Pojecie tranzytu samochodowego jest pojeciem zdecydowanie bar-
dziej uscislajacym, ale mieszczacym sie w granicach pojecia transportu
samochodowego. ,Tranzyt jest to przewdz osdéb lub tadunkdéw przez
okreslony obszar danego kraju lub z jednego panstwa do drugiego
przez terytorium trzeciego panstwa, dokonywany na okreslonych wa-
runkach”¢. Tranzyt mozna podzieli¢ na’:

e bezposredni — gdy towar transportowany jest przez obszar kraju bez
prawa skfadowania (rys. 8)

5 ]. Parysek, Aglomeracje miejskie w Polsce...

6 Stownik wyrazéw obcych, PWN, Warszawa 1980, s. 772.

7 M. Hajdul, Przewozy tranzytowe, [w:] M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski, A. Krupa,
Transport i spedycja, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2007, s. 83.
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e

Punkt Odbioru Punkt Nadania

Rysunek 8. Tranzyt bezposredni

Zrodto: M. Hajdul, Przewozy tranzytowe, [w:] M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski,
A. Krupa, Transport i spedycja, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2007, s. 83

e posredni - gdy towary sg sktadowane przez okreslony czas na tery-
torium kraju tranzytowego, przepakowywane lub przetadowywane
(rys. 9)

Rysunek 9. Tranzyt posredni
Zrodto: jak do rys. 8.

Zgodnie z definicjg, z tranzytem mamy do czynienia takze wowczas,
gdy transport fadunkéw odbywa sie tylko w obszarze jednego pan-
stwa. W przypadku aglomeracji tddzkiej wszystkie wymienione rodzaje
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tranzytu majq miejsce. Biegna przez nig dwa europejskie korytarze
transportowe: II korytarz z zachodu na wschdéd - poziomy i VI korytarz
z potnocy na potudnie — pionowy.

Szczegdlny wptyw na zattoczenie motoryzacyjne aglomeracji t6dz-
kiej ma korytarz pionowy, pokrywajacy sie z trasg krajowg nr 1, kto-
ry ma byc¢ zastgpiony planowang autostradg Al. Ma ona omijac¢ tédz
od strony wschodniej. Dzieki przedtuzeniu autostrady A2 az do Stryko-
wa, caty tranzyt poziomego korytarza omija serce aglomeracji i jest kie-
rowany na Poznan (kierunek zachdd), Brzeziny lub towicz w kierunku
Warszawy (kierunek wschod).

Niestety, ciezki transport samochodowy prowadzony korytarzem
pionowym nie ma juz mozliwosci ominiecia aglomeracji tddzkiej,
a - co gorsza - unikniecia wjazdu do miasta todzi. Na chwile obecng
nie istnieje zadna obwodnica, pozwalajgca samochodom ciezarowym
i osobowym na szybki przejazd przez aglomeracje bez planowanego po-
stoju w todzi. Problemy zaczynajg sie na drodze krajowej nr 1 w miej-
scowosci Emilia, czyli na skrzyzowaniu ,jedynki” z autostradg A2. Wjazd
do Zgierza poprzecinany jest skrzyzowaniami z sygnalizacja, przejsciami
dla pieszych, wjazdami i wyjazdami gospodarczymi oraz fotoradarami.
W zwigzku z tym, ze prawie cata trasa tranzytu odbywa sie przez obszar
zabudowany, dopuszczalna predkos¢ oscyluje w granicach 50-70 km/h,
a to dyskwalifikuje te trase jako szybkag droge przelotowa.

Tabela 11. Znaki drogowe uzupetniajace, kierujace tranzyt samochodowy

F-12 F-13

Zrédto: niemiecki kodeks drogowy, za: http://www.kodeksdrogowy.com.pl/pobierz/
zagraniczne/kod_niemcy%28Strassenverkehrs-Ordnung%?29.pdf [z dn. 15.10.2012].

Kierowcow wjezdzajacych do todzi znaki uzupetniajgce F-12 i F-13
kierujg na Katowice najwiekszg t6dzkq arterig, czyli trasg zachodnia.
Prowadzi ona alejg Witdkniarzy i Jana Pawta II az do ulic Pabianickiej,
Paderewskiego i Rzgowskiej. Wraz opuszczeniem granic miasta zamie-
nia sie w trase katowickg, a dalej w jedyny istniejacy w tej czesci kraju
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21-kilometrowy odcinek autostrady Al. Mozliwos¢ przejazdu przez £édz
daje tez trasa wschodnia, czyli zjazd z autostrady w Strykowie. Z tej
trasy mogq takze korzystac kierowcy wjezdzajacy od Zgierza. W tym
celu, po wjezdzie do todzi, kierujg sie ulicami tagiewnicka i Inflancka,
az do wjazdu ze Strykowa. Dojazd do todzi z wezta autostradowego
w Strykowie wyglada podobnie, jak w przypadku dojazdu do Zgierza.
Jest to jednojezdniowa droga w obszarze zabudowanym wraz z przej-
$éciami dla pieszych, wjazdami gospodarczymi, z czestymi ograni-
czeniami predkosci i zakazami wyprzedzania. Tranzyt kierowany jest
na Katowice arteriami: Strykowska, Palki i Rydza Smigtego, az do ulic
Paderewskiego i Rzgowskiej, gdzie pokrywa sie z trasq zachodnia.

Rysunek 10. Tranzyt przez miasto todz

Zrédto: opracowanie - Anna Palczewska

W celu dokonania charakterystyki tranzytu przez aglomeracje,
nalezy okresli¢ punkty startu i zakoniczenia tras tranzytowych. Biorac
pod uwage planowane inwestycje drogowe, mozna uznac¢, ze punktem,
w ktérym caty ciezki tranzyt kotowy zostaje skierowany na t6dz, bedg
wezty autostradowe w Strykowie i Emilii oraz planowany wezet drogi
ekspresowej S8 z autostradg A1 w Rzgowie. Te trzy miejscowosci sg
traktowane jako punkt startu badz zakonczenia trasy tranzytowej przez
aglomeracje t6dzka.
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Tabela 12. Charakterystyka tras tranzytowych

Dtugosc Czas”

Trasa z/na (km) (min)
Zachodnia (Strykéw/Rzgow) 33,2 46
Wschodnia (Emilia/Rzgow) 35,9 44

* Czas uwzglednia tylko odlegtosc i predkos$c dopuszczalng na trasie. Nie uwzglednia
postojow na Swiattach, kolejek do nich i korkéw ulicznych.

Zrédto: opracowanie wiasne.

4.3. Utrudnienia w przejezdzie przez aglomeracje t6dzka

Wszystkie systemy tranzytowe borykajg sie z szeregiem problemow.
Dotyczg one przede wszystkim przecigzenia drog oraz braku obwodnic,
co powoduje koniecznos$c¢ obstugi tranzytu przez centra miast. Pogarsza
to warunki zycia w miescie, powieksza hatas i zanieczyszczenie powie-
trza®. Przy omawianiu tematu zwigzanego z utrudnieniami towarzysza-
cymi przejazdom przez miasto, nie sposéb poming¢ pojecia kongestii.
Termin kongestia odnosi sie do skupienia, hagromadzenia, zattoczenia
lub przecigzenia. Kongestia w transporcie zachodzi wéwczas, gdy uzyt-
kownikéw drogi jest wiecej niz maksymalna przepustowos$¢ danej dro-
gi. Zjawisko to wystepuje powszechnie w transporcie, a przejawia sie
w tworzeniu korkéw oraz zatoréw ulicznych®.

Takim samym problemom musi stawi¢ czota aglomeracja tédzka. Brak
obwodnic, wiaduktéw, niska jakos$¢ techniczna drég, korki i ciggle remon-
ty dotyczg systemu tranzytowego miasta todzi i miast satelitarnych.

W odniesieniu do obecnego systemu tranzytowego przez aglome-
racje t6dzkg obserwuje sie utrudnienia, ktore znacznie wydtuzajg czas
przejazdu przez ten system miejski. Lokalne ograniczenia przepustowo-
éci, nazywane ,,waskimi gardtami”, wystepuja w sytuacji, gdy natezenie
ruchu naptywajacego do danego punktu (drogi, skrzyzowania, mostu,
przejazdu kolejowego itp.) jest wieksze, niz natezenie ruchu od tego
punktu odptywajacego®. Pierwszym takim ,waskim gardiem” trasy tran-

8 B. Tundys, Logistyka miejska - koncepcje, systemy, rozwigzania, Difin, Warszawa
2008, s. 124.

° M. Szymczak, Logistyka miejska, s. 133.

10T, Dybicz, Wykrywanie lokalnych ograniczen przepustowosci w sieci drogowej,
[w:] M. Kaczmarek, A. Krycha (red.), Skuteczne zmniejszanie zattoczenia miast, Wyd.
i Drukarnia UNI-DRUK, Poznan 2009, s. 375.
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zytowej jest przejazd Zgierz w kierunku todzi. Z dwéch jezdni, po dwa
pasy ruchu w kazdym kierunku, na ulicy Amii Krajowej, zostaje jedna
jezdnia ulicy tédzkiej, po jednym pasie w kazdym kierunku. Podobna
sytuacja ma miejsce przy wyjezdzie z todzi w kierunku Zgierza. Ulica
Zgierska na wysokosci zajezdni tramwajowej ,Helendwek” zweza sie
do jednego pasa z dwupasmowej dwujezdniowej drogi. Co wiecej,
znajduje sie tam sygnalizacja swietlna, ktéra jest jednym z powazniej-
szych czynnikéw hamujgcych ptynnos¢ ruchu drogowego. W godzinach
szczytu, w kazdy roboczy dzien tygodnia, w punktach tych tworzg sie
niebotycznych rozmiaréw korki z samochodow osobowych i ciezarowek
przemieszczajgcych sie po trasie tranzytowej. Niekiedy pokonanie od-
cinka od ronda ,Bitka” do Zgierza zajmuje 40 minut, a jest to trasa
o diugosci niespetna 3,5 km.

W Zgierzu problemow doswiadczajg kierowcy probujacy dotrzec
do wezta Emilia. Tu korek zaczyna sie juz na trasie teczyckiej, az do sa-
mego ronda przy wezle, na odcinku 6,3 km. Przyczyng takiego stanu
rzeczy sg Swiatta na skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych oraz po-
wstanie centrum logistycznego DPD, do ktdérego ustawiajq sie kolejki
samochodow ciezarowych, blokujac trase przejazdu.

Podobnym waskim gardtem jest skrzyzowanie ulic Paderewskiego,
Broniewskiego i Rzgowskiej w todzi, gdzie tqczq sie dwie trasy tran-
zytowe - wschodnia i zachodnia. W tym miejscu dwa pasy samocho-
déw ciezarowych z trasy wschodniej i dwa pasy samochodow ciezaro-
wych z trasy zachodniej wjezdzajg w ulice Rzgowska w celu wyjazdu
z todzi na trase katowicka. Towarzyszy temu sygnalizacja oraz ruch
tramwajowy.

Newralgiczne punkty w todzi stanowig dwa najwieksze skrzyzowa-
nia, ktére nie sg przygotowane na przeptyw tak duzej liczby pojazdow.
Sa to skrzyzowania alei Wtdkniarzy z ulicg Legiondw oraz alei Pitsud-
skiego i Rydza-Smigtego. Przejazd przez to skrzyzowanie potrafi za-
ja¢ 10 zmian cyklow sygnalizacji swietlnej dla jednego kierunku jazdy,
co w przetozeniu na czas powoduje opdznienie ok. 20-30 min.

Obecnie przejezdzajac przez aglomeracje tddzka trasg zachodnia,
o dtugosci 33,2 km z Emilii do Rzgowa, kierowcy napotkajg 7 fotoradardw
i az 64 potencjalne punkty zatrzymania i postoju, takie jak skrzyzowania
z sygnalizacjg $wietlng i przejscia dla pieszych, czyli wedtug przepiséw
ruchu drogowego miejsca bezwzglednego ustgpienia pierwszenstwa.
Zaktadajac, ze kierowca samochodu ciezarowego przemieszczajacy sie
tq trasq bedzie zmuszony zatrzymaé sie na kazdym z tych punktéw
(natrafi na czerwone $wiatto badz pieszych na pasach), to przy srednim
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trwaniu cyklu zmiany Swiatet z czerwonego na zielone (ok. 1 min) prze-
jazd zajmie 64 min, nie wliczajqc czasu spedzonego w kolejkach do tych
Swiatet i samej jezdzie. Natomiast w przypadku 36-kilometrowej trasy
wschodniej takich punktéw jest 46 i jedynie 2 fotoradary.

Podsumowujgc obecny stan przebiegu tras tranzytowych przez
aglomeracje tddzka, mozna stwierdzi¢, ze nie ma innego sposobu
na rozwigzanie problemu kongestii, jak tylko poprowadzenie ciezkie-
go transportu samochodowego poza granicami miasta. Korzysci bedg
mogli czerpa¢ wszyscy uzytkownicy samochoddéw osobowych i cieza-
rowych. Miasta zostang odcigzone z nadmiernego ruchu drogowego,
spalin oraz hatasu. Mieszkancy zyskajg wiecej przestrzeni drogowej,
a podrézni — szybki i sprawny przejazd wokot aglomeracji, bez potrzeby
wiaczania sie w ucigzliwy i bardzo nieekonomiczny ruch miejski.

Jednym z rozwigzan problemu zattoczenia ww. skrzyzowan jest bu-
dowa estakad i poprowadzenie ruchu na wprost przez skrzyzowanie
»,g0rg”. Przyktadem takiego rozwigzania jest skrzyzowanie alei Wtok-
niarzy z alejg Mickiewicza. Estakady mogtyby wptyna¢ na polepszenie
warunkow podrdézowania przez aglomeracje t6dzka, gdyby pojawity sie
w wyzej opisanych punktach newralgicznych oraz kilku innych, rownie
zattoczonych, jak np. Rondo Solidarnosci. Niestety, nie ma pewnosci,
czy zwiekszenie przepustowosci w tych — obecnie kryzysowych - punk-
tach nie przeniostoby kongestii w podobnym wymiarze na inne, obecnie
mniej zattoczone skrzyzowania.

Aby zilustrowa¢ rozmiar tranzytu i uogoélni¢ skale przejazdéw przez
aglomeracje tddzka, liczbe przejezdzajacych samochodéw osobowych
i pojazdéw ciezarowych zestawiono w tab. 13.

Tabela 13. Natezenie ruchu w 2005 r.

Trasa Liczba pojazdéw na dobe (tys.)
Trasa zachodnia, droga krajowa nr 1 27,0
Trasa wschodnia, droga krajowa nr 14 17,5
Droga krajowa nr 71 (Zgierz-Pabianice) 11,3

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Raport z konsultacji spotecznych
dla przedsiewziecia p.n. budowa drogi ekspresowej S-14 — Zachodniej Obwodnicy todzi,
Warszawa, grudzien 2008, za: http://sl4.anim.pl/files/Raport_konsultacje_S14.pdf
[z dn. 16.10.2012].

Szacuje sig, iz w przeciggu 20 lat liczby te wzrosng odpowiednio
nawet do 60 tys., 40 tys., 25 tys. pojazddéw na dobe.
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Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale mozna
sformutowad nastepujgce wnioski:

e Aglomeracja tédzka jest trzecim pod wzgledem liczby mieszkan-
cow systemem miejskim w Polsce. Znajduje sie w centrum panstwa
na skrzyzowaniu dwoch gtownych drog krajowych, a zarazem dwédch
bardzo waznych transeuropejskich korytarzy transportowych.

e Drogi S8, S14, Al i A2 wraz z weztami nie tylko spetnig role obwod-
nic, przesung ciezki tranzyt kotowy poza granice miasta, ale takze da-
dzg mozliwos$¢ przemieszczania sie z jednego konca miasta na drugi
z predkosciami autostradowymi, bez korkéw, postojow na Swiattach
i przejsciach dla pieszych.






5. Pierscien drog wokot aglomeracji tédzkiej

Damian Michalski*

5.1. Plany rozbudowy drdog ekspresowych i autostrad w Polsce

Kazdy zmotoryzowany obywatel naszego kraju, a zapewne i wszyscy
nasi sgsiedzi zmuszeni do podrézowania przez nasze panstwo, z kazdq
zmiang rzadu RP liczg na spetnienie odwiecznych obietnic wybudowania
nowoczesnej oraz trwatej sieci drog autostradowych i ekspresowych
na terenie Polski. Nadzieje na urzeczywistnienie sie tego wielkiego ,pol-
skiego snu” wzbudzito przyznanie Polsce organizacji Mistrzostw Europy
w pitce noznej w partnerstwie z Ukraing w 2012 r.

Pierwsze drogi o autostradowych parametrach zblizonych do dzi-
siejszych autostrad byly budowane w okresie miedzywojennym
we Wtoszech, nastepnie w Niemczech i Holandiit. Do dzisiejszego dnia
kraje te przodujg w Europie. Niemcy posiadajg najdtuzsze autostrady
- 11 427 km, zas Holendrzy, z wynikiem 57,5 km/1000 km?, nie majq
sobie rownych w gestosci sieci autostrad?. Dla poréwnania, gestosc¢ pol-
skiej sieci autostradowej wynosi 2,59 km/1000 km?.

~Plany budowy autostrad w Polsce istnieja juz od kilkudziesieciu
lat. Po wojnie Polska odziedziczyta prawie 140 km poniemieckich auto-
strad”®. Pierwszy plan krajowej sieci drog autostradowych zaprezen-
towat prof. Nesterowicz w 1938 r. podczas IV Kongresu Drogowcow
w Warszawie. Projekt byt przewidziany na 4695 km autostrad i miat by¢
zrealizowany w ciggu 50 lat. Niestety, rozpoczeciu inwestycji przeszko-
dzit wybuch II wojny Swiatowej, a po jej zakonczeniu nie istniaty juz

* Mgr Damian Michalski — Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu £odz-
kiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 t4dz.

1 S. Koziarski, Transport w Europie, Wyd. Instytut élqski, Opole 2005, s. 28.

2 Z. Roman, Miedzynarodowe przewozy transportowe, Wyzsza Szkota Cta i Logistyki,
Warszawa 2006, s. 54.

3T. Chrzan, Autostrady i materiaty do ich budowy, Oficyna Wyd. Politechniki
Wroctawskiej, Wroctaw 2000, s. 18.
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dane, na podstawie ktérych stworzono projekt. Zmienit sie takze ksztatt
terytorium Polski“.
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Rysunek 11. Sie¢ projektowanych autostrad w Polsce w 1938 r.

Zrédto: R. Krystek, Wezty drogowe i autostradowe, Wyd. Komunikacji i tacznosci,
Warszawa 2008, s. 19

Od 1946 r. koncepcji budowy sieci szybkich drég dla naszego
kraju byto wiele. Niestety, pozostaty one w sferze plandéw. Dopiero
w roku 1985 przyjeto koncepcje budowy 1900 km autostrad i 5100 km
drég ekspresowych. Realizacje tego projektu przerwaty zachodzagce
zmiany polityczne, gospodarcze i spoteczne.

Obecnie w Polsce konsekwentnie jest realizowany plan z konca
lat 90. XX wieku. Na przetomie tego dwudziestolecia byt wielokrotnie
modyfikowany. Zmiany dotyczg gtdwnie terminéw ukoniczenia odcinkow
oraz zastgpienia planu budowy autostrady A3 planami budowy drogi
ekspresowej S3 i A8 — drogq S8°.

4 R. Krystek, Wezty drogowe i autostradowe, Wyd. Komunikacji i ktacznosci, Warszawa
2008, s. 19.
> http://pl.wikipedia.org/wiki/Autostrady_w_Polsce [z dn. 2.11.2011].
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Rysunek 12. Plany na rok 1985
Zrodto: jak do rys. 11, s. 30

Na chwile obecng naszym kraju jest 1319 km drég szybkiego ruchu,

w tym 837 km autostrad oraz 482 km drdg ekspresowych. W budowie

i przebudowie jest 777 km drog krajowych. Trwajg prace przy budowie

317 km autostrad, 265 km drdg ekspresowych i 109 km obwodnic.

W ramach Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 obec-

nie realizowana jest takze przebudowa 86 km istniejqcej sieci®.

Priorytetami, ktore Polska jako organizator zobowigzata sie zreali-
zowad, sg nastepujace drogi:

e autostrada Al z Gdanska przez Grudziadz, Torun, td6dz, Katowi-
ce, az do przejscia granicznego w Gorzyczkach - ma miec¢ dtugosc
582 km. Trasa Al jest fragmentem miedzynarodowego ciggu komu-
nikacyjnego E75, tworzacego VI transeuropejski korytarz transpor-
towy. Do 2012 r. miata by¢ gotowa cata autostrada, poza odcinkiem
miedzy Czestochowg a Pyrzowicami, ktory bedzie oddany do 2014 r.,

 autostrada A2 od granicy niemieckiej w Swiecku przez Poznan, £6dz,
Warszawe, az do przejscia granicznego z Biatorusig w Kukurykach
- ma miec¢ dlugos$c¢ 610 km. Trasa A2 jest fragmentem miedzynaro-
dowego ciggu komunikacyjnego E30, tworzacego II transeuropejski

6 Generalna Dyrekcja Dréog Krajowych | Autostrad podsumowuje 2009 rok, za:
www.gddkia.gov.pl/article/informacje/archiwum_2009 [z dn. 30.03.2010].
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korytarz transportowy. Do 2012 r. miata by¢ gotowa autostrada
na odcinku Swiecko-Warszawa,

e autostrada A4, obecnie najdtuzszy odcinek autostradowy w Polsce,
rozpoczynajacy swoéj bieg na przejsciach granicznych z Niemcami
w Jedrzychowicach i Zgorzelcu, biegnacy przez Wroctaw, Katowice,
Krakow, Rzeszow, az do granicy z Ukraing w Korczowie. Dtugos¢ tej
autostrady to 670 km. Trasa A4 jest fragmentem miedzynarodowego
ciqgu komunikacyjnego E40, tworzacego III transeuropejski korytarz
transportowy. Do 2012 r. miata by¢ gotowa cata autostrada od grani-
cy z Niemcami az do granicy ukrainskiej’.

Tabela 14. Drogi ekspresowe o statusie ,Priorytet na Euro 2012"

Nr drogi - Diugosc
ekspresowej Przebieg (km)
3 Miedzyzdroje-Szczecin-Gorzéw WIkp.-Zielona 470
Géra-Legnica-Lubawka
5 Grudzigdz-Swiecie-Bydgoszcz-Gniezno-Poznan-Leszno- 400
Wroctaw
Elblag-Olsztyn-Warszawa-Kielce-Krakdw-Rabka 720
Wroctaw-tédz-Piotrkow Tryb.-Rawa Mazowiecka-Warszawa- 680
Biatystok-Budzisko
12 Piotrkéw Trybunalski-Radom-Lublin-Dorohust 315
19 Barwinek-Rzeszéw-Lublin-Biatystok-Biatostocka 570

Zrodto: opracowanie wiasne.

5.2. System obwodnic wokét aglomeracji todzkiej

Zgodnie z zapowiedziami i planami Generalnej Dyrekcji Drég Kra-
jowych i Autostrad, wokot aglomeracji t6dzkiej do 2014 r. ma powstac
najwiekszy system drog autostradowych i ekspresowych w kraju. Kazda
z drog bedzie jednoczesnie spetniata role obwodnicy miasta, co moze
prowadzi¢ do catkowitego wyeliminowania tranzytu przeptywowego
z obszaru miast aglomeracji. Caty system pozwoli na przejazd poziomy
i pionowy oraz przemieszczanie sie z jednego skrajnego punktu aglo-
meracji do drugiego poprzez jej objezdzanie opisywanym systemem.
Umozliwi to réwniez duzo sprawniejsze poruszanie sie po arteriach miej-
skich, z ktérych w znacznym stopniu zniknie ciezki transport kotowy.

7 www.droginaeuro.pl/strona/priorytety-euro-2012 [z dn. 30.03.2010].
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Na system sktadac¢ sie bedg dwie autostrady: Al i A2 oraz dwie
drogi ekspresowe: S8 i S14. Wszystkie drogi stworzg na obszarze aglo-
meracji kwadrat drog szybkiego ruchu, otaczajgc gtdwne miasta aglo-
meracji — £édz, Zgierz i Pabianice, zapewniajac dostepnos$¢ do owych
drég innym miastom. Cata idea ma juz swojg potoczng nazwe ,ringu
t6édzkiego”. Ta nieformalna nazwa wskazuje, ze system ten bedzie spet-
niat role pierscieni autostradowych znanych z takich miast europejskich,
jak Berlin czy Madryt. Kazdy mieszkaniec aglomeracji, a takze wszyscy
podrozujacy przez ten obszar kraju z nadziejami patrzg na obietnice
urzednikoéw zwigzane z realizacjg catego projektu.

Pﬁbianice

¢ Tuszyn

Rysunek 13. Autostradowy ,pierscien tédzki”

Zrodto: opracowanie — Anna Palczewska

Droga S8, wedtug wariantu pétnocnego, ma biec z Wroctawia przez
Sieradz, Zdunska Wole, task, tdédz, nastepnie zostaje przerwana,
a ruch bedzie kierowany autostradg Al na potnoc, az do Piotrkowa,
gdzie trasa S8 kontynuuje swoj bieg na Warszawe. W celu petnego
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osiggniecia ciggtosci trasy S8, planowana droga S74 musi przejac role
facznika miedzy obydwoma odcinkami S88. Odcinek trasy pomiedzy we-
ztem Réza a weztem Wroctaw, o diugosci ok. 20 km, stanowié bedzie
potudniowg obwodnice miasta todzi.

Droga ekspresowa S14 ma byc¢ zachodnig obwodnicg todzi, zas au-
tostrada A1 na odcinku o dtugosci ok. 30 km pomiedzy weztem Strykdw
a weziem todz-Potudnie bedzie wschodnig obwodnicg todzi. Obecnie
istnieje jeden element tego systemu - jest to pdtnocna obwodnica
todzi, ktérg stanowi 19-kilometrowy odcinek autostrady A2 pomiedzy
weztem Emilia a weztem Strykow.

Tabela 15. Elementy systemu obwodnic wokot aglomeracji todzkiej

Obwodnica Ditugosc Skad/dokad

MJ 30,2 km | wezet Strykow/wezet £ddz-Potudnie

mJ 18,8 km | wezet Emilia/wezet £6dz-Potnoc
mJ 21,7 km | wezet Rbéza/wezet £6dz-Potudnie

314 41,7 km | wezet Emilia/wezet R6za

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw otrzymanych z GDDKIA
Oddziat £6dz z dn. 2.11.2011.

Trasa S8 jako potudniowa obwodnica todzi swdj bieg zacznie
na wezle Réza ok. 10 km na potudniowy zachdd od Pabianic. Jako ele-
ment systemu obwodnic, zapewni dostepnos¢ komunikacyjng lokalnym
spotecznosciom poprzez wezty w Pabianicach i Rzgowie, aby ostatecz-
nie zakonczy¢ swdj bieg na autostradzie A1 w wezle tddz-Potudnie.
Dtugos¢ catego odcinka wynosi 21,7 km i - jak cata trasa S8 - ma
posiada¢ dwie jezdnie po dwa pasy ruchu w kazdym kierunku, oddzie-
lone az 10-metrowym pasem zieleni, w razie koniecznosci poszerzenia
w przysztosci kazdej z jezdni o jeden pas®.

8 R. Koztowski, 1. Tomczyk, Problematyka budowy drég w Polsce na przyktfadzie drogi
ekspresowej S-8 w wojewddztwie t6dzkim, 2K s.c., Lodz-Sieradz 2009, s. 91.

° A. Wojtala, Koniec walki o S-8, ,Tydzien Trybunalski”, 22.02.2007, za: http://fakty.
interia.pl/newsroom/news/koniec-walki-0-s-8,919295 [z dn. 31.05.2007].
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Zachodnia obwodnica miasta todzi, czyli trasa S14, zacznie sie
na wezle autostrady A2 w Emilii i zostanie skierowana w kierunku wezta
Réza w celu potaczenia z trasg S8. Trasa bedzie zapewniata wjazdy
i zjazdy dla lokalnej spotecznosci oraz utrzymywata komunikacje wokot
aglomeracji w ramach systemu za pomoca nastepujacych weztéw:

e Luémierz,

e Aleksandrow todzki,
e Lodz-Teofilow,

e Konstantynow todzki,
e t6dz-Rekinia,

e t0dz-Potnoc,

¢ Pabianice-Pétnoc,

e Dobron.

Cata dtugosc¢ trasy ma wynosic¢ 40,7 km z dopuszczalng predkoscig
100 km/h.

Wschodnia obwodnica todzi, czyli fragment betonowej autostrady
Al, swoj bieg zacznie w wezle £6dz-Poétnoc, w ktorym krzyzowac sie
bedzie z autostradg A2. Obwodnica bedzie sie konczy¢ na wezle +odz-
-Potudnie, w miejscu potaczenia z drogq ekspresowg S8, i bedzie za-
pewniata wjazdy i zjazdy dla spotecznosci lokalnej oraz utrzymywata
komunikacje wokot aglomeracji w ramach systemu za pomocg naste-
pujacych weztéw:

e Brzeziny,
e t6dz-Wschdd,
e Romanow.
Dtugos¢ tego odcinka trasy to okoto 30,2 km.

5.3. Problemy z budowg

Za kazdymi obietnicami muszg i$¢ odpowiednie dziatania. Podob-
nie jest z budowg drdég szybkiego ruchu w Polsce. Schemat czynnosci
w uproszczeniu wyglada zawsze tak samo. Najpierw sporzgdzany jest
projekt inwestycji, zostaje ogtoszony przetarg na wykonawce oraz wska-
zywane sg zrodta finansowania budowy. Polskie realia administracyjne
i liczne problemy zwigzane z wyznaczaniem tras bez szkody dla aktu-
alnego zagospodarowania przestrzennego oraz dla spotecznosci lokal-
nych, a przede wszystkim uzyskanie srodkdw na sfinansowanie wartych
miliardy ztotych inwestycji — sprawiajq, ze jest to proces bardzo trudny.
Co wiecej, jak pokazujgq dotychczasowe wyniki w budowie autostrad,
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jest to rowniez proces ditugotrwaty. Duzg szansg byto odbywajace sie
w Polsce w 2012 r. Euro, co todzi, ktéra przeciez nie jest miastem go-
spodarzem, zapewnito znaczace infrastrukturalne korzysci, jakimi jest
budowa tras A1, A2 i S8. Niestety, juz dzi$ wiadomo, ze ze wszystkimi
zaplanowanymi projektami na czas mistrzostw Polska nie zdazy, ale
do 2014 r. istniejg realne szanse, ze zostang wykonane.

Do czasu mistrzostw w 2012 r. miata by¢ gotowa cata autostrada A2
ze Swiecka az do Warszawy, podobnie ma sie sprawa z trasa Al, choé
na chwile obecnag na odcinek dalszej czesci trasy, az do Katowic, wcigz
nie ogtoszono przetargu. Opdznienia sg spowodowane wycofaniem sie
wraz z projektem hiszpanskiego wykonawcy inwestycji, ktéra przewidy-
wata ten odcinek jako autostrade koncesyjng. Istniata mozliwos¢ odku-
pienia projektu, by nie rozpoczynac pracy od punktu wyjscia, ale nie-
stety projekt autostrady koncesyjnej po przejeciu inwestycji przez skarb
panstwa jest nie do przyjecia, gtdwnie za sprawg aktualnego programu
budowy drég ,Projektuj i buduj”.

Nietatwym zadaniem byto usytuowanie trasy S14, ktérej pierwszy
etap budowy, czyli obwodnica Pabianic, juz ruszyt. Z poczatku zapro-
ponowano trzy warianty przebiegu trasy, ktére spotkaty sie z dezapro-
batg mieszkancow terendéw sasiadujacych z planowang trasa. Sprzeci-
wiano sie wyburzeniu nowo pobudowanych doméw jednorodzinnych,
np. na osiedlu Smulsko, i przecieciu go na dwie odseparowane czesci
czy poprowadzeniu trasy w obrebie jednego z wiekszych tédzkich osie-
dli — Retkinia. Ostatecznie do dalszego projektowania wybrano wersje
okreslang w planach jako wariant czerwony. Niestety, nie jest on wol-
ny od wad, tj. przebiega blisko zgierskiego osiedla mieszkaniowego,
przecina ulice Zimna Woda i Mikotajew, gdzie powstaty nowe domy
jednorodzinne?®.

to6dz mogta w ogodle nie mie¢ dostepu do trasy S8. Z poczatku trasa
zostata zaprezentowana w wariancie potudniowym, czyli krétszym, wio-
dacym przez Wielun, Betchatow i Piotrkow Trybunalski. Natomiast akcje
protestacyjne mieszkancow todzi, Pabianic, Sieradza, tasku, Zdunskiej
Woli i dziatania samorzadowcow sprawity, iz ostatecznie wybrano wa-
riant potnocny, znacznie bardziej korzystny dla todzi, cho¢ zaburzajacy
ciggtos¢ trasy.

Podobne utrudnienia spotykajq trase S8 ze strony niezadowolonych
mieszkancow, chociazby okolic Rzgowa. Niestety, nie przekonuje ich
fakt, ze w przypadku przeprowadzenia trasy inaczej, niz zaprojektowano,

10 M, Bereszczynski, Przebieg drogi S14 jest juz praktycznie przesadzony, za:
http://lodz.naszemiasto.pl/wydarzenia/910324.html [z dn. 16.10.2008].
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Rzgdéw straci szanse na wezet drogowy, czyli wjazdy i zjazdy do tej tra-
sy. Mieszkancy Rzgowa, aby skorzystac¢ z drogi S8, musieliby udac sie
do wezta w pobliskim Tuszynie i nastepnie autostradg A1 wréci¢ do we-
zta £odz-Potudnie, gdzie znajdowatby sie wjazd na S8.

Nie sa to odosobnione przypadki. Niemalze niemozliwe jest po-
prowadzenie trasy w taki sposdb, aby unikng¢ koniecznosci wysiedlen
mieszkancow. Mozna jedynie staraé¢ sie zminimalizowa¢ to zjawisko,
co wigze sie z ponoszeniem wysokich kosztéw (nowe projekty, plany
zagospodarowania przestrzennego) oraz przedtuzaniem czasu trwania
inwestycji, cho¢ urzednicy GDDKiA Oddziat +6dz zapewniajg, ze taki
obroét sytuacji — opdznienia i przestoje w pracy — na pewno nie sg skut-
kiem braku $rodkéw finansowych na dane inwestycje.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-
towano nastepujgce wnioski:

e Istniejg plany rozbudowy sieci autostrad i drég ekspresowych nasze-
go kraju, ktore sg realizowane. Fragmenty tej sieci stworzg tak bar-
dzo potrzebny aglomeracji tddzkiej system obwodnic. Dzieki niemu
miasto ,,odetchnie” od ciezaru spalin i hatasu TIR-6w. ,Pierscien t6dz-
ki” zgodnie z obietnicami samorzgadowcéw, ma powsta¢ do 2015 r,,
a Lodz stanie sie jedynym polskim miastem otoczonym z kazdej stro-
ny drogq szybkiego ruchu.

e Wszelkim inwestycjom, takim jak budowa tras szybkiego ruchu
o Scisle okreslonych parametrach, towarzyszg utrudnienia zwigzane
z aktualnym stanem zagospodarowania przestrzennego, dofinanso-
waniem czy protestami mieszkancéw wysiedlanych z terendw prze-
znaczonych pod budowe autostrad.






6. Wptyw infrastruktury transportowej
na funkcjonowanie C.H. Port L6dz i miasta todzi

Joanna Zasada™

6.1. Charakterystyka inwestycji C.H. Port L6dz

Niniejszy rozdziat przedstawia stan zaawansowania budowy anali-
zowanej inwestycji na grudzien 2009 r.

Kilka ostatnich lat byto dla todzi bardzo korzystnym okresem, jesli
wezmiemy pod uwage inwestycje zagraniczne, takie jak Indesit, Gillette
czy Bosch & Siemens. Najwiekszym udziatem zainwestowanego kapi-
tatu cieszg sie przemyst oraz handel i ustugi?, ale korzystne potozenie
geograficzne przyciaga takze branze logistyczng - w todzi zaczyna bo-
wiem powstawacé coraz wiecej nowoczesnych magazyndéw. Inwestorzy
decydujg sie lokowac pienigadze na tym obszarze z dwdéch powodow:
po pierwsze, Lddz oferuje jedne z najnizszych cen za metr powierzchni
uzytkowej terendw inwestycyjnych (dane za 2008 r.)?, ponadto miasto
dysponuje duza liczbg zdolnych, wysoko wykwalifikowanych, a przy tym
tanich pracownikéw. Za jedng z najbardziej spektakularnych inwestycji
w regionie w czasie ostatnich kilkunastu miesiecy, uwaza sie projekt
Port £6dZ wraz z najwiekszym w Polsce sklepem IKEA.

5 listopada 2008 r. rozpoczeto budowe Portu t6dz - centrum han-
dlowego, ktore swojg powierzchnig 127 tys. m? przewyzsza wszystkie
dotychczasowe inwestycje, jak C.H. M1, C.H. Tulipan, C.H. Pasaz £odzki,
Galerie £odzka czy nawet Manufakture. Nowoczesny kompleks powstaje
na skrzyzowaniu ulic Pabianickiej i Chocianowickiej. Na jego terenie be-
dzie dziatato ponad 200 sklepdw i punktéw ustugowych o zréznicowanej
ofercie?, z ktérych najwiekszym, zajmujgcym powierzchnie 33 tys. m?,

* Mgr Joanna Zasada - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu £6dz-
kiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 Lédz.

t www.invest.lodz.pl/index.php?str=2551 [z dn. 11.01.2010].

2 www.serwisinwestora.pl/nieruchomosci/ceny_gruntow_inwestycyjnych_poznaj_wy-
niki_raportu_o_rynku_nieruchomosci_colliers_international-179.html [z dn. 11.01.2010].

3 www.portlodz.pl/media/informacjeprasowe.html [z dn. 30.11.2009].
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jest sklep IKEA. Zatrudnienie znajdzie tu facznie 2 tys. osob. Wedtug
informacji prasowej podanej na oficjalnej stronie Portu, catkowity koszt
inwestycji szacowany jest na okoto 200 miIn euro.

Zgodnie z zatozeniami architektéw, powstajgce na planie tréjka-
ta centrum handlowe zaaranzowane zostanie w konwencji odwotuja-
cej sie do trzech stref przyrody: gorskiej, wodnej i lesnej. Do kazdej
z nich starannie wyselekcjonowano materiaty oraz elementy wykoncze-
nia*. Az 7 tys. m? zajmie Patio — nowatorskie przedsiewziecie o charak-
terze sportowo-rekreacyjno-relaksacyjnym.

Tym, co niewatpliwie wyrdznia Port £édz wsrdd innych centréw
handlowych, jest bardzo dobre rozwigzanie komunikacyjne - inwe-
stor musiat postarac¢ sie, aby do zlokalizowanego na obrzezach miasta
kompleksu przyciggna¢ jak najwiekszg liczbe potencjalnych klientow.
W tym celu na terenie centrum powstaty dwa zupetnie nowe przystanki
szybkiej linii tramwajowej, zmodernizowano drogi biegngce wzdtuz Por-
tu oraz zadbano o potaczenie z planowang obwodnicg miasta — drogq
ekspresowg S14. Dla klientéw dojezdzajacych wtasnym samochodem
przygotowano 4500 miejsc parkingowych.

Przewidywany dla Portu £6dz zasieg sprzedazy to 1,8 min oséb. Zo-
stat on podzielony na trzy strefy, wedtug czasu potrzebnego na dojazd
samochodem. Sa to odpowiednio:

e strefa I: < 20 min - nalezg do niej gtéwnie miasta £6dz i Pabianice,

e strefa II: 20-40 min - obejmuje miasta, takie jak Zgierz, Aleksandrow
todzki, Konstantynéw todzki, task, Betchatéw, Piotrkéw Trybunalski,

e strefa III: 40-60 min - do niej zaliczy¢ mozna teczyce, Ozorkow,
Poddebice, Sieradz, Zduriskg Wole, Tomaszéw Mazowiecki, Gtowno.

Inwestorem projektu jest Inter IKEA Centre Group A/S (IICG),
bedaca witasnoscig IKEA Group oraz Inter IKEA Group. Ze swojej sie-
dziby gtdownej w Kopenhadze, IICG zarzadza parkami handlowymi
w kilku krajach europejskich oraz Chinach, o tqcznej powierzchni ponad
800 tys. m2. W ciqgu kilku najblizszych lat planowane jest jej podwo-
jenie poprzez ekspansje na pozostate kraje Europy®. Celem IICG jest
tworzenie miejsc atrakcyjnie zlokalizowanych i dobrze zorganizowanych
- przyciggajacych wielu klientdw wraz z catymi rodzinami oraz satys-
fakcjonujacych partneréw biznesowych grupy®. Najwazniejszym z nich
jest zawsze IKEA.

4 www.portlodz.pl/portx141dx17a/koncept.html [z dn. 30.11.2009].
5> www.iicg.pl/About%?20Us/History.aspx [z dn. 01.11.2011].
& www.iicg.pl/About%?20Us/Mission.aspx [z dn. 01.11.2011].
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6.2. Zmiany w infrastrukturze transportowej na obszarze
otaczajacym C.H. Port L6dz w ostatnich latach

Modernizacja infrastruktury drogowej na terenie bezposrednio sa-
siadujacym z planowang inwestycjg dotyczyta okoto 1,5-kilometrowe-
go odcinka ulicy Pabianickiej - od rzeki Ner do granic miasta todzi
z Ksawerowem. Dotychczas byta to droga dwupasmowa, posiadajaca
po jednym pasie ruchu w kazdg strone, a stan techniczny jezdni okre-
$lono jako zty’. Na podstawie dokumentu zawierajgcego specyfikacje
istotnych warunkow zamowienia dotyczgcego rozbudowy wspomniane-
go wczesniej odcinka drogi wiadomo, iz zakres rzeczowy zamowienia
obejmowat®:

e roboty drogowe,

e roboty torowe,

e kanalizacje deszczowa,

e odwodnienie,

e oSwietlenie,

e budowe drenazu torowiska tramwajowego,

e przebudowe mostu drogowego,

e budowe muru oporowego,

e budowe ekrandw akustycznych,

e budowe ekspedycji przy petli tramwajowej,

e wymiane okien,

e wycinke drzew,

e urzadzenie zieleni.

Do materiatdw wejsciowych, na ktdrych opieraty sie wszystkie pro-
jekty i pomysty nowego rozwigzania drogi biegnacej przy centrum han-
dlowym, nalezaty m.in.°:

e koncepcja programowo-przestrzenna obwodnicy miasta Pabianice
w rezerwowanym korytarzu drogi krajowej nr 14 bis i S14 na od-
cinku Ksaweréw-Dobron (ok. 16 km), opracowanie Mosty Katowice
Sp. z 0.0. na zlecenie GDDKIiA Oddziat w todzi,

7 Projekt budowlano-wykonawczy zagospodarowania terenu (dokumentacja przetar-
gowa), luty 2008, za: www.zdit.uml.lodz.pl/index.php?str=65 [z dn. 01.08.2009].

8 Zarzad Drog i Transportu w todzi, Specyfikacja istotnych warunkéw zamdwienia,
nr sprawy NrZDiT.NZ.3320-90/08 [z dn. 12.08.2009].

9 Projekt architektoniczno-budowlany i wykonawczy dréog wraz z torami tramwajo-
wymi, za: www.zdit.uml.lodz.pl/index.php?str=65 [z dn. 01.08.2009].
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e miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego dla czesci obszaru
miasta todzi potozonej w rejonie ulic Chocianowickiej i Pabianickiej,

e koncepcja przebudowy ulicy Pabianickiej na odcinku od rzeki Ner
do granic miasta — opracowanie mgr inz. J. Jasinski na zlecenie Pra-
cowni Projektowej Lipski-Wujek dla IKEA,

e protokdt z dnia 20 wrzesnia 2006 r. z Rady Technicznej w sprawie
zatwierdzenia rozwigzan geometrycznych z torami wtacznie dla ulicy
Pabianickiej na odcinku od rejonu mostu na rzece Ner do pdtnocnej
granicy miasta,

e pomiary sytuacyjno-wysokosciowe,

e porozumienie zawarte miedzy Inter IKEA Centre Polska S.A. a Urze-
dem Miasta todzi.

Z Projektu architektoniczno-budowlanego i wykonawczego drdg
wraz z torami tramwajowymi, opracowanego przez Juliusza Jasinskie-
go dla Inter IKEA Centre Polska S.A. oraz Zarzadu Drég i Transportu
w todzi, uzyskujemy informacje o szczegdtowych parametrach pro-
jektowych przebudowy drogi. I tak, na odcinku od rzeki Ner do wezta
(gdzie w przysztosci bedzie przebiegad trasa S14), biegnie droga klasy
G2/3+4T9, o predkosci projektowej!! 60 km/h (w rejonie ronda 40 km/h),
dopuszczonej2 — 50/60 km/h. Jej szerokos$¢ jest nieregularna, wynosi
od 47 m w czesci Ner-Chocianowicka, do 60-70 m w czesci Chocia-
nowicka-wezet (przy czym szeroko$¢ kazdego pasa jezdni to 3,5 m).
Po stronie zachodniej az do petli potozono chodnik o szerokosci 3 m
z dwukierunkowg Sciezkg rowerowg o szerokosci 2,5 m, konczaca sie
na wysokosci zjazdu do IKEI. Strona wschodnia posiada chodnik o sze-
rokosci 2,25 m, bez Sciezki rowerowej. Istniejace na tym odcinku dwa
skrzyzowania: z ulicami Chocianowickg—Ciechocinskg oraz z wjazdem
na teren Centrum IKEA (skrzyzowanie typu T), skanalizowano i wypo-
sazono w sygnalizacje $wietlng, ktéra planowo przystosowana zostanie
jako akomodacyjna.

10 Litera G w oznaczeniu technicznym drog oznacza, ze jest to droga gtéwna; ozna-
czenie 2/3 - dwa pasy trzypasmowe; oznaczenie +T - plus torowisko tramwajowe.

11 predko$¢ projektowa - rozumie sie przez to parametr techniczno-ekonomiczny,
ktoremu sg przyporzadkowane graniczne wartosci elementdéw drogi, proporcje miedzy
nimi oraz zakres wyposazenia drogi; predkos$c¢ projektowa nie jest zwigzana z predko-
Sciq dopuszczalng, o ktérej mowa w przepisach o ruchu drogowym, za: Rozporzadzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warun-
kéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, Dz.U.
z 1999 r,, nr 43, poz. 430 (dziat I, § 3, pkt 5).

12 predko$¢ dopuszczona przez przepisy drogowe.
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Od wezta do granic miasta parametry drogi wygladaja nieco ina-
czej: jej klasa to Z1/2+T*3, predkos$¢ projektowa 40 km/h, dopusz-
czona - 50/60 km/h, szerokos¢ ok. 50 m, zwezajgca sie do ok. 30 m
na granicy z Ksawerowem. Po stronie wschodniej biegnie réwniez przy-
legty do jezdni, dwumetrowy chodnik z potaczeniem do rejonu petli
tramwajowej.

Z punktu widzenia podrézujacych tg trasg kierowcdéw, efekt ro-
bét drogowych przedstawia sie nastepujgaco: majg oni do dyspozycji
od dwoch do pieciu paséw ruchu - skrajne do skretéow w prawo i w lewo
oraz trzy do jazdy na wprost. W ramach prac drogowych wybudowano
dwie nowe jezdnie: zachodnig, prowadzacg od centrum ktodzi w stro-
ne granicy miasta, o dtugosci 1360 m i szerokosci od dwdch pasow
ruchu (przy zjezdzie z estakady) do pieciu w rejonie wjazdu do Portu
todz, oraz wschodnig, liczacg 1452 m dtugosci i szerokos$¢ od dwdch
do czterech paséw ruchu (na odcinku od ulicy Chocianowickiej do ulicy
Mierzejowej).

Przy jednym ze zjazdéw do budowanego centrum handlowego po-
wstato rondo o wymiarach:

e Srednica wewnetrzna — 80 m,

¢ $rednica zewnetrzna - 95 m,

e szerokos¢ - 7,5 m,

e dtugosc¢ jezdni na rondzie — 251 m.

Ten fragment nowej infrastruktury jest bardzo istotny, gdyz w przy-
sztosci ma zostac potgczony estakadg z drogg S14 - planowang zachod-
nig obwodnicg miasta.

Planowana trasa S14 ma potaczy¢ (biegnac potudnikowo wzdtuz za-
chodnich granic miast: Zgierz, £6dz, Pabianice) autostrade A2 z drogg
ekspresowg S8. Jej faczna dtugosc¢ wyniesie ok. 42 km, z czego obwod-
nica miasta todzi ok. 30 km.

Historia S14 siega roku 2005, w ktorym zawarte zostato, pod pa-
tronatem premiera rzadu RP, Porozumienie w sprawie okreslenia wspot-
pracy stuzgcej przygotowaniu do realizacji Zachodniej Obwodnicy todzi
w ciggu drogi ekspresowej S-14 wraz z obwodnicg Pabianic pomiedzy
GDDKIA, £odzkim Urzedem Wojewddzkim oraz Gming t6dz - okreslaja-
ce takze realizacje zwigzanej z tq obwodnicg drogi S8'5. Porozumienie

13 Litera Z w oznaczeniu technicznym drdg oznacza, ze jest to tzw. droga zbiorcza;
oznaczenie 1/2 - jeden pas dwupasmowy; oznaczenie +T - plus torowisko tramwajowe.

14 Otwarcie zmodernizowanego odcinka ulicy Pabianickiej, za: www.portlodz.pl/me-
dia/informacjeprasowe.html [z dn. 06.01.2010].

5 www.uni-logistics.pl/historia_s8.html [z dn. 8.11.2011].
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to charakteryzuje uktad drogowy, podziat zadan dla stron biorgcych
w nim udziat oraz wstepny harmonogram planowanych prac. Zachodnia
Obwodnica todzi obejmuje, zgodnie z porozumieniem, nastepujgce od-
cinki realizacyjneé:

e potudniowy odcinek I (obwodnica Pabianic),

e pdtnocny odcinek II: od drogi krajowej nr 1 do wezta t6dz-Teofi-

[bw w ciggu drogi ekspresowej S14, wraz z taqcznikami drogi nr 72:

do ulicy Szczecinskiej i do drogi krajowej nr 71,

e Srodkowy odcinek III: od wezta z obwodnicg Pabianic do ulicy Mara-
tonskiej w todzi w ciggu drogi ekspresowej S14,

e Srodkowy odcinek IV: od wezta £édz-Teofildw na S14 do wezta w to-
dzi z ulica Maratonska w ciqgu drogi ekspresowej S14.

Po tzw. konsultacjach spotecznych, jakie odbywaty sie kilkakrotnie
pare miesiecy pozniej, okazato sie jednak, ze do kazdego z wariantow
zgtoszono liczne uwagi, a jeden z nich (tzw. wariant niebieski) zostat
wrecz oprotestowany przez mieszkancéw wybudowanego niedawno
osiedla, w miejscu ktérego wytyczono przebieg fragmentu drogi. Rad-
ni miejscy w trakcie licznych debat i dyskusji najczesciej opowiada-
li sie jednak za tzw. wariantem czerwonym, jako najmniej szkodliwym
dla terendw, przez ktdére przebiega. Pozwolitby on odsung¢ ruch trans-
portowy z centrum miasta, natomiast przyjatby ruch regionalny, dziel-
nicowy. Z Kalendarza budowy drogi ekspresowej S-14, zamieszczonego
na stronie http://lodz.naszemiasto.pl/wydarzenia/910324.html wynika,
iz prace nad tg inwestycjg maja sie rozpoczac¢ w roku 2011, a zakonczy¢
w przeciggu 2-3 lat. O ptynacych z niej korzysciach dla miasta zostanie
wspomniane ponizej.

Modernizacjg na opisywanym wczesniej odcinku ulicy Pabianickiej
objeto takze siec trakcyjng. Uwzgledniata ona rozbudowe zajezdni Cho-
cianowice, wymagajacq poszerzenia rozstawu toréw czy zwiekszenia
promieni tukow torow dla utatwienia wjazdow i wyjazdéw tramwaju
z zajezdni. Z projektu budowlanego trakcji tramwajowej MPK (autor
L. Adamczyk) ze stycznia 2007 r. wynika, ze w sieci trakcyjnej zasto-
sowano zwrotnice podgrzewane, sterowane elektrycznie, spetniajace
okreslone warunki bezpieczenstwa: ,Uktad musi pozwala¢ na bezpiecz-
ne prowadzenie ruchu tramwajowego przez projektowane rozjazdy to-
rowe, wykluczajagc mozliwos¢ przypadkowego przestawienia zwrotnicy
w chwili, gdy w strefie zwrotnicy znajduje sie wagon tramwajowy. [...]

6 Raport z konsultacji spotecznych dla przedsiewziecia p.n. budowa drogi ekspresowej
S-14 - Zachodniej Obwodnicy todzi, Warszawa, grudzien 2008, za: www.gddkia.gov.pl/
article/oddzialy/gddkia_lodz/informacje [z dn. 06.02.2010].
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Do sterowania podgrzewania zwrotnic nalezy zastosowac sterownik mi-
kroprocesorowy. Sterownik musi pozwalac¢ na inteligentne sterowanie
ogrzewaniem rozjazdu lub grupy rozjazdéw w oparciu o dokonywany
pomiar temperatury szyny”.

Przystanki zlokalizowano w rejonach bardzo dogodnych dla oséb
podrozujacych do centrum handlowego miejskimi srodkami transportu.
Przystanki autobusowe znajdujg sie przy skrzyzowaniu ulic Pabianickiej
i Chocianowickiej. W rejonie petli uwzgledniono takze przesiadkowe
przystanki autobusowe na wypadek awarii komunikacji tramwajowej,
z wybudowang specjalnie jezdnig dla autobusow, potaczong z jezdnig
zachodnig ulicy Pabianickiej'’.

Remont ulicy Pabianickiej uwzgledniat ponadto jej odwodnienie
na catym opisywanym odcinku. Zaprojektowane odwodnienie obejmo-
wato: w obrebie jezdni nowe oraz istniejace wpusty deszczowe, przy
czym te istniejgce musiano dostosowac¢ wysokosciowo do nowo budo-
wanej nawierzchni, w obrebie torowiska natomiast — wpusty deszczowe,
skrzynki odwadniajace, zbiorcze studzienki drenazowe. Jako odbiorniki
wod powierzchniowych przewidziano projektowane oraz istniejace ka-
naty deszczowe o $rednicach 1,4-0,4 mi 0,5 m?8,

Aby zminimalizowac tzw. negatywne oddziatywanie akustyczne drogi,
w wybranych miejscach wzdtuz ulicy Pabianickiej zlokalizowano ekrany
akustyczne, chronigce przed nadmiernym hatasem. ,taczna ich dtugosé
wynosi okoto 860 m, a wysokos$¢ od 3 do 4 m. W ekranach przezroczy-
stych odbijajacych zastosowano ptyty poliweglanowe grubosci 12 mm
w systemowych ramach aluminiowych, montowanych na czterech kra-
wedziach ptyt. Dla ekranu przezroczystego odbijajacego z wtasciwoscia-
mi pochtaniajgcymi przyjeto rozwigzanie z ptyt poliweglanowych 12 mm,
potaczonych z pionowymi elementami pochfaniajagcymi wykonanymi
z blachy aluminiowej perforowanej z wypetnieniem wetng mineralng°.

Wsrdd usprawnianych elementow infrastruktury na obszarze sgsiadu-
jacym z centrum handlowym znalazt sie rowniez most na rzece Ner. Z cha-
rakterystyki technicznej obiektu, zawartej w Opisie technicznym do pro-
jektu remontu mostu drogowego wiadomo, iz dotychczasowa szerokosc

7 Projekt architektoniczno-budowlany i wykonawczy drég wraz z torami tramwajo-
wymi, za: www.zdit.uml.lodz.pl/index.php?str=65 [z dn. 01.08.2009].

8 Opracowanie wiasne na podstawie dokumentacji przetargowej dotyczacej odwod-
nienia ul. Pabianickiej na odcinku od rzeki Ner do granicy miasta, styczen 2008, za:
www.zdit.uml.lodz.pl/index.php?str=65 [z dn. 01.08.2009].

9 Projekt budowlano-wykonawczy ,Ekrany akustyczne”, luty 2008, www.zdit.uml.
lodz.pl/index.php?str=65 [z dn. 01.08.2009].
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catkowita obiektu wynosita 12,61 m, $Swiatto poziome pod mostem 1,0 m,

dtugos¢ ustroju niosacego 11,30 m, a dtugosc¢ ze skrzydetkami 17,32 m.

Ostatnia modernizacja obiektu miata miejsce w 1998 r. Stan techniczny

obiektu uznano za do$¢ zadawalajacy, aby po remoncie jego no$nos¢ za-

chowywata klase B (do 40 ton) wedtug PN-85/S-10030.

Aby dostosowac obiekt do zmienionej wysokosci jezdni ulicy Pa-
bianickiej, dokonano catkowitej rozbidorki nawierzchni na moscie
oraz na bezposrednio sgsiadujgcym z nig fragmencie ulicy. Przebudowa
obejmowata zatem wykonanie?°:

e ptyty zelbetowej zdylatowanej (tj. rozszerzonej) podiuznie i po-
przecznie na dotychczasowej (w planie) jezdni na moscie o grubosci
24-31 cm, z potaczeniem z istniejacq ptyta wzmacniajacq oraz z kon-
strukcjq istniejacego mostu,

e obustronnych kap - pasm przykraweznikowych, potgczonych z istnie-
jacymi kapami wraz z kraweznikami oraz barierami,

e izolacji na nowej nadbudowanej ptycie zelbetowej pomostu
oraz na skutych czesciach istniejacych kap, po uprzednim wykonaniu
warstwy wyréwnujacej kapy,

e zabezpieczenia antykorozyjnego catej spodniej strony ustroju
niosgcego.

6.3. Efekty rozbudowy infrastruktury drogowej
dla analizowanego centrum handlowego i dla miasta todzi

Rezultaty, jakie dawa¢ moze tworzenie nowych czy rozbudowa
istniejgcych odcinkéw infrastruktury transportu drogowego, wynikajq
bezposrednio z petnionych przez nig funkcji:

e przede wszystkim infrastruktura ta umozliwia transfer w przestrzeni
0s0b, tadunkow, informacji,

e tym samym przyczynia sie do powstania niezbednych powigzan
przestrzennych, wiezi spoteczno-ekonomicznych oraz informacyj-
nych - stanowi o spéjnosci, zintegrowaniu danego regionu,

e poprzez funkcje lokalizacyjng infrastruktura $wiadczy o atrakcyjno-
$ci (badz jej braku) danego regionu (np. dla inwestoréw).

20 Opracowanie wtasne na podstawie opisu technicznego do projektu remontu mo-
stu drogowego przez rzeke Ner w ciqgu przebudowywanej ulicy Pabianickiej na odcin-
ku od rzeki Ner do granic miasta todzi, styczen 2008, za: www.zdit.uml.lodz.pl/index.
php?str=65 [z dn. 01.08.2009].
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Zachodzi zatem nastepujgca zaleznos¢: infrastruktura zharmonizo-
wana z zapotrzebowaniem na nig bedzie stymulowata wzrost gospodar-
czy i rozwdj spoteczny, natomiast hamowat go bedzie brak dostosowa-
nia infrastruktury do istniejgcych potrzeb. Korzysci, jakie osigga dany
region dzieki infrastrukturze podzieli¢ mozna na mierzalne - pod wzgle-
dem wartosci - i odczuwalne (np. krétszy czas przejazdu, zwiekszenie
liczby potaczen z danym punktem) oraz na trudne do zmierzenia, jed-
nak o duzo wiekszym znaczeniu gospodarczym (np. zwigekszenie pozio-
mu integracji z sgsiednim miastem/regionem w wyniku usprawnienia
komunikacyjnego potaczenia z nim). Pozytywnym skutkiem inwestycji
w nowe drogi jest czesto redukcja tzw. spotecznych kosztéw transportu,
do ktérych nalezg zanieczyszczenie srodowiska i hatas. Bardzo istotng
- by¢ moze nie doceniang przez uzytkownikéw drég — korzyscig wy-
mierng jest takze redukcja kosztéw transportu, wynikajaca z obnizenia
kosztow eksploatacji pojazdu na zmodernizowanych drogach. Nie spo-
s6b nie wspomniec takze o rezultacie poprawy warunkéw podrézowa-
nia, jakim jest wzrost jego bezpieczenstwa.

Wszystkie z wymienionych powyzej efektéw modernizacji infra-
struktury odnoszg sie rowniez do omawianego przyktadu miasta todzi.

Najwazniejsze korzysci, jakie odczuli uzytkownicy zmodernizowa-
nego odcinka ulicy Pabianickiej to np. uptynnienie ruchu zaréwno sa-
mochodowego, jak i tramwajowego, ktérych trasy nie kolidujg ze soba.
Tramwaj jadacy wytyczonym odrebnie torowiskiem (nie w obrebie pasa
jezdni, jak ma to miejsce na kilku tddzkich ulicach) w Zzaden sposdb
nie utrudnia ruchu aut i odwrotnie. Nowa trakcja tramwajowa ma tak-
ze duzy wptyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu pasazerdéw, bowiem
potozenie nowych tordw zmniejsza badz catkowicie eliminuje ryzyko
wystgpienia wypadku spowodowanego wykolejeniem sie tramwaju
na zuzytych, powykrzywianych szynach. Prawidtowo zlokalizowano tak-
ze przejscia dla pieszych - wytacznie w obrebie skrzyzowan sterowa-
nych sygnalizacjg swietlng. Nie ma zatem mozliwosci, aby wysiadajacy
ze srodka komunikacji miejskiej ttum nagle zaczat przechodzi¢ na drugq
strone jezdni, co w przypadku duzego nasilenia ruchu samochodowego
mogtoby stwarzac niebezpieczenstwo.

Uptynnienie ruchu ma duze znaczenie réwniez dla operatorow logi-
stycznych, ktdérzy dotad, widzac w swoich programach zbyt duze nasile-
nie ruchu z centrum todzi w strone Pabianic, starali sie kierowa¢ swoich
przewoznikdw bocznymi trasami - teraz ponownie mogg oni powrdcié
na bardziej znang, gtdwna trase.
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Jeszcze wieksze mozliwosci w zakresie usprawnienia poruszania sie
pojazdow databy tzw. sygnalizacja akomodacyjna, czyli taka, w ktérej
Swiatta nie zmieniajg sie w okreslonym przedziale czasowym, a w wy-
niku reakcji na zmiane natezenia ruchu. Skrzyzowania na opisywanym
odcinku ulicy Pabianickiej sq jednak dopiero przystosowywane do tego
typu sygnalizacji.

Na uwage zastuguje tez nowo wybudowane rondo, ktore zdaniem
wielu kierowcow jest rozwigzaniem lepszym, niz nawet skrzyzowanie
z sygnalizacjg $Swietlng, poniewaz lepiej roztadowuje ruch (nie wystepu-
je na nim sytuacja wstrzymania ruchu przez czerwone $wiatto w czasie,
kiedy na prostopadtej jezdni nie ma zadnych aut). Wybudowanie ronda
wymusi takze dalsze inwestycje - w przyszto$ci ma ono zostac¢ pota-
czone za pomocq estakady z planowang trasq szybkiego ruchu S14.
Warto przy okazji wspomnie¢, ze wybudowanie tej trasy oraz tacza-
cej z nig tédzkie Chocianowice S14 byto warunkiem, dla ktérego grupa
Inter IKEA Centre Group zgodzita sie zainwestowa¢ ok. 1/3 $rodkéw
w modernizacje ulicy Pabianickiej. Poprowadzenie w tamtych rejonach
trasy szybkiego ruchu pozwoli przenies¢ czes$¢ ruchu tranzytowego
z ulic miast (Lodzi i Pabianic) na jego obrzeza. Pabianice omijaliby takze
prawdopodobnie podrézujacy w strone Sieradza, a dalej - Wroctawia.
Na S14-ce skorzystatoby takze powstate centrum handlowe, gdyz do-
stawcy sprawniej dowoziliby towar do sklepéw na jego terenie.

Lepsza dostepnos¢ infrastrukturalna danego terenu najczesciej im-
plikuje jego aktywizacje - wzrost inwestycji. By¢ moze polepszenie sie
sytuacji infrastrukturalnej w rejonie tédzkich Chocianowic takze przy-
czyni sie do zagospodarowania tamtejszych terendéw rolniczych i po-
wstania na nich np. nowego centrum logistycznego.

Waznym przedsiewzieciem byta takze przebudowa mostu na rzece
Ner. Modernizacja obiektu pozwolita zwiekszy¢ jego nos$nosc¢ do 50 t
oraz — co za tym idzie - zaliczy¢ go do nowoczesnych mostow klasy A.

Elementem o duzym znaczeniu dla srodowiska oraz ludzi mieszka-
jacych w rejonie Chocianowic jest nowa Sciezka rowerowa (co do ktérej
pojawity sie wprawdzie zarzuty, ze mogtaby biec na dtuzszym odcinku
i nie konczy¢ sie nagle - ale w chwili obecnej zawsze fatwiej bedzie jq
przedtuzy¢, niz budowac od zera wzdtuz drogi, ktorej plany w ogdle nie
uwzgledniatyby takiej Sciezki) oraz 876 m ekrandw akustycznych, ktore
maja minimalizowac hatas, jaki wytwarza wzmozony ruch pojazdow.

Jesli chodzi o dalsze efekty rozwojowe, to dla gospodarki regio-
nu ogromne znaczenie miato juz samo wybudowanie C.H. Port tédz
- obiektu stymulujacego rozwdj handlu, ktéry z kolei oddziatuje na inne
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gatezie przemystu. Kierownik Portu £6dz wierzy, ze oferta nowego cen-
trum handlowego stanie sie na tyle konkurencyjna dla rynku zdomino-
wanego dotychczas przez Manufakture i Galerie t6dzkg, ze zjedna sobie
ono klientéw zaréwno z potudniowej czesci miasta, jak i z centrum.
Potozenie Portu jest wazne takze z punktu widzenia zatrudnienia. Prace
znajdzie w nim okoto 2 tys. osdéb, ktére w dogodny sposéb mogg do-
trze¢ tam nie tylko z todzi, lecz takze z Pabianic czy okolic.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-
towano nastepujgce wnioski:

e W Polsce wcigz najpopularniejszym zrédtem finansowania inwestycji
infrastrukturalnych sg $rodki unijne. Coraz wieksze znaczenie zysku-
je jednak tzw. partnerstwo publiczno-prywatne - forma wspotpracy
sektora publicznego i przedsiebiorczosci prywatnej, ktéra w wielu
krajach sprawdzita sie i funkcjonuje od dtuzszego czasu.

e Ostatnie lata byty dla todzi korzystnym okresem pod wzgledem
liczby inwestycji zagranicznych, jakie miaty miejsce na jej terenie.
Za jedna z najbardziej spektakularnych uchodzi Centrum Handlowe
Port £6dz z najwiekszym w Polsce sklepem IKEA.

e Na potrzeby budowy centrum handlowego dokonano istotnych
zmian w przylegtym odcinku infrastruktury drogowej. Modernizacja
1,5-kilometrowego odcinka drogi, ktorej taczny koszt przekroczyt
40 min zt, obejmowata wiele robdét: drogowe, torowe, kanalizacyjne
i inne.

e Rozbudowa infrastruktury przyniosta wiele wymiernych i odczuwal-
nych korzysci jej uzytkownikom, m.in.: uptynnienie ruchu samocho-
dowego i tramwajowego, poprawa jego bezpieczenstwa, zwiekszenie
nos$nosci mostu na rzece Ner, zminimalizowanie hatasu przez ekrany
akustyczne. Dla gospodarki regionu ogromne znaczenie miata tez
budowa samego centrum handlowego, ktore przyczynito sie do po-
wstania nowych miejsc pracy, stworzenia dodatkowej konkurencji
dla istniejacych juz duzych galerii handlowych.

e Z poprawg dostepnosci komunikacyjnej tej czesci miasta wigze sie
tez wizja aktywizacji i lepszego zagospodarowania lezacych tam te-
rendw rolniczych.






7. Charakterystyka transportu zbiorowego w todzi
ze szczegolnym uwzglednieniem okolic Teatru Wielkiego

Jarostaw Wardecki*

7.1. Historia rozwoju transportu miejskiego w todzi

Poczatki historii komunikacji miejskiej zapoczatkowato podpisanie
umowy w roku 1897 miedzy magistratem tédzkim a grupg przemystow-
céw o rozpoczeciu i warunkach eksploatacji sieci tramwajowej na tere-
nie miasta todzi. Dzieki podpisaniu tejze umowy powstato przedsiebior-
stwo Towarzystwo Drdg Zelaznych Miejskich?.

Magistrat odstgpit od pierwotnego projektu tramwaju konnego, do-
chodzac do wniosku, ze konie bedg zanieczyszczaty bruki, zas urzadze-
nie w centrum miasta wielkich stajni bedzie niehigieniczne. Uznano tez,
ze tramwaje konne sg zbyt hatasliwe. Zatem przedstawiono wiadzom
projekt, zgodnie z ktorym planowano zainstalowanie w todzi tramwajow
elektrycznych. W dzien stuzytyby one pasazerom, zas w nocy wywozity
z fabryk gotowe produkty i przywozity ciezkie tadunki, wegiel, surowce,
maszyny itp.?

W zwigzku z tym 23 grudnia 1898 r. na ulice todzi wyruszyty
pierwsze tramwaje — na dwie linie o tacznej dtugosci 5,8 km. O godz.
13:00 wyruszono z zajezdni przy ulicy Nowowiejskiej (ulica ta dopie-
ro w 1901 r. otrzymata nazwe ulicy Tramwajowej) i ulicami Dzielng,
Piotrkowska przez Nowy Rynek, Srednig zajechano pod park Helenéw.
W tym samym dniu uruchomiono kilkanascie wagondéw, ktéorymi mogli
juz jezdzi¢ pasazerowie za optata.

Na mocy umowy koncesyjnej tory tramwajowe utozono na czterech
trasach:

e od placu Koscielnego, przez Nowy Rynek, Piotrkowskg do Goérnego
Rynku,

* Mgr Jarostaw Wardecki - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
todzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 todz.

' M. Wojalski, 100 lat tédzkich tramwajow, Towarzystwo Opieki nad Zabytkami
Oddziat w todzi, £6dz 2002, s. 4.

2 Tamze, s. 7.
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e od cmentarzy przy ulicach Cmentarnej i Ogrodowej, Konstantynow-
skaq do Nowego Rynku,

e od parku Helenéw ulica Srednig do Nowego Rynku,

e od Piotrkowskiej ulicg Dzielng do Dworca Fabrycznego i zajezdni przy
Nowowysokiej (dzi$ Tramwajowej)3.

Rysunek 14. Wagon Herbrand VNB125-15 na ul. Dzielnej
(obecnie ul. Narutowicza), 1900 r.

Zrédto: M. Wojalski, 100 lat ddzkich tramwajéw, Towarzystwo
Opieki nad Zabytkami Oddziat w todzi, £6dz 2002, s. 10

W 1899 r., pierwszym petnym roku eksploatacji tramwajow, prze-
wozity one pasazerdw na czterech trasach (zgodnie z koncesjg) o tacz-
nej dtugosci 10 km; wszystkie trasy przechodzity przez ulice Piotrkow-
ska. Pasazerowie mieli do swojej dyspozycji 50 wagondéw silnikowych
i 54 wagony doczepne. Juz w 1901 r. na dziesieciu liniach o dtugosci
14,65 km jezdzito 60 wagondw silnikowych i 42 doczepne, przewozity
one dziennie 27 tys. pasazeréw, a w catym 1901 r. niemal 10 min pa-
sazerdéw. Kazda z linii przechodzita ulicg Piotrkowska, a krzyzowaty sie
badz rozwidlaty przy skrzyzowaniach z Dzielng, Andrzeja, Gtéwng i Ra-
dwanska. Tam tez pasazerowie mieli sie przesiadac.

W 1900 r. otwarto linie w kierunku Widzewa, wzdtuz ulicy Gtéwnej.
Do dnia dzisiejszego, a wiec od 100 lat, z tg trasg — na Widzew - zwig-
zany jest tramwaj linii 10.

3 Tamze, s. 28.
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Takze w 1900 r. ruszyty tramwaje na ulicy Andrzeja, Dtugiej i Milsza
(do rogu tgkowej). Nieco pozniej na Widzewskiej (obecna ulica J. Kilin-
skiego) od ulicy Gtéwnej, Zarzewska do Rynku Geyera oraz na Panskiej
i Radwanskiej.

Ponadto w 1901 r. Towarzystwo Drdg Zelaznych Miejskich zmienito
nazwe na Towarzystwo Kolei Elektrycznej todzkiej.

W koncu 1903 r. tramwaje przewozity pasazerdow juz na dziewieciu
liniach, z ktérych cztery miaty krancéwke na placu Koscielnym (1, 2,
6 i 10), réwniez cztery na Gérnym Rynku (1, 3, 4 oraz 7), po dwie
na: Widzewie (9, 10), Milsza (5, 6), Helenowie (2, 7), Tramwajowe]j
(2, 7), krancéwka dla linii 9 byta na skrzyzowaniu Gtéwnej i Piotrkow-
skiej, zas 3 przy cmentarzach. W koricu 1914 r. byto takze dziewiec linii,
ale znacznie rozbudowany byt ich ukfad. W okolice Dworca Kaliskiego,
a doktadnie w rejon obecnego skrzyzowania ulicy Kopernika i alei Wtdk-
niarzy tramwaje dotarty dopiero w pazdzierniku 1913 r.

W czerwcu 1923 r. zostata podpisana umowa koncesyjna miedzy
wtadzami miasta todzi a zarzadem Kolei Elektrycznej tédzkiej, w ktorej
zawarto nowy program rozwoju sieci tramwajowej. Program przewidy-
wat m.in. budowe trasy na ulicy Zielonej — od ulicy Piotrkowskiej do ulicy
Leszno (obecnie Zeligowskiego). Budowa tej trasy zostata zatwierdzona
do realizacji w czerwcu 1927 r. Okazato sie jednak, ze skrzyzowanie
ulic Piotrkowskiej, Zielonej i Narutowicza jest zbyt mate na budowe
skomplikowanego wezta torowego ze skrzyzowaniem toréw pod katem
prostym i rozjazdami we wszystkich kierunkach. Na budowe nowego
wezta wybrano wiec najblizej potozone na potudnie skrzyzowanie ulicy
Piotrkowskiej z ulicg 6 Sierpnia. Tory miaty przebiega¢ witasnie ulicg
6 Sierpnia, nastepnie skreca¢ w aleje Kosciuszki do ulicy Zielonej.

27 stycznia 1928 r. na trzydziestym szostym posiedzeniu zarza-
du Spotki KEL podjeto decyzje o budowie nowej trasy tramwajowej
na ulicach: Czerwonej, Wolczanskiej i Katnej (obecnie Wrdblewskiego)
do Proletariackiej. Wkrotce przystgpiono do budowy. Na skrzyzowaniu
ulic Piotrkowskiej i Czerwonej utozono tuki w relacji pétnocno-zachod-
niej. Tory na ulicy Czerwonej przebiegaty srodkiem brukowej jezdni,
nastepnie skrecaty na potudnie w ulice Woélczanska. Pierwotny uktad
toréw przetrwat az do II potowy lat 60. XX w. Tramwaje na nowej tra-
sie ruszyly 16 listopada 1928 r. Pierwszg linig, ktéra kursowata ulicg
Czerwong byta linia 14. Okoto 1941 r. jej miejsce zajeta na diugie lata
linia 6. W okresie okupacji ulica nosita nazwe Rotgarnstrasse.

Lata przed wybuchem II wojny Swiatowej nie wykazujg juz znacz-
niejszej rozbudowy sieci. W 1934 r. powstajg niewielkie odcinki nowych
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toréw: przedtuzenie ulicy Narutowicza od ulicy Tramwajowej do ulicy
Zagajnikowej i na ulicy tagiewnickiej od Batuckiego Rynku do ulicy Bie-
ganskiego. Dopiero w latach 1945-1946 linie tramwajowe miejskie wy-
dtuzono do przedmieécia: Zdrowie, Ruda Pabianicka, Zabieniec i Julia-
now. Po II wojnie $wiatowej nastgpit dalszy rozwdj tédzkiej komunikacji
miejskiej. Powstaty nowe trasy: Stoki, Nowe Ztotno, Karolew, na ulicy
tagiewnickiej, Warszawskiej i Wojska Polskiego. W 1951 r. tramwaje
pojawity sie na catej dtugosci alei Kosciuszki i ulicy Zachodniej, odcig-
zajac bardzo zatloczong Piotrkowskg, co pozwolito nawet na likwidacje
tramwajéw na odcinku od placu Wolnoéci do ulicy Franciszka Zwirki.

Historia tddzkiej komunikacji autobusowej siega 1948 r. (jest krot-
sza od tramwajowej o réwne 50 lat). 11 pazdziernika 1948 r. zostata
uruchomiona pierwsza w miescie linia autobusowa ,,A” na odcinku: plac
Niepodlegtosci-Jozeféw, a nastepnie od toru kolejowego do Jézefowa
wzdtuz ulicy Rzgowskiej.

W 1951 r. ruszyta nastepna linia autobusowa po ulicy Piotrkowskiej
miedzy placami Wolnosci i Niepodlegtosci. Dzieki rozbudowie toréw wy-
diuzono trase tramwajowq do Zagrzewa.

W roku 1959 zapoczatkowano budowe zajezdni autobusowej zlo-
kalizowanej pomiedzy ulicami: Kraszewskiego (strona wschodnia),
Przyborowskiego (strona potudniowa) i Kilinskiego (strona zachodnia),
ktorg ukonczono w roku 1961. Od strony potnocnej zajezdnia graniczyta
z Zaktadem Tordéw i Sieci. Waznym wydarzeniem dla komunikacji auto-
busowej byto wybudowanie w 1986 r. trzech nowych zajezdni.

Dawniej po ulicach todzi poruszaty sie nastepujgce autobusy:

e Fiat 666RN Urbano - w liczbie 7 sztuk od roku 1948-1950,

e Blssing NAG - jedna sztuka od roku 1950 do 1953,

e Malag TR5 - 11 sztuk w latach 1950-1960,

e Star 52 - 16 sztuk w latach 1956-1961,

e San HO1B - 87 sztuk w latach 1958-1967,

e Tkarus 620 - 258 sztuk w latach 1959-1978,

e San H25B - 19 sztuk w latach 1962-1967,

e Jelcz 043 - 49 sztuk w latach 1963-1982,

e Jelcz 272Mex — w liczbie 640 sztuk w latach 1963-1984,

e Jelcz 021 - w liczbie 33 sztuk w latach 1968-1979; byty to pierwsze
w historii tddzkiej komunikacji pojazdy przegubowe,

e Ikarus 556 — w liczbie 29 sztuk w latach 1969-1979,

e Jelcz PR-110U - w liczbie 315 sztuk w latach 1976-19924.

4 http://mkmlodz.webd.pl/stronataborautobusy.htm [z dn. 29.10.2011].
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7.2. Opis systemu komunikacji miejskiej

Na terenie todzi dominujaca firmg przewozowa jest Miejskie Przed-
siebiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. Jest to jednoosobowa spo6tka gmi-
ny Miasta to0dz. Spotka ta prowadzi dziatalnos¢ od 1 stycznia 1993 r.
Jej podstawowymi zadaniami sg w szczegdlnosci:
¢ Swiadczenie ustug przewozowych w zakresie komunikacji miejskiej,
zamowionych przez Zarzad Miasta todzi, wraz z obstugg pasazera,

e Swiadczenie ustug transportowych dla oséb niepetnosprawnych po-
jazdami specjalistycznymi,

¢ wykonywanie planowanych zadan w zakresie sprzedazy biletéw,

e wykonywanie planowanych zadan w zakresie konserwacji, przegla-
déw technicznych,

e prowadzenie prac zleconych przez gmine, w tym jako inwestora za-
stepczego w realizacji inwestycji.

todzkie MPK dysponuje 378 autobusami. Po trasach miasta todzi
jezdza nastepujgce autobusy: 62 sztuki Solaris Urbino 18, 14 sztuk
Volvo 7700A, 5 sztuk Volvo 7700, 12 sztuk Mercedes-Benz 0 530 Ci-
taro, 7 sztuk Mercedes-Benz 0 530 G Citaro, 30 sztuk Mercedes-Benz
0 345 G Conecto, 17 sztuk Jelcz M081 ,Vero”, 30 sztuk Jelcz M121MB3,
15 sztuk Volvo 7700A, 40 sztuk Volvo 7000, 24 sztuki Mercedes-Benz
0 530 Citaro, 34 sztuki Volvo B10L, 28 sztuk Mercedes-Benz 405N2,
30 sztuk Mercedes-Benz 0 405 GN, 26 sztuk Ikarus 280°.

Najnowoczesniejszym autobusem, jaki porusza sie po tddzkich
drogach, jest Solaris Urbino 18. Jest to autobus napedzany silnikiem
spalinowym o mocy 231 kW, spetnia on normy spalin Euro 5. Autobus
ten zostat wyprodukowany w 2008 r.

Omawiane przedsiebiorstwo dysponuje réwniez 456 wagonami
tramwajowymi. W sktad tego taboru wchodzg nastepujace tramwaje:
10 sztuk Pesa 122, 4 tramwaje 805Na ze zmodernizowanym napedem
i designem, 106 tramwajoéw 805Na ze zmodernizowanym designem,
15 Cityrunneréw, 25 tramwajow 805NA ze zmodernizowanym nape-
dem, 296 tramwajow 805Na®.

Funkcjonujacy w todzi system transportu zbiorowego skiada sie
z systemu komunikacji tramwajowej i autobusowej. Komunikacja tram-
wajowa operuje na 21 liniach dziennych o sumarycznej dtugosci okoto
516 km (liczonych oddzielnie dla kazdego kierunku jazdy), przy czym
dtugos¢ torowisk tramwajowych to okoto 155 km toru pojedynczego

5> www.mpk.lodz.pl/showarticleslist.action?category=1134&Autobusy [zdn. 29.10.2011].
& www.mpk.lodz.pl/showarticleslist.action?category=1133 [z dn. 29.10.2011].
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plus 19 petli koncowych. W godzinach szczytu w ruchu jest 161 tram-
wajow. MPK todz dysponuje 456 wagonami tramwajowymi.
Komunikacja autobusowa natomiast obejmuje 72 linie dzienne o su-
marycznej dtugosci okoto 872 km oraz 8 linii nocnych o sumarycznej
dtugosci 217 km. W godzinach szczytu w ruchu jest 228 autobusow’.
W todzi oprécz MPK swoje ustugi oferujg rowniez inni przewoznicy.

Sg to mate przedsiebiorstwa, takie jak:

e MKT Sp. z 0.0. - Miedzygminna Komunikacja Tramwajowa jako
samodzielny podmiot istnieje juz od 1993 r. Kontynuuje tradycje
ponad stuletniej t6dzkiej podmiejskiej komunikacji tramwajowej.
Firma jest zlokalizowana w todzi przy ulicy Zgierskiej 256. Spodtka
MKT prowadzi regularng dziatalnos¢ przewozowa na najdtuzszej linii
tramwajowej w Polsce, taczacej trzy miasta: +odz, Zgierz, Ozorkéw.
Firma dysponuje trzema liniami, w tym dwiema tramwajowymi
oraz jedng autobusowaq. Linia tramwajowa 46 kursuje z Chocianowic
przez £6dz do Zgierza i Ozorkowa; linia autobusowa 46 bus kursuje
z todzi (plac Wolnosci) przez Zgierz do Ozorkowa, za$ linia tramwa-
jowa 46A kursuje z Chocianowic i dojezdza do zajezdni Helendwek.
Firma rowniez oferuje wynajem autobusdw oraz powierzchni rekla-
mowych na tramwajach. Od 1 kwietnia 2012 r. spotka znajduje sie
w likwidacji,

e PKS td6dz Sp. z o.0. - firma zlokalizowana jest w todzi przy ulicy
Smutnej 28. Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej poza
przewozem 0s0b $wiadczy réwniez ustugi: diagnozowania pojazdéw,
naprawy pojazddéw, turystyki krajowej i zagranicznej, detalicznej
sprzedazy paliw oraz sprzedazy winiet. PKS dysponuje duzg liczbg
autobusdéw oraz wtasng stacjg naprawy i diagnozowania,

e Tramwaje Podmiejskie Sp. z 0.0. - firma jest zlokalizowana przy ulicy
Konstantynowskiej 115 w todzi. Prowadzi swojg dziatalno$¢ na tere-
nie powiatu pabianickiego, a takze na obszarze miasta todzi. Po t6dz-
kich drogach poruszajg sie dwie linie dzienne: 43 i 43bis. Obydwie
swojg krancowke majq zlokalizowang na Stokach, natomiast linia 43
kursuje do Lutomierska, zas$ 43bis kursuje tylko do Konstantynowa
tdédzkiego. W chwili obecnej do obstugi pasazerdw na liniach 43 i 43bis
wykorzystywane sg tramwaje typu GT-6 oraz tramwaje typu 803N,
przyjete do eksploatacji w todzi od 1990 r. Ponadto firma oferuje:
przewozy autokarowe, wynajem autokaréow, reklame na tramwajach
oraz na panelach reklamowych wiat przystankowych. Poza tym po-
siada na wyposazeniu: busy Ford Transit oraz Kapena Thesi Intercity.

7 Ze zbioréw Muzeum Komunikacji Miejskiej MPK-£6dz [z dn. 10.05.2010].
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Kursujg one na trasie z Konstantynowa tédzkiego do Pabianic. Od
1 kwietnia 2012 r. spétka znajduje sie w likwidaciji,

MZK Pabianice Sp. z 0.0. - siedziba firmy miesci sie przy ulicy Luto-
mierskiej w Pabianicach. W obecnej chwili firma dysponuje 34 au-
tobusami. Na potrzeby pasazeréw uruchomita linie autobusowg N,
ktdéra kursuje na trasie od Dworca PKP w Pabianicach do dworca t6dz
Fabryczna przy ulicy Weglowej,

MUK Zgierz — Miejskie Ustugi Komunikacyjne w Zgierzu sg zaktadem
budzetowym Gminy Miasta Zgierz. Zaktad uruchomit linie autobuso-
wa 6, ktéra kursuje z todzi Kaliskiej do Zgierza na ulice Staffa. Po-
nadto do gtdwnych zadan MUK nalezg: organizacja miejskiej komu-
nikacji autobusowej i tramwajowej, dystrybucja i kontrola biletow,
okresowe przeprowadzanie zmian w rozkiadach jazdy stosownie
do potrzeb pasazeréw, administrowanie przystankami oraz wspét-
praca z innymi gminami,

Express-Bus - oferuje linie regularne oraz wycieczki, ponadto fir-
ma w swojej ofercie posiada zorganizowany przewdz pracownikow
do miejsc pracy,

Kris-Tour ABC Sp. z 0.0. — firma zlokalizowana jest w Tuszynie przy
ulicy Mtynkowej. Spdétka oferuje wynajem autokardw o wysokim
standardzie. Posiada w swojej ofercie réwniez przewozy na liniach
podmiejskich, obstuguje centra handlowe i hipermarkety, wsrdd nich
najwieksze centrum handlowe w Polsce - Manufaktura,

Polmix - wspotpracuje z firmg MS Kris; wspdlnie organizujg prze-
wozy osobowe z todzi do Pabianic. Firma MS Kris jest zlokalizowana
w Rzgowie, w swojej ofercie posiada wynajem komfortowych buséw
oraz $wiadczenie ustug przewozowych na regularnych liniach. Dziata
od 1995,

Iwa-Trans - oferuje przewozy autokarowe krajowe i zagraniczne
oraz wynajem autokardw,

Trans-Bus — wynajem mikrobuséw oraz przewozy osobowe busami
i autokarami,

Mila-Tour - firma oferuje nastepujace ustugi: wynajem autobuséw,
transport wycieczek, ponadto $wiadczy ustugi na podmiejskiej linii
t6dz-Borowa,

P.H.U. Jar-Pol - firma zlokalizowana jest w todzi. Zajmuje sie li-
cencjonowanym krajowym transportem w zakresie przewozu oséb.
Jar-Pol posiada zezwolenie na przewdz oséb na liniach regularnych
w wojewddztwie tédzkim. Ponadto w ofercie ma réwniez: dowéz
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pracownikéw, wyjazdy firmowe, wycieczki szkolne i wynajem busow.
Firma realizuje przewozy na terenie Polski oraz miedzynarodowe.

7.3. Charakterystyka systemu transportu miejskiego
w okolicach placu Dabrowskiego

Plac im. gen. Henryka Dabrowskiego zlokalizowany jest w centrum
todzi, ograniczony ulicami Sterlinga, Jaracza i Narutowicza. Plac ten
petnit w XIX wieku role centrum sprzedazy pobliskiej cegielni, stad jego
nazwa - Rynek Cegielniany Wielkomiejski.

Wizerunek placu zaczat sie zmienia¢ w XX wieku. W latach
1927-1930 stanat Saqd Okregowy — obecnie Sad Apelacyjny, zajmujac
cze$¢ wschodnig budynkdéw ustawionych w szeregu po jednej stronie
placu. Na $rodku placu w latach 60. wybudowano Teatr Wielki.

Obecnie gtowng atrakcjg placu Dabrowskiego jest efektowna fon-
tanna w ksztatcie morskiej fali, ktéra zostata oficjalnie otwarta 24 sierp-
nia 2009 r. Plac przy ulicy Narutowicza ma juz nowg nawierzchnig, a po
bokach nowe latarnie i tawki.

Plac Dabrowskiego to takze duzy wezet komunikacyjny, zatrzymu-
je sie tu kilkanascie linii tramwajowych i autobusowych. Wraz z prze-
budowg ulic wokdt placu powstat wspdlny przystanek dla obu $rodkow
lokomocji. W wyniku tej inwestycji likwidacji ulegta krancéwka, ktéra
zostata przeniesiona pod budynek Dworca Fabrycznego.

W najblizszym sasiedztwie opisanego placu znajdujq sie nastepuja-
ce przystanki linii tramwajowych: 7, 9, 12, 13 oraz autobusowych: 51,
51A, 53, 57, 86.

Na ulicy Jaracza przebiega linia autobusowa 70, 70A oraz 96. Przy
dworcu t6dz Fabryczna zlokalizowane sg przystanki nastepujacych linii:
53, 58, 60, 60A, 60B, 46 bus, 51 oraz linia N. Linia 46 bus nalezy do firmy
MKT Sp. z 0.0., linia N do MZK Pabianice, natomiast linia 51 - do Miej-
skich Ustug Komunikacyjnych w Zgierzu. Ponadto po ulicy Kopcinskiego
poruszajq sie nastepujace linie autobusowe MPK: 56, 67, 85A oraz 85.

Linie tramwajowe w todzi s dos¢ gesto rozlokowane, w zwigzku
z tym w okolicach placu Dabrowskiego przebiega kilka linii. Najblizej sa-
siadujagcym z placem jest dworzec t6dz Fabryczna, przy ktéorym zatrzy-
mujg sie nastepujqce linie: 1, 4 oraz 5. Na ulicy Pomorskiej porusza-
ja sie tramwaje linii 15 oraz linii 43, ktora kursuje z Lutomierska i linia
43bis, ktéra kursuje z Konstantynowa tédzkiego — obydwie dojezdzajq
do Stokoéw, gdzie zlokalizowana jest ich krancéwka.
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Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-
tfowano nastepujgce wnioski:

e Sprawnie dziatajaca i nowoczesna siec¢ transportu miejskiego moze
w duzym stopniu rozwigzac¢ problem komunikacyjny duzych aglome-
racji miejskich.

e Transport szynowy, jako gtéwne ekologiczne zrédio komunikacji
w miescie, jest podstawg neutralizacji negatywnego oddziatywania
transportu na srodowisko naturalne.

e Kooperacja w ramach logistyki miejskiej w diluzszej perspekty-
wie umozliwia rozwdj miasta i przyczynia sie do jego sukcesu
spoteczno-gospodarczego.

e Transport szynowy i autobusowy przyczynia sie do odcigzenia trans-
portu samochodowego w miescie.

e Dazenie do unowoczesnienia infrastruktury transportu publicznego
polepsza funkcjonowanie transportu w miescie oraz zwieksza atrak-
cyjnos¢ danego miasta.

e Sprawna organizacja przewozow osobowych na terenie miasta jest
podstawg mobilnosci jego mieszkancow oraz przyjezdnych i przesa-
dza o sile zwigzkéw miasta z regionem w sferze spotecznej.

e Transport multimodalny pozwala na optymalizacje proceséw zwigza-
nych z przemieszczaniem sie i zmniejsza problemy zwigzane z kon-
gestig oraz ograniczenia istniejgcej infrastruktury.

e Zapobieganie nadmiernemu uzytkowaniu samochoddéw oraz zattocze-
niu ulic i parkingdw powinno by¢ wspomagane poprzez ograniczenia
swobody ruchu indywidualnego za pomoca srodkéw prawnych i optat.

e Planowanie i realizowanie potrzeb transportowych z jednej strony po-
prawia dostepnos¢ infrastruktury oraz srodkdéw transportu, co sprzyja
spotecznemu zadowoleniu i uatrakcyjnia miejski styl zycia, a z dru-
giej - przyczynia sie do sprawniejszej realizacji priorytetowych zadan
przy wykorzystaniu ekologicznych srodkéw transportu w miescie.

W zwigzku z powyzszym, w wyniku przeprowadzonych przez autora
obserwacji mozna $miato stwierdzi¢, iz szczegétowa analiza logistyki
miejskiej, a co za tym idzie, takze komunikacji miejskiej, bedzie stano-
wi¢ w przysztosci o sukcesach rozwojowych danych miast i regiondéw.






8. Wspoiczesne kierunki ewolucji transportu miejskiego

Magdalena Maciaszek”

8.1. Podzial sSrodkoéw transportu miejskiego

JJransport jest dziatalnoscia majacq na celu pokonywanie prze-
strzeni”'. W aspekcie ekonomicznym transport polega na Swiadczeniu
odptatnych ustug, w wyniku ktérych przemieszczane sg osoby i tadunki,
przy jednoczesnym tworzeniu ustug pomocniczych?.

W zaleznosci od przyjetego kryterium mozemy dokonac podziatu
Srodkow transportu. Ze wzgledu na przedmiot przewozu? wyrézniamy:
e transport osob,

e transport tadunkodw.

Warto zauwazy¢, iz wszystkie gatezie transportu, za wyjatkiem
transportu rurociggowego, pozwalajg na przewdz zaréwno osob, jak
i tadunkow.

Kolejnym kryterium podziatu sgq wzgledy organizacyjno-funkcjonal-
ne*. Mamy wiec:

e transport regularny,
e transport nieregularny.

Transport regularny charakteryzuje sie ustalonym, podanym do pu-
blicznej wiadomosci rozktadem jazdy. Przewdz odbywa sie systematycznie,
o okreslonym czasie. Natomiast w przypadku transportu nieregularnego,
jest on realizowany wowczas, gdy wystgpi zapotrzebowanie. Zaréwno
transport regularny, jak i nieregularny wystepuje we wszystkich gateziach
transportu. Na przyktad w transporcie lotniczym mamy przewozy liniowe
oraz czarterowe, w transporcie samochodowym - przewozy wedtug usta-
lonego rozktadu jazdy oraz przewozy okazjonalne (np. wycieczkowe).

* Mgr Magdalena Maciaszek - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
Lodzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 todz.

' W. Rydzykowski, K. Wojewddzka-Krél, Transport, PWN, Warszawa 2005, s. 1.

2 Tamze.

3 A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wyd. Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2007, s. 14-17.

4 Tamze, s. 14.
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Nastepnym kryterium jest ciggto$¢ procesu transportowego®. Tu
wyrdézniamy:

e transport bezposredni,
e transport posredni

W przypadku transportu bezposredniego przewdz odbywa sie za po-
mocq tylko jednego Srodka transportu i jest realizowany bez przetadun-
kéw w trakcie przewozu. W transporcie posrednim za$ wykorzystywany
jest wiecej niz jeden Srodek transportu.

Dalszym wyznacznikiem jest zasieg geograficzny. W ramach tego
kryterium wyrdzniamy®:

e transport miedzynarodowy,
e transport krajowy.

W pierwszym przypadku wyodrebnia sie transport kontynentalny
i miedzykontynentalny, a w transporcie krajowym — m.in. miejski, wo-
jewddzki, wewnatrzzaktadowy.

Transport miejski pod wzgledem technicznym nie jest wyodrebnia-
ny jako osobna gataz transportu. Definiowany jest na podstawie pozio-
mej klasyfikacji transportu, wedtug ktoérej dotyczy on operacji trans-
portowych dokonywanych na danym obrebie terytorialnym oraz jego
specyficznej problematyki eksploatacyjno-ekonomicznej. Systemy
transportu miejskiego stanowig podstawe zapewnienia przepustowosci
oraz ptynnosci przeptywu ludzi i towaréw’.

Szczegdlng uwage zwraca okreslenie ,miejski”. Termin ten nie jest
do konca adekwatny, poniewaz obejmuje on nie tylko miasto w jego
granicach administracyjnych, lecz takze bezposrednio graniczace te-
reny podmiejskie. W duzej czesci sg to obszary posiadajace osrodki
lub placéwki, z ustug ktorych korzystajg mieszkancy danego miasta.
W przypadku tworzenia sie i rozwoju zespotdw miast zasieg dziatania
transportu miejskiego jest znacznie wiekszys®.

Systematyzujgc zatem - transport miejski to zespdt czynnosci po-
zwalajacych na przemieszczanie sie 0séb i dobr materialnych za pomo-
cg odpowiednich $srodkéw w obrebie miasta®.

5> Tamze.

6 Tamze, s. 15.

7 M. Szymczak, Transport miejski, [w:] E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy
o logistyce, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 306.

8 0. Wyszomirski, Transport miejski, [w:] W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krdl (red.),
Transport, PWN, Warszawa 2005, s. 220.

° M. Matulewski, S. Konecka, P. Fajfer, A. Wojciechowski, Systemy logistyczne, Insty-
tut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2008, s. 246.
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W transporcie miejskim wykorzystywane sg $rodki transportu nale-
zgce do réznych jego gatezil®. Wyrézni¢ mozna:

e Srodki transportu szynowego, np. metro, tramwaje, koleje,

e Srodki transportu drogowego, np. autobus, samochdd osobowy.

Srodki stuzace do przewozu wykorzystywane w transporcie
miejskim mogqa by¢ sklasyfikowane pod wzgledem funkcjonalnym
oraz technicznym?.

W podziale funkcjonalnym kryterium podziatu jest sposéb wykorzy-
stania srodka. Wedtug tego aspektu wydziela sie $srodki'2:
¢ indywidualne (rower, motor, motorower, samochod osobowy),

e grupowe (uzywane wspolnie przez kilku pasazeréw, np. takséwka,
mikrobus),

e zbiorowe (autobus, tramwaj, metro, kolej miejska, kolej regionalna).

Innym kryterium podziatu $srodkéw transportu miejskiego sg zasady
prowadzenia tras oraz rodzaj energii napedowej'3. Wyrdznia sie $rodki
transportu:

e naziemne napedzane silnikami spalinowymi, np. autobus, motocykl,

e naziemne napedzane energig elektryczng pochodzaca z trakcji elek-
trycznych umieszczonych nad trasa linii, np. trolejbus,

e naziemne kursujgce po torowiskach bezposrednio wbudowanych
w jezdnie lub znajdujacych sie pomiedzy pasami ruchu, napedzane
energig elektryczng, np. tramwaj,

e podziemne korzystajqce z tuneli znajdujacych sie pod ulica.

Z powyzszych podziatdw mozna wywnioskowac, ze niektére srodki
transportu nalezg do wiecej niz jednej kategorii.

Biorgc pod uwage funkcjonalnos¢ srodkdéw transportowych stuzg-
cych do obstugi komunikacji miejskiej, najczesciej uzywa sie takich
kryteridw, jak!:

e predkos¢ ruchu,

e zapotrzebowanie terenowe,

e zdolno$¢ przewozowa,

e zuzycie energii,

e wptyw na Srodowisko.

10 Tamze, s. 247.

1 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 221.

12 Tamze, za: W. Suchorzewski (red.), Planowanie systemow transportu miejskiego,
Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej, Warszawa 1991, s. 11.

13 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 221.

4 Tamze, s. 222.
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Kazdy z srodkdéw transportu miejskiego charakteryzuje sie innymi
wymogami dotyczacymi wyzej wymienionych kryteriow. W tab. 16 zo-
staty sklasyfikowane podstawowe wady i zalety srodkow komunikacji
miejskiej.

Tabela 16. Wady i zalety poszczegélnych srodkéw komunikacji miejskiej

Srodek
komunikacji Zalety Wady
- niski koszt eksploatacji - kosztowna infrastruktura
- duza pojemnosc - koniecznos¢ tworzenia odrebnej
- bezkolizyjnos¢ infrastruktury
Tramwa - szybkosc¢ 3 - efektywny przy duzym natezeniu
- punktualnosc¢ ruchu
- ekologia - hatasliwos¢
- awaryjnosc¢
- niska dostepnos¢ przestrzenna
- duza pojemnosc¢ - wysoki koszt eksploatacji
- brak koniecznosci tworzenia - kolizyjnos¢
dodatkowej infrastruktury - niska szybkos¢
Autobus - tatwos¢ uruchamiania nowych - niska punktualnos¢
tras - negatywny wptyw na $rodowisko
- mozliwos$¢ dostosowania do nate- |- niski komfort jazdy
zenia ruchu
- bardzo duza pojemnos¢ - efektywny przy duzym natezeniu
Kolej - bezkolizyjnosc ruchu
miejska/ - wysoka szybkosc¢ - dtugi okres powstawania
metro - duza punktualnos¢ - zagrozenie zamachami
- ekologia terrorystycznymi
- ogromna swoboda ruchu - niska pojemnos¢
- brak koniecznosci wydzielania - duza terenochtonnos¢
Transport odrebnej infrastruktury - wysoki koszt przemieszczania
indywidualny | - wygoda - kolizyjnos¢
- negatywny wptyw na srodowisko
- zagrozenie wypadkami

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: M. Szymczak, Logistyka miejska, Wyd.
Akademii Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 2008, s. 119-120.

Przewaga poszczegdlnych $rodkéw transportu miejskiego jest
zrdoznicowana pod wzgledem funkcjonalnosci. Kazdy z wymienionych
srodkow transportu ma szereg zalet, ale rowniez posiada mankamenty.
W dzisiejszych czasach duzy nacisk kfadzie sie na mozliwos$¢ odbywania
intermodalnych podrézy miejskich. Zagadnienie kombinowanych po-
drézy miejskich jest szerzej omoéwione w podrozdziale 9.4.
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8.2. Potrzeby komunikacyjne mieszkancow osrodkéw
zurbanizowanych

Pojecie ,potrzeby komunikacyjnej” rozumiane jest jako ,chec,
potrzeba czy tez zadanie jednostki lub okreslonej zbiorowosci do-
tyczace realizacji procesu przemieszczania sie z jednego miejsca
na drugie”?!s.

Funkcjonowanie osrodkéw zurbanizowanych jest potgczone z ko-
niecznoscig umozliwienia mieszkancom przemieszczania sie, bez wzgle-
du na potrzebe komunikacyjng®. Problematyka zaspokajania potrzeb
przewozowych za pomocg transportu jest bardzo ztozonym zagadnie-
niem. W przeciwienstwie do podstawowych potrzeb (np. biologicznych,
kulturalnych czy socjologicznych), potrzeby transportowe sg powigzane
z produkcyjng i spoteczng aktywnoscig cztowieka. W przypadku trans-
portu pasazerskiego na popyt silnie oddziatuje zmieniajqcy sie charak-
ter aktywnosci cztowieka, ktéra wymaga transportu?’.

Potrzeby komunikacyjne mogg by¢ podzielone wedtug réznych kry-
teriéw. Do najistotniejszych zaliczy¢ mozna's:

e charakter potrzeby pierwotnej, np. potrzeba zwigzana z praca, zy-
ciem kulturalnym lub towarzyskim,

¢ koniecznosc¢ zaspokojenia potrzeby obligatoryjnej (np. zwigzanej z do-
jazdem do pracy, szkoty) lub fakultatywnej (np. zwigzanej z rekreacjq),

e Czas przeznaczony na zaspokojenie potrzeby,

e relacje przestrzenna.

Na ksztattowanie sie potrzeb przewozowych ma wptyw zbidér czyn-
nikow wzajemnie ze soba powigzanych'®, takich jak:
e wielko$¢ aglomeracji miejskiej,

e struktura przestrzenno-funkcjonalna,
e stopien aktywnosci ludnosci,

e struktura demograficzna ludnosci,

e poziom dochodow ludnosci,

15 5, Dziadek, Systemy transportowe osrodkéw zurbanizowanych, PWN, Warszawa
1991, s. 106 za: Z. Pawlicka, Przewozy pasazeréw, Wyd. Komunikacji i tacznosci,
Warszawa 1979.

16 ], Szottysek, Logistyczne aspekty zarzadzania przeptywami osob i tadunkow
w miastach, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2005, s. 120.

17 A, Kozlak, Kierunki zmian w planowaniu rozwoju transportu w miastach jako efekt
dazenia do zréwnowazonego rozwoju, ,Transport Miejski i Regionalny” 2009, nr 7-8, s. 39.

8 M. Szymczak, Logistyka miejska, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan 2008, s. 108.

19 M. Matulewski, S. Konecka, P. Fajfer, A. Wojciechowski, Systemy logistyczne, s. 248.
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e ilo$¢ wolnego czasu ludnosci.

Wsrdd globalnie zgtaszanych potrzeb mozna wyodrebni¢ zindywidu-
alizowang potrzebe?® zwigzang z:

e konkretng potrzeba pierwotng, powodujacq dang potrzebe trans-
portowaq,

e konkretng odlegtoscig przestrzenng, ekonomiczng, czasowa miedzy
punktem poczatkowym a koncowym,

e poszczegdlnym pasazerem lub grupg pasazerow.

Popyt na przewozy transportem miejskim odzwierciedla potrzeby
przewozowe. Efektem zaspokojenia tego popytu sg podréze komuni-
kacyjne i przejazdy. Pojecie przejazdu zawiera sie w pojeciu podrdozy
komunikacyjnej. Rdznica polega na tym, ze podréz jest przemieszcza-
niem sie w relacji ,od drzwi do drzwi” - obejmuje dojscie do przystanku
oraz celu podrdzy, czas oczekiwania na srodek transportu, jazde, prze-
siadanie sie?!.

Cechami charakterystycznymi popytu zgtaszanego wobec transpor-
tu miejskiego sg??:

e ograniczenie przestrzenne warunkujace nieduzg srednig odlegtosc
podrézy,

e powszechnos¢,

e Masowosc,

e nieréwnomiernos$¢ czasoprzestrzenna.

Na odlegtos¢ wykonywanych podrézy ma wptyw zagospodarowanie
przestrzenne terenu. Chodzi tutaj o odlegtosci, jakie musza pokonac
mieszkancy, aby dotrze¢ do pracy, szkoty czy tez miejsca rozrywki. Od-
legtosc¢ ta przecietnie wynosi od kilku do kilkunastu kilometrow.

Powszechnos$¢ potrzeb przewozowych odzwierciedla wskaznik ru-
chliwosci komunikacyjnej mieszkancow. Wskaznik ten oznacza $rednig
liczbe podrézy przypadajacq na jednego mieszkarica w ciggu doby. Nie-
rownomiernos¢ czasoprzestrzenna wynika z wahan godzinowych w cig-
gu doby czy tez dziennych w ciggu tygodnia. Wahania te doskonale
widoczne sg w czasie, kiedy mieszkancy dojezdzajg lub powracajg do/z
miejsca pracy. Natomiast nierdéwnomiernos¢ przestrzenna jest widocz-
na w postaci wahan kierunkowych, ktére sg wywotane rozmieszczeniem
przestrzennym?3,

20 T, Kusiakiewicz, Region jako osrodek generujacy popyt na przewozy, ,Transport
Miejski i Regionalny” 2009, nr 2, s. 20.

21 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 231.

22 Tamze, s. 232.

23 Tamze.
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Relacje pomiedzy potrzebami komunikacyjnymi, popytem a reali-
zowanymi przewozami mozna przedstawi¢ za pomocg nieréwnosci?*:

potrzeby = popyt = przewozy

Aby popyt na przewozy transportem miejskim byt zaspokojony,
potrzebne jest spetnienie okreslonych wymagan dotyczacych warun-
kow podrozy. Warunki te nazwane sg postulatami przewozowymi.
Rodzaj i liczba zgtaszanych postulatéw ulega ciagtej zmianie. Za-
lezy od aktualnych warunkéw przewozowych, statusu podréznego
i poziomu zycia w miescie?>. Najczesciej wymieniane w literaturze
postulaty?® to:

e czestotliwosg,

e predkos¢,

e koszt,

e komfort podrozy,
e bezpieczenstwo,
e wygoda,

¢ niezawodnos¢.

Dodatkowo wsrod wyzej wymienionych podstawowych postulatéw
przewozowych mozemy wyrézni¢ dodatkowe wymagania, takie jak:
bezposredniosé, dostepnosé, pewnosé, punktualnosc. Postulaty te majq
charakter uniwersalny, zaréwno wzgledem komunikacji zbiorowej, jak
i indywidualnej?’.

Transport w miescie jest uzalezniony od wielu czynnikéw. Udo-
wodniono, iz poprawa jednego z czynnikéw wptywa korzystnie na ko-
lejny, a co za tym idzie, na caly system transportowy?®. Szybko
zmieniajace i rozwijajgce sie miasta wymagajq ciqgtego przystoso-
wywania transportu miejskiego, aby sprosta¢ rosnacym oczekiwa-
niom mieszkancéw.

24 M. Szymczak, Logistyka miejska, s. 108.

25 K. Hebel, M. Horon, Popyt na ustugi komunikacji miejskiej, [w:] O. Wyszomirski
(red.), Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2002, s. 68.

26 S. Dziadek, Systemy transportowe..., s. 110, za: B. Kontowicz, W. Suchorzewski,
Komunikacja miejska. 39 Kongres Miedzynarodowej Unii Transportu Publicznego, UITP,
~Przeglad Informacyjny IGK” 1971, nr 3.

27 K. Hebel, M. Horon, Popyt na ustugi..., s. 68.

28 B. Tundys, Logistyka miejska. Koncepcje, systemy, rozwigzania, Difin, Warszawa
2008, s. 125.
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8.3. Koszty transportu miejskiego

Transport jest jednym z zasadniczych czynnikdw warunkujacych
rozwoj gospodarczy. Wraz z rozwojem transportu miejskiego rosnie
liczba problemodw, z jakimi borykajq sie urbanisci. Trudnosci ekonomiki
transportu miejskiego wigzg sie z zagadnieniem kosztéw i cen. Kosz-
ty to, wedtug J. Twardg, ,rozchodowanie zasobow w okreslonym celu
i okreslonej jednostce czasu, niezaleznie od tego, czy znajduje ono od-
zwierciedlenie w danej chwili w faktycznych ptatnosciach, czy tez nie”?°,

W analizie nalezy uwzgledni¢ nie tylko koszty przewoznikow, ale
rowniez te generowane przez transport. Tworzg one razem koszty spo-
teczne transportu. Wsrdéd nich mozna wyrdznié3°:

e koszty budowy oraz utrzymania infrastruktury,
e koszty czasu podrozy,

e koszty eksploatacji sSrodkéw przewozowych,

e koszty hatasu i zanieczyszczenia powietrza,

e koszty wypadkdéw drogowych,

e inne.

Wsrod kosztéw budowy i utrzymania infrastruktury wyrdznia sie
koszty konstrukcji, terenu oraz degradacji srodowiska spowodowane
rozbudowg infrastruktury. Przy rdéznych rodzajach inwestycji koszty
te majq inng wartos¢. Zaktada sie, ze przy rozbudowie infrastruktury
naziemnej najwyzsze sg koszty degradacji srodowiska. W przypadku
kosztow terenu i degradacji Srodowiska szczegdlng uwage poswieca sie
szerokiemu zakresowi, ktéry wykracza poza koszty wiasne w przypad-
ku wszystkich srodkow przewozowych. Problematyczne jest obliczenie
tych kosztéw. Przyjeto zatem, iz podstawowym zatozeniem powinny by¢
korzysci, jakie infrastruktura moze przynies¢ przy najbardziej ekono-
micznym wykorzystaniu. Problematyka kosztow degradacji $Srodowiska
na skutek rozbudowy infrastruktury z uwagi na trudnosci w obliczaniu
jej kosztdéw jest bardzo czesto pomijana w analizach kosztow transpor-
tu miejskiego. Pewng czes¢ kosztéw rozbudowy infrastruktury oraz jej
utrzymania zalicza sie do kosztow eksploatacji Srodkéw przewozowych.

Koszty eksploatacji $rodkdéw przewozowych mozemy podzieli¢
na dwie kategorie: koszty posiadania samochodu oraz koszty jazdy.
W ramach kosztéow posiadania samochodu mozna wyodrebni¢ koszty:

29 ], Twarog, Koszty logistyki przedsiebiorstw, Instytut Logistyki i Magazynowania,
Poznan 2003, s. 16.
30 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 236-237.
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zakupu, ubezpieczenia, garazowania oraz utrzymania pojazdu. Dodat-
kowo, ze wzgledu na ekonomiczne starzenie sie samochodu, istnieje
koszt pomniejszania sie jego wartosci. Natomiast same koszty jazdy
zawierajg w sobie koszy zuzycia paliwa, olejow, naprawy i, podobnie jak
w przypadku kosztéw posiadania pojazdu, wystepujg tutaj takze koszty
zwigzane z technicznym starzeniem sie pojazdu oraz zmniejszeniem
jego wartosci.

Wycena kosztdw czasu podrozy jest dos¢ ztozona i nie zostata do tej
pory jednoznacznie opisana w literaturze. Przedstawiono metody okre-
$lania wartosci czasu w transporcie, wyrdzniajac m. in. metode produk-
cyjng, kosztowg, dochodowg oraz dochodowo-kosztowa?3!.

Sposrod wymienionych metod najczesciej stosowana jest metoda
dochodowa. Zaktada ona, ze czas przeznaczony na transport maégtby
by¢ wykorzystany na dodatkowg prace i dlatego nalezy proporcjonalnie
odnies$¢ go do zarobkow. Przyjmuje sie, ze poziom ten wynosi od 1/3
do 2/3 stawki zarobkowej32.

Kolejng grupg kosztow sg wartosci hatasu oraz zanieczyszczenia
powietrza. Rosngce zanieczyszczenie powietrza, wody i gleby jest w du-
zym stopniu spowodowane przez transport. Szczegdlnie wysoka emisja
spalin oraz hatas wystepuje przy gtéwnych arteriach miasta i odcinkach
drég stanowigcych potaczenie z autostradami®:. Koszty te wyliczane
sg na podstawie wydatkéw na stosowanie $rodkéw ochronnych przed
danymi zagrozeniami. Zalicza sie tutaj koszty: budowy $cian dzwie-
kochtonnych, watéw ochronnych, dzwiekoszczelnych konstrukcji okien
z odpowiednim systemem wentylacji i koszty sadzenia drzew. Wydatki
Zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza sg bardzo trudne do wycenie-
nia. Jednym ze sposobow ich ustalenia mogg by¢ koszty poniesione
na odnawianie elewacji budynkows34,

Ostatnig kategorig kosztow transportu miejskiego sg koszty wypad-
kéw drogowych. To straty zwigzane z obrazeniami lub $miercig osoéb.
Dodatkowo mogg to by¢ rowniez koszty zniszczen Srodkow transportu
oraz spowodowanych wypadkami zaktécen w ruchu. Wsrdd nich mozna
wyroznic¢ koszty3s:

e bezposrednie (uszkodzenie pojazddw, leczenie poszkodowanych),

3t Tamze, s. 238, za: 1. Tarski, Czynnik czasu w procesie transportowym, Wyd.
Komunikacji i tacznosci, Warszawa 1976.

32 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 283.

33 B, Tundys, Logistyka miejska..., s. 132.

34 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 238.

35 Tamze, s. 239.
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e posrednie (zmniejszenie dochodu narodowego wskutek $mierci
obywateli),
e straty moralne.

Oprocz wyzej wymienionych kosztéw transportu, definiowanych
jako koszty spoteczne, mozna wyrdznic¢ jeszcze inne koszty odzwiercie-
dlajace wieloptaszczyznowy wptyw transportu na standard zycia spo-
feczenstwa miejskiego. Do tej kategorii mozna zaklasyfikowaé koszty
zwigzane z jakoscig transportu, majace wptyw na komfort jazdy, a co
za tym idzie, na wydajnos¢ pracy. Niemniej jednak precyzyjne ustalenie
poziomu takich kosztéw jest bardzo trudne.

Przedstawiona analiza kosztow potwierdza teze, iz koszty spoteczne
transportu miejskiego sg ztozone z wielu elementéw o niejednorodnym
stopniu wymiernosci. Muszg one podlegac systematycznym badaniom,
aby mogty ilustrowac stan realny. Przeprowadzone badania stanowig
fundament dla pozniejszej realizacji polityki transportowej.

8.4. Infrastruktura transportu miejskiego ze szczegélnym
uwzglednieniem infrastruktury rowerowej

W jezyku polskim pod pojeciem infrastruktury w ogdlnym uje-
ciu okresla sie , 0906t podstawowych urzadzen i instytucji koniecznych
do prawidtowego funkcjonowania gospodarki”®. Urzgdzenia te obejmu-
ja stworzone przez cztowieka, trwale zlokalizowane, liniowe i punktowe
obiekty uzytku publicznego, stanowigce podbudowe zycia spoteczno-
-gospodarczego, z uwagi na ich funkcje przemieszczania osob i tadun-
kéw (transport), wiadomosci (tacznosc), energii elektrycznej (energe-
tyka) i wody (gospodarka wodna). Obiekty infrastrukturalne posiadajq
cechy?¥, takie jak:
¢ niepodzielnos¢ techniczna i ekonomiczna,

e wysoka kapitatochtonnosg,

o dtugi okres zywotnosci oraz ewentualnie,

e dlugi okres powstawania,

e wystepowanie znacznych efektdow zewnetrznych, z ktérych wiele ma
charakter odroczony.

Infrastruktura transportu miejskiego wchodzi w skfad infrastruktury
wielu gatezi transportu. O infrastrukturze transportu méwimy zatem

36 W, Kopalinski, Sfownik wyrazéw obcych i zwrotow obcojezycznych, Wiedza Pow-
szechna, Warszawa 1990, s. 229.
37 http://mfiles.pl/pl/index.php/Infrastruktura_transportowa [z dn. 1.11.2011].
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wtedy, kiedy znajduje sie ona na terenie obszaru zurbanizowanego. Jej
elementami®® sq:

e drogi i ulice, z uwzglednieniem ich catego wyposazenia technicznego,
e torowiska,

e sie¢ energetyczna zasilajgca metro, koleje, tramwaje,

e parkingi,

e dworce, przystanki oraz wezty przesiadkowe,

e zajezdnie autobusowe.

Podstawowymi, a zarazem najstarszymi elementami infrastruktu-
ry transportu miejskiego sg sieci ulic. Powstawaty one wraz z rozwo-
jem miast. W przypadku miast starszych majq one czesto charakter
nieuporzadkowany. Pojecie drogi i ulicy nie jest tozsame i wymaga
sprecyzowania.

Droga to ,wydzielony pas terenu przeznaczony dla ruchu oraz po-
stoju pojazdow i dla pieszych, wraz z placami, zatokami postojowymi,
chodnikami, $ciezkami rowerowymi, zadrzewieniem i urzadzeniami
technicznymi zwigzanymi z prowadzeniem i zabezpieczeniem ruchu,
takimi jak: znaki drogowe, sygnalizacje $wietlne i inne”*. Natomiast
pod pojeciem ulicy rozumie sie ,,droge na terenie zabudowy miejskiej,
tacznie z ewentualnie wystepujacymi torami tramwajowymi. Stanowi
ja caty teren pomiedzy liniami rozgraniczajacymi, ktérymi sg najcze-
$ciej na terenach zabudowanych granice nieruchomosci przylegajacych
do ulic", Z powyzszych definicji wynika zatem, iz fundamentalnym
elementem infrastruktury transportu kotowego miast sg ulice.

Podstawowym kryterium klasyfikacji drog i ulic jest ich podziat
funkcjonalno-techniczny. Oznacza to, ze rozrdznia sie je w zaleznosci
od funkcji, a poszczegdlnym klasom odpowiadajg rozwigzania technicz-
ne*t. Ulice w miastach podzielone sg na 5 kategorii*?:

e droga miejska ekspresowa (E),
e gtdwna ulica ruchu przyspieszonego (GP),

38 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 214.

39 Tamze, za: J. Podolski, Transport w miastach, Wyd. Komunikacji i tgcznosci,
Warszawa 1985, s. 74.

40 Tamze, s. 214.

4 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportu, Wyd. Wyzszej Szkoty
Humanistyczno-Ekonomicznej, £édz 2009, s. 106.

42 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 214, za: K. Zdanowicz, S. Monkiewicz,
S. Sarna, Nowa klasyfikacja ulic w ,Wytycznych projektowania ulic”, ,Transport Miejski”
1993, nr 1, s. 4.
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e ulica gtéwna (G),

e ulica zbiorcza (2),

e ulica lokalna (L),

e ulica dojazdowa (D).

Zasadniczy uktad sieci ulic stanowig ulice klas S, GP, G, Z, podczas
gdy ulice klas L i D sgq uktadem uzupetniajgcym*3.

Miejskie drogi ekspresowe obstugujg jedynie ruch pojazdéw samo-
chodowych. Wyposazone sgq w bezkolizyjne skrzyzowania. Stanowig
element ogdlnomiejskiego systemu drogowego oraz moggq by¢ przediu-
zeniem zamiejskiej drogi ekspresowej lub potaczeniem z autostradg*.
Dostepne sg tylko w weztach i nie obstugujg bezposredniego otoczenia.
Ekspresowe drogi miejskie sq korzystne ekonomicznie jedynie przy du-
zym natezeniu ruchu. Moga by¢ wykorzystywane przez komunikacje
autobusowg o pospiesznym charakterze, przy uwzglednieniu ewentual-
nych przystankéw poza trasg drogi ekspresowej.

Ulica gtéwna ruchu przyspieszonego jest dedykowana dla wszyst-
kich uzytkownikéw. Ze wzgledu na duza ucigzliwos$c ulica ta nie powinna
przecinac terendw zamieszkanych oraz centréw miast. Chodnik nalezy
odizolowa¢ od jezdni*.

Ulica gtéwna jest zasadniczym elementem uktadu komunikacyjnego
miasta, bez wzgledu na jego wielko$¢. Moze byc¢ potaczeniem z drogq
lub jej kontynuacjg. Stanowi filar uktadu komunikacyjnego miasta, po-
niewaz obstuguje centrum miasta i tereny mieszkalne*s.

Ulica zbiorcza obstuguje zespoty dzielnic przemystowych oraz tere-
noéw mieszkalnych*’. Podobnie jak ulica gtdwna, moze by¢ kontynuacjq
drogi.

Ulica lokalna obstuguje obszar, na ktérym jest zlokalizowana. Stuzy
rowniez dla wjazdéw/wyjazdow oraz parkingdéw. Mogg przez nie prze-
biegac¢ linie autobusowe.

Ulica dojazdowa odpowiada wyltacznie za obstuge obiektéow znaj-
dujacych sie bezposrednio przy niej*. W tab. 17 zostaty zamieszczone
wybrane charakterystyki omowionych typdw ulic.

43 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury..., s. 106.

4 M. Matulewski, S. Konecka, P. Fajfer, A. Wojciechowski, Systemy logistyczne,
S. 248.

4 0. Wyszomirski, Transport miejski, s. 215.

4 Tamze, s. 216.

47 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury..., s. 107.

4 M. Matulewski, S. Konecka, P. Fajfer, A. Wojciechowski, Systemy logistyczne,
S. 248.
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Tabela 17. Charakterystyka drog

o Potaczenie z innymi ulicami (a)
r§° Klasa Typowe funkcje Obstuga bezposredniego
= otoczenia (b)
S - droga - powigzanie odlegtych rejondw |a) tylko w weztach
ekspresowa zespotéw miast b) nie obstuguje
- pofaczenie uktadu drég miej-
skich z drogami klasy Ai S
GP - ulica - potaczenie odlegtych rejonédw |a) na skrzyzowaniach i weztach
gtéwna ruchu duzego miasta (300 tys.) b) nie obstuguje
; przyspieszo- - przedtuzenie drég GP,
2 nego potaczenie drog miejskich
43 z drogami klasy S i GP
O
L |G - ulica - powigzanie rejonéw miasta a) na skrzyzowaniach
gtébwna duzego, $redniego, matego b) pasy postojowe, zjazdy(cze-
- potaczenie uktadu drog $ciowo ograniczone)
miejskich z drogami klasy S
i GP
Z - ulica - obstuga osiedli, zespotéw a) na skrzyzowaniach
zbiorcza przemystowych b) nieograniczona
Z|L- ulica - obstuga osiedli a) na skrzyzowaniach
.g lokalna b) nieograniczona
(o))
% D - ulica - obstuga zespotu budynkow, a) na skrzyzowaniach
8 dojazdowa obiektow b) nieograniczona

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury
transportu, Wyd. Wyzszej Szkoty Humanistyczno-Ekonomicznej, £6dz 2009, s. 107.

Elementy infrastruktury rowerowej posiadajg swoje specyfikacje
prawne zawarte w ustawie o ruchu drogowym z 20 czerwca 1997 r.
Prawo to jest dostosowane do wymogdéw Konwencji o Ruchu Drogo-
wym, podpisanej w Wiedniu 8 listopada 1968 r. W 2009 r. znowelizo-
wano ustawe o ruchu drogowym w celu poprawienia bezpieczenstwa
ruchu drogowego, w tym réwniez rowerzystéw. Wprowadzone zmiany
ujednolicajg zgodnie z Konwencjg wiedenskg definicje drogi rowerowej
oraz pasa rowerowego. Wpisano réwniez nowe pojecia, takie jak $luza
rowerowa oraz zdefiniowano zasady korzystania z niej. Niektore zmiany
upraszczajg poruszanie sie rowerem. Nalezy do nich dopuszczenie wy-
przedzania przez rowerzystow prawg strong pojazdéw poruszajacych sie
wolno. Taka mozliwos¢ zaktadajaq przepisy ruchu w wielu panstwach eu-
ropejskich (m.in. w Holandii czy Danii). W wiekszosci krajow Wspolnoty



106 Magdalena Maciaszek

Europejskiej w przepisach prawnych rower jest traktowany na rowni
Z innymi pojazdami*®. Rozwigzania takie promujg rower jako przyjazny
dla $rodowiska $rodek transportu, dajac mu rzeczywistg i umocniong
prawnie przewage nad samochodem w duzych miastach. Wdrozone
zmiany pozwolg na efektywniejszg organizacje ruchu oraz poprawiq
bezpieczenstwo wszystkich uczestnikow ruchu.

Wedtug art. 2 pkt 47 rower to ,pojazd jednosladowy lub wielo-
Sladowy poruszany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem”s°. Za-
zwyczaj maksymalna moc, jaka rowerzysta moze osiggngé wynosi
ok. 250 W. Wiekszos$¢ rowerzystow porusza sie ze $rednig predkoscig
15-20 km/godz.>' W art. 2 pkt 5 pojecia Sciezka, pas czy $luza rowero-
wa zostaty zdefiniowane jako:

e ,droga dla roweréw - droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu rowe-
réw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla rowerow
jest oddzielona od innych drdg lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie
lub za pomoca urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e pas ruchu dla rowerdw - czes¢ jezdni przeznaczona do ruchu rowerdow
w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi,

e Sluza rowerowa - cze$¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szeroko-
$ci jezdni lub wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania ro-
werdw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustapienia pierwszenstwa”>2.

W Polsce w mysl uznawanego powszechnie holenderskiego podrecz-
nika projektowania infrastruktury i organizowania ruchu rowerowego
wyrozniono klasyfikacje podziatu tras rowerowych®? na:

e trasy gtéwne - obstugujg ruch miedzy dzielnicami,

e trasy zbiorcze i tqcznikowe - taczg osiedla oraz inne wazne punkty
z trasami gtéwnymi,

e trasy lokalne (dojazdowe) - pozostate.

W wielu krajach europejskich, gdzie ruch rowerowy stanowi zna-
czgcq czesc podrozy, wyrodznia sie nastepujace formy organizacji ruchu
rowerowego’*:

e ruch mieszany - ruch rowerowy odbywa sie po drodze/ulicy wraz
z innymi uzytkownikami jezdni,

4% S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka,
Wyd. Komunikacji i tacznosci, Warszawa 2008, s. 426.

50 Ustawa z dn. 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, Dz.U. z 1997 r., nr 98,
poz. 602.

5t www.miastadlarowerow.pl/index_know_how.php [z dn. 1.11.2011].

52 Ustawa z dn. 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym...

53 S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria ruchu drogowego..., s. 430.

54 www.miastadlarowerow.pl/index_know_how.php [z dn. 1.11.2011].



8. Wspdtczesne kierunki ewolucji transportu miejskiego 107

e pas ruchu rowerowego - pas znajdujacy sie przy krawedzi jezdni wy-
dzielony przy uzyciu co najmniej znakéw poziomych,

e pas ruchu rowerowego przylegty do jezdni — pas ruchu przylegajacy
do jezdni, jednak podlegajacy wyrdznieniu, np. za pomocg zrdznico-
wania wysokosci,

e Sciezka rowerowa — rownolegta do jezdni, oddzielona od niej za po-
mocg np. pasa zieleni,

e wydzielona droga rowerowa — przeprowadzona niezaleznie od drdg
dla samochodéw oraz ciggdw pieszych.

Istotnym elementem w upowszechnianiu jazdy rowerem jest przy-
znawanie rowerzystom przywilejow, polegajacych np. na wytgczeniu
od przestrzegania nakazéw badz zakazdéw. Praktykuje sie na ulicach
jednokierunkowych mozliwo$¢ poruszania sie w obu kierunkach przez
rowerzystow. W mysl art. 27 pkt 1 3:

»1. Kierujacy pojazdem, zblizajac sie do przejazdu dla rowerzystow,
jest obowigzany zachowad szczegdlng ostroznosc¢ i ustgpi¢ pierwszen-
stwa rowerowi znajdujagcemu sie na przejezdzie. [...]

3. Kierujacy pojazdem, przejezdzajac przez droge dla rowerdw poza
jezdnia, jest obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa rowerowi”ss,

Kodeks drogowy reguluje rowniez oznakowanie elementéw infra-
struktury rowerowej.

Jednym z najwazniejszych kryteriow wyboru optymalnych dla gospo-
darki kierunkéw i tempa rozwoju infrastruktury jest poznanie wspétzalezno-
$ci w procesach jej tworzenia oraz konsekwencji wynikajacych z przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych®¢. Wprowadzone nowelizacje dotyczace prawa o ruchu
drogowym bedg oddziatywac na wszystkich uczestnikdw ruchu drogowego
oraz pomogq w organizacji i zarzadzaniu ruchem. Stuzg one ujednoliceniu
prawa polskiego z prawem obowigzujacym w Unii Europejskiej.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-
towano nastepujgce wnioski:
e Transport miejski pod wzgledem technicznym nie jest wyodrebniany
jako osobna gataz transportu.

55 Ustawa z dn. 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym...

56 K. Wojewodzka-Krdl, Istota infrastruktury transportu, [w:] K. Wojewodzka-Krol,
R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008,
s. 11.
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e Okreslenie ,transport miejski” nie jest do konca adekwatne, ponie-
waz obejmuje nie tylko miasto w jego granicach administracyjnych,
lecz takze bezposrednio graniczace tereny podmiejskie.

e W transporcie miejskim wykorzystywane sg Srodki transportu nalezace
do réznych jego gatezi. Srodki przewozu w transporcie miejskim mogq
by¢ sklasyfikowane pod wzgledem technicznym (naziemne napedza-
ne silnikami spalinowymi, naziemne napedzane energiq elektryczng,
naziemne kursujace po torowiskach i podziemne) oraz funkcjonalnym
(indywidualne, zbiorowe, grupowe). Niektore srodki transportu nale-
zg do wiecej niz jednej kategorii.

e Funkcjonowanie osrodkdéw zurbanizowanych wigze sie z konieczno-
$cig umozliwienia mieszkanicom przemieszczania sie bez wzgledu
na potrzebe przewozowa.

e Potrzeby przewozowe sg zwigzane ze spoteczng aktywnoscig
cztowieka.

e Popyt na przewozy transportem miejskim odzwierciedla potrzeby
przewozowe. Efektem zaspokojenia tego popytu sg podréze komuni-
kacyjne i przejazdy.

e Koszty spoteczne transportu miejskiego sg ztozone z wielu elemen-
tow o niejednorodnym stopniu wymiernosci.

e Infrastruktura transportu miejskiego wchodzi w sktad infrastruktury
wielu gatezi transportu. O infrastrukturze transportu mowimy zatem
wtedy, gdy znajduje sie ona na terenie obszaru zurbanizowanego.

e Kodeks drogowy reguluje oznakowanie elementéw infrastruktury
rowerowej.



9. Prospoteczne i proekologiczne rozwigzania transportu
w Unii Europejskiej

Magdalena Maciaszek™

9.1. Polityka Unii Europejskiej w zakresie zr6wnowazonego
transportu

Transport jest jedng z kluczowych przyczyn rozwoju integracji kra-
jow Starego Kontynentu. Pierwsze zatozenia znalazty odzwierciedlenie
juz w postanowieniach Traktatu Rzymskiego, na mocy ktérego zostata
powotana w 1957 r. Europejska Wspdlnota Gospodarcza. W pézniej-
szym czasie Traktat z Maastricht ugruntowat instytucjonalne, polityczne
oraz budzetowe fundamenty polityki transportowej. W akcie zostata
przyjeta wspdlna polityka w zakresie transportu. Gtéwne zatozenia po-
lityki transportowej skupione sg wokdét obszarow, takich jak inwestycje
infrastrukturalne, deregulacja rynku oraz jakosc¢ ustug'. Dalszy rozwdj
transportu musi uwzglednia¢ zagospodarowanie terenu, wptyw na sro-
dowisko oraz aktywnosci spoteczne i gospodarcze?. ,Polityka transpor-
towa jest jedng z form regulacji systeméw transportowych. Stanowigc
o istocie i ramach formalno-prawnych nieautonomicznego, publicznego
subsystemu regulacji, a jednoczesnie bedac podstawowg metodg i for-
ma_dziatania, jak tez instrumentem wykonawczym tegoz subsytemu,
polityka transportowa wspotokresla zarazem charakter i strukture typo-
wego dla niego mechanizmu regulacyjnego”. Dlatego tez planowanie
rozwoju polityki transportowej musi korespondowac z innymi politykami
sektorowymi. Takie dziatania nazywa sie ,planowaniem zintegrowanym”.

* Mgr Magdalena Maciaszek — Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
todzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 todz.

! Komisja Wspdlnot Europejskich, Biata Ksiega. Europejska polityka transportowa
2010: Czas na podjecie decyzji, Szczecin 2002, s. 140-141.

2 A. Kozlak, Kierunki zmian w planowaniu rozwoju transportu w miastach jako efekt
dazenia do zréwnowazonego rozwoju, ,Transport Miejski i Regionalny” 2009, nr 7-8, s. 39.

3 A. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybytowski, Polityka transportowa Unii Euro-

Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2008, s. 34.
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Problematyke i realizacje wyzej wymienionych zatozen regulujq
Biate Ksiegi, ktére skupiajq sie na rozwoju zrownowazonego transportu
w Europie. Definiowane sg réwniez narzedzia, przy pomocy ktérych za-
fozenia bedg realizowane.
Pojecie zrédwnowazonego rozwoju zostato uzyte po raz pierwszy
5 czerwca 1972 r. podczas konferencji w Sztokholmie dotyczacej $ro-
dowiska cztowieka. Przedstawiciele 113 krajow zaczeli ktas¢ wiekszy
nacisk na umiejetne dobieranie elementéw rozwoju ekonomicznego,
spotecznego i ekologicznego*. Deklaracje, ktére zostaty podpisane
podczas tej konferencji, maja wptyw na ksztattowanie celow polityki
zrownowazonego transportu na catym swiecie, w tym takze wewnatrz
Unii Europejskiej. W 1998 r. w Cardiff odbyta sie konferencja Rady Eu-
ropy, na ktorej Rada ds. Transportu ogtosita liste stabych punktow, wy-
magajacych podjecia natychmiastowych dziatan. Wsrdd nich znalazty
sie: wzrost emisji CO,, emisja polutantéw, wzrost kongestii w sektorze
transportowym, podziat miedzygateziowy oraz hatas w transporcie.
~W obszarze polityki transportowej UE dazy do zmiany struktury
popytu poprzez przesuniecie popytu potencjalnego z sektora przewo-
z6éw drogowych w kierunku transportu kolejowego, wodnego srédlgado-
wego i morskiego oraz promowania transportu kombinowanego, a tak-
ze zbiorowego transportu publicznego”. Wsréd proponowanych przez
Komisje Europejska rozwigzan znalazty sies:
¢ liberalizacja, innowacje technologiczne, inwestycje infrastrukturalne,
stworzenie bardziej konkurencyjnej sieci europejskiego transportu
kolejowego,

e rozw0j autostrad morskich i zeglugi oraz koordynacja inwestycji
w portach,

e rozwoj transportu intermodalnego,

e promocja inteligentnych systemoéw transportu,

e ustalenie pobordéw optat za korzystanie z infrastruktury,

e plan rozwoju pojazdoéw ekologicznych,

¢ zainicjowanie dziatan udoskonalajacych transport miejski.

We wprowadzonych celach w ramach programu ,Zréwnowazony
transport” podkreslane jest zaspokojenie przez systemy transportowe

4 K. Kafel, W gaszczu definicji zréwnowazonego transportu, Ministerstwo Edukacji
Narodowej, za: www.ekoedu.uw.edu.pl/download/wyklady/2007/KKafel.doc [z dn.
4.11.2011].

5 A. Przybytowski, Polityka spéjnosci i polityka transportowa Unii Europejskiej w kon-
tekscie zrownowazonego rozwoju, ,Transport i Komunikacja” 2009, nr 5, s. 35.

6 Tamze.
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potrzeb ekonomicznych, spotecznych oraz srodowiskowych, przy jedno-
czesnym zminimalizowaniu negatywnego wptywu na $rodowisko.

Komisja Transportu i Turystyki Parlamentu Europejskiego opubliko-
wata w roku 2009 raport dotyczacy planu dziatania w zakresie mobilno-
$ci miejskiej. Parlament Europejski bedzie dazyt do zwiekszenia tempa
badan i innowacji w zakresie mobilnosci’. W tym celu dane dotycza-
ce mobilnosci zostang zweryfikowane oraz bedg uwzgledniaé¢ bardziej
szczegbtowe informacje, dotyczace: ruchu ulicznego, zanieczyszcze-
nia powietrza i hatasu, wskaznikow jakosciowych ustug transporto-
wych. Sugerowane jest rowniez uruchomienie europejskiego forum,
gdzie bedzie mozliwa wymiana informacji dotyczacych dobrych prak-
tyk i innowacyjnych osiggnie¢. Proponowanym kolejnym krokiem jest
wzmocnienie programu badan nad rozwojem inteligentnych systemow
transportowych. Kluczowym wyzwaniem jest zachecenie do optyma-
lizowania alternatywnych sposobdéw przemieszczania sie. Zacheca sie
do zainicjowania plandéw zintegrowanego, zréwnowazonego transportu
w aglomeracjach miejskich.

Problematycznym aspektem jest finansowanie podejmowanych
inicjatyw. Parlament Europejski wyraza mozliwos¢ stworzenia eu-
ropejskiego instrumentu finansowania w latach 2014-2020, ktéry
umozliwitby wspétfinansowanie czesci inwestycji w $rodki transportu
przyjazne srodowisku i spoteczenstwu. Unia Europejska dazy réwniez
do wyeliminowania réznic pomiedzy wielkoscig optat za wjazd do cen-
trum miasta. Dgzy sie do tego, aby optaty byty odgéornymi wytycznymi
obowigzujacymi na terenie Unii Europejskiej. Kolejnym zaleceniem jest
stworzenie ,karty uzytkownika” transportu miejskiego. Obejmowataby
ona pieszych oraz rowerzystow i definiowataby podziat jezdni. Dzieki
takim rozwigzaniom wyeliminowatoby to obecne nieréwnosci miedzy
uzytkownikami jezdni. Komisja zacheca takze do podtrzymywania i roz-
szerzania inicjatyw w ramach Europejskiego Dnia bez Samochodu. Tutaj
podkresla sie role wtadz lokalnych w prowadzeniu polityki przyjaznej
srodowisku.

Od czasu wejscia w zycie Traktatu Rzymskiego polityka transpor-
towa jest jedng z gtdwnych dziedzin z zakresu kompetencji wspdlno-
towych. Transport miejski jest bardzo waznym elementem transportu
towardw i oséb na terenie Unii, poniewaz az 80% Europejczykow bedzie
w roku 2020 zamieszkiwac tereny miejskie. W 2007 r. w wyniku ro-

7 Rezolucja parlamentu europejskiego na rzecz mobilnosSci w miastach, ,Transport
Miejski i Regionalny” 2009, nr 4, s. 37.
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snacych oczekiwan inicjatywy w zakresie polityki transportu miejskiego
staty sie priorytetowes.

Unia Europejska jest odpowiedzialna za opracowanie zintegrowane-
go podejscia, gromadzenie i rozpowszechnianie rzetelnych informacji.

9.2. Inicjatywy Unii Europejskiej w zakresie rozwoju
zrownowazonego transportu

Zdecydowana wiekszos¢ ludnosci Unii Europejskiej zamieszku-
je w srodowisku miejskim: ponad 60% mieszka w miastach powyzej
10 tys. mieszkancow®. ,Rozszerzanie sie struktur miejskich, zmiany
w stylu zycia i elastycznos¢ prywatnego samochodu potaczone z nie
zawsze odpowiednim funkcjonowaniem transportu publicznego spowo-
dowaty w ciggu ostatnich 40 lat ogromny zalew ruchu w miastach”:°,
Wzmozony ruch i zattoczenie miast wywotujg zanieczyszczenie po-
wietrza i hatas. Wyzwaniem dla Unii Europejskiej od wielu juz lat jest
zwiekszenie mobilnosci przy jednoczesnym zmniejszeniu kongestii,
liczby wypadkdéw oraz zanieczyszczenia powietrza. Komisja Europej-
ska pracuje nad polepszaniem standardu zycia mieszkancow poprzez
promowanie zréwnowazonego transportu. Skuteczny i dobrze zorga-
nizowany transport miejski moze istotnie przyczyni¢ sie do osiggniecia
zatozonych przez Unie celdw.

Komisja Europejska po raz pierwszy w 1995 r. podjeta dziatania
na rzecz mobilnosci, wprowadzajac projekt ,, Citizens Network”. Zainicjo-
wat on szereg inicjatyw opartych na ,najlepszych praktykach”. W roku
2007 w nastepstwie utworzonej w 2001 r. Biatej Ksiegi Transportu,
Komisja Europejska wprowadzita Zielong Ksiege ,W kierunku nowej
kultury mobilnosci w miescie”*!. Dokument ten zapoczatkowat debate
na temat kluczowych zagadnien mobilnos$ci w miastach. Skupiono sie
na 5 aspektach??:

e zielone miasta,

8 Tamze, s. 36.

° http://ec.europa.eu/transport/urban/urban_mobility/urban_mobility_en.htm
[zdn. 4.11.2011].

10 Komisja Wspolnot Europejskich, Biata Ksiega..., s. 7.

1 http://ec.europa.eu/transport/urban/urban_mobility/urban_mobility_en.htm
[zdn. 4.11.2011].

12 Dyrektoriat Generalny Departamentu Energii i Transportu, Green Paper. Towards
a new culture for urban mobility, 2007, s. 2-3.
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usprawnienie ruchu,

inteligentny transport miejski,

dostepnos¢ transportu miejskiego dla wszystkich mieszkancow,
bezpieczenstwo transportu miejskiego.

Na tej podstawie 30 wrzesnia 2009 r. Komisja Europejska wyzna-
czyta plan dziatania. Zaproponowano 20 sposobdw pomocy wtadzom
lokalnym, regionalnym oraz krajowym w zakresie realizacji celéw
na rzecz zrownowazonej mobilnosci. Wskazane narzedzia utatwig two-
rzenie polityk miast, regiondw czy tez krajéw w zakresie mobilnosci.
Na rok 2012 Komisja Europejska zaplanowata przeglad realizacji pla-
now i weryfikacje dalszych dziatan.

Unia Europejska podejmuje szereg przedsiewzie¢ majacych na celu
promowanie zrownowazonego rozwoju. Wsrdd takich projektéw sa:
inicjatywa CIVITAS, Europejski Tydzien Zréwnowazonego Transportu
(European Mobility Week), czy tez Europejski Dzien bez Samochodu.

Europejski Tydzien Zréwnowazonego Transportu (European Mobi-
lity Week) to najwieksza inicjatywa ogdlnoeuropejska, majaca na celu
wzrost Swiadomosci mieszkancéw oraz promowanie przyjaznych miastu
$rodkow transportu. Celem jest rowniez zachecenie wtadz europejskich
miast do inwestowania w niezbedng infrastrukture. Corocznie od 2002 r.
kampania przypada na dni 16-22 wrzesnia. Z roku na rok przystepuje
do niej coraz to wiecej miast. W roku 2009 udziat w kampanii wzieto
udziat 1500 miast Europy?*3.

Przedsiewziecie to zacheca do alternatywnych rozwigzan w zakresie
transportu. Zatozeniem kampanii jest ponadto promowanie swiadomo-
Sci spotecznej w zakresie potrzeby dziatania przeciw zanieczyszczeniom
srodowiska spowodowanym wzrostem ruchu samochodowego w aglo-
meracjach miejskich. W rzeczywistosci to nie tylko walka z zanieczysz-
czeniem powietrza i hatasem, ale takze chec¢ poprawy jakosci i stylu
zycia w miescie. Kampania sktada sie z trzech elementow!4:
¢ zachecenia do korzystania z innych srodkéw transportu niz samocho-

dy osobowe,

e podniesienia Swiadomosci mieszkancoéw na temat negatywnych skut-
kéw dla stylu zycia,
¢ pokazania miasta bardziej przyjaznego mieszkancom.

Podczas tego tygodnia miasta majgq szanse zaprezentowania catej

Europie, jak bardzo troszcza sie o aspekty srodowiskowe. Dziatania

3 www.euractiv.pl/gospodarka/artykul/europejski-tydzie-zrownowaonego-transpor
tu-001260 [z dn. 6.11.2011].
4 www.mi.gov.pl/2-48203fle24e2f-1791272-p_1.htm [z dn. 6.11.2011].



114 Magdalena Maciaszek

te dajg réwniez szanse obywatelom na zamanifestowanie wobec nich
swojego poparcia i zaangazowanie sie na rzecz poprawy srodowiska
miasta. Kazdego roku kampania organizowana jest pod innym ha-
stem. W 2009 r. byto to: ,Popraw klimat swojego miasta”. W 2012 r.
Tydzien Mobilnosci odbyt sie pod hastem: ,Podrézuj inteligentniej,
zyj lepiej”.

Ogromny wzrost natezenia ruchu samochodowego w ostatnich
latach wywotat intensywng reakcje spoteczenstwa na konsekwencje,
jakie ten wzrost niesie: hatas, zanieczyszczenie powietrza, kongestia,
co posrednio wptywa na zdrowie obywateli. Coraz czesciej mieszkancy
zapadaja na choroby ukfadu oddechowego czy krazeniowego i sg w co-
raz wiekszym stopniu narazeni na dziatanie stresu.

Z drugiej strony, badania naukowe dowodzg, ze regularna aktyw-
nos¢ stanowi klucz do zdrowia. Z tego powodu kampania 2012 r. w du-
zej mierze skupia sie na pokazaniu mieszkancom, jaki wptyw na ich
zdrowie majg wybierane przez nich $rodki transportu. Przedsiewziecie
Europejskiego Tygodnia Zroéwnowazonego Transportu promuje jazde
na rowerze i jej istotng role w codziennej aktywnosci fizycznej. W roku
2012 miasta skupig sie na rozwigzywaniu problemu braku aktywnosci
fizycznej wsréd mieszkancow. Ponadto zdrowie i zrbwnowazony trans-
port powinny by¢ kojarzone jako kombinacja, ktéra wyraznie przyczy-
nia sie do zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza, kongestii, liczby
wypadkow oraz sprzyja wygospodarowaniu wiekszej przestrzeni do zy-
cia anizeli do jazdy samochodem.

Komitet Europejskiego Tygodnia Zréwnowazonego Transportu na-
gradza dziatania prowadzone przez witadze lokalne w ramach tej kam-
panii. Nagroda przyznawana jest miastu, ktére w najwiekszym stopniu
udowodnito, ze kwestia zréwnowazonego rozwoju transportu miejskie-
go i ochrony s$rodowiska jest dla niego priorytetem. Sposoby dziatan
nagrodzonych miast noszg tytut ,dobrych praktyk”. W roku 2000 zwy-
ciezcq zostato szwedzkie miasto Gavle.

Kulminacjg Tygodnia Zréwnowazonego Transportu, ktéra przypa-
da na 22 wrzesnia, jest Europejski Dzien bez Samochodu. Celem tego
dnia jest popularyzacja transportu miejskiego przyjaznego srodowisku.
W ramach tego przedsiewziecia wiele ulic zostaje zamknietych dla ru-
chu samochodowego. W zamian zwieksza sie liczbe potaczern komuni-
kacji zbiorowej, zapewniajac darmowe przejazdy. Dodatkowo mozna
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za darmo wypozyczy¢ rower. Policjanci i stuzby miejskie zachecajq w tym
dniu do korzystania z komunikacji publicznej albo wybrania roweru?®.

Dokonuje sie réwniez pomiaru efektéw w postaci: wielkosci zmniej-
szenia ruchu, poprawy jakosci powietrza, zmniejszenia poziomu hatasu
oraz oceny opinii spotecznej. Ma to na celu zebranie danych na temat
takiego przedsiewziecia w skali lokalnej, narodowej oraz europejskiej?®.

Kolejnym dziataniem podejmowanym przez Unie Europejska jest
inicjatywa CIVITAS. Dziatania tego programu sg ukierunkowane na two-
rzenie lepszych i bardziej przyjaznych systemow transportu miejskiego.
Nazwa pochodzi od pierwszych liter stow: CIty (ang. miasto), VITAlity
(ang. witalnos¢), Sustainability (ang. stabilno$¢)'’. Dzieki tej inicjaty-
wie Komisja Europejska dazy do dokonania przetomu we wdrazaniu
stabilnych i zintegrowanych strategii transportu miejskiego. Inicjatywa
sktada sie z dwdch etapow. Pierwszy, CIVITAS I, zostat zainaugurowany
w 2002 r. Etap ten trwat 4 lata i byto wen zaangazowanych 19 miast.
Kolejny etap, CIVITAS II, obejmowat lata 2005-2009 i 17 miast. Trzeci
etap, CIVITAS PLUS, obejmuje lata 2008-2012. W tym projekcie bierze
udziat rekordowa liczba miast, bo az 25.

Kazda inicjatywa podzielona jest na grupy projektowe, w sktad ktoé-
rych wchodzi kilka miast. W projekcie CIVITAS PLUS mozemy wyrdznic
5 grup projektowych?®:

e ARCHIMEDES: Aalborg, Brighton, San Sebastian, Iasi, Monza,
Usti-nad-Laben,

e MIMOSA: Bolonia, Funchal, Utrecht, Gdansk, Talin,

e RENAISSANCE: Perugia, Bath, Gorna-Oryahovitsa, Szczecinek, Skopje,

e ELAN: Ljubljana, Gent, Zagrzeb, Porto, Brno,

¢ MODERN: Krakow, Brescia, Coimbra, Vitoria-Gasteiz.

Komisja Europejska przeznaczyta fundusz w wysokosci 100 min
euro na inicjatywe CIVITAS?!®. Cele jakie zostaty postawione przez Ko-
misje Europejskg to?°:

e promowanie i wdrazanie czystych oraz wydajnych srodkdéw transpor-
tu miejskiego,

> www.mos.gov.pl/artykul/2729_materialy_dla_mediow/9809_popraw_klimat
_swojego_miasta.html [z dn. 6.11.2011].

16 T, Kopata, Dlaczego Europejski Dzierr bez Samochodu?, Polski Klub Ekologiczny,
Wroctaw 2001, s. 15.

7 www.civitas-initiative.org/cms_pages.phtml|?id=348&lan=pl [z dn. 10.11.2011].

8 www.civitas-initiative.org/main.phtml?lan=en [z dn. 10.11.2011].

% www.civitas-initiative.org/cms_pages.phtm|?id=348&lan=pl [z dn. 10.11.2011].

20 CIVITAS, Promoting Sustainable Urban Mobility with CIVITAS, 2010, za: www.civi-
tas-initiative.org/downloadcenter.phtml|?top=76&s_topic=80&rows=2 [zdn. 10.11.2011].
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e wdrazanie nowoczesnych technologii w dziedzinie transportu,
e stworzenie rynkow dla rozwoju innowacji.

W ramach realizacji zatozonych celéw miasta opracowujg programy
demonstracyjne w grupach projektowych. Do wziecia udziatu w ini-
cjatywnie moze zgtosi¢ sie kazde miasto europejskie. Miasta powin-
ny wykazac¢ swojg chec¢ i zaangazowanie we wdrazanie ulepszonych,
przyjaznych Srodowisku rozwigzan w transporcie miejskim. Nastepnie
przedstawiciel lokalnych wtadz musi podpisaé¢ deklaracje czynnego
uczestnictwa w projekcie. Oznacza to m.in. obecnos$¢ na zjazdach CI-
VITAS Forum oraz aktywne promowanie inicjatywy na szczeblu lokal-
nym i regionalnym. Kazde miasto, ktére zadeklarowato che¢ podjecia
wyzwania tego projektu, staje sie zarazem czionkiem platformy CIVI-
TAS Forum. Niemniej jednak zarejestrowac sie na forum moze kazde
miasto, nie tylko to biorgce udziat w danym etapie programu. Platfor-
ma ta umozliwia wymiane doswiadczen i pomystow miedzy cztonkami
projektéw. Cztonkowie CIVITAS Forum mogga brac¢ udziat w cyklicznych
zjazdach umozliwiajacych dyskusje nad przebiegiem wdrazania inicja-
tywy. Miasto z najlepszymi wynikami zostaje nagrodzone.

Wszystkie inicjatywy przeprowadzane sg w réznych miastach euro-
pejskich od wielu lat. Wedtug badan, programy te majg duzg efektyw-
nos¢ i cieszq sie uznaniem. Zapoczatkowane dziatania przektadajq sie
na dalszg polityke miast.

9.3. Prospoteczne i proekologiczne korzysci
pltynace z wykorzystania roweru

Prawidtowo funkcjonujacy ruch i system transportowy jest bardzo
istotny dla miasta. Mieszkancy miast, w ktérych udziat rowerow w cat-
kowitym transporcie jest wysoki, przekonaty sig, jak wiele zalet niesie
za sobg ich wykorzystanie. Zalety te obejmujg rézne obszary?':

e ekologiczne,
polityczne,
spoteczne,

e ekonomiczne.

Bez watpienia rower jest najbardziej przyjaznym srodowisku S$rod-
kiem transportu. Jego negatywny wptyw na $rodowisko jest zerowy.

21 ], Dekoster, U. Schollaert, Miasta rowerowe miastami przysztosci, Komisja Euro-
pejska, Luksemburg 2000, s. 15.
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Jazda na rowerze nie przyczynia sie do wydzielania spalin ani nie powo-
duje hatasu. Co wiecej, aby moc korzystac z roweru, nie jest potrzebne
wykorzystanie energii pochodzacej ze zrdédet nieodnawialnych, tylko
praca miesni rowerzysty.

Z drugiej strony, wptyw ruchu samochodowego na srodowisko jest
wcigz ogromny. ,Krétkie i czeste przejazdy dokonywane na zimnym
silniku zwiekszajg zuzycie paliwa, a emisje mogq byc¢ trzy lub cztery
razy wyzsze, gdy predkos¢ ruchu jest trzy lub cztery razy mniejsza.
W zwigzku z tym transport miejski powoduje 40% emisji CO, odpowie-
dzialnej za zmiany klimatyczne, jak réwniez innych polutantow, ktore
majq niepokojacy wptyw na zdrowie mieszkancow miast”?2,

Dlatego promowanie jazdy na rowerze moze pomdc w walce z ro-
snaca liczbg samochoddéw w miastach. W 2009 r. Unia Europejska wyzna-
czyta cel, aby 15% podrdzy w miastach wykonywanych byto za pomocg
roweru. Oznaczatoby to potrojenie obecnego udziatu?3. Osiggniecie ta-
kiego celu pozwolitoby na zmniejszenie o 5% emisji CO, pochodzacego
z transportu?*. Organicznie zuzycia zrdédet energii nieodnawialnych mo-
gtoby réwniez pozwoli¢ na energetyczne uniezaleznienie sie od panstw,
ktére sg liderami w ich wydobyciu?°.

Mieszkancy miast powyzej 250 tys. sg codziennie narazeni na hatas
o wartosci przekraczajgcej 70 dB2¢. Hatas, definiowany jako niekorzyst-
ne dla zdrowia gto$ne dzwieki, podobnie jak zanieczyszczenie powietrza
ma negatywny wptyw na zdrowie cztowieka. Juz sam transport drogowy
to natezenie dzwieku w granicach 75 dB dla samochodow i 95 dB dla au-
tobuséw?’. Hatas moze prowadzi¢ do bezsennosci, nadmiernego stresu,
problemow z nadci$nieniem, a nawet chordb psychicznych. Rower, jako
Srodek transportu niewywotujacy hatasu, mogitby staé sie doskonatym
rozwigzaniem w walce o zdrowie mieszkancéw Europy.

Kolejnym aspektem sSrodowiskowym zwigzanym z wykorzystaniem
roweru jest zagospodarowywanie przestrzeni na potrzeby infrastruktu-
ry. Transport samochodowy wymaga adaptowania coraz to wiekszych

22 Tamze.

23 European Cyclist Federation, A sustainable future for transport: Towards and inte-
grated, technology-led and user friendly system, 2009, s. 4.

24 European Cyclist Federation, Transport Energy Efficiency: Response to the public
consultation on the Action Plan for Energy Efficiency, 2007, za: www.ecf.com/3644_1
[zdn. 10.11.2011].

25 ). Dekoster, U. Schollaert, Miasta rowerowe..., s. 15.

26 http://dom.money.pl/budownictwo/wiadomosci/artykul/halas;w;wielkim;mie-
scie,249,0,417529.html [z dn. 10.11.2011].

27 Tamze.
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przestrzeni miejskich. W konsekwencji pod budowe drég wycinane sq
lasy, a przestrzen miejska mogaca stuzy¢ do rekreacji zostaje zastg-
piona parkingami. Dla przyktadu, na miejscu parkingowym dla jedne-
go samochodu moze zmiesci¢ sie ok. 10 roweréw. Standardowy pas
ruchu moze pomiesci¢ w ciggu godziny 2 tys. samochodow, podczas
gdy w tym samym czasie zmiesci sie tam 14 tys. rowerow?, Wieksze
wykorzystanie roweru pozwolitoby na zmniejszenie natezenia ruchu
w miastach, a takze zwiekszenie atrakcyjnosci centrum miasta.

Mieszkancy majg prawo do mobilnosci i dostepnosci. Oba te czyn-
niki sg bardzo wazne dla prawidtowo funkcjonujacego miasta, zaréwno
pod wzgledem spotecznym, jak i ekonomicznym. Dostepnos¢ moze byc¢
w tym przypadku rozumiana jako mozliwos¢ dotarcia z tatwosciag i bez-
piecznie do danego miejsca. Samochod, dopdki nie zaczat by¢ zwigzany
z kongestig oraz duzg liczbg wypadkdw, byt postrzegany jako spetnienie
obu tych wymagan. Nadmierne wykorzystanie samochodéw doprowa-
dzito do zattoczenia na drogach i poziom mobilnosci znacznie sie ograni-
czyt. Miedzynarodowe rankingi pokazujg, ze miasta przyjazne rowerzy-
stom, gdzie udziat roweru w catkowitym transporcie przekracza $rednig
europejska, sa miastami rowniez wysoko notowanymi pod wzgledem
jakosci zycia. Przekonanie mieszkancdw, iz za pomocg roweru mogg oni
dotrze¢ bezpiecznie i szybko praktycznie w kazde miejsce, jest obecnie
duzym wyzwaniem dla Unii Europejskiej?°.

Aktywnos$¢ fizyczna stanowi klucz do zdrowia zaréwno fizyczne-
go, jak i mentalnego. Swiatowa Organizacja Zdrowia zaleca co naj-
mniej 30 min ruchu codziennie3. Zgodnie z badaniami WHO, 30 min
codziennej aktywnosci moze zredukowa¢ o 50% ryzyko zachorowania
na choroby uktadu krgzenia. Jazda na rowerze jest doskonatym spo-
sobem wiaczenia ruchu do codziennych zaje¢. Podczas jazdy na ro-
werze wykorzystywane sg rytmicznie wszystkie miesnie ciata; okresy
ich aktywnej pracy wystepuja na przemian z okresami odpoczynku.
Energia wykorzystywana podczas jazdy na rowerze w warunkach miej-
skich wynosi ok. 60% VO, max3! (zdolnos¢ pochfaniania tlenu przez
organizm). VO, max to jeden z najpopularniejszych wskaznikéw wy-
dolnosci fizycznej, szczegolnie wydolnosci tlenowej. Okresla rowniez

28 European Cyclist Federation, A sustainable future for transport..., s. 4.

29 Tamze, s. 5.

30 C. Dora, M. Phillips, Transport, environment and health, WHO Regional Publications,
European Series no. 89, Copenhagen 2000, s. 31.

31 N. Cavill, A. Davis, Cycling and health: what’s the evidence?, Cycling England,
London 2007, s. 25.
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intensywnos$¢ wysitku32. Taki poziom jest wystarczajacy do osiggniecia
korzysci zdrowotnych w krotkim czasie. Jazda na rowerze pomaga row-
niez kontrolowa¢ wage - przecietnie podczas minuty jazdy spalanych
jest 5 kilokalorii33.

Gtowng zaletg jazdy na rowerze jest fakt, ze mozna wysitek fizyczny
wiaczy¢ do codziennych czynnosci, takich jak dojazd do pracy lub szkoty.
Zatem nie wymaga poswiecenia dodatkowego czasu na aktywnosc¢ fizycz-
ng. Co wiecej, jazda na rowerze nie wymaga specjalnych predyspozycji
- z powodzeniem moze by¢ wykonywana przez wiekszos$¢ spoteczenstwa.

Korzysci ptynace z wykorzystania roweru nie koncza sie na popra-
wieniu zdrowia jednostki, ale rozciggajg sie na korzysci dla zdrowia
publicznego poprzez zmniejszenie negatywnych skutkdéw zwigzanych
z ruchem samochodowym.

Transport naktada wysokie koszy zaréwno na jednostki, jak i na cate
spoteczenstwo bezposrednio (budowa drég i ich utrzymanie) oraz po-
Srednio (wypadki, zanieczyszczenie powietrza, kongestia)3*. Zmniejsze-
nie poziomu indywidualnego wykorzystania transportu samochodowego
przy jednoczesnym zastgpieniu go transportem rowerowym moze pro-
wadzi¢ do redukcji catkowitych kosztéw transportu3s.

Duze oszczednosci moze przynies¢ obnizenie wydatkdédw na budowe
i utrzymanie drdg dla ruchu samochodowego na rzecz inwestycji w wyso-
kiej jakosci infrastrukture rowerowa, ktora jest znacznie mniej kosztowna.

Zmniejszenie zattoczenia w centrum, lepsze wykorzystanie prze-
strzeni oraz wzrost wykorzystania roweru moze umozliwi¢ rozwoj biz-
nesu. Dzieki wzrostowi zapotrzebowania na rowery przemyst rowerowy
moze zaczgc¢ sie rozwijac. Zwiekszy sie zapotrzebowanie na produkcje
i serwisy. W tych zaktadach znalaztoby zatrudnienie wielu ludzi.

Rower oprécz tego, ze stanowi najbardziej przyjazny Srodowisku
$rodek transportu, jest réwniez najtanszy w eksploatacji. Cena jego
zakupu jest wielokrotnie nizsza niz cena samochodu. Roéwniez utrzy-
manie nie jest tak kosztowne w pordéwnaniu z wydatkami zwigzanymi
z samochodem. Jazda rowerem nie wymaga dodatkowych optat, jak
w przypadku transportu miejskiego. Parkingi rowerowe sq w wiekszosci
bezptatne, a optaty za korzystanie z ,roweru miejskiego” niskie. Do-
datkowo, regularna jazda na rowerze ma udokumentowany pozytywny
wptyw na zdrowie, co pozwoli na zmniejszenie wydatkéw na ochrone

32 http://pl.wikipedia.org/wiki/Pu%C5%82ap_tlenowy [z dn. 10.11.2011].
33 N. Cavill, A. Davis, Cycling and health..., s. 29.

34 European Cyclist Federation, A sustainable future for transport..., s. 4.
35 Tamze, s. 5.
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zdrowia¢. Wieloletnie badania przeprowadzane w miastach europej-
skich ukazujg réznorodne korzysci, jakie niesie ze sobg wykorzystanie
roweru jako srodka transportu.

9.4. Multimodalne rozwigzania w transporcie miejskim

Poprzez pojecie ,multimodalnego transportu” rozumiany jest zinte-
growany przewo0z przy uzyciu przynajmniej dwoch srodkéw transpor-
tu, z uwzglednieniem realizacji zadan podporzadkowanych potrzebom
procesu catej podrdzy miejskiej. Odrebne gatezie transportu przestajq
by¢ w przewozie multimodalnym autonomiczne, a stajq sie kolejnymi
sposobami przemieszczania sie¥’.

Kazda podroz w miescie sktada sie z tancucha elementarnych prze-
mieszczen, wykonywanych pieszo oraz z wykorzystaniem srodkdw trans-
portowych. Taka sekwencja nazywana jest tancuchem przemieszczen3®,

-@-iih@ﬁn $RODEK rqpl';'_gﬂs %
TRANSPORTU 2

] PIESZO /TN - - L/ PESzo :7

= L Ll Lal gl L
/ samochod, \__/ SRODEK N SRODEK  \_/  ssmochsd, \
taxi, rower, TRANSPORTU1 TRANSPORTUN laxi, rower.
Poczatek MY Przystanek Miejsce Miejsce Przystanek inny Koniec
podrézy komunikacyjny przesiadki 1 przesiadki 2 komunikacyjny podrozy

Rysunek 15. Podrdéz miejska jako fancuch przemieszczania

Zrédto: 1. Szottysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wyd. Akademii
Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2009, s. 61

Planowanie podrézy w kategoriach multimodalnych doprowadzito
do zaproponowania uniwersalnych rozwigzan. Znajdujg sie wsrod nich3°:
e Park & Ride,

« Bike & Ride,
e Kiss & Ride,

36 ], Dekoster, U. Schollaert, Miasta rowerowe..., s. 15.

37]. Szoftysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wyd. Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2009, s. 85.

38 Tamze, s. 61.

3% Tamze, s. 86.
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e Car-pooling,
e Car-sharing,

Gtéwng ideg programu Park & Ride jest zachecanie spoteczen-
stwa do ograniczenia wykorzystania prywatnego samochodu podczas
podrozy w miescie. Zakfada ona dojazd wtasnym srodkiem transportu,
pozostawienie go na korzystnych warunkach na parkingu poza centrum
miasta i kontynuowanie podrézy srodkami komunikacji zbiorowej. Za-
tozeniem systemu?° jest, po pierwsze, zwiekszenie atrakcyjnosci trans-
portu publicznego i indywidualnego (rowery, podroze odbywane piecho-
ta), a po drugie, zmniejszenie atrakcyjnosci wykorzystania samochodu.
Aby spetni¢ te zatozenia, niezbedna jest odpowiednia infrastruktura.
Systemy parkingowe powinny by¢ dostosowane do potrzeb podréznych.
Dodatkowo wtadze miasta powinny ograniczy¢ dostepnosc¢ parkingowgq
w centrum oraz kontrolowac optaty za wjazd do strefy opftat.

Obok systemu Park & Ride rozwingt sie system umozliwiajacy po-
dréz taczong rowerem i innym S$rodkiem transportu publicznego, okre-
$lang terminem Bike & Ride*’. Zatozeniem tego systemu jest dojazd
rowerem do stacji najblizszej stacji kolejowej lub przystanku, a nastep-
nie kontynuowanie podrézy Srodkiem komunikacji publicznej. Dzieki
takiemu systemowi zwieksza sie zasieg oddziatywania srodkéw komu-
nikacji miejskiej. Na dworcach rozmieszczone sg specjalnie przystoso-
wane parkingi dla rowerdéw, umozliwiajace bezpieczne i niedrogie prze-
chowanie roweru. Innym sposobem jest umozliwienie zabrania roweru
do $rodkdéw transportu miejskiego i przetransportowanie ich do kolej-
nego punktu podrézy. Celem jest odcigzenie centrow miast od wzmo-
zonego ruchu komunikacji zbiorowej*2. W codziennych podrdzach rower
moze by¢ réwniez wykorzystany w systemach, takich jak: B&T/BUS
(Bike & Train/BUS). System ten zaktada dojazd rowerem do dworca
kolejowego lub przystanku autobusowego i kontynuowanie podrézy juz
innym s$rodkiem transportu*3,

Nastepnym rozwigzaniem jest system nazwany Kiss & Ride. Ce-
lem tego programu jest zmniejszenie negatywnych efektéw spowodo-
wanych kongestiag w miastach oraz wzrost bezpieczenstwa w obrebie

40 www.zm.org.pl/?a=park_and_ride-083 [z dn. 13.11.2011].

4], Wesotowski, Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu transportu miej-
skiego, Instytut Spraw Obywatelskich, £6dz 2008, s. 143.

42 0. Pietrzak, Logistyka miejska jako narzedzie optymalizujgce obstuge ruchu pasa-
zerskiego, ,Transport i Komunikacja” 2010, nr 1, s. 37.

43 A. Zalewski, Europejskie tendencje uzytkowania roweru na poczatku XXI w., ma-
teriaty konferencyjne VII Konferencji Naukowo-Technicznej ,Skuteczne zmniejszanie za-
ttoczenia miast”, Uni-Druk, Poznan 2009, s. 221.
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placéwek oswiatowych. Program skierowany jest do rodzicow dowo-
zacych swoje dzieci do szkdt. Rodzice, aby pozostawi¢ swoje dziecko
jak najblizej szkoty, czesto wjezdzajg do stref, gdzie obowigzuje zakaz
ruchu. Oprécz tamania przepiséw, utrudniajg ruch. Dlatego zatozeniem
tej inicjatywy jest zapewnienie bezpiecznej multimodalnej drogi dziecka
do szkoty. Wtadze miast wskazujg przystanki, gdzie dyzurujg pracowni-
cy szkoét i rodzice. Z tych przystankdéw dzieci sg odwozone specjalnym
autobusem. Przejazdy obywaja sie regularnie dzieki wyznaczeniu spe-
cjalnego pasa dla takich autobuséw. Dzieci sg bezpiecznie dowozone
na czas do szkoty, a ruch w miescie przestaje by¢ utrudniony**. Wydzie-
lane sg réwniez specjalne miejsca postojowe z ograniczonym czasem
zatrzymania®.

Car-pooling jest natomiast forma podrdézowania, ktéra polega
na udostepnianiu w prywatnym samochodzie miejsc dla innych podro-
zujacych. Podrézni ustalajg miedzy sobg podziat kosztow. Poczatki car-
poolingu siegajg lat 50. XX wieku. W Polsce w czasach PRL prowadzono
kampanie ,podwiez sgsiada’®.

Gtéwna korzyscig ptynaca z wykorzystanie car-poolingu jest oszczed-
nos¢ kosztdw przejazdu, a takze wiekszy komfort podrdézy w poréwnaniu
z transportem zbiorowym. Dzieki wydzielonym pasom czas podroézy jest
znacznie krotszy. Firmy, ktérych pracownicy korzystajq z car-poolingu,
mogaq zoptymalizowa¢ wykorzystanie parkingdw zaktadowych.

Organizacja car-poolingu jest mozliwa indywidualnie — ze znajomy-
mi z pracy czy tez sgsiadami, lub tez przy uzyciu specjalnego serwisu
internetowego. Przyktadem takiego portalu jest www.carpooling.pl.

Uzytkownicy na internetowych platformach mogq zadeklarowacd
wolne miejsce w swoim samochodzie na danej trasie, a takze je wy-
szukaé. Po umodwieniu szczegdtdéw, kierowca odbiera towarzyszy po-
drézy w wyznaczonym miejscu, a nastepnie wspolnie odbywajg podroz
w docelowe miejsce, ktérym moze by¢ tylko punkt przejazdu kierowcy
na trasie (np. przystanek, dworzec) lub cel catej podrézy.

Kolejnym przyktadem rozwigzan sprzyjajacych zréwnowazonemu
transportowi jest Car-sharing. Idea ta zostata niezaleznie stworzo-
na w Niemczech i w Szwajcarii juz w 1987 r.%’ Car-sharing opiera sie

44 ], Szottysek, Podstawy logistyki..., s. 87.

4 0. Pietrzak, Logistyka miejska jako narzedzie..., s. 37.

46 ], Szottysek, Car-pooling w koncepcji podrozy pasazerskiej w miastach, ,Logistyka”
2008, nr 4, s. 45-48.

47 B. Tundys, Logistyka miejska. Koncepcje, systemy, rozwigzania, Difin, Warszawa
2008, s. 196.
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na mozliwosci wypozyczenia samochodu nawet tylko na jedna godzine.
Samochody wigczone do programu sg specjalnie oznakowane i nape-
dzane ekologicznym paliwem. Dodatkowo miejsca parkingowe sg zlo-
kalizowane w punktach weztowych transportu (np. na dworcach kole-
jowych)#8, Posiadanie karty kolejowej zazwyczaj upowaznia do znizek
przy wypozyczaniu auta w innym miescie. Samochdd z powodzeniem
mozna zarezerwowac za pomocg Internetu lub telefonicznie. Wydatek
uzytkownika to niewielka kaucja oraz koszty paliwa. Takie rozwigzanie
pozwala na zmniejszenie kongestii w miastach i zachecenie mieszkan-
cow do wykorzystywania wypozyczonego samochodu na krétkich tra-
sach dojazdowych.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale mozna
sformutowac nastepujace wnioski:

e Transport jest jedng z kluczowych przyczyn rozwoju integracji krajow
Europy, dlatego tez Unia Europejska ktadzie duzy nacisk na zréwno-
wazony rozwoj transportu.

e W ramach polityki transportowej Unia Europejska prowadzi wiele
programéw majacych na celu promocje zréwnowazonego transportu,
m.in. Europejski Dzien bez Samochodu, Tydzien Zréwnowazonego
Rozwoju oraz inicjatywe CIVITAS.

e Ws$rdéd narzedzi pozwalajacych na zintegrowane podréze mozna
wskazac rézne rodzaje podrézy multimodalnych: Park & Ride, Bike
& Ride, Car-pooling.

e Rower jest najbardziej przyjaznym srodowisku $rodkiem transportu.
Zalety ptynace z wykorzystania roweru obejmujg aspekty ekonomicz-
ne, spoteczne, polityczne oraz srodowiskowe.

¢ Niezwiekszenie wykorzystania srodkéw transportowych sprzyjaja-
cych zréwnowazonemu rozwojowi moze stac sie duzym zagrozeniem
dla Europejczykow.

48 Tamze.
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Magdalena Maciaszek™

10.1. Rower jako efektywny srodek transportu na przyktadzie
Kopenhagi

Miasto jest odzwierciedleniem spoteczenstwa. Zawiera w sobie
jego nadzieje, radosci i smutki. Ludzie préobujg planowac¢ miasta i nimi
zarzadzacé. Miasto spetnia wiele funkcji, m.in. miejsca zamieszkania,
pracy, rozrywki. Coraz wiecej oséb przeprowadza sie z mniejszych miej-
scowosci do wiekszych miast, co powoduje zwiekszony ruch. Ludzie
korzystajg z réznych srodkdéw transportu, aby sprawnie poruszac sie
po zattoczonych miastach.

Kopenhaga nie jest w tym przypadku inna niz pozostate miasta eu-
ropejskie. Wyrdznia jg przede wszystkim ponadprzecietne wykorzysta-
nie jednego z najstarszych srodkéw transportu - roweru.

W pierwszej potowie XIX wieku rowery zaczety by¢ coraz bardziej
popularne w Danii, mimo iz byly drogie i luksusowe. Na rower mo-
gty pozwoli¢ sobie jedynie wyzsze klasy spoteczne. Wielkos¢ miasta
oraz ptaski teren sprzyjaty wykorzystaniu roweréw. Szacuje sie, ze juz
w 1890 r. w Kopenhadze byto ok. 3 tys. rowerow!. Kiedy rozpoczeto
masowgq produkcje, cena roweru spadfa, co spowodowato jeszcze wiek-
szy wzrost ich popularnosci wsréd mieszkancow Kopenhagi. Pomiedzy
rokiem 1890 a 1900 liczba rowerzystéw wzrosta az do 30 tys.? Na tak
szybki rozwoj tego srodka transportu miata wptyw Dunska Federacja
Rowerzystow, ktdra powstata w 1905 r. Jest to najstarsza organizacja
rowerzystow w Europie, a jej gtdbwnym celem jest wptywanie na wtadze,

* Mgr Magdalena Maciaszek - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
todzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 Lodz.

t M. Santos Canals, A. Pinaud, T. Janneau, O. R. Rasmussen (red.), Copenhagen:
How bicycles can become an efficient means of public transportation, Roskilde University,
Roskilde 2006, s. 10.

2 www.cycling-embassy.dk/cycling-history [z dn. 13.11.2011].
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aby tworzyly infrastrukture przyjazng rowerzystom. Juz w roku 1912
Kopenhaga posiadata 50 km Sciezek rowerowych?,

W latach 30. XX wieku rowery zdominowaty ulice dunskiej stolicy.
Wiekszos$¢ miejsc publicznego uzytku byta tak rozplanowana, aby moz-
liwe byto dotarcie do nich rowerem. W tym samym czasie weekendowe
wycieczki rowerowe poza miasto staty sie niezmiernie popularnym spo-
sobem spedzania wolnego czasu.

Podczas II wojny $wiatowej rower stat sie koniecznoscig. Okupacja
niemiecka spowodowata ograniczenia w dostawie paliwa, co doprowa-
dzito do koniecznosci zastgpienia samochodu rowerem.

Po wojnie rozpoczaf sie proces masowej emigracji mieszkancéw Kopen-
hagi. Populacja miasta w latach 1950-1980 spadta z 770 tys. do 500 tys.,
ale za to liczba Dunczykow posiadajacych samochody zaczeta powoli ro-
sngc. Niemniej jednak pierwszy kryzys energetyczny w 1973 r. uswiadomit
Dunczykom wady wykorzystywania samochodéw jako srodka transportu.
Wywotato to w 1970 r. masowe demonstracje w celu poprawienia warun-
kow dla rowerzystow. Manifestacje te nie pozostaty bez echa. W latach 90.
zanotowano 50% wzrost ruchu rowerowego. Od roku 1981 kazdy budzet
Danii zawiera fundusze na ciggte doskonalenie infrastruktury rowerowej*.

Juz od ponad stu lat ulice Kopenhagi sa wypetnione rowerami.
W historii byto wiele wzlotéw i upadkdéw. Jednak tradycja rowerowa
przetrwata i obecne problemy, zwigzane z energetykg czy zanieczysz-
czeniem powietrza, przekonuja, ze miasta takie jak Kopenhaga majq
przed sobg Swietlang przysztosc.

Obecnie w Danii 19% wszystkich podrézy odbywa sie przy uzyciu ro-
werus. Jest to drugi wynik w Europie. Srednia trasa, jaka Dunczycy poko-
nujg codziennie na rowerze wynosi 3 km®. 55% mieszkancow Kopenhagi
korzysta z roweru, dojezdzajac kazdego dnia do pracy lub szkoty. We-
dtug ankiety przeprowadzonej wsrod mieszkancow Kopenhagi gtownym
powodem, dla ktérego mieszkancy dunskiej stolicy przesiadajg sie na ro-
wer, jest szybkos¢ i tatwosc¢ przemieszczania sie’. Oczywiscie, istniejq
czynniki sprawiajace, ze potowa mieszkancow miasta wybiera rower.

Rowerzysci w Kopenhadze sg przyjmowani za pewnik. Wiekszos¢
z nich bedzie dalej korzystac¢ z roweru tak dtugo, jak tylko zapewniona

3 M. Santos Canals, A. Pinaud, T. Janneau, O. R. Rasmussen (red.), Copenhagen:
How bicycles can become..., s. 10.

4 Tamze, s. 11.

5> www.cycling-embassy.dk/statistics [z dn. 13.11.2011].

& Tamze.

7 Tamze.
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bedzie wysoka jakos$¢ transportu rowerowego. Jakos¢ jest najwazniej-
szym czynnikiem decydujacym o liczbie mieszkancoéw wykorzystujacych
rower do codziennej komunikacji. Czynnikami wptywajgcymi na wysokg
jakos$¢ sq: poczucie bezpieczenstwa oraz samo bezpieczenstwo, pred-
kos¢ poruszania sie, komfort i zdrowie.

Poczucie bezpieczenstwa jest subiektywnym postrzeganiem przez
rowerzyste zagrozen wynikajacych z jazdy na rowerze. To postrzeganie
moze byc¢ oparte na wczesniejszych doswiadczeniach albo na chwilo-
wym, subiektywnym odczuciu potencjalnego zagrozenia. W ostatnim
czasie poczucie bezpieczenstwa wsrdéd rowerzystow Kopenhagi nie-
znacznie spadfo. Wediug badan przeprowadzonych w 2008 r. wsrod
mieszkancow dunskiej stolicy, ponad potowa deklaruje poczucie bez-
pieczenstwa®. Gtéwnym zagrozeniem, wediug rowerzystoéw, jest ruch
samochodowy. Wtadze miasta wysoko cenig bezpieczenstwo swoich
mieszkancow i dlatego wiele inicjatyw ukierunkowuje na jego ciggte
podnoszenie. Jednym z przyktadow jest zainstalowanie na jezdni $wia-
tet LED w miejscu, gdzie Sciezka rowerowa przecina jezdnie. Kiedy
rowerzysta znajduje sie na Sciezce, $wiatlta zaczynajg migac. Sg one
widoczne jedynie w lusterkach bocznych samochodu. Rowerzysta nie
widzi migajacych Swiatet. Ma to na celu nierozpraszanie jego uwagi.
System ten pozwolit na zredukowanie rocznej liczby wypadkéw na jed-
nym z najbardziej niebezpiecznych skrzyzowan w Danii — z 15 do 1°.

Drugim czynnikiem wptywajacym na jakos$¢ transportu jest bez-
pieczenstwo. Jest to statystyczne ujecie liczby wypadkéw. W latach
2004-2006 spadta ona ze 124 do 92. Liczba $miertelnych wypadkéw
na przestrzeni tych dwoéch lat wyniosta 61°. Przyktad Kopenhagi poka-
zuje, ze jest mozliwe ciggte zmniejszanie takich statystyk. Niemniej
jednak optymistyczne statystyki nie majq przetozenia na poczucie bez-
pieczenstwa wsréd mieszkancéw. Zmniejszajaca sie liczba wypadkow
nie powoduje wzrostu poczucia bezpieczenstwa.

Duzg motywacjg dla mieszkancow Kopenhagi jest konkurencyj-
nos$¢ szybkosci przemieszczania sie rowerem w stosunku do transpor-
tu samochodowego. Srednia predkoéé, z jaka porusza sie rowerzysta

8 City of Copenhagen, Buildings and Construction Administration Roads and Parks
Department, Cycle Policy 2002-2012, 2002, s. 10.

° Film: Bicycle Culture 2.0 in Copenhagen: Look at This Amazing Bike-Friendly Urban
Planning, zamieszczony na: www.treehugger.com/files/2009/12/streetfilms-copenhagen-
cop15-bicycles-bikes-video.php [z dn. 13.11.2011].

10 City of Copenhagen, The Technical and Environmental Administration Traffic
Department, Bicycle Account, 2008, s. 7.
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w Kopenhadze wynosi 16 km/h'!, Ciggte prace nad ulepszaniem Sciezek
rowerowych oraz synchronizacja $wiatet bedg umozliwia¢ zwiekszenie
predkosci poruszania sie. W celu uptynnienia ruchu zastosowano np. ta-
kie rozwigzanie, gdzie zielone swiatto dla rowerzystow zapala sie kilka
sekund wczesniej niz dla samochoddéw. Stopniowo wprowadzany jest
tez system ,zielonych Sciezek rowerowych”, ktéry ma na celu zmini-
malizowanie koniecznosci zatrzymywania sie rowerzystow. Sygnalizacja
Swietlna znajdujaca sie na ,zielonej” trasie jest ze sobag zsynchroni-
zowana i jesli rowerzysta jedzie z predkoscig 20 km/h, to na odcinku
6 kilometrow nie bedzie musiat sie zatrzymac ani razu'2,

Wsréd Dunczykédw panuje wysoka swiadomosc¢ spoteczna. Dobro-
czynny wptyw, jaki na zdrowie ma jazda na rowerze, jest réwniez waz-
nym czynnikiem determinujacym decyzje o poruszaniu sie rowerem.
W 2004 r. dunskie Ministerstwo Zdrowia przeprowadzito badania obra-
zujace zwigzek pomiedzy rowerem jako srodkiem transportu, zdrowiem
a finansami. Z badan wynika, iz np. 10% wzrost liczby przejechanych
dziennie kilometrow pozwoli zaoszczedzi¢ opiece zdrowotnej 59 min
koron rocznie?3,

Komfort to ostatni czynnik wptywajacy na postrzeganie jakosci trans-
portu rowerowego przez mieszkancow Kopenhagi. Co dwa lata wtadze
miasta kontaktujg sie z ponad tysigcem mieszkancdw, pytajac ich, czy sq
zadowoleni z dziatan prowadzonych przez miasto na rzecz rowerzystow.

Jesli chodzi o polityke transportowg Kopenhagi, wszystkie podej-
mowane inicjatywy sg efektem dtugoterminowego planowania poprze-
dzonego badaniami. Zaréwno w budzecie, jak i w strategii miasta jest
zawsze miejsce dla polityki rowerowej. Dunski rzad nieustannie dazy
do ograniczenia ryzyka i stopnia obrazen ponoszonych w wyniku wypad-
kéw rowerowych oraz zapewnienia komfortowych warunkéw jazdy®.
Aby to osiggna¢, konieczne jest ciggte prowadzenie kampanii promu-
jacych ,rowerowy styl zycia”. Ich gidwnym zatozeniem jest oczywiscie
sprawienie, aby mieszkancy coraz chetniej i czesciej wybierali rower.
Wtadze miasta skupiajq sie przede wszystkim na takich aspektach, jak:

1 www.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/SubsiteFrontpage/
InformationAndServices/CityAndTraffic/CityOfCyclists/CycleStatistics.aspx [z dn.
1.03.2010].

12 City of Copenhagen, The Technical and Environmental Administration Traffic
Department, Bicycle Account, s. 13.

13 City of Copenhagen, Buildings and Construction Administration Roads and Parks
Department, Cycle Policy..., s. 18.

14 R, Rakowera, A. Kaleniewicz, Rower na co dzien: komunikacja, rekreacja, ochrona
Srodowiska, Stowarzyszenie ,Sekcja Rowerzystéw Miejskich”, Poznan 2001, s. 7.
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¢ infrastruktura rowerowa,

e poprawa warunkow jazdy w centrum miasta,

e intermodalnos¢ roweru,

e miejsca parkingowe,

e odpowiednia konserwacja juz istniejgcych Sciezek,
e oczyszczanie Sciezek rowerowych,

e wzrost Swiadomosci spotecznejt®.

Sciezki rowerowe sg gtownym elementem infrastruktury rowero-
wej. W Kopenhadze obecnie istnieje ok. 350 km $ciezek rowerowych?é,
Podrézujac po dunskiej stolicy, zawsze znajdzie sie miejsce, gdzie
jest aktualnie budowany kolejny odcinek albo inny poddawany jest
konserwacji.

Tradycyjna Sciezka jest jednokierunkowa, ma co najmniej dwa me-
try szerokosci i biegnie pomiedzy chodnikiem a jezdnig, od ktorych jest
oddzielona kraweznikami. Elementy te znajdujg sie na réznych pozio-
mach (najwyzej chodnik, nizej sciezka, a najnizej jezdnia). Takie roz-
wigzanie zapewnia rowerzystom bezpieczenstwo i komfort jazdy. Kiedy
éciezka przecina skrzyzowanie, krawezniki znikajg, natomiast kolor
nawierzchni Sciezki zmienia sie na niebieski, sygnalizujac kierowcom,
ze muszg ustgpi¢ pierwszenstwa jadacym po niej rowerzystom. Ilos¢
kolizji zmniejsza sie, a poczucie bezpieczenstwa rowerzystow wzrastal’.

Poniewaz w Kopenhadze jest wiecej rowerdw niz mieszkancéw, fun-
damentalnym problemem sg miejsca parkingowe.

Tabela 18. Propozycja ilo$ci miejsc rowerowych przypadajacych
na kazda nowg inwestycje

Miejsce zamieszkania | 2,5 miejsca rowerowego na 100 m? terendw mieszkalnych

Miejsce pracy 1,5 miejsca rowerowego na 100 m? przestrzeni biurowej

Sklep 3 miejsca rowerowe na 100 m2sklepu + 0,5 miejsca rowerowe-
go na pracownika

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Bike Account 2008.

Parkingi rowerowe znajdujq sie we wszystkich waznych punktach mia-
sta: przy sklepach, domach, szkotach, dworcach. Na ogét nie ma problemu

15 City of Copenhagen, Buildings and Construction Administration Roads and Parks
Department, Cycle Policy..., s. 21.

6 www.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/SubsiteFrontpage/
InformationAndServices/CityAndTraffic/CityOfCyclists/CycleStatistics.aspx [z dn.
10.03.2010].

7 www.zm.org.pl/?a=kopenhaga-polityka [z dn. 16.11.2011].



130 Magdalena Maciaszek

ze znalezieniem miejsca do zaparkowania roweru, jednak wtadze miasta
uwazajg, ze liczba parkingdéw i stojakdédw rowerowych jest wcigz niewy-
starczajgca. Wtadze miasta, Dunskie Koleje Panstwowe oraz Transport
Kopenhagi (przewoznik miejski) wspdlnie finansujg i pracujg nad zwiek-
szeniem liczby miejsc parkingowych przy stacjach kolejowych oraz przy-
stankach autobusowych.

Najwieksze parkingi sg usytuowane przy stacjach kolei miejskiej,
co umozliwia transport intermodalny. W pociggach znajdujg sie specjal-
ne wagony przystosowane do transportu roweru. Co wiecej, takséwki
sg rowniez przygotowane do przewozenia roweru i majg obowigzek za-
bra¢ rower klienta.

Jakos$¢ drog jest regularnie monitorowana. Od niedawna do tego
celu stosuje sie rower ze specjalnymi czujnikami, ktére automatycz-
nie mierza gtadko$¢ nawierzchni. Na mapie oznacza sie Sciezki, ktére
wymagajg szybkiej naprawy; Sciezki o zadawalajacej jakosci, ktore
beda wymagaty naprawy pdzniej oraz Sciezki w bardzo dobrym stanie.
Rocznie miasto wydaje okoto 9 min koron (4,5 min zt) na utrzymanie
i naprawe $ciezek rowerowych?s,

Cele dtugoterminowe zawarte w polityce rowerowej Kopenhagi za-
ktadajq, ze do roku 2015%:

e liczba osob dojezdzajacych do pracy na rowerze wzrosnie do 50%,

e liczba wypadkdéw z udziatem rowerzystéw spadnie o potowe,

e wzrosnie do 80% liczba rowerzystéw czujacych sie bezpiecznie,

e predkos$¢ podrézowania na wieksze dystanse zostanie zwiekszona
0 10%,

e poprawi sie komfort jazdy - liczba Sciezek rowerowych o niezadowa-
lajacej jakosci nie bedzie przekraczac¢ 5%,

e wprowadzi sie nowy system roweru miejskiego.

Takie dane widniejg w materiatach miejskiego planu na rzecz $ro-
dowiska, zatytutlowanego ,Eko-Metropolia. Nasza Wizja 2015”, ktory
wraz z pozostatymi inicjatywami dziata na rzecz uczynienia z Kopenhagi
w 2015 r. miasta najbardziej przyjaznego rowerzystom. Nie bez znacze-
nia jest rowniez fakt, iz na te cele przeznaczane sg wysokie fundusze
- ponad 150 min dunskich koron przewidziano na wydatki na parkingi
rowerowe, zielone Sciezki, trasy oraz poprawe bezpieczenstwa?°.

8 Tamze.

9 www.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/SubsiteFrontpage/
InformationAndServices/CityAndTraffic/CityOfCyclists/Background.aspx [z dn. 02.03.2010].

20 www.visitdenmark.no/polen/pl-pl/menu/turist/nyheder/nyheder/rowery-kopen
haga.htm#SubHeaderl [z dn. 16.11.2011].
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Obecnie istniejacy system rowerdw udostepnianych publicznie
nazywa sie ,ByCyklen” (dun. rower miejski) i istnieje od roku 1995,
aczkolwiek juz w roku 1989 powstata pierwsza inicjatywa roweru miej-
skiego w Kopenhadze. Morten Sadolin i Ole Wessung zaproponowali
mieszkancom Kopenhagi poruszanie sie publicznymi rowerami, aby
zapobiec rosnagcej liczbie kradziezy. Podstawowym zatozeniem inicjaty-
wy ,Rower Miejski” byto posiadanie publicznej floty rowerdw, ktérych
wypozyczenie jest mozliwe za monetowg kaucjq. Finansowanie zapew-
niaty wyptywy z reklam, ktére nie byly wystarczajagce do utrzymania
i konserwacji catej floty. Dlatego w 1991 r. zaprzestano korzystania
z roweréw miejskich. Dopiero w roku 1995 zostata powotana funda-
cja Fonden Bycyklen i Kgbenhavn, ktérej zadaniem byto przywrdcenie
do zycia projektu roweru miejskiego. Wiadze miasta przekazaty firmie
petng odpowiedzialno$¢ wraz z przestrzenig potrzebng do wstawienia
stojakow. Projekt ,Roweru Miejskiego” jest finansowany przez spon-
soréw, ktorzy w zamian mogg zamiesci¢ swojg reklame na rowerach
i stojakach. Rok pozniej, kiedy Kopenhaga byta Europejska Stolicg Kul-
tury, rower miejski zyskat duzg popularno$¢. Mimo iz projekt ten nie
oddziatuje juz z takg sama sitg, jak 15 lat temu i jest bardziej popularny
wsréd turystow, to wcigz jest wizytéwka Kopenhagi.

Obstuga roweru miejskiego jest bardzo prosta. Wystarczy znalezé
jedng ze 110 stacji rowerowych znajdujacych sie w centrum, nastepnie
wrzuci¢ depozyt w wysokosci 20 koron dunskich. Wypozyczony rower
mozna uzywac w okreslonej strefie bez ograniczen czasowych. Nie jest
konieczne zwracanie roweru w to samo miejsce, z ktérego zostat wy-
pozyczony. Rowery miejskie sq specjalnie przystosowane. Posiadajq
bardziej wytrzymate opony, a siedzenie moze by¢ dostosowane do in-
dywidualnych potrzeb rowerzysty. Jednak nie majq dodatkowych urza-
dzen, takich jak licznik, lampka, koszyk, aby wyeliminowa¢ kradzieze.
Réwniez nie jest mozliwe zabezpieczenie roweru przy pomocy wtasnego
zamka.

Kopenhaga zyskata popularnos¢ wsrdd politykéow na catym sSwiecie
dzieki innowacyjnym pomystom w rozwigzywaniu problemoéw duzego
miasta, takich jak zanieczyszczenie powietrza, kongestia czy nadwaga
mieszkancéw. Sciezki rowerowe w Nowym Jorku noszg nazwe ,kopen-
haskich”. W grudniu 2009 r. dunska stolica przyciggneta uwage catego
$wiata, organizujac szczyt klimatyczny. To nie przypadek, ze wybrano
wtasnie Kopenhage - miasto, ktdre stato sie liderem na wielu ekologicz-
nych obszarach. Dlatego gtéwnym celem, do ktérego dazy teraz dunska
stolica, jest zyskanie miana Eko-Metropolii Swiata do 2015 r.
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10.2. Odense - dunskie narodowe miasto rowerzystow

Odense jest trzecim co do wielkosci miastem Danii (187 929 miesz-
kancéw)?'. Minister transportu nadat Odense miano Narodowego Miasta
Rowerdw, poniewaz z powodzeniem od wielu lat promuje jazde na rowerze.

Odense wprowadzito czteroletni program z budzetem 3,5 min euro,
majacy na celu zachecenie mieszkancow do zastgpienia samochodu
rowerem, poprawienie bezpieczenstwa oraz danie pierwszenstwa ro-
werom nad samochodami. Pomiedzy 1999 a 2002 r. przeprowadzono
ponad 60 programow demonstracyjnych?2. W ciggu tych dwadch lat licz-
ba przejazdéw rowerowych wzrosta o 50%, a liczba wypadkow spadta
0 20%?23. Cele, jakie miasto Odense sobie wyznaczyto, to:

e wzrost liczby podrézy rowerowych o 35% do roku 2020,

¢ umozliwienie rowerzystom zwiekszenia predkosci poruszania sie 0 10%,
e poprawienie jakosci $ciezek rowerowych,

e wprowadzenie systemu roweru miejskiego,

e wzrost poczucia bezpieczenstwa rowerzystéw?+,

W ostatnich latach w Odense miato miejsce wiele kampanii promuja-
cych rowerowy styl zycia, o charakterze zaréwno zabawowym, jak i pro-
spotecznym. Poniewaz w Danii dzieci bardzo szybko zaczynajg jezdzic¢
na rowerze, kampanie dotyczyty gtdownie dzieci i zachecaty do dojazdu
do przedszkola czy szkoty na rowerze. W rezultacie zaangazowani zo-
stali zaréwno rodzice, jak i placowki oswiaty. Miasto Odense zapewniato
darmowe wozki umozliwiajgce transport matego dziecka na rowerze.

W przedsiewzieciach promujacych rower szczegdlng uwage poswie-
cono jakosci. Stworzono ponad 2 tys. miejsc parkingowych?s. Kazde
rozwigzanie charakteryzuje sie pieknem, estetyka, a zwtaszcza funkcjo-
nalnoscig. Na dworcu centralnym w Odense powstat podziemny parking
dla roweréw z kamerami, muzyka, specjalnymi blokadami, fontanng,
schowkami i szafkami na wyposazenie rowerdw?°,

Jakos$¢ oznacza réwniez utrzymanie czystych Sciezek rowerowych.
Stan sciezek rowerowych jest regularnie sprawdzany przez ,rowerowq
grupe raportujacq”. Grupa ta, wyposazona w kamery cyfrowe i telefony

2t www.odense.dk/web/english/facts%20and%?20figures.aspx [z dn. 16.11.2011].

22 European Cyclist Federation, Odense - The National Cycle City of Denmark, Bicycle
Research Report no. 157, 2004.

23 Tamze.

2+ www.odense.dk/web4/cyklisternesby/vision%200g%?20maal.aspx[zdn. 16.11.2011].

25 European Cyclist Federation, Odense - The National Cycle City...

26 R, Rakowera, A. Kaleniewicz, Rower na co dzien..., s. 10.
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komodrkowe, monitoruje miasto i raportuje zauwazone problemy do wy-
dziatdw komunalnych?’,

Skutecznie przeprowadzone kampanie w Odense zapoczatkowaty wiele
zmian w innych dunskich miastach. Odense jest pionierem wielu rozwigzan.

10.3. Rozwigzania transportu rowerowego w Holandii

Holandia i rower staty sie prawie synonimami. Od wielu lat Holandia
jest kojarzona nie tylko z tulipanami, ale réwniez z duzg liczbg rowerdéw
na ulicach. Jest ona na pierwszym miejscu w Europie pod wzgledem
wykorzystania roweru jako $rodka transportu®. Rozwigzania tam sto-
sowane stanowig wzér do nasladowania dla innych krajow. Holandia,
podobnie jak Dania, jest krajem, gdzie liczba rowerdw przewyzsza
liczbe mieszkancow. Przecietny Holender posiada 1,11 roweru®. Duza
liczba rowerdw sprzyja, niestety, wzmozonej ich kradziezy. Szacuje
sie, ze kazdego roku kradzionych jest 750 tys. rowerdw. Tylko 45%
kradziezy jest zgtaszanych na policje. Odsetek rowerdéw odnalezionych
i zwroconych wiascicielom jest znikomy?3°,

Samochéd

|:| Pociag
Autobus/metro/tramwaj
E Pieszo

E Rower

49%

3% 29
Wykres 1. Udziat poszczegdlnych $rodkdéw transportu w Holandii

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Ministerie van Verkeer en Waterstaat,
Cycling in the Netherlands, 2009, za: http://www.fietsberaad.nl/library/repository/
bestanden/CyclingintheNetherlands2009.pdf [z dn. 16.10.2012]

27 Tamze.

28 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/pedestrians/
pedestrians_and_cylists_unprotected_road_users/walking_and_cycling_as_transport
_modes.htm#_1.2.2_Cycling_as [z dn. 07.04.2010].

2% Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Cycling in the Netherlands, 2009, s. 11.

30 Tamze.
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Czesto stawia sie pytanie, dlaczego w Holandii jest tak wielu rowe-
rzystow. Wptyw na to ma kilka czynnikow. Oczywistym uwarunkowa-
niem jest uksztattowanie terenu. W Holandii mamy do czynienia z pta-
ska powierzchnig utatwiajgca poruszanie sie rowerem. Rowniez aspekty
historyczne odgrywajq istotng role - tradycje zwigzane z jazdgq na ro-
werze sg tam gteboko zakorzenione. Holendrzy sg réwniez Swiadomi za-
let, jakie niesie jazda na rowerze. Jednak najbardziej trafng odpowiedz
na pytanie, dlaczego w Holandii jest tak wielu rowerzystéw, stanowi
fakt, iz jazda na rowerze sprawia Holendrom duzo przyjemnosci.

Holendrzy uzywajgq roweru do dojazdu do pracy, szkoty i skle-
pu. W godzinach szczytu wystepuje duza kongestia, dlatego rower
jest atrakcyjng alternatywa dla pracownikdéw, aby w jak najkrétszym
czasie dotrze¢ do i z pracy. Pracodawcy starajg sie zapewni¢ wy-
starczajaca liczbe miejsc parkingowych, zeby zacheci¢ pracownikow
do korzystania z roweréw. Wiekszo$¢ ankietowanych Holendréow
przyznata, ze akceptowalnym czasem dojazdu do pracy jest 30 min.
Rowerzysta w ciqgu pét godziny jest w stanie pokonaé przecietnie
dystans 7,5 km. Ciekawostka jest to, iz inne badania wykazaty,
ze przecietny Holender mieszka ok. 8 km od miejsca pracy3!. We-
dtug przepiséw wprowadzonych w Holandii, kazda organizacja biz-
nesowa jest zobligowana do dziatan na rzecz minimalizacji emisji
gazow, ktore powstajg w wyniku dojazdu do i z miejsca pracy. Jest
to rbwnoznaczne z promocjg roweru. Zaproponowano takze system
przydzielania pracownikom pewnej kwoty pieniedzy do wykorzysta-
nia na cele komunikacyjne. Z tych $rodkéw pracownicy mogg ku-
pi¢ bilety komunikacji miejskiej, zaptaci¢ za optaty parkingowe lub
wykupi¢ paliwo do swojego samochodu. Pienigdze, ktore nie zosta-
ng wydane, pracownik moze zatrzymac. Poniewaz rower jest naj-
tanszym S$rodkiem transportu, pracownicy wykorzystujacy go maja
spory dodatek do pensji. Niektore firmy stosujg nawet ,stuzbowe”
rowery. To stymuluje moralnie pracownika do korzystania z roweru.
Innowacyjnym rozwigzaniem w dziedzinie zachecania pracownikéw
przez firmy do korzystania z rowerdw jest system Trappers (hol.
pedaty). System rozpoznaje, kiedy dany rower jest w okolicy miejsca
pracy i przyznaje punkty za korzystanie z roweru. Punkty te pracow-
nik moze p6zniej wymienié¢ na nagrode.

Wykorzystanie roweru w dojazdach do szkoty wzrasta z wiekiem
uczniow. Szkoty sg czesto usytuowane przy waskich i ciasnych uliczkach,

31 Tamze.
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co uniemozliwia dotarcie samochodem oraz jego postdj. W wielu mia-
stach powszechne staje sie budowanie strzezonych parkingéw rowero-
wych przy szkotach.

Holendrzy réwniez wybierajg rower jako $rodek transportu do skle-
pu. Wielu sprzedawcéw nie jest zadowolonych z tej decyzji: z badan
wynika, iz klienci, ktorzy przyjechali do sklepu na rowerze, spedzaja
w nim mniej czasu i robig mniejsze zakupy. Niemniej jednak odwiedzajg
sklep czesciej. Tutaj pojawia sie konflikt, gdyz wielu sprzedawcom zale-
zy, aby mozliwy byt dojazd do sklepu samochodem.

Jesli chodzi o rekreacje, to jazda na rowerze zaraz po spacerowaniu
stanowi popularng forme spedzania wolnego czasu. W Holandii istnieje
wiele drég rowerowych, umozliwiajacych dojazd do atrakcji turystycz-
nych, miejsc zakwaterowania i odpoczynku. Wiekszos¢ z nich jest spe-
cjalnie oznaczona.

Podréze stuzbowe
Inne
Zakupy
[l samochsditransport publiczny
|:| Pieszo
Edukacja
] Rower

Rekreacja

e i f r 1 e s 5

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Wykres 2. Podziat na cele podrozy i sposoby ich realizacji

Zrodto: jak do wykresu 1

Wazna we wspieraniu rozwoju transportu rowerowego jest jego
intermodalnos$¢. Rower stanowi doskonate dopetnienie podrézy na dtuz-
szych dystansach. To pofaczenie oferuje wiele zalet: rowerem po-
drézujacy dojezdza do miejsca, gdzie przesigdzie sie na inny S$rodek
transportu bez czekania, a srodkami transportu publicznego moze
w sposéb szybki i wygodny dojecha¢ do miejsc dalej potozonych. Rézne
$rodki transportu uzupetniajg sie, tworzac razem silny fancuch. Okoto
40% podrdéznych uzywa roweru do poruszania sie pomiedzy miejscem
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zamieszkania a stacjg kolejowg badz przystankiem autobusowym. Tak
duza liczba wynika prawdopodobnie z faktu, iz ponad 45% spoteczen-
stwa holenderskiego mieszka w promieniu 3 km od najblizszej stacji
kolejowej badz przystanku32.

Z powodu istotnego wzrostu intermodalnego wykorzystania rowe-
ru zaczyna brakowac miejsc parkingowych na gtéwnych holenderskich
dworcach. W szczytowym momencie na Dworcu Centralnym w Am-
sterdamie znajduje sie 10 tys. rowerdw33. Sita transportu intermodal-
nego w duzym stopniu zalezy od zaplecza infrastrukturalnego, m.in.
liczby miejsc parkingowych. Kolej Holenderska, bedaca wtascicielem
infrastruktury kolejowej, pracuje obecnie nad projektem zaktadajacym
utworzenie na kazdym dworcu kolejowym miejsc parkingowych dla ro-
werdw, zarowno strzezonych, jak i niestrzezonych.

W wielu miastach europejskich projekt roweru miejskiego zostat
dobrze przyjety i preznie dziata. Niemniej jednak w Holandii, z uwagi
na duzg liczbe posiadanych przez mieszkanncéw rowerdow, nie ma takie-
go zapotrzebowania. Jednak wtasnie ze wzgledu na duza liczbe rowe-
réw i niemozliwos¢ przewiezienia pociagiem przez kazdego pasazera
swojego roweru rozwinat sie w Holandii system OV-fiets.

OV-fiets to system rowerdéw miejskich, ktérego gtdwnym zatoze-
niem jest pokonanie dystansu od stacji kolejowej do miejsca pracy/
uczelni za pomocg wypozyczonego roweru. Wypozyczenie roweru jest
bardzo proste i nie wymaga oczekiwania. Wystarczy posiadac bilet mie-
sieczny kolejowy lub karte klubowg OV-fiets. Optata za wypozyczenie
roweru wynosi 2,85 euro na dobe. System ten chce wymusié na uzyt-
kownikach regularnos¢, dlatego wymaga odnawiania®*. Jest dostepny
na wiekszosci stacji kolejowych (ok. 200 lokalizacji). Dodatkowo planu-
je sie, aby system rowerdw miejskich stat sie dostepny takze w innych
czesto odwiedzanych miejscach3®.

By Holendrzy czesciej i z wiekszg przyjemnoscia wybierali rower,
konieczne jest wprowadzenie wielu udogodnien w miastach. Wiekszos¢
planéw zwigzanych z poprawg oraz rozwojem infrastruktury zapisanych
jest w politykach transportowych.

W ksztattowaniu polityki rowerowej panstwo odgrywa role dorad-
czg. Wtadze panstwowe zajmujq sie przede wszystkim wspieraniem

32 Tamze, s. 10.

33 Tamze, s. 31.

34 Tamze.

35 www.fietsberaad.nl/library/.../Catch%20the%?200V-fiets%20(English).doc [z dn.
13.03.2010].
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polityki regionalnej oraz finansowaniem projektéw. Za polityke rowero-
wa sg odpowiedzialne wtadze miast. Okresla to nie tylko odpowiedzial-
no$¢ za infrastrukture rowerowgq, lecz rowniez za wszelakie uspraw-
nienia dla rowerzystéw. Kazde miasto wyznacza inne cele. Niektore
miasta wdrazajq niezalezng polityke rowerowgq, podczas gdy w innych
jest ona czescig panstwowej polityki transportowej. Przy wprowadza-
niu niezaleznej polityki wazne jest, aby departamenty w urzedach
miast wiedziaty o prowadzonych projektach i ze sobg wspoétpracowaty.
Promocja jazdy na rowerze, wzrost bezpieczenstwa oraz stworzenie
infrastruktury rowerowej sg przewaznie gtdwnymi celami polityki ro-
werowej. W wiekszych miastach Holandii opréocz wymienionych celéw
waznym punktem jest ograniczenie plagi kradziezy rowerdéw. Witadze
miast przeprowadzajg rowniez praktyczne badania dotyczace ,waskich
gardet”. Wyniki sq przekazywane specjalistom do analizy i zapropono-
wania udoskonalen.
Finansowanie pochodzi z zasobow budzetowych. Miasta wykorzy-
stujg rowniez zewnetrzne fundusze.
W Holandii istnieje wiele organizacji zajmujgcych sie wspieraniem
rozwoju transportu rowerowego. Najwazniejsze z nich to3:
1.Fiets Beraad - istnieje przy Ministerstwie Transportu. Jej gtdwnym
celem jest umocnienie transportu rowerowego w catkowitym udziale
poszczegolnych srodkow transportu oraz zwrdcenie wiekszej uwagi
na ten rodzaj transportu w planowanych politykach transportowych.
Sktada sie z 20 ekspertow wspdtpracujacych w zakresie zbierania in-
formacji i ich dystrybucji oraz wymiany do$wiadczen.
2.KpVV - wspiera wtadze miast, doradzajac w zakresie praktycznych
rozwigzan. Zajmuje sie takimi aspektami, jak: polityka, mobilnos¢,
bezpieczenstwo, infrastruktura oraz transport publiczny.
3.CROW (Kenniscentrum voor Verkeer, Vervoer en Infrastructuur
— Narodowe Centrum Informacji, Technologii Transportu i infrastruk-
tury) - organizacja non-profit skupiajgca firmy i jednostki samorza-
dowe, ktore pracujg wspodlnie nad konstrukcjg oraz zarzadzaniem
zaréwno infrastrukturg drogowag, jak i innymi udogodnieniami zwiga-
zanymi z transportem.
4.Fietsersbond - holenderski zwigzek rowerzystéw. W jego sktad wcho-
dzi 33 tys. cztonkdw. Zwigzek posiada ponad 130 oddziatéw na terenie
catej Holandii. Gtdwnymi zadaniami, jakie sobie stawia, jest tworzenie

36 www.transport-research.info:8080/web/programmes/browse_organisation.cfm
[z dn.10.03.2010].
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oraz konserwacja miejsc parkingowych, kampanie przeciwko rosnacej
liczbie kradziezy rowerdw, wzrost bezpieczenstwa rowerzystow i bu-
dowa $ciezek rowerowych.

5. Stichting Landelijk Fietsplatform — niezalezna organizacja zajmuja-
ca sie rekreacyjng jazda na rowerze. Wspiera rozwéj $ciezek rowero-
wych sprzyjajacych relaksujgcym podrézom oraz dba o ich odpowied-
nie oznakowanie.

6.Senter Novem - agencja zajmujqca sie innowacjami w dziedzi-
nie zrownowazonego rozwoju. Poszukuje rozwigzan pozwalajacych
na rozwdj dziatalnosci biznesowej w Holandii przy uwzglednieniu
zdrowia spoteczenstwa oraz kondycji sSrodowiska naturalnego.

W rankingu miast rowerowych w Holandii od wielu lat zwycieza Gro-
ningen, z ponad 40-procentowym udziatem rowerdw wsrdéd Srodkéw
transportu3’. Miasto zawdziecza swéj sukces polityce, ktdéra od wielu lat
jest konsekwentnie wdrazana w zycie. Polityka ta zaktada3:

e potgczenie miejsc, gdzie powstajg nowe osiedla mieszkaniowe, z cen-
trum miasta,

e eliminowanie sygnalizacji Swietlnej, gdzie tylko jest to mozliwe,

¢ jesli sygnalizacja $Swietlna jest niemozliwa do usuniecia - tworzenie
osobnych $wiatet dla rowerzystow,

e ulice, po ktérych samochody poruszajg sie w jednym kierunku, sg dla ro-
werzystow ulicami dwukierunkowymi,

e pierwszenstwo ruchu rowerowego nad ruchem samochodowym.

W stolicy Holandii za promowanie roweru odpowiedzialny jest Infra-
structuur Verkeer en Vervoer (Wydziat Transportu i Infrastruktury). De-
partament ten doradza i pomaga we wdrazaniu polityki transportowej.

Amsterdam ma dtugq tradycje rowerowgq. Jego XVII-wieczna zabu-
dowa centrum z waskimi uliczkami i wieloma kanatami sprzyja porusza-
niu sie pieszo badz rowerem. W stolicy Holandii istnieje ponad 400 km
Sciezek rowerowych3°,

Nie bez powodu Holandia jest kojarzona juz od tylu lat z rowerami.
Kraj ten zdecydowanie wyrdznia sie na tle innych krajow europejskich
zarowno pod wzgledem zaangazowania w propagowanie jazdy na rowe-
rze, jak i dobrych praktyk w planowaniu rozwoju infrastruktury.

37 Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Cycling in the Netherlands, 2009, s. 54-55.

38 D. Ligtermoet, Continuous and integral: The cycling policies of Groningen and
other European cities, Fietsberaad, Rotterdam 2006, s. 21-22.

39 www.iamsterdam.com/en/visiting/things-to-do/cycling [z dn. 16.11.2011].
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10.4. Innowacyjne rozwiazania w infrastrukturze rowerowej
w Holandii

Holandia jest pionierem wielu rozwigzan w dziedzinie infrastruktu-
ry rowerowej. Inne kraje czerpiq inspiracje oraz wykorzystujg jej pio-
nierskie rozwigzania. Projektowanie przyjaznej rowerom infrastruktury
oznacza nie tylko bezpieczne Sciezki rowerowe, ale réwniez funkcjonal-
ne skrzyzowania czy tez parkingi.

Organizacja CROW opublikowata w podreczniku Sign up for the bike
(Postaw na rower) wymagania, ktére powinny spetnia¢ elementy infra-
struktury, aby nosita ona miano przyjaznej*:

e bezpieczeAstwo - zapewnienie bezpieczenstwa wszystkim uczestni-
kom ruchu,

e bezposrednio$¢ — umozliwienie jak najkrotszego dojazdu do wybra-
nego celu,

e wygoda - umozliwienie ptynnego przeptywu ruchu,

e atrakcyjnosc¢ - infrastruktura powinna komponowac sie z otoczeniem
i korzystanie z niej powinno sprawia¢ uzytkownikom przyjemnos¢,

e spojnos¢ - elementy infrastruktury powinny tworzy¢ spdjng catosé
i umozliwia¢ potaczenie wszystkich zrédet oraz celow podrdzy.

Wymagania te sg powigzane z konkretnymi, mierzalnymi parame-
trami, pozwalajacymi na zobiektywizowang ocene projektu lub istniejg-
cej infrastruktury. Jesli ktorys z wymogow nie jest spetniony, to nalezy
przebudowac infrastrukture.

Rowerzysci potrzebuja nie tylko dobrze utrzymanych Sciezek, lecz
réwniez miejsc, gdzie beda mogli zaparkowa¢ swoje rowery fatwo,
bezpiecznie oraz blisko punktu docelowego. W roku 1998 w Holandii
zostaty po raz pierwszy sformutowane wymagania jakosciowe dla sys-
temu parkingéw rowerowych. Normy wytyczyli najwieksi producenci
i dostawcy urzadzen parkingowych oraz zwigzek rowerzystéw. Stan-
dardy te zawierajq tylko wymagania funkcjonalne i mierzalne. Ustalone
normy obejmujg takie aspekty, jak*!:

e latwos$¢ umieszczenia roweru,

e fatwosc¢ zabezpieczenia,

minimalizacja mozliwosci kradziezy lub uszkodzenia,
trwatosé,

dostepnos¢ informacji o systemie.

40 H, P. Groot, Postaw na rower. Podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw
infrastruktury, CROW/Polski Klub Ekologiczny, Krakéow 1999, s. 23.

4 www.fietsersbond.nl/urlsearchresults.asp?itemnumber=13669&viewtype=popup
[zdn. 16.11.2011].
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Miejsca parkingowe spetniajgce wymagania normy sg oOznaczone
nalepka z logo Fietsparkeur.

Parkingi w Holandii sg réwniez istotnym elementem taczgacym ro-
wer z publicznymi $rodkami transportu. Poniewaz pasazerowie chcag
podrozowac¢ wygodnie ,od drzwi do drzwi”, wazne jest uwzglednienie
mozliwosci zaparkowania roweru w miejscu, gdzie mozna sie przesigsc¢
na kolejny srodek transportu, np. przy stacji kolejowej. Jesli pasazer
bedzie musiat spedzi¢ duzo czasu na poszukiwaniu wolnego miejsca
lub i$¢ pieszo od odlegtego parkingu, zdecydowanie wybierze samo-
chdéd. Podobnym problemem jest deszcz: rowery stojace na zewnatrz
stajq sie mokre i jazda nimi nie jest przyjemna. Dlatego w celu zapew-
nienia komfortu dojazdu do stacji rowerem, Koleje Holenderskie wpro-
wadzajq wiele innowacji. Przyktadem tego jest darmowy, kryty parking
przy Dworcu Gtdwnym w Groningen.

Przy stacji kolejowej zostat wybudowany podziemny, kryty parking
rowerowy z ponad 4 tys. miejsc. Inwestycja ta kosztowata okoto 10 min
euro*. Inicjatywe przebudowy przestrzeni przed dworcem zapoczatkowat
fakt ciggle niewystarczajacej liczby miejsc oraz wptywu nieuporzadkowa-
nych rowerdw na estetyke. Obecnie na dachu parkingu znajduje sie jedna
z czesciej uczeszczanych tras, taczaca centrum miasta z dworcem. Parking
ma charakter otwarty: na suficie sq umieszczone otwory, dzieki ktérym
$wiatto dzienne wpada do podziemi. W celu zachowania przejrzystosci,
na parkingu wyeliminowano grube filary. Zamiast tego dach opiera sie
na wielu smuktych kolumnach umieszczonych pod niewielkim katem,
sprawiajacych wrazenie bardziej nonszalanckich. Przez $rodek parkingu
biegnie Sciezka rowerowa. W celu zminimalizowania predkosci rowerzy-
stow zostato wybudowane rondo. Kolejnym innowacyjnym rozwigzaniem
zastosowanym na tym parkingu sg wielopoziomowe, ruchome stojaki.
Dzieki temu systemowi uzytkownikowi jest fatwiej zaparkowa¢ na wyz-
szym poziomie. Co wiecej, parking ma 24-godzinny nadzér. Na parkingu
znajduje sie zawsze trzech inspektoréw. Nadzorujg oni poprawnosc ko-
rzystania z parkingu, pomagajq w znalezieniu wolnego miejsca oraz od-
biorze roweru. Straznicy to efektywna metoda walki z kradziezami.

Czas, na jaki mozna pozostawi¢ rower na parkingu, wynosi 28 dni.
Straznicy kontrolujg raz w tygodniu, w nocy, dtugos¢ postoju poprzez
naklejenie oznakowania pomiedzy szprychami. Jesli rower jest uzy-
wany, naklejka jest rozdarta. Rowery z czterema nienaruszonymi na-
klejkami sg usuwane. Na tak duzym parkingu problem moze stanowic

42 www.fietsberaad.nl/index.cfm?lang=en&section=Voorbeeldenbank&mode=list&-
ontwerpvoorbeeldPage=Gebouwen [z dn. 16.11.2011].
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odnalezienie swojego roweru. W celu ufatwienia tego uzytkownikom,
na suficie zostaty zamontowane litery utatwiajace lokalizacje roweru.

Innowacyjne rozwigzanie zastosowano réwniez przy Dworcu Cen-
tralnym w Amsterdamie. Z powodu wielu prac remontowych prowa-
dzonych w obrebie dworca wtadze miasta wybudowaly tymczasowe
parkingi rowerowe: wieze, platforme oraz t6dz. Wieza umieszczona jest
w wodzie po stronie Dworca Centralnego, podczas gdy platforma i t6dz
po przeciwnej stronie. Wieza rowerowa zostata otwarta juz w roku 2001
i obecnie jest w stanie pomiesci¢ 2500 rowerdw. W roku 2007 przeszita
kapitalny remont i obecnie znajduje sie tam 4 tys. miejsc parkingowych.

Podobnie jak dla parkingu w Groningen, uzytkowanie jest darmowe,
a czas pozostawienia roweru nie moze przekraczac 28 dni. Parking jest
rowniez nadzorowany przez specjalng jednostke*. Platforma rowerowa
wraz z todzig sq w stanie pomiesci¢ 1450 rowerow.

W celu lepszego wykorzystania dostepnej przestrzeni, na platformie
znajduja sie wielopoziomowe stojaki. Jest to pierwsze miejsce, gdzie
tego rodzaju stojaki zostaty wykorzystane na otwartej przestrzeni. Jesli
testy przebiegng pomyslnie, takie stojaki zostang wykorzystane w in-
nych czesciach miasta.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-
tfowano nastepujgce wnioski:

e Dania i Holandia sg krajami, gdzie udziat podrézy rowerowych jest
najwiekszy w Europie.

¢ Polityka transportowa obu tych krajow w duzym stopniu skupia sie
na przyjaznej rowerzystom infrastrukturze.

e Zarowno w Danii, jak i Holandii sprawnie dziatajg systemy rowerdéw
miejskich.

e Kopenhaga zyskata popularno$¢ wsrdd politykdw na catym Swiecie
dzieki innowacyjnym pomystom w rozwigzywaniu probleméw duzego
miasta, takich jak zanieczyszczenie powietrza, kongestia czy nadwa-
ga mieszkancow.

e Rozwigzania w zakresie infrastruktury rowerowej, zastosowane
w miastach Kopenhaga, Odense, Groningen czy Amsterdam stanowig
wzér do nasladowania dla innych krajow.

4 Tamze.






11. Uwarunkowania w zakresie lokalizacji infrastruktury
duzych obiektow sportowych na terenie todzi

Adam Majewski”

11.1. Wplyw infrastruktury transportowej na funkcjonowanie
miasta i regionu

Wptyw infrastruktury transportu na rozwdj oraz funkcjonowanie
terendw zurbanizowanych i ich otoczenia jest znaczacy. Odpowiedni
stan infrastruktury transportowej regionu i zwigzane z tym potacze-
nia tranzytowe z innymi miastami pociggajq za sobg nowe inwestycje
w réznych sektorach. Jednoczesnie z tego tytutu moga wynikac réwniez
pewne ograniczenia czy wrecz negatywne skutki. Infrastrukture trans-
portowg mozna podzieli¢ nat:

e transport kolejowy,

e transport samochodowy,

e zegluge $rédladowgq i morska (transport rzeczny i morski),
e transport lotniczy,

e transport rurociggowy.

Najwiekszy wptyw na rozwoj regionu sposrdéd wyzej wymienionych
wydaje sie mie¢ infrastruktura transportu drogowego. Aby maéc wskazac
ewentualne korzysci czy negatywne skutki oddziatywania drogi na dany
teren, nalezy dokonac rzetelnej analizy juz na etapie projektowania
i wyznaczania przebiegu trasy, uwzgledniajqc przy tym zatozenie?, ze:

negatywne skutki < korzysci

Wskazana wyzej analiza powinna obejmowac¢ m.in. konsultacje
spoteczne oraz opinie ekologdw.

* Lic. Adam Majewski - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
tédzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £6dz.

+ J. Bendkowski, M. Kramarz, Logistyka stosowana. Metody, techniki, analizy, cz. 2,
Wyd. Politechniki Slaskiej, Gliwice 2006, s. 307-308.

2 R. Koztowski, Wptyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionu,
[w:] R. Koztowski, A. Sikorski (red.), Podstawowe zagadnienia wspotczesnej logistyki,
Wolters Kluwer, Krakow 2009, s. 188.
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Do zadan, jakie majg spetnia¢ drogi o wysokich parametrach (au-
tostrady lub drogi ekspresowe) zaliczy¢ mozna: zapewnienie potaczen
pomiedzy duzymi miastami, mozliwos¢ pokonywania duzych odlegtosci
w jak najkrétszym czasie, tgczenie weztdow komunikacyjnych oraz stano-
wienie obwodnic zmniejszajacych ruch w aglomeracji. Istotne znaczenie
dla rozwoju terendw zurbanizowanych majg wezty komunikacyjne, czyli
skrzyzowania szlakéw komunikacyjnych. Wsrdod nich wyrdzni¢ mozna
wezty: drogowe, drogowo-kolejowe, a takze drogowo-lotnicze. Ponadto
wezty komunikacyjne petnig wazna role w rozwoju logistyki, ze wzgledu
na lokalizowanie sie w ich sasiedztwie duzych centrow i przedsiebiorstw
logistycznych.

Poza korzystnym wptywem autostrad i drog szybkiego ruchu, wy-
réznia sie takze negatywne skutki ich oddziatywania. Zalicza sie do nich
m.in. hatas, wibracje i spaliny; niekorzystny wptyw na przylegte te-
reny rolnicze i otaczajacg przyrode; mozliwos¢ zanieczyszczenia wod
powierzchniowych i podziemnych oraz trudnosci z fizycznym przekra-
czaniem tych szlakow.

Ponadto, aby spotegowac skutki pozytywne i wyeliminowa¢ ne-
gatywy zwigzane z funkcjonowaniem drog wysokiej klasy, stosuje sie
pewne sposoby ograniczania ich niekorzystnego wptywu. Sg to: bu-
dowa wiaduktow - niezwykle wazna dla spotecznosci lokalnej; wjazdy
i zjazdy z autostrad - kosztowne, ale niezbedne dla prawidtowego ich
dziatania; przejscia dla zwierzat - eliminujgce sytuacje wtargniecia
fauny na droge. Poza wyzej wymienionymi wyrodznia sie: niwelujace
hatas ekrany akustyczne, oczyszczajace powietrze drzewa i krze-
wy - sadzone w tym celu wzdtuz przebiegu trasy, a takze oczysz-
czalnie Sciekow, separatory substancji ropopochodnych i zbiorniki
ekologiczne.

Infrastruktura transportu jest powigzana ze zréwnowazonym roz-
wojem. Stopien postepu w danym regionie zalezy od wielu czynnikow,
wsrod ktérych istotng role odgrywa stan infrastruktury transporto-
wej. Problem rozwoju terendw zurbanizowanych pojawia sie niemalze
przy kazdej nowej inwestycji infrastrukturalnej. Wyzwania, z ktérymi
musi sie zmierzy¢ koncepcja zrownowazonego rozwoju to3:

e minimalizowanie obcigzen transportowych dla aglomeraciji,
e osiggniecie pewnych standardow zwigzanych z ochrong $rodowiska
i bezpieczenstwem,

3 E. Staszewska, G. Bigda, S. Twarog, D. Zarebski, Zrdwnowazony rozwdj i jego wy-
zwania dla logistyki, [w:] P. Golinska (red.), Ekologiczne i ekonomiczne aspekty logistyki,
Wyd. Politechniki Poznanskiej, Poznan 2009, s. 52-53.
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e poszukiwanie nowych proekologicznych zrédet energii, co wptywa
na mozliwie najmniejszg zaleznos$c¢ transportu od ropy naftowej.

W Europie podejmowane sg liczne dziatania majqce na celu re-
alizacje wspomnianej koncepcji. Sq to m.in. projekty CIVITAS, CUTE
oraz GUTS*.

Korzystny wptyw transportu na gospodarke to wynik m.in. inwe-
stowania w infrastrukture transportu oraz poprawy dziatania catego
systemu transportowego. W ten sposob sprawnie funkcjonujacy sys-
tem transportowy odgrywa znaczaca role we wzroscie aktywizacji go-
spodarczej i zwieksza mobilno$¢ spoteczenstwa. Budowanie nowych
szlakéw komunikacyjnych przektada sie na rozwéj takich sektoréw,
jak ustugi, handel, turystyka, produkcja (ilustruje to rys. 16).

Rozw¢j infrastruktury transportu |

v

wzrost produkcji rzeczowy wzrost wzrost zatrudnienia
wykonawcow inwestycji majatku infrastrukturalnego w realizacji inwestycji

infrastrukturalnych transportu nfrastrukturalnych

v — v ~ v

aktywizacja gospodarcza poprawa warunkow oszczednosci spoteczne

regiondéw, poprawa dziatania przedsiebiorstw - bezpieczenstwo

konkurencyjnosci transportu i Srodowisko
S v A

Wzrost gospodarczy

Poprawa konkurencyjnosci i spéjnosci
ekonomicznej oraz przestrzennej

Rysunek 16. Wptyw rozwoju infrastruktury transportu na rozwdj gospodarczy

Zrédto: T. Rokicki, Podstawowe procesy logistyczne, [w:] J. Kiryjow (red.), Logistyka.
Wybrane zagadnienia, Wyd. SGGW, Warszawa 2008, s. 80

Oddziatywanie na dany region wywierajg réwniez korytarze trans-
portowe. W Unii Europejskiej sq to wytyczone (w 1994 r.) sieci, w skfad
ktérych wchodzg m.in. drogi, linie kolejowe, porty lotnicze, srodlgdowe
szlaki zeglugowe i terminale transportu kombinowanego. Sgq to naj-
wazniejsze elementy infrastruktury liniowej oraz punktowej. Do zadan
krajow, przez ktére przebiegajg korytarze, nalezy budowanie, remon-
towanie i usprawnianie infrastruktury transportowej. Na terenie Polski
znajdujq sie cztery takie korytarze.

4 Szerzej: tamze, s. 54-55.
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System infrastruktury transportu tworza jej poszczegdlne gatezie.
Rozwdj kazdego z elementdéw wptywa w okreslony sposob na funkcjo-
nowanie pozostatych gatezi. Mozna tutaj wskazac problem komplemen-
tarnosci oraz substytucyjnosci.

Komplementarno$¢ moze oznaczac¢ spojnos¢ w catym systemie
infrastrukturalnym. Rozwdj nowych technologii spowodowat, iz wza-
jemne powigzania poszczegolnych gatezi doprowadzity do ich petnej
integracji. W efekcie powigzania o charakterze komplementarnym
mogq wywotywac® m.in. mozliwo$¢ potaczenia izolowanych dotych-
czas systemow infrastruktury transportowej, istotny wzrost nakia-
déw inwestycyjnych zwigzanych z wprowadzeniem technologii o cha-
rakterze miedzygateziowym, zobligowanie do koordynacji planéw
rozwoju réznych gatezi transportu, konieczno$¢ miedzygateziowej
koordynacji procesu inwestycyjnego.

Kwestia substytucyjnosci wywotuje rowniez okreslone problemy
rozwoju infrastruktury. W praktyce niemozliwy jest réwnomierny
rozwoj wszystkich gatezi transportu, z uwagi na cechy infrastruktu-
ry. Moze sie zdarzy¢ tak, ze modernizowana aktualnie gatgz bedzie
skupiac¢ z tego tytutu korzysci, co z kolei wywota negatywne skutki
dla gatezi substytucyjnej. Z tego wzgledu podejmowanie powaz-
niejszych przedsiewzie¢ na drogach substytucyjnych gatezi powin-
no by¢ poprzedzone wnikliwg analizg mozliwych skutkéw dla nich
obu.

Analizujac sytuacje poszczegolnych regionéw oraz stopien zréz-
nicowania ich rozwoju, warto zastanowi¢ sie, co poza poziomem in-
frastruktury transportowej decyduje o takim stanie rzeczy. Logistyka
wskazuje na logistykochtonnoscé. Jest to szereg sktadnikéow (w tym
takze stanu infrastruktury), ktore decydujg o atrakcyjnosci regionu
z punktu widzenia logistyki. Wsrdod wielu czynnikow pozwalajgcych
okresli¢ poziom logistykochtonnosci miasta lub regionu mozna wymie-
ni¢ te zwigzane z infrastrukturgy’:

e gestosc drég kotowych i linii kolejowy ch na 100 km? obszaru,

5 K. Wojewodzka-Krol (red.), Rozwdj infrastruktury transportu, Wyd. Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 26.

6 Szerzej: W. Starzynska, W. J. Rogalski (red.), Logistyka szansg rozwoju miasta i re-
gionu na przykfadzie ziemi piotrkowskiej, Naukowe Wydawnictwo Piotrkowskie, Piotrkow
Trybunalski 2008, s. 379-380.

7 E. Gotembska, Rola i zadania logistyki miedzynarodowej w integracji przedsie-
biorstw Unii Europejskiej, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2005, za:
W. Starzynska, W. J. Rogalski (red.), Logistyka szansg rozwoju..., s. 380.



11. Uwarunkowania w zakresie lokalizacji infrastruktury... 147

e liczba portow lotniczych, portéw zeglugi srodladowej lub morskiej
danego terenu,
e tempo rozwoju transportu miedzygateziowego.

11.2. Infrastruktura transportu i inne determinanty lokalizacji
waznych dla miasta inwestycji

Problem lokalizacji istotnych dla miasta obiektéw jest niezwykle
wazny. Ustawa o zagospodarowaniu przestrzennym z 1994 r. (wielo-
krotnie nowelizowana) daje samorzadom lokalnym swobode w plano-
waniu swojego rozwoju. Stwarza to ogromng szanse na poprawe stanu
infrastruktury i umiejscowienie strategicznych dla aglomeracji inwesty-
cji zgodnie z interesami mieszkancow.

Funkcjonowanie i rozwoj infrastruktury transportu istotnie wpty-
wa na przestrzenne uktady systemdéw gospodarczych. Jest to jeden
z czynnikow, ktory aktywnie wspoétdziata w przestrzennej reorientacji
miast oraz wielkich systemdw gospodarczych. Innowacyjne rozwigzania
techniczne w systemie transportu spowodowane s ciggtym dazeniem
do mozliwie najszybszego i generujgcego najmniej kosztow przewozu
0s6b i tadunkdw.

Najwiecej wytycznych sposrod wszystkich gatezi transportu dotyczy
infrastruktury transportu lotniczego. Przede wszystkim istniejg powaz-
ne ograniczenia dotyczace zabudowy w rejonie lotniska. Najwazniej-
szym czynnikiem jest bezpieczenstwo, dlatego port lotniczy powinien
by¢ zlokalizowany jak najdalej od zabudowan. Na wysokos¢ sasiednich
obiektéow réwniez natozone sa ograniczenia. Za przeszkody lotnicze
uwaza sie budynki przekraczajace 100 m. Ponadto problem stanowiq
napowietrzne linie energetyczne, jezeli ich odlegtos¢ od koncow pasow
startowych jest mniejsza niz 4 km.

Wsréd wielu czynnikéw decydujacych o atrakcyjnosci inwestycyj-
nej danego obszaru mozna wskazac¢ marketing terytorialny. Odgrywa
on istotng role w ksztattowaniu wizerunku miasta (bardzo czesto de-
cydujacego o lokalizacji w danym miescie przedsiewziec¢ infrastruktu-
ralnych lub gospodarczych)?g. ,Marketing terytorialny jest narzedziem
w zarzadzaniu rozwojem [...] miasta w taki sposodb, aby swego rodzaju
ztozony megaprodukt, jakim jest miasto, zaspokoit zidentyfikowane

8 Szerzej: T. Markowski (red.), Marketing terytorialny, Komitet Przestrzennego Za-
gospodarowania Kraju PAN, Warszawa 2006, s. 168.
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i antycypowane potrzeby klientéw w zamian za uzyskane korzysci
dla okreslonego terytorium, traktowanego jako terytorialnie okreslony
upodmiotowiony «zbidér» mieszkancow”. Publiczny charakter instytu-
cji, jaka jest miasto, wymaga, aby orientacje na zysk (rozumiang
tutaj jako istota marketingu) widzie¢ nie tylko w kontekscie korzy-
éci finansowych, ale przede wszystkim jako rozwo6j miasta w wielu
aspektach.

Wspomniany w powyzszej definicji megaprodukt oznacza wszelkie
korzysci aglomeracji, czyli bilans efektéw zewnetrznych - pozytywnych
i negatywnych, nazywany bardzo czesto takze efektem synergicznym
tworzacym wartos$¢ dodana.

Leszek Kupiec zauwaza, iz infrastruktura transportowa wptywa
na rozmieszczenie w przestrzeni innych elementéw gospodarki poprzez
pewne funkcje, ktére mozna jej przyporzadkowad®;

e lokacyjna - okreslony poziom rozwoju infrastruktury transportowej
danego obszaru pobudza Iub blokuje stopien koncentracji ludnosci,

¢ lokalizacyjna - infrastruktura transportu jest jednym z czynnikéw od-
dziatujacych na rozmieszczenie okreslonych punktéw w przestrzeni,

e przestrzenna - sprowadza infrastrukture do roli czynnika ksztattuja-
cego ukfad przestrzenny w Srodowisku geograficznym,

e aktywizacyjna - przy pewnych zatozeniach, poprzez rozwoj infra-
struktury okreslonego regionu mozna osiggna¢ wzrost spoteczno-
-gospodarczy,

e transportowa - dziatalno$¢ transportowa warunkuje zwigzki i wza-
jemne relacje taczace transport, gospodarke i spoteczenstwo, jako
konieczne do rozwoju i niedajace sie zastapic.

Odpowiedni zasdb infrastruktury korzystnie wptywa na lokalizacje
podmiotéw gospodarczych oraz przyczynia sie do aktywizacji gospo-
darczej regionu. Ponadto zwieksza mozliwos¢ przestrzennej koncentra-
cji przeptywu towardw, ludzi, informacji. Moze sie takze przyczyniac
do spéjnosci oraz jednosci danego terytorium. Istotny jest réwniez
czynnik otwartosci terytorium, na ktéry wptyw ma takze system infra-
struktury. Kluczowym wydaje sie element konkurencyjnosci terytorium
na szczeblu regionalnym i swiatowym.

° T. Markowski, Zarzgadzanie rozwojem miast, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 1999,
s. 223.

10|, Kupiec (red.), Gospodarka przestrzenna. Lokalizacja w gospodarce przestrzen-
nej, t. 3, Wyd. Uniwersytetu w Bialymstoku, Biatystok 1999, s. 84-86.
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Rysunek 17. Ogdlne determinanty wizerunku miasta

Zrodto: T. Markowski (red.), Marketing terytorialny, Komitet Przestrzennego Zagospoda-
rowania Kraju PAN, Warszawa 2006, s. 169

11.3. Charakterystyka infrastruktury transportowej
regionu tédzkiego

Podejmujac sie charakterystyki infrastruktury transportowej regio-
nu tédzkiego, warto dokonacd takiej analizy w dwoch etapach. Pierwszy
powinien dotyczy¢ obecnego stanu, natomiast drugi - uwzglednia¢ pla-
ny, najblizsze inwestycje i stan tddzkiej infrastruktury po realizacji tych
projektéw.

Region tddzki jest terenem, ktéry w najblizszej przysziosci ma
szanse wykorzystac¢ rozwdj komunikacji drogowej w Polsce. Potencjat,
ktory powstanie po wybudowaniu wszystkich planowanych inwestycji
infrastrukturalnych, ma ogromne znaczenie dla rozwoju logistyki tego
obszaru. Ponizej zostat scharakteryzowany obecny stan tédzkiej infra-
struktury transportowej.

Infrastruktura kolejowa. Aktualna kondycja tddzkiej kolei nie
jest najlepsza. Znakomite warunki wynikajace z centralnego potozenia
miasta nie zagwarantowatly jej witasciwego rozwoju. Lata zaniedban,
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$wiadomej polityki, jak rdwniez tendencji zmniejszania znaczenia kolej-
nictwa w Polsce doprowadzity do stanu, w ktorym wiele linii kolejowych
omija tddz. Nieczynna od kilku lat jest linia kolejowa tgczaca towicz
przez Gtowno i Zgierz z todzig Kaliska. Modernizacja trasy taczacej Lédz
z Warszawa jest realizowana od kilku lat, ale nadal nie zostata ukonczo-
na. Na rozpoczecie oczekuje II etap projektu, obejmujacy prace na od-
cinku Skierniewice-Warszawa. Wprawdzie aglomeracja tédzka posiada
kilka wiekszych dworcow kolejowych (mozna tutaj wskazac Fabryczny,
Kaliski, Widzew, Zabieniec czy Chojny), ale wiekszo$¢ z nich potrzebuje
znacznego dofinansowania i juz dawno stracita swojg swietnos$¢. Wy-
jatkiem moze byc¢ tdédz Kaliska, najwieksza i stosunkowo najbardziej
rozwinieta stacja w regionie, modernizowana w latach 90.

Perspektywy, jakie stojg przed tddzka infrastrukturg kolejowa,
pozwalajg spojrze¢ na sprawe z nieco wiekszym optymizmem. Przede
wszystkim ruszyta dlugo oczekiwana budowa nowego podziemnego
dworca tédz Fabryczna, a wraz z tg inwestycjq rozpocznie sie budowa
liczacego ok. 1600 m dtugosci tunelu w kierunku Widzewa. W ten spo-
sOb zyska rowniez todz Widzew - przedsiewziecie jest w trakcie reali-
zacji. Plany inwestycyjne obejmujg réwniez tereny otaczajace dworce:
budowe parkingéw, renowacje dworca autobusowego t6dz Centralna,
stworzenie odpowiedniego zaplecza gastronomicznego oraz reorganiza-
cje linii komunikacji miejskiej.

Konrica modernizacji ma szanse doczekac sie rowniez linia kolejowa
faczaca Ldédz ze stolicg. Pomoc w tym moze wznowienie ruchu kolejowe-
go na linii towicz-Glowno-Zgierz-t6dz Kaliska. Inwestycja ta zostanie
zrealizowana w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego. Spowo-
duje to znaczne skrocenie czasu podrézy na szlaku tédz Kaliska-War-
Szawa przez towicz.

Koncepcja budowy szybkiej kolei w Polsce rowniez wyglada bardzo
obiecujgco dla todzi. Nazwana (ze wzgledu na ksztatt, ktoéry jej prze-
bieg przypomina) ,linig szybkiej kolei Y”, ma taczy¢ aglomeracje war-
szawska, t0dzka, kalisko-ostrowska, poznanskg i wroctawska. Rozpo-
czecie jej budowy jest planowane dopiero na przetom roku 2013/2014,
a pierwszy etap tej inwestycji zaklada potgczenie Warszawy Centralnej
Z todzig Fabryczna.

Infrastruktura drogowa. Dla gospodarki wiekszosci krajéw,
w tym rowniez Polski, sektor drogownictwa ma bardzo istotne znacze-
nie. Poziom rozwoju gospodarczego czesto zalezy od stopnia zaawanso-
wania inwestycji zwigzanych z infrastrukturg drogowa.
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W Polsce od kilku lat utrzymuje sie trend rozbudowy sieci drég kra-
jowych i autostrad. Jednak dotyczy to tylko plandw inwestycyjnych,
w rzeczywistosci jest duzo gorzej.

Region t6dzki obecnie moze , poszczycic sie” tym, ze ma przebiega-
jaca przez miasto £6dz droge krajowg numer 1, ktora jest bardzo czesto
zakorkowana, i ktéra nie ma nic wspdlnego z obwodnica. Z planowanych
obwodnic istnieje tylko pdétnocna. Wschodnia obwodnica todzi w ogdle
nie istnieje. Ma jg stanowi¢ odcinek autostrady Al. Podobnie Zle sprawa
wyglada, jesli chodzi o zachodnig i potudniowg strone regionu. W tym
przypadku w gre wchodza drogi ekspresowe. Sg to odpowiednio S14
oraz S8. Droga S14 w catosci bedzie znajdowaé sie na terenie woje-
wodztwa tédzkiego, ma potaczy¢ autostrade A2 z drogg ekspresowg S8.
Natomiast t6dzki odcinek S8 to fragment drogi biegnacej przez Polske
od potudniowego zachodu na pétnocny wschdd.

Region t6dzki ze wzgledu na swoje strategiczne potozenie w samym
centrum Polski jest w uprzywilejowanej sytuacji. Wiekszo$¢ inwestycji
drogowych, ktére sg lub beda realizowane, bedzie bezposrednio lub po-
$rednio dotyczy¢ todzi. Kluczowym miejscem jest Strykow pod todzig,
gdzie krzyzujq sie autostrady Al i A2. Jest to niezwykle atrakcyjny
teren z punktu widzenia logistyki. Juz teraz swoje centra logistyczne
ulokowato tam wiele firm. Jezeli doda sie do tego drogi ekspresowe
S8 i S14, to +odz bedzie chyba jedynym miastem w Polsce z cztere-
ma obwodnicami bardzo wysokiej klasy. Stwarza to olbrzymie szanse
dla catego regionu na rozwdj logistyki i sportu.

Infrastruktura lotnicza. Region t6dzki moze pochwali¢ sie dwoma
lotniskami. Najwiekszym i najbardziej znanym jest Port Lotniczy t6dz
im. Wtadystawa Reymonta nazywany takze Lublinek, znajduje sie w za-
chodniej czesci miasta. Drugim jest port lotniczy w tasku.

Lotnisko w ktasku stuzy do celow wojskowych, znajduje sie tu
32 Baza Lotnicza. Ponadto stacjonujg tutaj réwniez mysliwce bojowe
F-16. Istnieje koncepcja rozbudowy i przystosowania portu lotniczego
do celdw cywilnych. W ten sposdb mogtyby sie tutaj odbywac starty
i ladowania samolotéw pasazerskich. Jest to jednak nieokreslona termi-
NOWO i WCigz zawieszona inwestycja.

£6dz Lublinek jest miedzynarodowym portem lotniczym, ktéry po-
siada trzy terminale: Terminal General Aviation (dawniej Terminal 1)
- zmodernizowany w 1997 r., Terminal Cargo - uruchomiony w 2009 r.
oraz oficjalnie otwarty w czerwcu 2012 r. nowy Terminal 1 (w czasie
budowy pod roboczg nazwag Terminal 3). Z tego tytutu uzytkowany
od 2005 r. tymczasowy Terminal 2 zostat zamkniety i rozebrany.
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Znaczenie portu lotniczego w todzi w skali krajowej jest stosunko-
wo mate. Sytuacja z 2010 r., kiedy ze wzgledu na remont warszawskie-
go Okecia todzkie lotnisko obstugiwato dodatkowe samoloty, pokazata,
ze Lublinek moze sta¢ sie portem o duzym znaczeniu miedzynarodo-
wym. Istotne dla logistyki jest pojawienie sie na tédzkim lotnisku termi-
nalu cargo, mogacego obstugiwac¢ samoloty towarowe.

11.4. Lokalizacja obecnie istniejacych obiektow sportowych

Obecne potozenie duzych osrodkdéw sportowych w todzi wydaje sie
bardzo dobre. Wiekszos$¢ z nich spetnia podstawowe zasady dotyczace
lokalizacji tego typu inwestycji.

Stan techniczny infrastruktury transportowej regionu tddzkiego
nie jest zadowalajacy; wiekszos$¢ planowanych inwestycji znajduje sie
tylko na papierze. Z obwodnic todzi istnieje tylko jej potnocna czesc.
W planach inwestycyjnych wszystko wyglada dobrze, jednak termi-
ny realizacji sg ciggle przesuwane lub w ogdle nieokreslone. Mimo to
trudno bytoby znalez¢ lepszg od obecnej lokalizacje dla juz istniejacych
obiektéw sportowych.

Wracajac do wspomnianych wyzej prawidet, ktore sg istotne przy
wyborze usytuowania duzych obiektéow sportowych, w todzi mozna
wskazac:

e potozenie stadionu jak najdalej od centrum miasta,

e zapewnienie dostepu korzystajacym z obiektu do rdéznych gatezi
transportu (drogowy, kolejowy, lotniczy),

e umiejscowienie stadionu jak najblizej istniejgacej lub planowanej ob-
wodnicy miasta (droga krajowa, droga ekspresowa, autostrada),

e duza dostepnos¢ komunikacji miejskiej.

Przestrzeganie powyzszych zasad sprawia, ze zapetnienie i oproz-
nienie obiektu jest mozliwie najkrotszym procesem. Ponadto pro-
blem zakorkowania miasta zostaje znaczaco ograniczony lub wrecz
wyeliminowany.

Do najwiekszych obiektdw sportowych w todzi zaliczy¢ mozna sta-
diony Widzew i tKS. Stadion Widzewa miesci sie przy al. Pitsudskiego,
w rejonie znajduje sie modernizowany dworzec kolejowy todz Widzew.
Natomiast stadion £KS usytuowany jest przy al. Unii Lubelskiej. Tuz obok
zlokalizowany jest dworzec kolejowy tédz Kaliska, w sgsiedztwie przebie-
ga droga krajowa nr 1. Ponadto osrodek ma utatwiony dostep do lotniska,
poprzez znajdujacy sie w niedalekiej odlegtosci port lotniczy Lublinek.
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Na uwage wsrdod wiekszych obiektdéw sportowych w todzi zastuguje
oddana do uzytku w 2009 r. hala widowiskowo-sportowa Atlas Arena.
Jest to jeden z dwdéch!! najwiekszych i najnowoczesniejszych tego typu
obiektéw w Polsce. Inwestycja ta jest ogromng szansg na rozwdj sportu
i kultury w todzi, a takze na organizacje wielu przedsiewzie¢ o zasie-
gu miedzynarodowym i - dzieki temu - promowanie miasta i regio-
nu. Arena jest czescig kompleksu tKS i znajduje sie tuz obok stadionu
pitkarskiego.

Z punktu widzenia infrastruktury transportu hala jest bardzo dobrze
umiejscowiona; dowodem na to sq liczne imprezy sportowe, kulturalne
i rozrywkowe rangi miedzynarodowej, ktére zakonczyty sie sukcesem
organizacyjnym.

Jeszcze do niedawna role najwiekszej hali widowiskowo-sporto-
wej w todzi petnit obiekt MOSIiR. Nazywany takze ,£ddzkim Patacem
Sportu”, zlokalizowany przy al. Politechniki, byt miejscem, w ktérym
odbywaty sie wielkie imprezy sportowe i kulturalne - m.in. turniej
finatowy siatkarskiej Ligi Mistrzow mezczyzn w 2008 r.,, mecze re-
prezentacji Polski siatkarzy w ramach Ligi Swiatowej oraz spotkania
Skry Betchatéw w europejskich pucharach. Warto zauwazy¢, ze od-
dana do uzytku w 1957 r. hala byta wéwczas inwestycjg, ktéra wy-
rozniata sie w catej Europie. Miejsce to byto przez lata dumg todzian,
powszechnie uznawane za centrum sportowe, kulturalne, a nawet
polityczne regionu?2,

Z punktu widzenia logistyki potozenie ,Patacu Sportu” w todzi
nie powinno budzi¢ wiekszych zastrzezen. Na dobre uwarunkowania
infrastruktury transportu w rejonie osrodka wskazywa¢ mogg m.in.
sgsiedztwo przebiegajgcej drogi krajowej nr 1, jako szlaku tranzytowe-
go, dostep do ulicy Obywatelskiej i — co sie z tym wigze - potaczenie
ze znajdujacym sie niedaleko lotniskiem, a takze lokalizacja dworca
kolejowego t6dz Kaliska.

Obecny stan techniczny hali przy al. Politechniki nie jest najlep-
szy. Uwzgledniajac jednak wyzej przyblizong historie obiektu, a przede
wszystkim jego uwarunkowania infrastrukturalne, warto zadba¢, zeby
o$rodek byt nadal uzytkowany. Modernizacja obiektu sprawi, ze +6dz
bedzie mogta eksploatowa¢ dwie duze hale widowiskowo-sportowe,
co przyniesie dodatkowe korzysci dla miasta.

Ponadto ws$rdéd wiekszych obiektow sportowych w todzi moz-
na wyrdzni¢ stadion rugby, na ktérym swoje mecze rozgrywa zespot

1 Drugim jest Ergo Arena na granicy Gdanska i Sopotu.
12 Szerzej: http://mosir.lodz.pl/serwis/index.php?str=19 [z dn. 30.10.2011].
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Budowlani £4dz oraz stadion zuzlowy Orzet tédz, zlokalizowane odpo-
wiednio na ulicy Gorniczej oraz 6 sierpnia.

11.5. Proponowana lokalizacja duzego przysztego stadionu

Kwestia budowy nowoczesnego stadionu w todzi jest bardzo ztozo-
na. Jednym z gtéwnych czynnikow stojacych na przeszkodzie powstania
takiego obiektu jest wybdr jego lokalizacji.

W wiekszosci miast, gdzie funkcjonujg co najmniej dwa réwnorzed-
ne duze osrodki sportowe, wybdr umiejscowienia tego typu inwestycji
jest duzym problemem. Optymalnym rozwigzaniem jest wybudowanie
aren dla kazdego z klubow. Wigze sie to jednak z duzymi kosztami,
na co nie kazde miasto moze sobie pozwoli¢. Jako przyktad mozna tu-
taj wskazac¢ Londyn, gdzie istnieje kilka podobnych poziomem sporto-
wym klubéw i kazdy posiada swoj wiasny obiekt. Miastem, w ktoérym
udato sie wybudowac jeden duzy stadion miejski, jest wtoski Mediolan.
»San Siro” jest areng zmagan AC Milan oraz Interu Mediolan.

Ponizej przedstawiona zostanie koncepcja wtasna autora dotyczaca
lokalizacji duzego przysztego stadionu pitkarskiego dla todzi.

t6dz posiada dwa duze osrodki sportowe, tj. Widzew i tKS. Kazdy
z nich jest bardzo dobrze zlokalizowany pod wzgledem infrastruktury
transportowej. W zwigzku z tym, idealnym miejscem dla przysztego
stadionu jest wybodr jednego z nich. W tym zestawieniu lepiej usytu-
owany wydaje sie osrodek ¥KS-u. Argumenty sg bardzo mocne: prze-
biegajaca tuz obok droga krajowa nr 1, dworzec kolejowy t6dz Kaliska,
nieznacznie oddalony port lotniczy Lublinek i zwigzana z nim ulica Ma-
ratonska stanowigca potaczenie z lotniskiem; poza tym dobrze rozwi-
nieta sie¢ transportu publicznego, wraz ze strategicznym znaczeniem
ulic Wyszynskiego i Konstantynowskiej jako szlakéw komunikacyjnych
wyprowadzajacych ruch na planowang budowe drogi ekspresowej S14.
To wszystko sprawia, ze przepustowos$¢, czas zapetnienia oraz opusz-
czenia stadionu bytyby bardzo dobre. Warto w tym miejscu zauwazyg,
ze takie rozwigzanie mogtoby, niestety, doprowadzi¢ do eskalacji kon-
fliktu spotecznego na linii Widzew-tKS.

Alternatywnym rozwigzaniem dla lokalizacji stadionu jest wybodr
neutralnego miejsca dla obydwu osrodkow. Wydaje sie to jednak nie-
uzasadnione ekonomicznie i logistycznie, zwtaszcza ze trudno bytoby
znalez¢ w todzi takie miejsce.
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Uwzgledniajac wszystkie argumenty, powstaje wrazenie, ze naj-
bardziej odpowiednim rozwigzaniem jest budowa dwdch nowocze-
snych stadiondw w todzi. Jest to rowniez rozwigzanie najbardziej
prawdopodobne.

Stadion Widzewa powstatby za prywatne pieniqdze inwestoréw
i bytby to typowo komercyjny obiekt. Rola miasta w tej inwestycji po-
legataby na podjeciu dziatan zwigzanych z infrastrukturg otaczajacq
projekt. Wiekszos¢ srodkow na ten cel nalezatoby przeznaczy¢ na infra-
strukture transportowg, modernizacje okolicznych ulic, budowe duzego
parkingu oraz usprawnienie komunikacji miejskiej w rejonie stadionu.
Kluczowym punktem infrastruktury transportu dla tej inwestycji jest
al. Pitsudskiego jako sie¢ taczaca kompleks z lotniskiem. Zadaniem logi-
styki bytaby poprawa przepustowosci na tym szlaku komunikacyjnym.

Drugi stadion zostatby zlokalizowany na miejscu obecnie istniejg-
cego obiektu £KS-u. Projekt i budowe sfinansowatoby miasto. Infra-
struktura transportowa otaczajgca osrodek jest bardzo dobrze rozwi-
nieta, wiec nie sg tutaj wymagane jakie$ wielkie pienigdze. Tak jak to
zostato wczesniej wspomniane, znajduje sie tutaj sie¢ drog miejskich
i krajowych, dworzec kolejowy oraz nieznacznie oddalony port lotniczy.
Poza tym planowana droga ekspresowa S8 oraz bedgace obwodnica to-
dzi autostrady Al i A2 zapewniajq potaczenie ze wszystkimi miastami
w Polsce. W przysztosci wskazane bytoby podjecie drobnych prac mo-
dernizacyjnych komunikacji miejskiej.

Scharakteryzowana wyzej koncepcja naktada na projekt budowy
duzego nowoczesnego stadionu pewne obostrzenia. Podjecie takiej in-
westycji wigze sie z ograniczeniem rozmiaru takiego obiektu. W przy-
padku dwodch aren na terenie todzi, pojemnosc¢ kazdej z nich nie powin-
na przekracza¢ 30 tys. miejsc. Mocnym argumentem przemawiajgcym
za takim rozwigzaniem jest mozliwo$¢ organizowania jednoczesnie
dwaoch duzych imprez w miescie. Nie spowoduje to znaczacych utrud-
nien w funkcjonowaniu infrastruktury transportu, ze wzgledu na mozli-
wos$¢ wyprowadzenia ruchu poza miasto na wspomniang juz wczesniej
droge S14. Istnieje natomiast szansa na zwiekszenie korzysci z tego
tytutu.

Koncepcja stworzenia dwdch stadionéw w todzi, osobno dla Widze-
wa i LtKS-u, wydaje sie pomystem funkcjonalnym. Koszty utrzymania
aren roztozg sie na dwa osrodki. Pojemnos¢ na poziomie 30 tys. miejsc
pozwala organizowa¢ duze miedzynarodowe imprezy. Przy tego typu
obiektach istnieje wieksze prawdopodobienstwo, ze przynajmniej kilka
razy w roku stadion bedzie zapetniony. £6dz nie potrzebuje wielkiego
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50-tysiecznego stadionu; taka inwestycja wymagataby ciggtego dofi-
nansowywania, a szansa na petne wykorzystanie mozliwosci takiego
obiektu jest niewielka. Ponadto, jak to zostato zauwazone, istnieje pro-
blem natury spotecznej - lokalizacji dwdch duzych klubéw na jednym
stadionie.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale mozna

sformutowac nastepujgce wnioski:

Infrastrukture transportowg mozna podzieli¢ na: transport kolejowy,
transport samochodowy, Zegluge srodladowg i morskg, transport lot-
niczy oraz transport rurociggowy.

Przy projektowaniu kazdej nowej inwestycji drogowej spetniona musi
by¢ zaleznos¢: negatywne skutki < korzysci.

Transport i $cisle zwigzana z nim infrastruktura ma ogromny wptyw
na catg gospodarke, pocigga za sobg inwestycje i rozwdj innych
sektorow.

Infrastruktura transportowa stanowi istotny punkt koncepcji zréwno-
wazonego rozwoju.

O wyborze lokalizacji danej inwestycji decyduje w znacznym stopniu
odpowiedni stan infrastruktury transportowej.

W ksztattowaniu wizerunku miasta bardzo wazng role odgrywa mar-
keting terytorialny.

Infrastruktura transportowa regionu tédzkiego jest bardzo zroz-
nicowana.

Wiekszos$¢ inwestycji infrastrukturalnych w Polsce obejmuje swoim
zasiegiem obszar wojewodztwa tddzkiego - stwarza to ogromng
szanse rozwoju dla logistyki.

Miasto ma dostep do infrastruktury drogowej, kolejowej i lotniczej.
todz, jako jedno z najwiekszych miast w Polsce, nie ma duzego, no-
woczesnego stadionu pitkarskiego.

W todzi istnieje kilka wiekszych obiektéw sportowych - wszystkie,
poza nowq halg widowiskowo-sportowa, sq przestarzate i tym samym
wytgczone z organizacji duzych imprez sportowych i kulturalnych.
Miasto potrzebuje nowego duzego stadionu.

Infrastruktura transportowa i rozwigzania logistyki miejskiej wskazu-
ja na lokalizacje takiego obiektu na terenie obecnego stadionu tKS.
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e Autor proponuje koncepcje budowy dwdch obiektéw w todzi: miej-
skiego, na terenie obecnego stadionu tKS, ktérego budowa zostanie
sfinansowana przez miasto oraz prywatnego stadionu Widzew, spon-
sorowanego przez inwestorow.

e Dwa duze, nowoczesne stadiony zapewnig miastu mozliwos¢ orga-
nizowania wiekszej liczby imprez sportowo-kulturalnych duzej rangi,
nawet w tym samym czasie.

e Proponowane rozwigzanie jest uzasadnione dobrymi uwarunkowania-
mi infrastruktury transportowej osrodkdw LKS i Widzew.






12. Wplyw infrastruktury technicznej na rozwéj regionu
tédzkiego

Matgorzata Oknianska®

12.1. Wybrane zagadnienia dotyczace drogi S8
na analizowanym terenie

Droga ekspresowa S8 stanowi strategiczny element uktadu drogowe-
go regionu todzkiego. Batalia zwigzana z jej powstaniem i starania wielu
0s0b uwienczone zostaty niewatpliwym sukcesem. Obecnie nadszedt czas
realizacji przedmiotowego przedsiewziecia. Sledzac doniesienia prasowe
i komunikaty Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad, mozna
zorientowac sie, ze temat budowy drogi S8 cieszy sie duzg popularnoscia.
Jak wynika z artykutu zamieszczonego w prasie tédzkiej opisujacej poste-
py prac na placu budowy przedmiotowej drogi, ,podpisano umowy na bu-
dowe ostatnich czterech odcinkéw drogi ekspresowej S8 w wojewddztwie
todzkim”. Obecnie mozna juz mowic, Zze cata droga S8 jest w budowie.

Przy realizacji zadan inwestycyjnych o tak duzej skali zwraca uwage
kilka waznych aspektow, ktérych wyeksponowanie pozwoli pokazac zto-
zonos¢ infrastrukturalnego przedsiewziecia drogowego. Ich istotg jest
wizerunek danego przedsiewziecia, przektadajacy sie na pozytywny lub
negatywny odbior medialny wsréd mieszkancow strategicznej dla re-
gionu inwestycji na obszarze, ktérego dotycza.

Opracowania planistyczne uwzgledniaty przedmiotowy korytarz
drogowy w wielu dokumentach opisujacych rzeczywisto$¢ funkcjonal-
no-przestrzenng regionu tdédzkiego. Usytuowanie drogi S8 ujete byto
rowniez w planach zagospodarowania przestrzennego dla poszczegdl-
nych gmin, przez ktérych teren droga ta miata przebiegaé. Na uzytek
przedmiotowych dokumentéw, a pozniej na ich podstawie dokonano
réznego rodzaju analiz kryteridw zwigzanych z potrzebami przysztego

* Mgr Matgorzata Oknianska - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
todzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £6dz.

! http://lodz.gazeta.pl/lodz/1,35153,10916574,Droga_S8_w_budowie__Podpisali_
ostatnie_umowy.html [z dn. 26.11.2012].
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ruchu drogowego. Priorytetem w badaniach jest ustalenie przysztego,
docelowego natezenia ruchu pojazddéw oraz ciggle rosnaca liczba po-
jazdéw samochodowych. Badania takie przeprowadzane byly m.in.
w celu weryfikacji dwdch wariantéw przebiegu drogi S8. W roku 2000
oraz 2005 przeprowadzano generalne pomiary i badania natezenia
ruchu na kierunku do Sieradza. Jednoczesnie uzyskano pomiary na tra-
sie do Piotrkowa Trybunalskiego. Wyniki badan w pierwszym przypadku
odzwierciedlity natezenie ruchu pojazdéw na przedmiotowych odcinkach
powyzej 10 tys. na dobe, natomiast w miastach - nawet do 18 tys.
na dobe?. W zestawieniu pomiaréw ,na osi Wroctaw-Betchatow-Piotrkow
Trybunalski natezenie ruchu jest znacznie mniejsze i wynosi generalnie
ponizej 10 tys. (w granicach 7-8 tys.) pojazdéw na dobe”. Omawiane
badania jednoznacznie pokazaty, ze pétnocny wariant przebiegu drogi S8
jest zdecydowanie bardziej uzasadniony. W takiej sytuacji jak najszybsza
realizacja budowy drogi zdecydowanie poprawi sytuacje ruchu drogowe-
go w wojewddztwie todzkim. Na mapie 3 przedstawiono natezenie ruchu
na poszczegdlnych odcinkach z uwzglednieniem dwdch wariantéw drogi.

Pabianice

Zduriska Wola fask

Sieradz

Wielun

Mapa 3. Badania natezenia ruchu drogowego - stan na 2005 r.

Zrodto: opracowanie — Anna Palczewska na podstawie: www.uni-logistics.
eu/images/ruch_2005_s8_8_org.jpg [z dn. 21.02.2012]

2 E. Paturalska-Nowak, Droga Ekspresowa S-8 - element strategicznego uktadu dro-
gowego wojewddztwa todzkiego, prezentacja multimedialna, slajd nr 29 z 62.
3 Tamze.
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Uptyw czasu powoduje jednak dezaktualizacje niektérych opracowan.
Doskonatym przykfadem jest wtasnie natezenie ruchu pojazdow, ktore
systematycznie ulega zwiekszeniu. Wybiegajac wprzdd o 10 lat, nalezy
przypuszczac, ze wyniki pomiaréw beda zdecydowanie wyzsze. Dzieki
badaniom mozna oszacowac przyszte korzysci nie tylko ekonomiczne,
ale rowniez te zwigzane z bezposrednim uzytkowaniem drog przez kie-
rowcow. Szacunkowo obliczono, ze droga krajowa nr 14 (£6dZ-Wroctaw)
w momencie powstania trasy S8 zostanie odcigzona z ruchu pojazdéw
0 ok. 65%. Natomiast ruch pojazdéw na drodze krajowej nr 12 (Lask-
Piotrkow Trybunalski) zmniejszy sie o 50%?*. Daje to skale porownawczg
do obecnej sytuacji na wspomnianych drogach. Do tego obrazu dochodzg
rowniez zagadnienia zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza (z tytutu
mniejszej liczby aut) oraz zdecydowanego poprawienia sie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Posrednio wptywac to bedzie rowniez na stopien
zuzycia eksploatacyjnego nawierzchni omawianych drég.

LICZBA POJAZDOW
SAMOCHODOWYCH w tys.

[] do3o0,0

[] 30,1 dos0,0
[ 50,1 do 90,0
Bl 901 wiecej

Powiat skismiewicki
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broezinski Powiat
ranvska

Trybunalski

Powiat
pictricowski

wieluriski

Powiat
pajgczanski

R e

Mapa 4. Liczba pojazdéw samochodowych w regionie tddzkim - stan na 2010 .

Zrodto: P. Armatys, £6dzki Oérodek Badar Regionalnych, Urzad Statystyczny w todzi,
2009, s. 17

4 Tamze, slajd nr 33 z 62.
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Z zagadnieniem natezenia ruchu drogowego nierozerwalnie wig-
ze sie pojecie liczby pojazdéw samochodowych poruszajacych sie
po drogach. Dynamika wzrostu liczby aut jest znacznie wieksza niz
tempo rozwoju infrastruktury drogowej. Zmusza to do ciggtego moni-
torowania sytuacji na danym obszarze (por. powiaty w wojewodztwie
t6dzkim - mapa 4).

Przedstawiona mapa ilustruje liczbe pojazdéw samochodowych. Jak
mozna oceni¢, region tédzki charakteryzuje sie duzym zréznicowaniem
liczby aut w poszczegdlnych powiatach, jednakze ich ilo$¢ szczegdlnie
w obrebie aglomeracji tédzkiej oscyluje w wysokich wartosciach. Im
wiecej pojazdow samochodowych, tym wieksze negatywne oddziatywa-
nie na srodowisko naturalne.

Aspekt ekologiczny przy realizacji tak znaczacych inwestycji in-
frastrukturalnych ma bardzo duze znaczenie z punktu widzenia zrow-
nowazonego rozwoju. Pogorszenie stanu srodowiska naturalnego i za-
chwianie ekosystemu moze pociggna¢ za sobg nieodwracalne zmiany.
Dlatego tak wazny jest problem oddziatywania na srodowisko naturalne
wszelkiego rodzaju inwestycji infrastrukturalnych. Inwestycja drogo-
wa, jaka jest budowa drogi S8, nie powstataby bez uzyskania przez
inwestora — w tym przypadku jest nim Generalna Dyrekcja Drég Kra-
jowych i Autostrad - decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach i de-
cyzji o ustaleniu lokalizacji dla przedmiotowego przedsiewziecia. Drogq
do uzyskania takiej decyzji jest sporzadzenie dokumentacji do wydania
opinii dla wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizacje inwe-
stycji drogowej®. Celem sporzadzenia takiej dokumentacji jest przed-
stawienie i analiza powigzan obecnie istniejgcego publicznego uktadu
drogowego z nowym przedsiewzieciem infrastrukturalnym. Waznym za-
gadnieniem jest réwniez okreslenie zmian, ktére pojawig sie w dotych-
czasowym uktadzie zagospodarowania przestrzennego terenu. Poprzez
0golng charakterystyke projektowanego przedsiewziecia dokumentacja
pokazuje przebieg drogi, usytuowanie skrzyzowan i zjazdéw, przedsta-
wia przebieg uzbrojenia i odwodnienia terenu. W dokumentacji takiej
pokazuje sie rowniez kolizje z istniejgcymi obiektami infrastruktural-
nymi oraz najwazniejsze parametry techniczno-uzytkowe drogi. Doku-
mentacja do wniosku zawiera takze aktualny wypis z rejestru gruntéw,
w granicach ktérych przebiega linia rozgraniczajgca nieruchomosci
oraz projektowang inwestycje w postaci map zawierajacych projekty
podziatu nieruchomosci gruntowych. Jednym z waznych wyznacznikow

> Dokumentacja do wydania opinii dla wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na re-
alizacje inwestycji drogowej, s. 1.
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dokumentacji do sporzadzania wniosku jest analiza ,koncepcji rozwia-

zan technicznych wynikajacych z potrzeb ochrony srodowiska, dobr

kultury i ochrony gruntéw rolnych i lesnych”®. Istotnym aspektem, kto-

ry jest przedmiotem prac nad okresleniem decyzji Srodowiskowej, jest

uwzglednienie interesdw o0sdb trzecich’. Analizie podlega:

e ,zapewnienie dostepu do drogi publicznej,

e zapewnienie mozliwosci korzystania z urzadzen infrastruktury
technicznej,

e zapewnienie doptywu $wiatta dziennego do budynkéw mieszkalnych,

e ochrona przed zanieczyszczeniem powietrza, wody i gleby”s.

Dla przedmiotowej inwestycji zostata wydana przez Regionalne-
go Dyrektora Ochrony Srodowiska w todzi decyzja o $rodowiskowych
uwarunkowaniach (znak RDOS-10-W00S/6613/1688/2010/mg) z dnia
8 stycznia 2010 r.° Ubieganie sie o te decyzje oraz otrzymanie jej jest
wymagane, poniewaz inwestycja jest zaliczana do ,przedsiewziec¢
mogacych znaczaco oddziatywac¢ na Srodowisko [...]"'°. Po przeana-
lizowaniu i okresleniu uwarunkowan, ktérych wystagpienie kwalifikuje
dane przedsiewziecie do sporzadzenia raportu o oddziatywaniu na $ro-
dowisko, w przypadku analizowanej trasy drogi S8 zalecane sg m.in.
~pomiary emisji hatasu na etapie eksploatacji w rejonie weztéw z dro-
gami krajowymi”tt, Ponadto konieczne jest przeprowadzenie ,analizy
porealizacyjnej w zakresie oceny skutecznosci zastosowanych urzadzen
zabezpieczajacych”2, Decyzja o uwarunkowaniach srodowiskowych
jest wyrazem dbatosci o $srodowisko naturalne w zakresie flory i fauny.
Jak wiadomo, podczas prac zwigzanych z budowg drogi ulegajg znisz-
czeniu i degradacji siedliska zwierzat oraz roslin. W takim przypadku
okresla sie zasady postepowania, ktorych nadrzedng rolg jest niwela-
cja zniszczen i uszczerbku na srodowisku naturalnym. Przedmiotowa
decyzja nakazuje m.in. zaprojektowanie i budowe rozmaitej wielkosci
przejs¢ dla zwierzat. Wigze sie to z zapewnieniem bezpieczenstwa ru-
chu drogowego. Takze w tym celu na catej dtugosci planowane jest

6 Tamze, s. 2.

7 Ustawa z dn. 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane, Dz.U. z 2006 r., nr 156, poz. 1118
(art. 5.2).

8 Dokumentacja do wydania opinii dla wniosku o wydanie decyzji..., s. 5.

° Decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach dla realizowanej budowy drogi eks-
presowej S-8.

10 Ustawa z dn. 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego
ochronie oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko, Dz.U. nr 199, poz. 1227 z p6zn. zm.

11 Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach dla realizowanej budowy..., s. 17.

2 Tamze.
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usytuowanie odpowiedniego rodzaju siatek ochronnych dla ptactwa.
Pierwotnie planowane do likwidacji oczka wodne, bedace naturalnym
siedliskiem ptazoéw, réwniez majg by¢ odbudowane i ,,pozostawione na-
turalnej sukcesji”*3. Nie tylko zwierzeta sq pod ochrong. W miejscach,
gdzie droga S8 przebiega przez kompleksy lesne, nakazuje sie przepro-
wadzi¢ nasadzenia zieleni glebochronnej (zapobiegajacej erozji gleby),
drzew i krzewdw odpowiednio dobranych pod katem gatunkowym w taki
sposob, aby ,rosliny odporne byty na zanieczyszczenia, mrozoodpor-
ne i dostosowane do warunkow gruntowo-wodnych oraz dostosowane
do istniejacej zieleni”4. Aspekt ekologiczny jest waznym elementem
pojawiajacym sie szczegdlnie w argumentach przeciwnikdw powstania
tak duzych inwestycji. Dokumentacja przedktadana do wydania decyzji
$srodowiskowej dla danej inwestycji zaktada analize trzech wariantow
przebiegu drogi, ktére wymagane sg ustawowo?'®. Analizie poddawany
jest ,wariant proponowany przez wnioskodawce, racjonalny wariant al-
ternatywny oraz wariant najkorzystniejszy dla srodowiska”'¢. Po prze-
prowadzeniu analiz przez niezaleznych ekspertéw, najlepszym warian-
tem przebiegu drogi w przypadku omawianej inwestycji jest wariant
potudniowy'’, w decyzji sSrodowiskowej oznaczony kolorem zielonym.
Trasa przebiegu wariantu zielonego, przecinajaca doline Grabi - terenu
szczegdlnie atrakcyjnego turystycznie - nie przypadta ekologom do gu-
stu. Nie trafiajg do nich zadne zdroworozsadkowe argumenty.
Koronnym argumentem przeciwko realizacji drogi S8 podnoszonym
przez ekologow jest fakt, iz obszar doliny rzeki Grabi zostat niedawno
uznany za teren NATURA 2000 w ramach Europejskiej Sieci Ekologicz-
nej'é. Jednakze w decyzji Srodowiskowej mozna przeczytac: ,Inwestycja

3 Tamze, s. 15.

4 Tamze, s. 17.

15 Ustawa z dn. 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku...

6 Tamze, rozdziat 2, art. 66, pkt 5.

17 Z punktu widzenia catego przedsiewziecia rozpatrywane byly dwa warianty: pét-
nocny, przebiegajacy przez £6dz oraz potudniowy, biegnacy przez Piotrkéw Trybunalski.
W tym przypadku zostat wybrany do realizacji wariant pétnocny. Dokumentacja doty-
czaca ochrony s$rodowiska wymaga przedstawienia trzech wariantow przebiegu projek-
towanej drogi. Tutaj zostat wybrany wariant biegnacy po potudniowej stronie mia-
sta task, oznaczony w dokumentacji kolorem zielonym. Wymienione wyzej warianty sq
tozsame ze sobg, za: http://sumorok.pl/index.php?option=com_content&task=view&i-
d=173&Itemid=1 [z dn. 25.02.2012].

18 Europejska Sie¢ Ekologiczna NATURA 2000 to obszary, ktoére posiadajg walory
cenne przyrodniczo na terenie Unii Europejskiej. Celem stworzenia takiej sieci jest szcze-
godlna ochrona cennych pod wzgledem przyrodniczym elementdw zagrozonej flory i fauny
Europy, za: http://przyroda.polska.pl/ochrona/natura2000 [z dn. 28.02.2012].
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w wariancie 1 zielonym (potudniowym) zostata zaplanowana ze szcze-
golnym uwzglednieniem obecnosci obszaru NATURA 2000 [...], a zacho-
wanie jego zasobow i funkcji byto priorytetem podczas planowania tego
odcinka. [...] Dolina Grabi stanowi wazny korytarz ekologiczny i ta funk-
cja zostanie zdecydowanie zachowana. Zagadnienie ochrony zasobdéw
i funkcji doliny Grabi stanowi priorytet planowanego przekroczenia ob-
szaru [...] przez wariant preferowany”!°. Wynika z tego jasno, ze organy
pozwalajgce na realizacje budowy drogi S8 majg swiadomos¢ waznosci
zagadnien ekologicznych. Z punktu widzenia ekologdéw jednak kazde
dziatania ich oponentéw - w tym przypadku decydentéw i projektan-
téw - sg niewystarczajace, mato zasadne, pozbawione istotnych tresci.
Czasami pojawiajq sie rowniez zarzuty o niekompetencje ekspertéw czy
tez nierzetelno$¢ w dokumentacji. Z drugiej strony, wszelkie argumenty
podnoszone przez ekologdw trafiajg na podatny grunt. Jest wiele oséb
niezadowolonych z realizacji budowy S8. Jej przeciwnicy stanowig jed-
nak niewielki odsetek wsrdd rzeszy zwolennikéw tej inwestycji — sg to
z reguty osoby, ktérych budowa trasy dotknie w sposdb bezposredni.
Omawiane zamierzenie infrastrukturalne, jak kazde znaczace
dla przestrzeni publicznej, jest inwestycjq celu publicznego. Oznacza to,
ze jest ono wazne z punktu widzenia catego spoteczenstwa jako ogdtu,
a takze dla rozwoju regionu czy tez wojewddztwa. Jednakze cata ta
sytuacja wyglada inaczej w skali lokalnej, a juz zupetnie odmiennie po-
strzegana jest z poziomu pojedynczego mieszkanca, bedacego witasci-
cielem kawatka ziemi, przez ktéry omawiana droga bedzie w przysztosci
przebiega¢. Z taka sytuacjg wigze sie niezwykle wazny problem wy-
wlaszczen mieszkancow. W tym miejscu $cierajg sie dwa przeciwstaw-
ne stanowiska. Z jednej strony, mieszkancy danego obszaru majg Swia-
domosc¢ potrzeby duzych inwestycji infrastrukturalnych - sprzyjajg one
rozwojowi, podnoszg poziom zycia, powodujg wzrost wartosci terendw,
przez ktére przebiegajg. Uzytkownicy drog bedg sie cieszy¢ dogodnym
dojazdem w komfortowych warunkach, dostepnoscig terenow, krétszym
czasem przejazdu. Z drugiej jednak strony, na szali potozone jest dobro
wiascicieli dziatek podlegajacych wywtaszczeniu. Dzieje sie to na mocy
specustawy??, ktéra , okresla zasady i warunki przygotowania inwestycji
w zakresie drég krajowych [...], w tym warunki lokalizacji i nabywania

19 Uzasadnienie do decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach dla realizowanej bu-
dowy drogi ekspresowej S-8, s. 38-39.

20 Ustawa z dn. 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drég publicznych, Dz.U. z 2008 r., nr 193, poz. 1194 z pdzn. zm.
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nieruchomosci na ten cel [...]"%. Kazdy wtasciciel ziemi, przez ktorg
prowadzona bedzie trasa, otrzymat zawiadomienie o wydaniu decyzji
o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej??, wydane przez tédzki
Urzad Wojewddzki. Zawiera ono numery dziatek potozonych w liniach
rozgraniczajacych teren inwestycji, znajdujacych sie w danym powie-
cie. Rozpoczeto sie woéwczas cate postepowanie zwigzane z wywiasz-
czeniem, odszkodowaniami za przejecie wtasnosci, a w zasadzie dtugim
oczekiwaniem na ich wyptacenie. Z punktu widzenia witascicieli dziatek
jest to proces bolesny, okupiony stresem zwigzanym z niepewnoscig
jutra. Wiadze samorzadowe organizujg z gospodarzami spotkania in-
formacyjne, na ktérych omawiana jest ich sytuacja prawna. Wiasciciele
na biezaco ,informowani sg o przebiegu, przejeciu, wykupie gruntow
i terminach odszkodowan zwigzanych z budowg drogi ekspresowej S8
przez wiasciwe organy panstwa”?3. Nie zmienia to jednak faktu, ze wiek-
szos$¢ z tych osob czuje sie skrzywdzona, traktowana w niegodny spo-
séb, wrecz oszukana przez przedstawicieli wtadz lokalnych. Do nikogo
nie dociera argument, ze dziatania podejmowane sg dla dobra wszyst-
kich, dla celow wyzszej uzytecznosci, bowiem w przeswiadczeniu ludzi
dzieje sie to ,na krzywdzie” gospodarzy.

Problem wywtaszczen, niezaleznie od regionu Polski, zawsze bu-
dzi kontrowersje. Jest powodem dramatéw ludzi, ktérzy z pokolenia
na pokolenie budowali swoje majatki. W ich rozumieniu teraz (w wyniku
procesu wywtaszczenia) wszystko zostanie zmarnowane, a ich dorobek
zycia zaprzepaszczony. Jednakze trzeba mie¢ swiadomos¢, ze instytu-
Cja wywiaszczenia jest przewidziana prawem w Konstytucji RP, o ile sg
spetnione dwa warunki: pierwszy warunek - wywifaszczenie odbywa sie
»~na cele publiczne”, drugi — nastepuje ,wyptacenie stusznego odszkodo-
wania”?*. Niestety, trudno jest ludziom zaakceptowac sytuacje, w ktorej
pozbawiani sq dorobku zycia, dostajac w zamian gratyfikacje pieniezng
niespetniajacg, w ich odczuciu, oczekiwan co do jej wysokosci.

Decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach uwzglednia i chro-
ni rowniez interesy ,,0s6b trzecich”. Pojecie to odnosi sie do kolizji
z istniejacymi urzadzeniami, takimi jak sieci elektroenergetyczne, tele-
techniczne, wodociggowe czy tez oswietlenia drogowego. Obejmuje tez

21 Tamze, rozdziat 1, art. 1, pkt 1.

22 Zawiadomienie o wydaniu decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej
z dn. 7 wrzesnia 2011 r.

23 Fragment artykutu prasowego w tygodniku ,Mdj task”, 28.12.2011, nr 7.

24 Opracowanie wtasne na podstawie: P. Wojciechowski, Konspekt - podstawy prawa
rzeczowego, cz. I1: Wiasnosc i inne prawa rzeczowe. Formy wiadania nieruchomosciami,
Uniwersytet Warszawski, 2011, s. 3.
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réznego rodzaju instytucje w postaci budynkow uzytecznosci publicznej
lub terendw zamknietych, na ktérych usytuowane sg jednostki wazne
z punktu widzenia obronnosci panstwa. Odbywa sie to poprzez zapew-
nienie dostepu do istniejacych drég publicznych na danym terenie,
a takze umozliwienie korzystania z urzadzen infrastruktury. Kluczowa
jest zatem korelacja z istniejgcymi na danym terenie elementami infra-
strukturalnymi funkcjonujacymi w danej przestrzeni publicznej. Majac
Swiadomos¢, ze w gminie task funkcjonuje wojskowe lotnisko dziata-
jace w ramach 32 Bazy Lotniczej, trzeba bezwzglednie okresli¢, jaki
wptyw bedzie miata droga S8, stanowigca element dotychczasowego
uktadu drogowego, na wszelkie dziatania zwigzane z wykonywaniem
zadan bojowych oraz na sprawy dotyczace obronnosci. Z dostepnych
dokumentéw wynika, ze w bliskim sasiedztwie lotniska zlokalizowany
bedzie wezet kask, ktdry miesci sie na przecieciu z drogg krajowg nr 12,
na granicy z gming task i gming Dobron.

Tak zlokalizowany wezet umozliwi w przysztosci szybki i dogodny
transport srodkdéw materiatowych, paliw oraz srodkow niebezpiecznych,
ktorych odpowiednia dystrybucja jest podstawg sprawnego dziatania
i logistycznego wsparcia dla jednostki stacjonujacej na terenie lotniska.
Przebieg drogi S8 w bezposredniej bliskosci umozliwi m.in. ,szybkie
podjecie dziatan ratowniczych w przypadku awarii”?®>. Ponadto, biorac
pod uwage specyfike transportu wojskowego, konieczne jest maksymal-
ne skrdécenie czasu transportu, odbywajacego sie miedzy oddalonymi
jednostkami zlokalizowanymi na terenie wojewodztwa tédzkiego (Lask,
Sieradz, Leznica Wielka, Zgierz, Nowy Glinnik, Tomaszéw Mazowiec-
ki). Dzieki budowie trasy S8 zdecydowanie zwiekszy sie przepustowos¢
transportu, a takze zaistnieje mozliwosc¢ transportu wielkogabarytowe-
go. Zwiekszenie no$nosci drog pozwoli na powiekszenie masy zestawow
transportowych, co zdecydowanie polepszy ekonomiczny efekt wspar-
cia logistycznego. Blisko$¢ drogi S8 dla lotniska daje rowniez mozliwos¢
omijania miast i wiekszych skupisk ludnosci przez kolumny transpor-
towe lub przewozace materiaty szczegdlnie niebezpieczne. Daje tez
wojsku sposobnos¢ do zastosowania transportu kombinowanego lado-
wo-powietrznego na linii task-caty $Swiat, w ramach wsparcia logistycz-
nego sit NATO?6, Do petnego obrazu trzeba dodac fakt, iz w przysztosci

25 Pismo Senatora RP Andrzeja Owczarka do Ministra MON - dotyczy przebiegu drogi
S-8 w okolicach lotniska wojskowego w tasku, za: materiaty udostepnione przez Biuro
Senatorskie Senatora RP Andrzeja Owczarka, 2008.

26 Opracowanie na podstawie: M. Gnoinski, Wptyw uktadu sieci drogowej na sprawy
obronnosci Polski i NATO, prezentacja multimedialna, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
Lodzkiego, Tomaszéw Mazowiecki, 4.06.2008 r.
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~W bezposrednim sgsiedztwie trasy zaplanowano strefe ekonomiczng
dla lotniska task, zlokalizowanego w gminie Buczek”?’. Planowana bu-
dowa lotniska cargo bedzie korelowac z dogodnym potgczeniem istnie-
jacej sieci drég. W tym przypadku droga S8 bedzie swoistego rodzaju
klamra spinajacq caty uktad drogowy regionu tédzkiego.

Transport integruje kraje i regiony, wptywajac na ich aktywizacje
ekonomiczng, spoteczng i polityczng. Jednak za jego przyczyng zwiek-
sza sie szkodliwe oddziatywanie na $rodowisko naturalne. Dlatego tak
wazna jest w sektorze transportu polityka zrownowazonego rozwoju,
gdyz prowadzona w sposob efektywny, skutecznie niweluje zagrozenia,
wychodzi naprzeciw problemom ekologicznym, stara sie nie dopuscic¢
do zachwiania rownowagi w $rodowisku naturalnym. Odpowiednio pro-
wadzona - utrzymuje tad przestrzenny.

12.2. Podstawowe elementy procesu inwestycyjnego

Kazda inwestycja infrastrukturalna, dla ktdrej przeprowadza sie
~postepowanie w sprawie oceny oddziatywania na $rodowisko (zwane
dalej 00S), stanowi istotny element procesu inwestycyjnego”?. Niniej-
szy proces swoje uregulowania prawne opiera na prawie wspdlnotowym,
z uwzglednieniem dyrektyw Parlamentu Europejskiego, oraz na pra-
wie krajowym w postaci ustaw dotyczacych m.in. ochrony przyrody,
ochrony srodowiska naturalnego, prawa wodnego, prawa budowlanego,
prawa o autostradach i drogach krajowych, a nawet o przygotowaniu
finatowego turnieju Mistrzostw Europy w Pitce Noznej UEFA 20122?°. Zin-
tegrowanie wszystkich wytycznych zawartych w wielu aktach prawnych
nie byto prostym zadaniem, jednakze usystematyzowanie i ,stworzenie
odpowiedniego narzedzia prawnego upraszczajacego proces budowy
drég”*® pozwolito na sprawniejsze dziatania oraz przyspieszenie w po-
stepowaniu dotyczacym procesu uzyskania zezwolenia na budowe drogi.

Zadania infrastrukturalne w postaci budowy drdég krajowych, realizo-
wane w ramach procesu inwestycyjnego, charakteryzujq sie ztozonoscig

27 Decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach dla realizowanej budowy..., s. 4.

28 Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013, Wytyczne w zakresie poste-
powania w sprawie oddziatywania na srodowisko dla przedsiewzie¢ wspdtfinansowanych
z krajowych lub regionalnych programéw operacyjnych, Minister Rozwoju Regionalnego,
Warszawa, 5 maja 2009, s. 4.

29 Tamze, s. 5.

30 A. Trembecka, Jedna decyzja zamiast pieciu, ,Geodeta. Magazyn Geoinformacyjny”
2011, nr 11 (198), s. 39.



12. Wptyw infrastruktury technicznej na rozwoj regionu tédzkiego 169

i duzym stopniem skomplikowania. Sg trudne do zrealizowania przede
wszystkim z punktu widzenia inwestora. Ta sytuacja wynika stad, ze in-
westycje drogowe prowadzone na tak duzg skale sq obcigzone ryzykiem
pojawienia sie konfliktéw spotecznych z tytutu zbyt bliskiej lokalizacji
w stosunku do terenéw mieszkalnych oraz kontrowersjami spowodowa-
nymi przechodzeniem inwestycji drogowych przez tereny cenne przy-
rodniczo. Aby w mozliwie najwiekszym stopniu zniwelowac potencjalne
problemy, we wczesnym stadium przygotowania inwestycji drogowej
przeprowadza sie szerokie konsultacje spoteczne, majace na celu przy-
gotowanie mieszkancow na przyszte zmiany w ich najblizszym otoczeniu.
Tego rodzaju dziatania stanowig odzwierciedlenie zasady partycypaciji
publicznej w rozwigzywaniu problemow srodowiskowych”?!, w mys| kté-
rej: ,Organ administracji zapewnia mozliwo$¢ udziatu spoteczenstwa,
na zasadach i w trybie okreslonych w ustawie z dnia 3 pazdziernika
2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na srodowisko [...]”*2. Obowigzujaca od 2005 r. ustawa Prawo ochrony
$rodowiska wprowadzita istotne zmiany, ktore dotyczg rodzaju i sktadu
dokumentacji projektowej dla drég krajowych3:. Po zmianach funk-
cjonujacy system charakteryzuje sie nastepujacymi etapami procesu
inwestycyjnego:
»1.Dokumentacja studialna (DS):
a) studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe drogi krajo-
wej (STES) - etap I, etap 1I,
b) studium wykonalnosci inwestycji (SW).
2. Dokumentacja do decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach
zgody na realizacje drogi krajowej (DSU).
3. Dokumentacja programowa (DP):
a) koncepcja programowa drogi (KP),
b) projekt wstepny autostrady (PWA).
4. Dokumentacja do decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi krajowej
(DULD).
5. Dokumentacja budowlana (DB):
a) projekt budowlany inwestycji drogowej i jej elementéw (PB),

31 Ustawa z dn. 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska, Dz.U. z 2001 r.,,
nr 62, poz. 627 (rozdziat 4, art. 218).

32 Tamze.

33 ], Bohatkiewicz (red.), Podrecznik dobrych praktyk wykonywania opraco-
wan Srodowiskowych dla drég krajowych, Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa
Komunikacyjnego EKKOM Sp. z 0.0., Krakéw 2007, s. 54.
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b) projekt wykonawczy inwestycji drogowej (PW),
c) dokumentacja projektowa (przetargowa) (DP)"34.

To oczywiscie jeden z wie lu aspektow tego skomplikowanego po-
stepowania. Przygotowanie petnej dokumentacji oraz niezbednych pro-
jektéw, ktére narzucaty przepisy Prawa ochrony srodowiska, zajmowato
inwestorowi mndstwo czasu. W celu przyspieszenia dziatan dotyczacych
rozbudowy sieci drég publicznych wiadza ustawodawcza zdecydowa-
ta sie na wprowadzenie szczegdtowych regulacji dotyczacych liniowych
inwestycji infrastrukturalnych. Jako pierwsza zostata uchwalona ustawa
o autostradach ptatnych3>. Jednakze po okresie jej funkcjonowania oka-
zato sie, ze potrzebne sg zakrojone na szerszg skale zmiany w kontekscie
planowania i realizowania zamierzen infrastrukturalnych. Z tego tytutu
10 kwietnia 2003 r. zostata uchwalona ustawa o szczegolnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog krajowych®, Ten
akt prawny potocznie zostat nazwany specustawa drogowa. Przy-
spieszenie rozwojowe zwigzane z mozliwoscig pozyskania dodatkowych
$srodkow finansowych na inwestycje infrastrukturalne, na ktére duzy
nacisk ktadzie Unia Europejska, sprawito, ze problemy prawno-geode-
zyjne pojawiajgce sie w toku realizacji inwestycji wymusity zmiany row-
niez i w tej ustawie. 18 pazdziernika 2006 r. dfugo oczekiwana nowela
specustawy drogowej*” wprowadzita bardziej spektakularne rozwigza-
nia legislacyjne i pozwolita ,siegng¢ do bardziej radykalnych s$rodkow
w celu przyspieszenia procesu budowy drdg publicznych”®. Dziatanie
to skutkowato znacznym skréoceniem niezbednych procedur w zakresie
inwestycji infrastrukturalnych. Jednym z zagadnien, bardzo istotnych
Z punktu widzenia sprawnego przebiegu procesu inwestycyjnego, jest
uzyskanie decyzji o lokalizacji drogi. Dzieki kolejnej nowelizacji, uchwa-
lonej 25 lipca 2008 r., ustawa ta ,spowodowata dalsze uproszczenie
procedury poprzez wprowadzenie jednoetapowego postepowania usta-
lajacego wszystkie warunki realizacji inwestycji drogowych”3°. Dzieki
zapisom prawnym, dwie dotychczasowe decyzje: o ustaleniu lokalizacji

34 Tamze.

35 Ustawa z dn. 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym
Funduszu Drogowym, Dz.U. z 2004 r., nr 256, poz. 2571.

36 A. Kwartnik-Pruc, W pasie drogi, ,Geodeta. Magazyn Geoinformacyjny” 2010,
nr2(177), s. 56.

37 Ustawa z dn. 18 pazdziernika 2006 r. o zmianie ustawy o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog krajowych oraz o zmianie niektorych
innych ustaw, Dz.U. z 2006 r., nr 220, poz. 1601 z pézn. zm.

38 A. Trembecka, Jedna decyzja zamiast pieciu, s. 39.

39 A. Kwartnik-Pruc, W pasie drogi, s. 56.
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oraz o pozwoleniu na budowe, zastgpiono jedng decyzja o zezwo-
leniu na realizacje inwestycji drogowej (ZRID). To skumulowa-
nie odrebnych do tej pory postepowan administracyjnych skrécito tryb
uzyskania niezbednych pozwolen. W wyniku uzyskania decyzji ZRID
.hastepuje ustalenie lokalizacji inwestycji drogowej, wydzielenie geo-
dezyjne i nabycie z mocy prawa terenu przeznaczonego pod inwestycje
oraz zatwierdzenie projektu budowlanego™?. Dzieki wprowadzonym
zmianom nieruchomosci, ktére przeznaczone sg pod pasy drogowe, au-
tomatycznie stajg sie wtasnoscig Skarbu Panstwa lub wtasnoscig podle-
gtych terytorialnie jednostek samorzadowych. Ustawa mowi: , Przejscie
wiasnosci nieruchomosci pod drogi publiczne na rzecz Skarbu Panistwa
lub odpowiedniej jednostki samorzadu terytorialnego nastepuje z mocy
prawa na podstawie decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogo-
wej, zwanej dalej decyzja ZRID"#'. Mozna stwierdzi¢, ze decyzja ZRID
stanowi podstawe nabycia danego gruntu przez podmiot publiczno-
prawny. Do tej pory w tym obszarze dostepne kroki prawne, w postaci
dtugotrwatych postepowan wywtaszczeniowych czy tez zwyktej odmowy
sprzedazy przez prawomocnych witascicieli gruntu, maksymalnie wydtu-
zaty proces inwestycyjny, stanowigc trudng do przebycia bariere prawng
i czasowg w dalszym postepowaniu. Stwarzato to wiele probleméw nie
tylko dla inwestora, wykonawcy, ale przede wszystkim dla witascicieli
gruntéw, ktére przeznaczone byty pod przebieg paséow drogowych. Caty
proces wydiuzat sie w czasie, co niekorzystnie wptywato na wszyst-
kie etapy postepowania inwestycyjnego. Oczywiscie nawet najlepiej
skonstruowana ustawa nie rozwigze wszystkich probleméw i nigdy nie
bedzie ,lekiem na cate zto”. Jednakze jej obecny ksztait spowoduje
znaczne uproszczenie dotychczasowej procedury. Kolejnym udogod-
nieniem z punktu widzenia wtasnosci i prawa uzytkowania gruntu jest
zapis przedmiotowej ustawy, ktory mowi: ,Jezeli na nieruchomosci lub
prawie uzytkowania wieczystego tej nieruchomosci zostaty ustanowione
ograniczone prawa rzeczowe, z dniem, w ktérym decyzja o zezwoleniu
na realizacje inwestycji drogowej stata sie ostateczna, prawa te wyga-
sajg”*?. Daje to niemalze natychmiastowg mozliwos¢ uzyskania danego
gruntu pod inwestycje infrastrukturalng - decyzja ZRID okresla ,termin

40 Tamze.

41 Projekt zatozenn do projektu ustawy o zmianie ustawy o szczegdtowych zasa-
dach przygotowywania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych, Ministerstwo
Infrastruktury, Warszawa, grudzien 2010, s. 2.

42 Ustawa z dn. 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji... (rozdziat 3, art. 12, pkt 4c).
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wydania nieruchomosci i oprdéznienia lokali oraz innych pomieszczen”,
ktéry nie moze by¢ krétszy niz 120 dni od momentu, gdy przedmio-
towa decyzja stanie sie ostateczna. Wiele problemoéw zwigzanych jest
rowniez z prawidtowym opracowywaniem dokumentacji geodezyjnej
dla terendéw objetych inwestycjami drogowymi. Specustawa wprowadza
mozliwos$¢ nanoszenia zmian w ewidencji gruntow, a takze w ksiegach
wieczystych#4.

Rozpatrujac proces inwestycyjny z punktu widzenia obserwatora,
ktéry nie jest zaangazowany w tok dziatan proceduralnych, mozna
stwierdzi¢, ze jest to postepowanie bardzo ztozone, obwarowane duzg
liczbg przepiséw prawnych, wymagajacy wspotpracy wielu instytucji
publicznych, zaangazowania i determinacji gtdbwnego inwestora danego
zamierzenia, ale réwniez wzbudzajacy wiele emocji wsréd potencjal-
nych beneficjentow, ktérzy z powodu wszczecia wspomnianego procesu
~Skazani sq” na zmiane miejsca zamieszkania i trudny do zaakceptowa-
nia proces wywlaszczeniowy.

W procesie inwestycyjnym nalezy bra¢ pod uwage rowniez integral-
ne z wyzej omoéwionymi przepisy prawa budowlanego. Prawa i obowigzki
natozone na uczestnikéw procesu budowlanego okreslajg, kto i w jakim
zakresie bierze w nim udziat. Sa to:

1. Inwestor.

2. Inspektor nadzoru inwestorskiego.

3. Projektant.

4. Kierownik budowy lub kierownik robdt*s.

Kazdy z nich, sprawujac samodzielng funkcje, ma okreslone obo-
wigzki, ktorych wypetnianie gwarantuje sprawny przebieg procesu
budowlanego podczas realizacji danego zadania inwestycyjnego. In-
westor ma za zadanie ,zorganizowanie procesu budowy z uwzgled-
nieniem zawartych w przepisach zasad bezpieczenstwa i ochrony
zdrowia”®, a w szczegdblnosci sporzadzenie planu BIOZ*. W przy-
padku, gdy istnieje duzy stopien skomplikowania robdét budowla-
nych, obowigzkiem inwestora jest ,sprawowanie nadzoru przez osoby

43 Tamze, rozdziat 3, art. 16, pkt 2.

4 Opracowanie na podstawie: A. Kwartnik-Pruc, W pasie drogi, s. 58.

45 Ustawa z dn. 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane... (rozdziat 3, art. 17).

4 Tamze, rozdziat 3, art. 18, pkt 1.

47 Plan BIOZ - plan bezpieczenstwa i ochrony zdrowia. Jest to najwazniejszy
dokument, ktory chroni zdrowie pracownikéw zatrudnionych na danej budowie, zawiera
niezbedne zasady postepowania w zakresie bezpieczenstwa i ochrony zdrowia. Za:
www.bioz.pl [z dn. 30.03.2012].



12. Wptyw infrastruktury technicznej na rozwoj regionu tédzkiego 173

o odpowiednich kwalifikacjach zawodowych”® poprzez ustanowienie
inspektora nadzoru na danej budowie, ktéry zapewnia w takim
przypadku nadzér autorski. Opracowaniem projektu budowlanego ,w
sposéb zgodny z ustaleniami zgody urbanistycznej oraz ustaleniami
okreslonymi w decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach”#® zajmu-
je sie projektant. Odpowiada on za sprawdzenie projektu architekto-
nicznego pod katem zgodnosci z przepisami techniczno-budowlanymi
przez osobe z nieograniczonymi uprawnieniami w odpowiedniej spe-
cjalnosci (budowlanej, sanitarnej, elektrycznej i innych). Niezwykle
wazng osobg w procesie budowlanym jest kierownik budowy. Przej-
muje on na podstawie protokotu teren budowy wraz ze znajdujacy-
mi sie w jego obrebie istniejgcymi obiektami, wytycza geodezyjnie
i organizuje budowe, sumiennie prowadzi catq dokumentacje w posta-
ci dziennika budowy, koordynuje i nadzoruje wszelkie dziatania, ktére
majg miejsce na jej terenie.

W niniejszym rozdziale analizowanym zamierzeniem inwestycyjnym
jest budowa drogi S8. Na terenie wojewddztwa tddzkiego inwestycja ta
zostata podzielona na dziewie¢ odcinkéw. To pokazuje, ze proces in-
westycyjny w tym przypadku jest niezwykle skomplikowany i wymaga
ustalenia etapowosci dziatania. Takie postepowanie utatwito znalezienie
wykonawcdéw, a zapewne takze przyspieszyto otrzymanie wszystkich
niezbednych pozwolen zwigzanych z procesem inwestycyjnym. Tabe-
la 19 pokazuje zestawienie wszystkich odcinkéw drogi S8 na obszarze
wojewodztwa todzkiego.

Tabela 19. Zestawienie odcinkéw S8 w wojewddztwie t6dzkim
z uwzglednieniem weztdw i obiektéw infrastrukturalnych

Nr Dtugosc¢ ) ) ) .
odcinka Nazwa wezta odcinka (km) Obiekty infrastruktury technicznej
1 Wielun 2,0 2 obiekty mostowe, 1 obiekt srodowiskowy
2 Ztoczew 19,0 16 obiektow mostowych, 4 obiekty Srodowi-
skowe, MOP, OUS
- 6,0 3 obiekty mostowe, 1 obiekt srodowiskowy
4 Sieradz-Potudnie 19,6 18 obiekty mostowe, 1 obiekt $Srodowisko-
wy, MOP

48 Ustawa z dn. 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane... (rozdziat 3, art. 18, pkt 1, ppkt 5).
49 Tamze, rozdziat 3, art. 20, pkt 1, ppkt 1.
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Tab. 19 (cd.)
Nr Dtugosc¢ ) ) . .
odcinka Nazwa wezta odcinka (km) Obiekty infrastruktury technicznej
5 Sieradz-Wschad, 33,6 33 obiekty mostowe, 2 obiekt srodowisko-
Zdunska Wola, wy, 2 MOP
Karsznice
6 task 9,2 11 obiekty mostowe, 3 obiekt srodowiskowy
Réza 3,6 2 obiekty mostowe, 1 obiekt srodowiskowy
8 Pabianice, Rzgéw 19,4 15 obiekty mostowe, 3 obiekt $rodowisko-
wy, MOP, PRO
9 todz-Potudnie 1,3 4 obiekty mostowe, 1 obiekt srodowiskowy

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dla usprawnienia przebiegu procesu inwestycyjnego, umowy ha bu-
dowe podpisywane byly oddzielnie na poszczegdlne odcinki. Umowe
na odcinek nr 1 podpisano latem 2011 r. W pazdzierniku zostaty zawar-
te umowy na kolejne odcinki: 6, 7, 8 i 9. Ostatnie umowy na budowe
czterech odcinkdw (2, 3, 4 i 5) zostaty podpisane w styczniu 2012 r.
Obecnie trwajq prace na wszystkich odcinkach. Stan ich zaawansowa-
nia jest rézny. Realizacja umow ma potrwac 27 miesiecy od daty ich
zawarcia. Planowane zakonczenie budowy przewiduje sie na kwiecien-
maj 2014 r.°° W sumie na terenie wojewodztwa tddzkiego powstanie
ponad 100 km nowej trasy ekspresowej od miejscowosci Walichnowy
do wezta £édz-Potudnie.

Droga ekspresowa S8 to obiekt liniowy o skomplikowanym ukta-
dzie. Podstawowym elementem jest pas drogowy czyli ,wydzielony
liniami rozgraniczajgcymi pas terenu [...] nieobstugujacy przylegtego
terenu, przeznaczony do ruchu pojazdéw z dwiema trwale rozdzielony-
mi jezdniami jednokierunkowymi, wielopoziomowymi skrzyzowaniami,
wraz z lezacymi w jego obrebie obiektami inzynierskimi oraz [...] droga-
mi dojazdowymi, drzewami i krzewami oraz urzadzeniami technicznymi
zwigzanymi z prowadzeniem i zabezpieczeniem ruchu”!. Integralnym
elementem drogi ekspresowej sq wezty. W przypadku przebiegu trasy
drogi S8 na terenie wojewddztwa t6dzkiego zaprojektowano wezty typu
WA, na ktorych ,nie wystepuje przecinanie toréw jazdy, a relacje skret-
ne sg realizowane tylko jako manewry witaczania, wytaczania i przepla-
tania sie potokdw ruchu”s2,

50 Opracowanie wtasne na podstawie: www.gddkia.pl [z dn. 30.03.2012].
5t Dokumentacja do wydania opinii dla wniosku o wydanie decyzji..., s. 9.
52 ], Bohatkiewicz (red.), Podrecznik dobrych praktyk..., s. 33.
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wjazd z dodaniem
pasa

1 - Jezdnia gtéwna
2 - Wjazd - pas wiagczania

3 - Wyjazd - pas wylaczania
4 - tacznica posrednia

5 - tacznica bezposrednia
6 - Lacznica bezposrednia dopasowana
7 - kacznica posrednia dopasowana

8 - Obszar przeplatania

9 - Jezdnia zbierajaco-rozprowadzajaca
10 - Dodatkowy pas w obszarze przeplatania
11 - Pas awaryjny

12 - Wiadukt

Rysunek 18. Elementy wezta drogowego

Zrodto: 1. Bohatkiewicz (red.), Podrecznik dobrych praktyk wykonywania
opracowan srodowiskowych dla drég krajowych, Biuro Ekspertyz i Projektéw
Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z o.0., Krakéw 2007, s. 34

Na rys. 18 zaprezentowano schemat przyktadowego wezta, ktory

W sposob bezkolizyjny umozliwia zmiane kierunku jazdy. Oprécz we-

ztéw w pasie drogowym mozna spotkac réznego rodzaju obiekty inzy-

nierskie, stanowigce techniczne wyposazenie drdg. Nalezg do nich takie
obiekty, jak>3:

e MOP - miejsce obstugi podréoznych - jest to teren wydzielony w pasie
drogowym, przeznaczony na miejsca postojowe oraz wszelkiego ro-
dzaju urzadzenia stuzgce zaspokajaniu potrzeb uzytkownikéw drogi,

e OUS - obwdd utrzymania drogi - to teren, na ktorym zlokalizowano
obiekty stanowigce zaplecze techniczne i osobowe dla kompleksowej
obstugi technicznej danego odcinka drogi,

e urzadzenia odwadniajace oraz odprowadzajace wode,

53 Opracowanie wiasne za: tamze, s. 14-35.
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¢ urzadzenia oswietleniowe,

e urzadzenia techniczne drogi w postaci barier, oston energochton-
nych, oston przeciwwietrznych i przeciwsnieznych,

¢ ekrany akustyczne,

e roznego typu przejscia dla zwierzat.

Wymienione obiekty i urzgadzenia techniczne to tylko wycinek spo-
$réd wielu integralnych elementéw, ktére w catosci tworzg liniowe
zamierzenie inwestycyjne w postaci drogi ekspresowej. Nowoczesna
technologia budowy i ciaglty wzrost zapotrzebowania spoteczenstwa
na dogodne potaczenia komunikacyjne powodujg, ze w srodowisku na-
turalnym na terenach zajetych pod budowe wcigz zachodzg zmiany.
Ich charakter warunkuje stopien jego degradacji. Dlatego tak waznym
zagadnieniem jest ochrona przyrody w drogownictwie, stajqc sie klu-
czowym elementem procesu inwestycyjnego. Umiejetne pogodzenie,
Z jednej strony, potrzeb rozwoju sieci korytarzy drogowych, z drugiej
- niwelowania skutkéw ingerencji w srodowisko naturalne jest koniecz-
ne z punktu widzenia harmonizacji przepiséw krajowych i unijnych.
Daje to mozliwos¢ petnego wykorzystania wszystkich dostepnych na-
rzedzi prawnych w celu poprawy procedur ochrony srodowiska. Nie-
zwykle wazne jest, aby caty proces inwestycyjny wspotgrat z zasadami
zrownowazonego rozwoju. Nowoczesna infrastruktura komunikacyjna
jest znakiem naszych czasow.

12.3. Bariery rozwoju regionalnego z szerszej perspektywy

W sektorze publicznym, a w szczegoélnosci w dziedzinie inwesty-
cji infrastrukturalnych w ostatnich latach polska gospodarka poczynita
niemalze milowe kroki na drodze rozwoju ekonomicznego i intelek-
tualnego. Duzg poprawe widac¢ réwniez w sferze innowacyjnych roz-
wigzan technologicznych. Jednakze zagadnienia zwigzane z postepem
gospodarczym niosg zagrozenia i bariery, ktorych pokonanie bedzie
priorytetowym zadaniem obecnego i zapewne jeszcze przysztych rza-
déw w naszym kraju. Sieganie do tak wysokiego szczebla nie powinno
dziwi¢, gdyz bariery uwidocznione ponizej majgq charakter systemo-
wy, a dotyczg przede wszystkim zagadnien prawno-proceduralnych
oraz organizacyjnych w obrebie sektora publicznego. Pochylenie sie nad
tymi zagadnieniami moze cho¢ w niewielkim stopniu unaoczni skale
niedociggnie¢ prawnych i komplikacji proceduralnych czy tez doboru
niekompetentnych kadr oraz niedostatku fachowcow legitymujacych sie
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odpowiednimi uprawnieniami. Jest to wazne zagadnienie zaréwno
dla prawodawcow, jak i zwyktych obywateli, ktdrzy z przedmiotowymi
barierami stykajq sie kazdego dnia.

Uchwata Rady Ministrow nr 163 z dnia 25 wrzesnia 2007 w spra-
wie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwg ,Program Budowy
Drég Krajowych na lata 2008-2012" otworzyta szerokie perspektywy
dla rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce. Taka sprzyjajaca sytu-
acja w powigzaniu z tendencjami, jakie zaczety dominowac¢ w naszym
kraju po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej, nie miata miejsca
juz od bardzo dawna. Co wiecej, zwycieska batalia o organizacje Mi-
strzostw Europy w pitce noznej sprawita, ze Polska znalazta sie w gronie
panstw organizujacych EURO 2012. Stato sie to dodatkowym impulsem
do dziatania na rzecz rozwoju panstwa polskiego. Wszystkie te procesy
zaczety znaczaco stymulowac rozwdj gospodarczy, a w szczegdlnosci
pobudzity potencjat rozwojowy i inwestycyjny, dzieki ktéremu dostrze-
zono braki i ograniczenia w istniejgcym systemie infrastruktury drogo-
wej. Polska po 50 latach zapdznien rozwojowych dostata ,niebywatg
szanse przyspieszenia rozwojowego i nadrobienia opdznien cywilizacyj-
nych w stosunku do czotdwki rozwinietych krajéw Europy i Swiata”>.
Zaprezentowane tu omoéwienie zjawisk i zagadnien, ktore stanowig ba-
riery rozwojowe bedzie zatem dopetnieniem obrazu trwale zwigzanego
Z procesem inwestycyjnym z dziedziny infrastruktury technicznej.

Aby sprostac wszystkim wyzwaniom, ktére niesie ze sobg przyspie-
szenie rozwojowe i postep, nalezy przede wszystkim dazy¢ do sytuacii,
w ktorej srodki na finansowanie przedsiewziec¢ infrastrukturalnych bedg
w skuteczny sposob pozyskiwane, a nastepnie odpowiednio alo-
kowane. W przeciwnym razie sytuacja ta stanie sie powazng barierg
rozwoju regionalnego. Obecnie najbardziej znanymi zrodtami pozy-
skania srodkow na finansowanie inwestycji infrastrukturalnych sa fun-
dusze europejskie oraz budzet panstwa. Jednakze powaznym btedem
jest zaniechanie siegania po inne mozliwosci. ,Do zrédet tych nalezg
kredyty od miedzynarodowych instytucji finansowych, emisje obliga-
cji czy partnerstwo publiczno-prywatne”s®. Wspotfinansowanie przed-
siewzie¢ infrastrukturalnych przez Unie Europejska wigze sie z duzym

54 Z. Ofiarski (red.), Wspdfpraca dla rozwoju. Samorzad terytorialny jako rezyser lo-
kalnego rozwoju. Polityka spoteczna jako instrument rozwoju, ,Zeszyty Naukowe. Wyzsza
Szkota Administracji Publicznej w Szczecinie” 2008, nr 1, s. 5.

55 Fundacja FOR, PricewaterhouseCoopers, Wardynski i Wspdlnicy, 4CFuture, Kto-
redy droga? Raport o tym, jak odblokowac inwestycje drogowe w Polsce, Warszawa 2009,
s. 57.
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wyzwaniem finansowym dla polskich instytucji zaangazowanych w wy-
datkowanie budzetu. Aby mdc w petni korzystac¢ z dostepnych funduszy
pomocowych i strukturalnych przeznaczonych na celowy rozwdj infra-
struktury drogowej w Polsce, instytucje te (w ramach budzetu panstwa)
zmuszone sg gromadzi¢ duze ilosci Srodkow krajowych, ktore majg by¢
przekazane ,do budzetu UE w postaci skfadek panstw cztonkowskich,
czyli tzw. srodkdéw wiasnych”s¢, Istotnym zagadnieniem jest efektyw-
ne wykorzystanie srodkéw juz pozyskanych. Najdogodniejsza jest
sytuacja, gdy realizacja danego projektu inwestycyjnego jest odpo-
wiednio skorelowana ze sposobem jego finansowania. ,W Polsce do-
stosowanie sposobu finansowania do charakterystyki projektu wcigz
nalezy do rzadkosci”®’. Struktura wydatkow zwigzana z przedsiewzie-
ciami infrastrukturalnymi pokazuje, ze zdecydowanie wiecej srodkow
pienieznych przeznacza sie na budowe nowych drég krajowych (to po-
zytywna tendencja) oraz w nieco mniejszym stopniu na drogi powiatowe
i gminne znajdujace sie w zarzadzie jednostek terytorialnych. ,,Na bu-
dowe i rozbudowe drdg przeznacza sie dziewie¢ razy wiecej sSrodkéw niz
na remonty”>®. To pokazuje skale tego zjawiska. A przeciez odpowiednio
przeprowadzone, czasami drobne remonty lub modernizacja danej drogi
w zdecydowanie wiekszym stopniu przyniostyby korzysci dla uzytkow-
nikdéw drdég oraz dla zarzadcy. Nie nalezy nastawiac sie tylko na budowe
nowych potaczen transportowych. Wazna jest tez dbatos¢ o istniejacq
infrastrukture, ktéra z braku alternatywy transportowej przez lata byta
J,rozjezdzana”. Potrzeba tutaj rozwagi, rozsadku, a czasami zwykiej
madrosci zyciowej. Zmiana nastawienia i ztych tendencji w polityce roz-
woju to sposdb na uzyskanie lepszych efektéw koncowych, co w tym
przypadku przektada sie na lepsze wykorzystanie srodkéw finansowych.

Z pozyskaniem s$rodkéw finansowych i ich wykorzystaniem zig-
czony jest problem ,braku realnej alternatywy dla budzetowego fi-
nansowania inwestycji”>°. Dotyczy to przede wszystkim swobodnego
korzystania z mozliwosci, jakie daje partnerstwo publiczno-prywat-
ne (PPP). Czes$¢ przepisdw prawa dotyczaca tej sfery jest po prostu
martwa! Spowodowane to jest niespdjnoscig pomiedzy ustawg Prawo
zamoéwien publicznych a przepisami dotyczacymi PPP. W przypadku

56 Budzet Unii Europejskiej, broszura informacyjna Urzedu Komitetu Integracji
Europejskiej, 2009, s. 8.

57 Fundacja FOR, PricewaterhouseCoopers, Wardynski i Wspdlnicy, 4CFuture, Ktéredy
droga..., s. 57.

58 Tamze.

59 Tamze, s. 48.
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realizacji zamierzen inwestycyjnych, takich jak budowa ptatnych auto-
strad, sytuacja nie wyglada najgorzej — partnerzy prywatni partycypu-
ja w procesie wspoffinansowania budowy, majac swéj udziat w catym
przedsiewzieciu okreslony przepisami ustawy o autostradach ptatnych.
Jednakze przygladajac sie sytuacji w zakresie innych drég publicznych
(gminnych, powiatowych, wojewoddzkich czy tez krajowych), prézno
szukac¢ wzajemnej korelacji partneréw z sektora prywatnego i publicz-
nego. Wspdtpraca na tym polu jest utrudniona niespojnoscia w prze-
pisach o koncesjach na roboty budowlane oraz pojawiajgcymi sie
ograniczeniami, jesli chodzi o rodzaje przedsiewzie¢, ktére mogtyby by¢
realizowane na zasadach i w trybie ustawy o PPP. Z tym obszarem za-
gadnien powigzana jest instytucja zamoéwien publicznych. Obecne
prawo naktadajac wymadg ,najnizszej ceny” i kryteriow dodatkowych,
tak naprawde bierze pod uwage tylko ten pierwszy. Przepis méwi: ,Za-
mawiajacy udziela zamdwienia wykonawcy, ktéry zaoferowat najniz-
szg cene”?, To sformuftowanie zamyka droge wielu przedsiebiorcom.
Z rynku zostajq wyeliminowani oferenci, ktorych produkt lub ustuga
spetnia wysokie wymagania jakosciowe i materialowe, posiada od-
powiednie ,parametry techniczne, charakteryzuje sie zastosowaniem
najlepszych dostepnych technologii w zakresie oddziatywania na $ro-
dowisko [...]"¢!, czego konsekwencjg jest cena, ktdéra ksztattuje sie
na wyzszym poziomie. Sporzadzenie specyfikacji istotnych warunkow
zamowienia®? to zmudne gromadzenie dokumentacji, ktéra wymaga
spetnienia co najmniej 17 wymogow. Oprdcz tego niezbedna jest doku-
mentacja projektowa, specyfikacja techniczna, dokument odbioru robot
budowlanych, a w okreslonych warunkach - sporzadzenie programu
funkcjonalno-uzytkowego®. Wszystkie te dziatania, mimo tak ogrom-
nego zaangazowania i wkfadu pracy oraz wiedzy, nie sa gwarantem
otrzymania zlecenia realizacji danego zamierzenia. Dlaczego nie dazy-
my do uproszczenia procedur? W tym zakresie ustawodawca w naszym
kraju ma jeszcze wiele do zrobienia.

Kolejng barierg proceduralng i powaznym ograniczeniem na dro-
dze rozwoju regionalnego poprzez rozwdj sektora transportu jest brak
planow zagospodarowania przestrzennego miast i gmin. Z tg bo-
laczkg boryka sie wiele jednostek samorzadu terytorialnego. Wigze sie

60 Ustawa z dn. 29 stycznia 2004 r. Prawo zamdwien publicznych, Dz.U. z 2007 r.,
nr 223, poz. 1655 oraz z 2008 r., nr 171, poz. 1058 (rozdziat 3, oddziat 6, art. 72, pkt 2).

61 Tamze, rozdziat 4, art. 91, pkt 2.

62 Tamze, dziat 11, rozdziat 2, art. 36, pkt 1.

63 Tamze, dziat 11, rozdziat 2, art. 31, pkt 2.
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to z dtugq i kosztowna procedura uchwalenia planu zagospodarowa-
nia, poczawszy od uchwaty gminnej o przystgpieniu do sporzadzania
planu, poprzez ogtoszenie tego zamiaru w prasie, sktadanie wnioskéw
do planu, wytozenie projektu planu do publicznej wiadomosci - to tyl-
ko wybrane kroki z bardzo czasochtonnej procedury. Ogtoszenie planu
zagospodarowania przestrzennego w praktyce przecigga sie i Srednio
trwa okoto jednego roku. Niekiedy - jesli opracowywany jest projekt
przestrzeni publicznej charakteryzujacy sie duzg zawitoscig, obszerno-
$cig dokumentacji - procedura trwa znacznie dtuzej. Na skrécenie tego
okresu nie pozwala skomplikowana procedura, ktora, niestety, przyczy-
nia sie do ztego wizerunku wtadz samorzadowych okreslanych mianem
opieszatych i zle zarzadzajacych publicznym dobrem. Konsekwencjg jest
uchwalanie planéw zagospodarowan we fragmentach, tylko dla pew-
nych obszarow, dla jednej dzielnicy miasta lub kilku wsi w danej gmi-
nie. Powaznym niedopatrzeniem jest brak korelacji miedzy tworzonymi
fragmentami lub brak spéjnosci z ogdlng koncepcjg zagospodarowania
przestrzeni w odniesieniu do wojewddztwa lub regionu.

Barierg ograniczajaca rozwoj regionu jest niezadowalajacy stan
istniejgqcej infrastruktury drogowej, a co za tym idzie, pogorsze-
nie przepustowosci gtownych sieci transportowych w postaci
drég. Ten aspekt techniczny utrudnia optymalny rozwdj gospodarczy
i spoteczny nie tylko danego regionu, ale nawet kraju. Pogarsza sie
w ten sposob konkurencyjnos$¢ polskich przedsiebiorstw, ktére bez
dodatkowego wsparcia ze strony wiadz szczebla wojewddzkiego czy
tez lokalnych jednostek samorzadu terytorialnego nie moga poradzic
sobie w dzisiejszej rzeczywistosci gospodarczej. Staba dostepnosé
i przepustowos$¢ drég wptywa na spadek efektywnosci i znaczgco pod-
nosi koszty prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Jednostki samo-
rzadu terytorialnego, ktore dbajg o swoj wizerunek wsrdd obywateli,
doskonale zdajac sobie sprawe z tego typu uwarunkowan, potrafig
wykorzysta¢ dang sytuacje. Dlatego tez inwestycje w infrastrukture
(jesli juz dojdzie do takiego zamierzenia) sq spektakularne wsréd
samorzadows?,

Wspomniany aspekt techniczny ma jeszcze jedno oblicze, ktore
tutaj warto wyeksponowac. ,Powazniejszym ograniczeniem moze by¢
niedobdér na rynku polskim oséb posiadajacych odpowiednie
uprawnienia budowlane w specjalnosci drogowej i mostowej”es.

64  Gazeta Prawna”, 13.07.2011, nr 134.
65 Fundacja FOR, PricewaterhouseCoopers, Wardynski i Wspdlnicy, 4CFuture, Ktéredy
droga..., s. 46.
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Z problemem tym polska gospodarka boryka sie juz od kilku lat. Stale
malejaca liczba studentéow na kierunkach inzynieryjnych i technicz-
nych jest przyczyng owego niedoboru. Pewnym utatwieniem i zachetg
dla przysztych studentéw jest wprowadzenie tzw. kierunkow zamawia-
nych® na uczelniach wyzszych i politechnikach. Niedobor kadry o od-
powiednich kwalifikacjach skutkuje rowniez marnym i niedoskonatym
zarzadzaniem w sektorze publicznym. Stad propozycja wprowa-
dzenia nowej koncepcji zarzadzania do sektora publicznego - New Pu-
blic Management.

Przedstawione bolgczki, z ktorymi na co dzien borykaja sie uczest-
nicy zycia publicznego, a takze omodwione bariery rozwoju dajg obraz
skali probleméw. Zapewne mozna byloby przedstawié¢ jeszcze wiele
innych zagadnien, ktére maja posredni lub bezposredni wptyw na rze-
czywisto$¢ ekonomiczng i gospodarcza. Niespdjnosé przepiséw prawa,
brak harmonizacji miedzy pokrewnymi dziedzinami, zbyt skomplikowa-
ne procedury czy tez martwe przepisy — skutecznie ograniczaja szanse
na rozwdj regionalny. Z takiej perspektywy widaé, ze naktadajace sie
na siebie problemy organizacyjne, prawne i proceduralne powinny by¢
jak najszybciej wyeliminowane z przestrzeni publicznej. Proba popra-
wienia btedow bedzie pierwszym krokiem na drodze wiodacej w dobrym
kierunku.

12.4. Wnioski i rekomendacje

Wypadkowg wszystkich rozwazan zawartych w niniejszym rozdzia-
le oraz prdobe zarekomendowania odpowiednich dziatan stanowi¢ bedq
przyjete ustalenia i wnioski badawcze. Aby je sformutowaé, stawiano
pytania o to, czy opisywane inwestycje infrastrukturalne dla regionu
tédzkiego:

e s wazne?

e s potrzebne?

e Czy wniosg co$ nowego?

jaki wptyw bedag miaty w nieodlegtej przysztosci na obraz zycia w jego
réoznych aspektach?

66 Kierunek zamawiany - kierunek studiow technicznych, ktéry znalazt sie na liscie
kierunkdéw wybranych przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego jako szczegdinie
istotny dla gospodarki kraju. Studenci otrzymujgq wysokie stypendia za wyniki w nauce,
co korzystnie wptywa na ich postawe i determinuje przyszte kroki na drodze kariery za-
wodowej. Program stypendidéw jest wspoifinansowany przez UE.
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e czy w nas, mieszkancach tego regionu, wzbudzg che¢ do rozwoju,
dadzg impuls kreatywnosci?

e a moze wzbudzag niecheé, poniewaz niszczeje sSrodowisko naturalne,
wzmaga sie hatas, kurczy sie miejsce enklaw przyrodniczych?

e czy dadzg mozliwo$¢ rozwoju mtodego pokolenia?

e czy przyblizg nas do nowoczesnej Europy?

Tych pytan jest wiele, a wszystkie sg istotne i trzeba dla nich po-
szuka¢ racjonalnych odpowiedzi. Niektére z nich same nasunety sie
podczas procesu badawczego. Stanowczo trzeba potwierdzi¢, ze inwe-
stycje infrastrukturalne maja zdecydowanie pozytywny wptyw
na rozwo0j regionu. Szukanie sytuacji stwarzajacych mozliwosci prze-
prowadzenia sprawnego procesu inwestycyjnego dla zamierzen infra-
strukturalnych, a takze sprzyjanie takim dziataniom, powinno by¢ naj-
wyzszym nakazem dla establishmentu ze wszystkich poziomow wiadzy
naszego panstwa. Takie sg tendencje rozwojowe Swiatowej gospodarki,
potrzeby naszego kraju, takie sg oczekiwania mieszkancow, nie warto
by¢ w opozycji.

W niniejszym rozdziale omawiane byty dwie duze, o zupetnie innym
charakterze, inwestycje infrastrukturalne. Pierwsza z nich to budowa
drogi ekspresowej S8. Jako drugq przedstawiono projekt budowy cywil-
nego lotniska cargo w gminie task. Obie te inwestycje tak réznigce sie
od siebie, majg wiele cech wspdlnych, wzajemnie sie przenikajacych
i oddziatujqcych na siebie.

Droga Ekspresowa S8

Analiza inwestycji drogowej na przyktadzie budowy drogi S8 to
praca na zywym organizmie. Postep prac budowlanych oraz wszystkie
dostepne dokumenty powigzane z procesem inwestycyjnym, a takze
relacje osdb bezposrednio zwigzanych z tg tematyka daty petny obraz
tej waznej inwestycji. W namacalny sposdéb mozna byto zobaczy¢, jak
proces inwestycyjny przebiega w przestrzeni spotecznej i gospodarczej.
Sitg rzeczy mozna byto skupic sie na pewnym wycinku, fragmentarycz-
nie ujmujacym catos¢ tego zagadnienia. Informacje, ktore pojawiaty sie
w toku badan, musiaty by¢ przepuszczone przez swego rodzaju filtr,
ktory jednak oddawat petnie tematyki, pozwalat na posegregowanie
i gradacje najwazniejszych kwestii.

Droga S8 to jeden z bardzo wielu elementdéw infrastruktury drogowej
w Polsce, ktorej bolaczkq jest brak autostrad oraz niedostateczny stan
techniczny. Budowa tej trasy na pewno zmieni ten stan rzeczy. Wydatnie
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skomunikuje nie tylko obszar wojewodztwa tédzkiego, ale wykraczajac
poza jego granice, przyczyni sie do poprawy sytuacji takze w regio-
nie wielkopolskim oraz na Mazowszu. Droga S8 stanowi sie¢ powigzan
infrastrukturalnych dziatajacych jak naczynia potaczone. W momencie
oddania do ruchu odcigzy inne drogi krajowe, petnigce obecnie funkcje
najwazniejszych szlakéw transportowych wojewddztwa. Widocznym
tego skutkiem, szczegodlnie z punktu widzenia kazdego kierowcy, bedzie
zmniejszenie natezenia ruchu na drogach lokalnych (gminnych i powia-
towych), a takze poprawa bezpieczenstwa ruchu - mniej samochoddéw
poruszajacych sie po drogach to mniej wypadkow, sttuczek, potracen
przechodnidw i wielu innych zdarzen drogowych. Kierowcy takze bedq
cieszyc sie z wiekszej dostepnosci danego obszaru oraz lepszego stanu
nawierzchni drég o mniejszym znaczeniu - ruch kotowy przeniesie sie
gtownie na drogi krajowe, ekspresowe i autostrady, odcigzajac w ten
sposob centra miast i miasteczek. Czas przejazdu z jednego punktu
do celu podrézy ulegnie znacznemu skroceniu. Przeniesie sie to bez-
posrednio na ilo$¢ spalanego paliwa, co spowoduje zmniejszenie kosz-
tow transportu. Jest to wazne zagadnienie nie tylko dla pojedynczego
uzytkownika drogi. Te kwestie nalezy takze rozpatrywac¢ w kategoriach
niemalze globalnych. Koszty eksploatacji pojazdow przektadajq sie
na faczne koszty eksploatacji wszystkich pojazdéw poruszajacych sie
po polskich drogach. Ich skala jest znaczna, zalezy gtéownie od rodzaju
danego pojazdu (osobowe, ciezarowe, autobusy), stanu nawierzchni
danej drogi i jej uksztattowania oraz sredniej predkosci, jaka rozwijajq
pojazdy. Koszty transportu w takim przypadku szacuje sie w miliardach
ztotych. Obnizenie wydatkow o takiej skali choc¢by tylko o 10% (a takie
przyjmuje sie szacunki)®’ jest wymierng korzyscig dla panstwa, wiadz
lokalnych, kazdego przedsiebiorcy i mieszkanca Polski. Inwestowanie
w infrastrukture drogowgq przynosi zatem korzysci ekonomiczne i go-
spodarcze w wielu wymiarach. Budowa drogi S8 oraz powstanie wielu
podobnych potaczen drogowych ma jeszcze jeden wazny aspekt. Jest
to dgzenie do zrownowazonego rozwoju. To zagadnienie uosabia przede
wszystkim odpowiednie spojrzenie na sprawy ekologii, zwigzanej z tym
ochrony $rodowiska i takiego postepowania cziowieka, aby przyszte
pokolenia mogty cieszy¢ sie i egzystowa¢ w czystym sSrodowisku na-
turalnym, niezniszczonym przez nieroztropng gospodarke. Wszelkiego
rodzaju koszty srodowiskowe, wynikajace z uzytkowania drég, to kosz-
ty zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego, ujawniajace sie jako straty

67 Fundacja FOR, PricewaterhouseCoopers, Wardynski i Wspdlnicy, 4CFuture, Ktéredy
droga..., s. 22.



184 Matgorzata Okniariska

materialne. Drugg kategorig kosztow sSrodowiskowych jest mozliwy
uszczerbek zdrowia uzytkownikow drog, polegajacy na ujemnym wpty-
wie na zdrowie ludzkie takich szkodliwych substancji, jak tlenek wegla,
tlenki azotu, siarki czy tez weglowodory. Wszystkie te zwigzki chemicz-
ne sg gtdowng sktadowa gazow spalinowych, bedacych efektem spalania
etylin w silnikach pojazdoéw poruszajacych sie po drogach. I cho¢ w po-
ziomie ogdlnego zanieczyszczenia atmosferycznego motoryzacja jako
dziedzina gospodarki (w poréwnaniu z innymi sektorami, takimi jak
przemyst chemiczny, metalurgiczny, rafineryjny, sktadowanie odpadow
i wydobycie surowcéw naturalnych) ma stosunkowo niewielki udziat
procentowy, warto pokusi¢ sie o jego dalsze obnizenie. Bedzie to mia-
fo swoje odzwierciedlenie w dziataniach ekologicznych zmierzajacych
do poprawy zycia ludzi, zwierzat i roélin. Zyjemy przeciez w ,globalnej
wiosce”. Stad tez bierze sie troska o przyszte poczynania. Nie bez przy-
czyny inwestycje infrastrukturalne, zanim powstang na etapie procesu
inwestycyjnego, analizowane sg pod wieloma wzgledami. Szczegdlne
miejsce zajmuje tutaj wiasnie ochrona przyrody. Opracowania w po-
staci decyzji $rodowiskowej pokazujg podejscie do tego zagadnienia
z punktu widzenia procedur prawnych, ktére majg na wzgledzie przede
wszystkim odpowiednie uregulowania idgqce w kierunku proekologicz-
nym, zgodnym z zatozeniami zrdwnowazonego rozwoju.

Na podstawie analizy powyzszych zagadnien mozna stwierdzic,
ze inwestycja infrastrukturalna w postaci drogi S8 jest bardzo wazna
i potrzebna dla regionu tddzkiego. O wybudowanie tej drogi zabiegaty
liczne sSrodowiska oraz sprzyjat temu projektowi minister infrastruk-
tury Cezary Grabarczyk. Realizacja tego przedsiewziecia daje szanse
na przyspieszenie rozwoju, jest jego katalizatorem, ktory poprzez wnie-
sienie nowych wartosci potrafi zmieni¢ otaczajgce nas srodowisko.

Lotnisko cargo w tasku

Zagadnienie powstania i budowy cywilnego lotniska pod taskiem
wyglada nieco inaczej, niz to miato miejsce w przypadku drogi ekspre-
sowej. W odrdznieniu od analizowanej wyzej inwestycji, ktérej proces
budowy postepuje obecnie na naszych oczach, budowa lotniska cargo
jeszcze sie nie rozpoczeta lub tez, biorgc pod uwage wszystkie wysitki
wtozone w jego realizacje przez Spoétke ,Lotnisko task”, jest na bardzo
wstepnym etapie. Omawianie tej inwestycji z zakresu infrastruktury lot-
niczej to wirtualna droga, ktéra (czego doswiadczyta autorka) prowadzi
niekiedy do zaskakujacych konkluzji, zmierzajgcych do sformutowania
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apelu lub petycji. Praca nad zagadnieniami oscylujagcymi wokdt tego
zamierzenia infrastrukturalnego wymagata dalekosieznego spojrzenia
w przysztosé¢, kreatywnosci w wycigganiu wnioskéw, umiejetnosci po-
faczenia faktow, ktore dopiero majg szanse zaistnie¢. Cywilne lotnisko
cargo, ktére na drodze synergicznej wymiany dziatan z istniejgcym
i funkcjonujgcym w strukturach NATO lotniskiem wojskowym w tasku
mogtoby Swietnie egzystowac i stanowic¢ element logistycznego syste-
mu transportowego regionu tddzkiego, na chwile obecng istnieje tylko
w postaci kolorowych projektéw, prospektow reklamowych, prezentacji
multimedialnych i obliczen finansowych sktadajacych sie w harmono-
gramy i liczby.

Dazenie do spojnosci dziatan w obszarze infrastruktury drogowej
i lotniczej, poprzez dopetnienie inwestycjami angazujacymi S$rodki fi-
nansowe w rozwdj transportu kolejowego, stworzytoby idealng, pod-
recznikowg wrecz sytuacje, jaka w logistyce uwazana jest za klasyczna.
Sprzezenie dziatan na tym polu i dazenie do takiego celu wymaga jednak
zaangazowania wielu $rodowisk i zainteresowania postaci ze $wiata na-
ukowego oraz grona 0sob sprawujacych wiadze na réznych szczeblach.
Nie jest to tatwe zadanie. Niekiedy bywa niemozliwe do zrealizowania.
W przypadku inwestycji cargo pod taskiem wszystko wskazuje, nieste-
ty, na ten pesymistyczny wariant.

Rozwdj infrastruktury lotniczej w regionie tddzkim od lat, z punktu
widzenia dostepnosci wojewodztwa, znajduje sie na odlegtych pozy-
cjach, poza gtdwng stawka dziedzin z sektora transportowego. Sytuacje
takaq mogtaby zdecydowanie poprawié, i zwiekszy¢ udziat transportu
lotniczego w regionie tddzkim, inwestycja na miare nowoczesnego
portu lotniczego pod cywilng jurysdykcjg, o Scisle okreslonych para-
metrach technicznych dostosowanych do aktualnych potrzeb uzyt-
kownikéw wewnetrznych i zewnetrznych. Z punktu widzenia powigzan
regionalnych daje to duze szanse na zwiekszenie dostepnosci obszaru
wojewoddztwa téddzkiego i zintegrowanie go z innymi regionami zgodnie
z zasadami strategii logistycznej. Cywilne lotnisko cargo pod taskiem
doskonale wpisywatoby sie w opracowang strategie dla wojewddztwa
tddzkiego, ktéra zaktada utworzenie, rozwoj i funkcjonowanie klastrow
gospodarczych na terenie obszaru tddzkiego. Jedng z oczekiwanych
jest funkcja logistyczno-magazynowa, bedaca impulsem do aktywizacji
gospodarczej w rejonie, w ktérym zostata zlokalizowana. Jako warto-
Sciowy i adekwatny przykfad mozna tutaj podac¢ sytuacje, jaka wy-
tworzyta sie w miejscowosci Strykow. Z chwilg realizacji pierwszopla-
nowych inwestycji drogowych (autostrada Al i A2) nastapit lawinowy
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wzrost wartosci gruntéw pod inwestycje, co skutkowato bezposrednio
wzrostem poziomu zycia mieszkancow, pojawieniem sie nowych miejsc
pracy, przyciggnieciem inwestorow, ktérzy srodki finansowe zaczeli lo-
kowac¢ w kolejne inwestycje. Taka sytuacja inicjuje swoistego rodzaju
fancuch, ktoérego najwazniejszym ogniwem jest decyzja o lokalizacji
na danym terenie inwestycji infrastrukturalnej. W przypadku regionu
tédzkiego transport lotniczy mogtby stac sie gatezig gospodarki, ktéra
ma szanse najszybciej sie rozwija¢. Transport lotniczy to koto zama-
chowe catego rozwoju gospodarczego. Jest stosunkowo bezpieczny,
szybki, sprzyja wzrostowi mobilnosci spoteczenstwa, wptywa na roz-
woj przedsiebiorczosci. Przyczynia sie tez do obnizenia kosztow zwig-
zanych z przewozeniem towardéw i spedycjg materiatéw, szczegdlnie
na duze odlegtosci. Bywajq sytuacje, ze jest jedynym - przy braku in-
nych alternatyw - $rodkiem transportu, zapewniajacym dotarcie nawet
do niedostepnych rejondw swiata, objetych konfliktami zbrojnymi lub
o niekorzystnym uksztattowaniu i braku skomunikowania odlegtych te-
renow. Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju zaktada bu-
dowe lub rozbudowe istniejgcych lotnisk regionalnych. W te koncepcje
wpisuje sie réwniez istnienie lotniska cargo pod taskiem. Wymaga to
jednak korelacji dalekosieznych strategicznych planéw z zakresu plano-
wania przestrzennego oraz rozwoju infrastruktury lotniczej. Odrebnym
problemem jest tutaj che¢ wspotpracy lub odwrotnie — brak zaanga-
zowania i wykorzystania sprzyjajacych sytuacji przez lokalne witadze.
Tylko determinacja ludzi i ciagte zaangazowanie wladz w dane
zagadnienie moze przynies¢ oczekiwane owoce. Zbyt waski ho-
ryzont dziatania, ktory przestaniany jest dodatkowo przez codzienne
problemy spoteczne i coraz bardziej obcigzajace zadania budzetowe
dla jednostek samorzadu terytorialnego - sprawiajq, ze takie gigan-
tyczne przedsiewziecia odsuwane sg w czasie i bezskutecznie czekajq
na konkretne posuniecia.

Inwestycja infrastrukturalna w postaci lotniska cargo to przedsie-
wziecie, ktdérego realizacja siega w przyszto$¢ na co najmniej dekade.
Pomocna w jego rozpoczeciu i podjeciu decyzji pozwalajacej na jego
realizacje bedzie skutecznie przeprowadzona obecna inwestycja, jakgq
jest droga ekspresowa S8. Na tyle wydatnie skomunikuje ona obszar
wojewoddztwa tédzkiego, ze samorzutnie pojawi sie potrzeba dalszego
rozwoju w obszarach transportu lotniczego. W kazdej dziedzinie nalezy
szuka¢ mozliwosci dywersyfikacji, bo poszerzajg one spektrum dzia-
tania. By¢ moze w przysztosci okaze sie, ze wiasnie ta inwestycja jest
z punktu widzenia integralnosci i spdjnosci systeméw transportowych
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niezbedna i konieczna do zrealizowania. Przyniesie wtedy konkretne,
namacalne korzysci ekonomiczne, polityczne, gospodarcze i spoteczne.

Oba te zamierzenia infrastrukturalne tak naprawde majgq charakter
koherentny i synergiczny. Nalezy zdac sobie z tego sprawe juz teraz,
aby w przysztosci unikna¢ dodatkowych kosztow, niepotrzebnych dywa-
gacji i nieprzemyslanych decyzji. Aby moc przewidzie¢ réoznego rodzaju
alternatywne rozwigzania pojawiajqce sie w procesie budowy, trzeba
juz obecnie, na etapie przestrzennego planowania zauwazy¢ wzajemnie
dopetniajace sie funkcje tych dwoch przedsiewziec¢ infrastrukturalnych.
Celem przy ich realizacji powinien by¢ rozwdj poprzez otwarcie sie
na nowe mozliwosci; rozwoj, ktéry wprowadza w matomiasteczkowq
prowincje kolory nowoczesnego $wiata; rozwdj i postep technologiczny
idacy w parze z dobrymi stronami zycia. To nowe spojrzenie zakfada
poszanowanie przyrody, a cztowiekowi zyje sie lepiegj.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sfor-
mutowano nastepujace wnioski dotyczace zagadnien infrastruktury
drogowej:

e Wstgpienie Polski do Unii Europejskiej diametralnie zmienito sytuacje
geopolityczng naszego kraju, stwarzajac Polsce szanse i mozliwosci
poprawy dotychczasowych warunkéw egzystencji, zaréwno dla oby-
wateli, jak i podmiotéw gospodarczych. Polska jako cztonek UE moze
pozyskiwac srodki finansowe na nowe inwestycje infrastrukturalne,
ktére przyczyniajg sie do integracji regionéw, niwelujg istotne roznice
i bariery rozwoju ekonomicznego.

e Odpowiednia lokalizacja danego terytorium moze wydatnie przyczy-
ni¢ sie do zwiekszenia poziomu rozwoju gospodarczego, polepszy¢
sytuacje we wszystkich sektorach gospodarki, zniwelowaé rdézni-
ce wystepujace w danym regionie, co réwniez pozytywnie wptynie
na sytuacje ekonomiczno-gospodarcza.

e Przez Polske przebiega transeuropejski korytarz drogowy (TEN-T),
dzieki czemu usprawnienie tacznosci miedzy krajami europejski-
mi stato sie mozliwe i obecnie jest priorytetowym zadaniem, ktore
zintegruje regiony oraz podniesie standardy bezpieczenstwa. Majac
na uwadze petniong funkcje w systemie drog publicznych, opraco-
wano klasyfikacje z uwzglednieniem parametrow technicznych i wa-
runkow funkcjonalno-technicznych, dzielac drogi publiczne na klasy
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oraz kategorie. Sie¢ pofgczen infrastrukturalnych o odpowiednim
standardzie technicznym jest czynnikiem stymulujgcym rozwdj go-
spodarczy danego regionu.

e Sytuacja stanu infrastruktury drogowej, jej standardéw oraz para-
metrow technicznych w wojewddztwie tddzkim jest wypadkowg stanu
infrastruktury drogowej catego kraju. Jednakze wszelkiego rodzaju
zapdznienia z lat minionych majg szanse by¢ zniwelowane w momen-
cie budowy i oddania do uzytkowania drogi ekspresowej S8, bedacej
priorytetowg i strategiczng inwestycjg nie tylko dla wojewddztwa
tédzkiego.

e Istotnymi czynnikami charakteryzujagcymi stan drog jest gestosc
sieci drogowej, ich struktura (liczba drég krajowych, powiatowych,
gminnych), udziat dtugosci autostrad i drég ekspresowych w ogol-
nej dtugosci drog publicznych na danym obszarze oraz liczba drdg
0 nawierzchni twardej na 100 km? powierzchni. Wszystkie te dane
precyzyjnie okreslone pozwalajg na analize stanu drég danego woje-
wodztwa. Na podstawie wspomnianych danych mozna réwniez okre-
$li¢ potrzeby tego sektora gospodarki, oszacowac koszty eksploatacji
drég bedacych pod zarzadem gminnym i powiatowym.

e Przystepujac do projektowania i realizacji strategicznego przed-
siewziecia infrastrukturalnego, jakim jest budowa drogi S8, nalezy
przede wszystkim przeanalizowac¢ wszystkie dostepne badania doty-
czace danego zamierzenia. Jednym z badan, ktére pozwoli oszacowac
skutki powstania nowego potaczenia drogowego, jest obecny, po-
wtarzany kilkakrotnie w réznych odstepach czasu, pomiar natezenia
ruchu na istniejgqcych drogach krajowych. Takie badania zostaty prze-
prowadzone w zwigzku z uzasadnieniem przebiegu réznych warian-
téw przedmiotowej trasy. Z zagadnieniem natezenia ruchu pojazdéw
wigze sie rowniez pojecie liczby pojazdéw poruszajacych sie po dro-
gach publicznych. Na tym przykfadzie mozna obserwowacé dynamike
wzrostu liczby aut na danym terenie.

e Budowa drogi ekspresowej S8 jest dtugo oczekiwang inwestycjq in-
frastrukturalng naszego regionu. Zanim jednak zapadty ostateczne
decyzje dotyczace lokalizacji tej drogi oraz zanim wydano pozwolenie
na budowe, wszyscy mieszkancy, a przede wszystkim wtadze lokalne
stoczyty bdj o jej obecng lokalizacje. Historia wariantowania drogi,
ktéra tak bardzo zmobilizowata spotecznosci gminne i lokalnych sa-
morzadowcdw, zakonczyta sie pozytywnie. Analiza dziatan zacho-
dzacych nieprzerwanie od 2000 r. odzwierciedla determinacje catego
spoteczenstwa, ktére brato czynny udziat w stusznych zmaganiach
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ukierunkowanych na osiggniecie celu. Z ta najwazniejsza obecnie
inwestycjg zwigzane sg nadzieje na niepohamowany rozwodj gospo-
darczy regionu tédzkiego.

Integralnym zagadnieniem pojawiajacym sie przy realizacji tak du-
zych zamierzen infrastrukturalnych jest aspekt ekologiczny. W takim
przypadku najwazniejszym dokumentem, o ktory wystepuje inwestor
jest decyzja o sSrodowiskowych uwarunkowaniach i decyzja o ustaleniu
lokalizacji. Przedstawia ona ogdlng charakterystyke danej inwestycji,
okresla zmiany oraz przyszte powigzania drogowe, ktdre pojawig sie
w stosunku do dotychczasowego uktadu drogowego. Dokumentacja
ta z punktu widzenia procedur prawa dotyczacego nieruchomosci jest
istotna, bowiem reguluje podziat gruntéw, przez ktére przebiegac
beda linie rozgraniczajace nieruchomosci. W decyzji srodowiskowej
zawarte sg rowniez wszystkie wytyczne dotyczace zagadnien flory
i fauny na danym terenie. Z troskq i dbatoscig o zachowanie Srodowi-
ska naturalnego przedmiotowa decyzja okresla warunki, jakie muszg
by¢ spetnione, aby dane przedsiewziecie spetniato uwarunkowania
zrbwnowazonego rozwoju.

Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach jest wyrazem dbato-
Sci rowniez o interesy osdéb trzecich. W tym przypadku dotyczy to
mozliwych kolizji z istniejacymi urzadzeniami technicznymi oraz sie-
ciami uzbrojenia terenu. Pojecie to zawiera rowniez mozliwe powia-
zania szczegodlnie do istniejgcych budynkdw uzytecznosci publicznej
oraz do terenéw zamknietych.

Ubieganie sie przez inwestora o decyzje o srodowiskowych uwarun-
kowaniach jest jednym z wielu elementéw procesu inwestycyjnego,
ktéry dotyczy wszystkich zamierzen infrastrukturalnych o strategicz-
nym charakterze. Jest to przede wszystkim procedura ztozona, skom-
plikowana i czasochtonna. Jeszcze do niedawna wymagata ztozenia
i uzyskania réznego rodzaju dokumentéw oraz czastkowych decyzji.
Obecnie dla uproszczenia i przyspieszenia procesu infrastrukturalne-
go wydawana jest decyzja ZRID (decyzja o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej). Stanowi ona poktosie nowelizacji specustawy
drogowej, ktora miata miejsce w 2008 r., kiedy to przypadt boom
inwestycyjny w naszym kraju.

Przy podejmowaniu problematyki budowy drég w Polsce newralgiczny
staje sie problem wywtaszczen mieszkancéw z terendw, przez ktore
przebiega¢ bedzie przyszta inwestycja drogowa. Wszyscy, jako uzyt-
kownicy drég, chcielibysmy jezdzi¢ nowoczesnymi, o wysokich stan-
dardach technicznych potgczeniami drogowymi, jednak w momencie,
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gdy zapada decyzja budowy na naszym terenie, stajemy sie zago-
rzatymi oponentami, wynajdujac coraz to wiekszy arsenat srodkow
i mozliwosci w celu ukazania danego zamierzenia w negatywnym
Swietle. Wtasciciele gruntow robig wszystko, aby odwlec w czasie to,
co i tak jest nieuniknione. Zagadnienie wywilaszczen zawsze bedzie
budzi¢ kontrowersje. To jak ciecie zywego organizmu. Jest bolesne
i pozostawia trwate rany.

e Jednym z wielu wymogoéw w trakcie procesu inwestycyjnego jest uzy-
skanie pozwolenia na budowe. Dlatego tez kazdy proces inwestycyj-
ny prowadzony jest zgodnie z literg prawa budowlanego. Ta ustawa
warunkuje i okresla uczestnikdw kazdego procesu inwestycyjnego.
Zalicza sie do nich inwestora, inspektora nadzoru inwestorskiego,
projektanta oraz kierownika budowy. Kazda z tych oséb musi posia-
dac¢ samodzielne uprawnienia budowlane bez ograniczen.

e Celem usprawnienia i efektywnego zorganizowania procesu budowy
drogi S8, jej trase podzielono na dziewie¢ odcinkéw o zrdéznicowanej
dtugosci. Osobno na kazdy odcinek prowadzone byty procedury prze-
targowe, wytaniano réznych wykonawcéw oraz podpisywano odrebne
umowy. Ostatnie umowy z wykonawcami poszczegdlnych odcinkéw
podpisano w styczniu 2012 r. Czas umowy okreslony jest na 27 mie-
siecy realizacji. Obecnie droga ekspresowa S8 jest w budowie.

e Integralne elementy drogi jako obiektu liniowego stanowig: pas dro-
gowy, bezkolizyjne, w przypadku drogi ekspresowej S8, wezty dro-
gowe oraz obiekty inzynierskie w postaci miejsc obstugi pasazeréow
(MOP) i obwoddéw utrzymania drogi (OUS). Ponadto wzdtuz pasa dro-
gowego, w miejscach okreslonych przez decyzje $rodowiskowg, in-
stalowane sg ekrany akustyczne, urzgadzenia osSwietleniowe oraz réz-
nego rodzaju przejscia dla zwierzat. Wazng role spetniajg réowniez
urzadzenia odwadniajqce, zbiorniki retencyjne, separatory substancji
ropopochodnych. Wszystkie te obiekty i budowle wchodzg w sktad
sieci uzbrojenia terenu i sg integralne z dang droga.

e Analizujgc wszystkie aspekty budowy drég w Polsce, trzeba wyeks-
ponowac bariery, jakie pojawiajq sie w tej dziedzinie sektora publicz-
nego. Bariery te majq charakter systemowy — walka z nimi moze roz-
grywac sie na polu tworzenia i upraszczania prawa wykonawczego.
Jako podstawowaq bariere rozwoju nowoczesnej infrastruktury mozna
przedstawi¢ problem skutecznego pozyskiwania i odpowiedniego
alokowania $rodkéw finansowych na realizacje strategicznych za-
mierzen liniowych. Ich efektywne wydatkowanie to kolejna bolaczka,
z ktorg wigze sie jeszcze jedno zagadnienie w postaci partnerstwa
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publiczno-prywatnego. Jest to dobry sposdb na zwiekszenie skutecz-
nosci i efektywnosci, gdyz partner prywatny ma zupetnie inne po-
dejscie (przedsiebiorcze) do wykonywania zadan, niz ma to miejsce
w przypadku sektora publicznego. Jednakze nawet najlepsze wyko-
nawstwo i dobre zarzadzanie publicznymi srodkami polegnie w starciu
Z niespojnoscig przepisow prawa dotyczacych koncesjonowania i za-
modwien publicznych. Barierg proceduralng jest ponadto brak planéw
zagospodarowania dla danego obszaru lub plany czastkowe, niesta-
nowigce dla duzych strategicznych inwestycji najmniejszej wartosci.
Techniczng barierg rozwoju regionalnego jest ewidentne pogorszenie
przepustowosci sieci drog. Wptywa to na niedostateczng dostepnosé
danego terenu i podnosi koszty utrzymania drég publicznych. Wobec
duzej rozpietosci robét budowlanych na terenie réoznych wojewddztw
odczuwalny staje sie brak dobrze wyksztatconej kadry o odpowied-
nich uprawnieniach branzowych. Temu zjawisku zaradzi¢ mogg lepsze
warunki zdobywania wiedzy technicznej - wieksze stypendia i inne
zachety dla studentéw kierunkoéw politechnicznych.

e Gtdwnym zagadnieniem poruszanym w rozdziale jest znaczenie in-
frastruktury drogowej i lotniczej w kontekscie rozwoju regionu tédz-
kiego. W tym celu autorka poprzez analize réznorodnych zagadnien
z zakresu infrastruktury badata, w jakim stopniu nowe przedsiewzie-
cia (droga ekspresowa S8 i lotnisko cargo pod taskiem) bedq deter-
minowaty: postep technologiczny, przewage konkurencyjng, poprawe
warunkéw zycia wszystkich mieszkancéw oraz podniesienie poziomu
innowacyjnosci. Wszystko to sktada sie na wszechstronny rozwdj
regionu.

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sfor-
mutowano nastepujace wnioski dotyczace zagadnien infrastruktury
lotniczej:

e Obszar srodkowej Polski charakteryzuje sie umiarkowanymi warun-
kami pogodowymi i klimatem przejsciowym. Takie warunki sprzyjaty
rozwojowi przemystu, ktéry na tym obszarze zaznaczyt swa obecnos¢
ponad 200 lat temu. Z punktu widzenia rozwoju gospodarczego ta-
kie centralne potozenie ma dla danego obszaru ogromne znaczenie.
Dzieki temu na terenie wojewddztwa tddzkiego uprzemystowienie
(widkiennictwo i sukiennictwo) odcisneto na dtugie lata swoje pietno,
sprzyjajac rozwojowi urbanistyki i rozkwitowi gospodarczemu regio-
nu. Na terenie miasta todzi zaczety powstawac fabryki widkiennicze,
zaktady produkcji wetny i sukna, farbiarnie. Rozwijaty sie dziedziny
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pokrewne i wszystkie inne powigzane z przemystem widkienniczym.
todz jako stolica regionu ciggle sie rozwijata, a mimo rdéznorakich
perturbacji i zawirowan historycznych, nabrata charakteru nowocze-
snej aglomeracji.

e Nowa reforma administracyjna z 1999 r. oznaczata zmiany w do-
tychczasowym uktadzie terytorialnym, co wptyneto na ksztatt cate-
go regionu tddzkiego (wprowadzenie instytucji powiatu oraz zmiana
granic gmin). Struktury terytorialne, ktére funkcjonowaty dziesigt-
ki lat, uleglty teraz przeformowaniu. Wojewddztwo tédzkie stato sie
jednym z 16 w Polsce. Wychodzac naprzeciw rosngcym potrzebom,
opracowano Strategie Rozwoju Wojewddztwa tdédzkiego, w ktérej na-
kreslono ramy odniesienia do obecnej sytuacji ekonomiczno-gospo-
darczej, ktadac duzy nacisk na poprawe warunkdéw zycia, aktywizacje
obszardw strategicznych gospodarczo, integracje z innymi regionami,
co wydatnie sprzyja rozwojowi ekonomicznemu. Waznym punktem
zwrotnym okazato sie okreslenie nowego charakteru wojewddztwa,
ktére zaczeto inwestowaé w nowe gatezie przemystowe okreslone
przez dominujace klastry, takie jak produkcja pradu, sprzetu AGD
oraz transport i spedycje.

e Logistyka transportu i spedycji to dziedzina przynoszaca z roku
na rok coraz wieksze dochody. Przeprowadzone badania jednoznacz-
nie wskazujg na wzrost znaczenia tego sektora. Zwrdécono uwage
na sprzyjajaca lokalizacje wojewddztwa tédzkiego dla przedsiewzieé
infrastrukturalnych. Dzieki nim nastepuje dogodne skomunikowanie
obszaru wojewoddztwa, zwiekszenie dostepnosci regionu, podniesie-
nie jego atrakcyjnosci. Sprzyja to réwniez pogtebieniu wspotpracy
regionalnej. Biorgc pod uwage czynniki, takie jak stopien zurbanizo-
wania danego obszaru, stopien jego dostepnosci, stan sieci drogowej,
nasilenie dobowe ruchu kotowego, trzeba mie¢ na uwadze réwniez
i inne alternatywne mozliwosci, jakie daje infrastruktura. Pozadana
jest sytuacja, gdy dysponujemy wszystkimi mozliwymi sSrodkami
infrastruktury drogowej, kolejowej i lotniczej. Taka kompila-
cja srodkdéw transportu jest najbardziej efektywna, sprzyja réwno-
miernemu rozwojowi wszystkich gatezi gospodarki regionu oraz ma
dobry wptyw na rynek, generujgc powstanie nowych miejsc pracy.
Dodatkowym atutem w przypadku regionu tddzkiego jest dogodne,
centralne potozenie oraz pojawiajaca sie mozliwos¢ poprawy istnie-
jacej infrastruktury transportowej. Jest to $cisle zwigzane z budowq
drogi S8. Zmiana na lepsze w zakresie infrastruktury lotniczej jest
mozliwa w przypadku zrealizowania zamierzenia w postaci budowy
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lotniska cargo pod taskiem. Infrastruktura kolejowa (niedaleki wezet
Karsznice) bytaby doskonatym dopetnieniem tego obrazu. Stwarza to
warunki, jakich nie ma w wielu innych regionach naszego kraju.
Rozwiniety sektor transportu lotniczego w danym regionie moze dac
duzy impuls dla rozwoju gospodarczego. Takim impulsem w przy-
padku regionu tédzkiego byloby na pewno zrealizowanie zamierze-
nia infrastrukturalnego w postaci lotniska cargo w tasku. Obecnie
funkcjonujace lotnisko wojskowe w ktasku mogtoby wspotistnied
z lotniskiem cywilnym, stwarzajqc szerokie perspektywy rozwojowe
nie tylko dla potozonych tutaj gmin, ale zasieg oddziatywania wpty-
watby na caty regon tdédzki. Duzy wptyw na sytuacje gospodarczg ma
dogodne potozenie gminy task pod katem logistycznych powigzan
infrastrukturalnych. Wykorzystujac nadarzajaca sie szanse w postaci
budowy drogi S8, mozna wydatnie skomunikowac region t6dzki z in-
nymi regionami kraju, a nawet Europy.

Ta ogromnych rozmiaréw inwestycja na samym poczatku potrzebo-
wac bedzie duzych naktadow finansowych, jednakze rozmach i réz-
norodnos$¢ obiektdw, jakie miatyby powsta¢ w wyniku realizacji tej
inwestycji pozwala przypuszczaé, ze bedzie to zamierzenie bardzo
dochodowe, obejmujace swym zasiegiem duzy obszar zamieszkany
przez tysigce ludzi. To znamionuje poprawe sytuacji na rynku pracy,
wptywa na polepszenie uwarunkowan ekonomicznych, podniesienie
poziomu zycia.

Dla potrzeb powstania cywilnego portu cargo opracowano ,Koncepcje
dostosowania lotniska wojskowego w tasku do wymogow lotniska
cywilnego”, dzieki ktorej wiadomo, jakie obiekty bedg wchodzity
w sktad kompleksu cywilnego cargo oraz jak bedzie wyglada¢ za-
plecze techniczne w najblizszym otoczeniu. Plany s ambitne, da-
lekosiezne i trudne do zrealizowania, jednakze mozna zaryzykowac
stwierdzenie, ze przedmiotowa inwestycja transportu lotniczego
przyniesie dla regionu wiecej zyskow niz strat.

Koncepcja budowy lotniska cargo nie jest zamierzeniem nowym.
Od 1999 r. duze zastugi na tym polu przyniosta dziatalno$¢ Spotki
LLotnisko task”. Udziaty w spdtce ma obecnie dziewie¢ podmiotéw
(z sektora publicznego i prywatnego). Zachetg do realizacji tego
przedsiewziecia byta perspektywa rozwoju zwigzana z powstaniem
lotniska cywilnego. Dodatkowg motywacje stanowita cheé partycy-
pacji w kosztach i udziatu w procesie budowy wielu silnych graczy
gospodarczych, dziatajacych obecnie w tddzkiej Specjalnej Strefie
Ekonomicznej. Zamiar inwestowania w ten kompleks logistyczny
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znamionuje jego mozliwosci rozwojowe, a tym samym moze przy-
nies¢ w przysztosci zrodto dochodu dla wielu podmiotéw gospodar-
czych, nowe miejsca pracy i satysfakcje z wykorzystania dogodne-
go momentu. Trzeba mie¢ wiedze, wiele determinacji wewnetrznej
oraz posiada¢ umiejetnos¢ koncepcyjnego spojrzenia w przysztosc,
aby - na podstawie dowiedzionych naukowo faktéw, obliczen przy-
sztych dochoddéw i przede wszystkim zysku, stworzonych projektéw
i planéw budowy - umiec¢ dostrzec potencjat rozwojowy zwigzany
z tym przedsiewzieciem. Niestety, niewiele jest takich oséb, a swoiste
bariery, nie tylko prawne, ale wynikajace réwniez z innych niezrozu-
miatych przestanek, juz na samym starcie przekreslajg pojawiaja-
cq sie szanse dla regionu tédzkiego.



13. Dziatalnos$¢ Kota Naukowego ,,Uni-Logistics”
w zakresie rozwoju infrastruktury logistyki

tukasz Borowiecki*

Koto Naukowe Logistyki ,Uni-Logistics” powstato na poczatku
2007 r., nie bez przyczyny na Wydziale Zarzadzania Uniwersytetu
tdédzkiego. Wydziat posiadat wowczas najwyzsza, pierwszg kategorie
naukowg (w pieciostopniowej skali), przyznang przez Ministerstwo Na-
uki i Szkolnictwa Wyzszego. W roku akademickim 2007/2008 Wydziat
Zarzadzania uruchomit studia licencjackie na kierunku logistyka. Zas
studia II stopnia (magisterskie) znalazty sie w ofercie wydziatu w roku
akademickim 2010/2011. W chwili powstania Kota Naukowego ,Uni-Lo-
gistics” zadna polska uczelnia panistwowa nie posiadata w swojej ofercie
kierunku logistyka. Sprobujemy wyjasnic¢, dlaczego z bogatej oferty kot
naukowych warto wybra¢ Koto Naukowe Logistyki ,,Uni-Logistics”.

Nasze koto naukowe daje mozliwos¢ zaréwno poszerzania wiedzy
teoretycznej, jak i zdobywania praktycznych umiejetnosci w dziedzi-
nie logistyki oraz nauk pokrewnych. Stwarza sposobnos$¢ do podjecia
wspotpracy z innymi kotami, niekoniecznie jedynie na Uniwersytecie
todzkim. Dziatalnos$¢ w kole utatwia nawigzanie kontaktéw z przedsie-
biorstwami logistycznymi, a co za tym idzie, np. odbycie praktyk nie
tylko w ramach programu studiow, co zaowocowato m.in. podjeciem
takich praktyk przez czionkéw Kofa ,Uni-Logistics” w pierwszym roku
jego funkcjonowania, we wrzesniu 2007 r., w Ogolnopolskim Systemie
Dystrybucji Wydawnictw ,Azymut” Sp. z 0.0. w Tulipan Parku w Stryko-
wie koto todzi.

Wroémy jednak do okolicznosci utworzenia i poczatkowego funkcjo-
nowania Kota ,Uni-Logistics”. Pomyst zatozenia Kota Naukowego Logisty-
ki zrodzit sie w grudniu 2006 r. Wéwczas to dr inz. Remigiusz Koztowski,
nauczyciel akademicki w Katedrze Zarzadzania Przedsiebiorstwem UL,
wraz z mgr Izabelg Bednarska-Wnuk z Katedry Zarzadzania UL przygo-
towali plan dziatania, ktérego celem byto powstanie takiej organizacji.

* Mgr kukasz Borowiecki — Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu t£édz-
kiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £bdz.



196 tukasz Borowiecki

Nie posiadali jednak w tamtym okresie doswiadczenia w prowadzeniu
kota naukowego. Przeprowadzili zatem szereg konsultacji z opiekuna-
mi innych organizacji naukowych na Uniwersytecie todzkim i w Poli-
technice tdédzkiej. Skutkiem tych dziatan bylo nawigzanie wspotpracy
z innymi kotami naukowymi, co zaowocowato w przysztosci wieloma
konferencjami, seminariami i debatami. Nastepnie dr inz. Remigiusz
Koztowski, opiekun naukowy oraz mgr Izabela Bednarska-Wnuk, opie-
kun organizacyjny, przeprowadzili rozmowy z pracownikami dydak-
tycznymi i administracyjnymi Wydziatu Zarzadzania Ut oraz wtadzami
dziekanskimi w sprawie utworzenia kota, a takze ewentualnych szans
i zagrozen z tym zwigzanych.

3 stycznia 2007 r. na stronie internetowej wydziatu, dzieki zyczli-
wosci jego wiadz i informatykdw, zamieszczono informacje o zamiarze
utworzenia kota. Dla osdb, ktére chciaty zasili¢ szeregi kota naukowego,
przygotowano karte zgtoszenia oraz plakaty zachecajgce do wstgpie-
nia do tej organizacji. Na stronie internetowej wydziatu mozna byto
przeczytac:

Nowe Studenckie Koto Naukowe Logistyki

W zwigzku z duzym zainteresowaniem tematyka logistyki powstaje nowe Studenc-
kie Koto Naukowe Logistyki.

Zapraszamy wszystkich chetnych studentow (dziennych, wieczorowych i zaocznych)
na pierwsze spotkanie w $rode 17.01.2007 r. w sali 363 o godz. 17.00.

Cele kota naukowego to:

e poszerzanie wiedzy teoretycznej oraz zdobywanie praktycznych umiejetnosci

w dziedzinie logistyki,

e wspdtpraca z innymi Studenckimi Kotami Naukowymi Logistyki,

e nawigzanie kontaktow z przedsiebiorstwami logistycznymi,

e organizowanie konferencji naukowych, warsztatow oraz seminariéw.

Organizatorzy:
dr inz. Remigiusz Koztowski
mgr Izabela Bednarska-Wnuk

Na pierwsze zebranie w dniu 17 stycznia 2007 r. przybyli: prodziekan
Wydziatu Zarzadzania UL, prof. dr hab. M. Urbaniak, przyszli opiekuno-
wie oraz 16 studentéw z réznych rocznikédw wydziatu. Przedstawiono
koncepcje funkcjonowania kota, a wszyscy obecni mieli mozliwo$¢ swo-
bodnego wypowiedzenia sie i zaprezentowania swojej osoby jako kan-
dydata do nowo utworzonego Studenckiego Kota Naukowego Logistyki.

Od 21 stycznia 2007 r. ruszyta tymczasowa strona kota pod ad-
resem: www.fabos.home.pl/kolo.html, administrowana przez Tomasza
Sieminskiego - jak dzi$ wiadomo - pierwszego lidera Sekcji Komu-
nikacji, a takze Bartlomieja Krasniewskiego - jednego z pierwszych
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studentéw, ktoérzy zasilili szeregi kota. Trzy dni pdzniej, tj. 24 stycznia
2007 r., odbyto sie zebranie, podczas ktérego ustalono strukture we-
wnetrzng kota, a wiec jego podziat na Sekcje Naukowq, Organizacyjng
i Komunikacji.

13 lutego 2007 r. miato miejsce spotkanie két naukowych w sprawie
zblizajacych sie za cztery dni Targow Edukacyjnych, zorganizowanych
przez prof. dr. hab. M. Urbaniaka - wowczas prodziekana Wydziatu Za-
rzadzania Ut ds. studenckich, kierownika Katedry Zarzadzania Jakoscig
Ut. Nasze koto naukowe reprezentowali: dr inz. Remigiusz Koztowski,
mgr Izabela Bednarska-Wnuk, Filip Moterski — pierwszy przewodniczacy
kota i Rafael Jaworski.

Kolejne, trzecie juz zebranie odbyto sie 21 lutego 2007 r. Wigekszq
jego czes¢ poswiecono na projekt statutu, logo oraz - co takze istot-
ne — wymyslenie nazwy kota. Ostatecznie nadano nazwe: Studenckie
Koto Naukowe Logistyki ,,Uni-Logistics”. Pomystodawcg nazwy byt
tukasz Borowiecki, dzi$ - opiekun organizacyjny kota.

Opiekunowie przygotowali niezbedng dokumentacje do zarejestro-
wania kota w Rektoracie Uniwersytetu todzkiego. Nieoceniong przy
tym pomocag wykazali sie: doktorant Katedry Zarzadzania Przedsiebior-
stwem, mgr Maciej Zylinski i przewodniczacy - Filip Moterski.

Pod koniec miesigca, 27 lutego 2007 r., odbyto sie zebranie két na-
ukowych w sprawie zblizajgcego sie Festiwalu Nauki, Techniki i Sztuki,
ktére zostato zorganizowane przez prof. dr. hab. M. Urbaniaka. Koto
Naukowe ,Uni-Logistics” reprezentowali: dr inz. Remigiusz Koztowski
i mgr Izabela Bednarska-Wnuk. Dzien pdzniej odbylto sie zebranie ,wy-
borcze”, na ktdorym powotano zarzad kota. Przewodniczacym zostat Filip
Moterski i kolejno:
¢ liderem Sekcji Organizacyjnej — Krzysztof Nowak,

e liderem Sekcji Naukowej — Rafael Jaworski,
e liderem Sekcji Komunikacji — Tomasz Sieminski.

Po zebraniu przygotowano szereg dokumentow, ktore podpisat kie-
rownik Katedry Zarzadzania Przedsiebiorstwem, prof. dr hab. Jan Je-
zak. 1 marca 2007 r. Filip Moterski dostarczyt do Rektoratu UL petng
dokumentacje potrzebng do zarejestrowania kota. Szes$¢ dni pozniej
dr inz. Remigiusz Koztowski, opiekun naukowy, otrzymat zgode podpi-
sang przez prorektora Ut ds. studenckich prof. dr hab. E. Matek.

W dniach 24-26 kwietnia 2007 r. odbyty sie Targi Logistyczne orga-
nizowane przez Kolportera. Koto Naukowe Logistyki ,Uni-Logistics” za-
znaczyto tam swojg obecnos¢. W czasie trwania targéw odbyta sie kon-
ferencja naukowa organizowana we wspotpracy z Instytutem Logistyki
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i Magazynowania w Poznaniu, seminarium i warsztaty dla firm transpor-
towo-spedycyjnych przygotowane przez Zwigzek Miedzynarodowych
Przewoznikdw Drogowych w Polsce, a takze wizyty specjalistéw zza
wschodniej granicy (Ukraina, Biatorus$, Rosja, Litwa, totwa, Estonia).
W czasie targdw miaty miejsce réwniez spotkania cztonkdéw Polskiej
Izby Spedycji i Logistyki, seminaria organizowane przez wydawnictwa
branzowe oraz pokazy sprzetu organizowane przez wystawcow.

Pierwsza, ktora odbita sie szerokim echem w $rodowisku naukowym,
byta konferencja dotyczaca lokalizacji drogi S8. Zostata poprowadzona
w najwiekszej auli Wydziatu Zarzadzania Ut przy ul. Matejki 22/26,
a jej przebieg relacjonowata stacja TVP 3. Na konferencji z szerokim
udziatem zainteresowanych stron Koto Naukowe Logistyki ,Uni-Logi-
stics” podjeto probe wyjasnienia najwazniejszych aspektow pro-
jektu budowy trasy S8. Wsrdd uczestnikow spotka¢ moglismy m.in.:
e dziekana Wydziatu Zarzadzania UL prof. dr. hab. Bogdana Gregora,

e posta RP Piotra Krzywickiego,

e senatora RP Andrzeja Owczarka,

e Marszatka Wojewddztwa tddzkiego Wtodzimierza Fisiaka,

e Prezydenta Miasta todzi dr. Jerzego Kropiwnickiego oraz prezyden-
tow miast sasiednich,

e przedstawicieli samorzadéw lokalnych (witadze miast, powiatéw
i gmin),

e kierownictwa przedsiebiorstw, na ktérych przysztos¢ w znaczacy spo-
s6b bedzie wptywata lokalizacja trasy S8 (m.in. Schenker),

¢ przedstawicieli $wiata nauki (logistykéw, prawnikow),

e media: telewizje (TVP 3, TOYA TV i inne), radio (RMF FM, Radio to6dz,
VOX i inne) oraz prase (,Gazete Wyborczg”, ,,Dziennik £odzki” i inne).

Niestety, mimo naszych usilnych staran i wczesniejszego potwier-
dzenia przybycia, z udziatu w konferencji wycofat sie zarzad Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad z Warszawy. Wsrod przybytych
na konferencje osdéb nieobecno$¢ GDDKIA wzbudzita rozczarowanie,
jak réwniez podejrzenia, iz GDDKIA boi sie merytorycznej dyskus;ji
na uczelni wyzszej.

W czasie trwania konferencji zebrani dyskutowali na temat aktu-
alnej sytuacji zwigzanej z budowg trasy S8. Dyskusja wykazata abso-
lutng bezzasadnos$¢ merytoryczng argumentéw uzywanych w ostatnim
czasie przez GDDKIA. Warto pokresli¢, iz zostaty podjete wszelkie dzia-
tania integrujace S$rodowisko zainteresowane problematyka wyboru
trasy S8, czego przejawem byt m.in. wspdlny wyjazd do Warszawy
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27 czerwca 2007 r. w celu zaprotestowania przeciwko decyzji GDDKIiA
z dnia 1 czerwca 2007 r. o wyborze trasy w wariancie potudniowym.

Kolejng akcja, w ktérej swojg obecnosc¢ zaznaczyto Koto Naukowe
~Uni-Logistics” byta XI Edycja t6dzkich Targow Edukacyjnych. Tar-
gi odbyty sie w dniach 6-8 marca 2008 r. na terenie Miedzynarodowych
Targdw todzkich. Jest to impreza coroczna, ktéra przyciaga tysigce lu-
dzi, a wiec wysmienita okazja dla wystawcéw, ktérych zadaniem jest
m.in. przedstawienie uczniom szkdét ponadgimnazjalnych i studentom
wtasnej oferty edukacyjnej. Koto Naukowe ,Uni-Logistics” miato swo-
je stoisko. Reprezentowali je: Krzysztof Nowak, Katarzyna Skalska,
Mateusz Kacprzak oraz Damian Michalski. Cztonkowie kota starali sie
odpowiedzie¢ na wszystkie pytania dotyczace jego funkcjonowania, jak
réowniez kierunku logistyka. Gtéwnym ich zadaniem byto przedstawienie
korzysci, jakie stwarza studiowanie na kierunku logistyka na Wydzia-
le Zarzadzania Uk, jak réwniez wskazanie, jakie umiejetnosci bedzie
posiadat absolwent tego kierunku. Zaprezentowana oferta edukacyjna
cieszyta sie sporym zainteresowaniem ze strony przybytej mtodziezy.
Udato sie zrealizowa¢ zamierzony cel, a wiec przekona¢ miodziez szkot
Srednich do wyboru $ciezki edukacyjnej, jaka jest podjecie studiow
na Wydziale Zarzadzania ULt. Nalezy podkresli¢, iz nawigzano wspédtpra-
ce z Zespotem Szkot Ponadgimnazjalnych nr 2 w todzi, co stwarzato na-
dzieje na przysztq owocng kooperacje w aspekcie promowania wiedzy
z zakresu nauk ekonomicznych ze specjalnoscig logistyka juz na etapie
szkot ponadgimnazjalnych.

20 marca 2008 r. cztonkowie Kota , Uni-Logistics” i studenci pierw-
szego roku logistyki wzieli udziat w warsztatach z zakresu aktywnego
poruszania sie po rynku pracy. Akcja nosita hasto: ,Warsztaty umie-
jetnosci” i byta zorganizowana w ramach projektu , Akcja Aktywacja”
prowadzonego przez Studenckie Biuro Karier ,Profil”. Warsztaty trwaty
3 godziny i obejmowaty ¢wiczenia z zakresu negocjacji, komunikacji
oraz efektywnych wystgpien publicznych. Czionkowie Kota ,Uni-Lo-
gistics” mogli uzyskac¢ informacje, jak napisa¢ profesjonalne CV, list
motywacyjny oraz jak przygotowac sie do rozmowy o prace. Nalezy
podkresli¢, ze spotkanie cieszyto sie duzym zainteresowaniem i zostato
przeprowadzone w niezwykle mitej i sympatycznej atmosferze. Wpty-
neto to w pewnym stopniu na przetamanie bariery i dystansu miedzy
prowadzacymi a studentami.

16 kwietnia 2008 r. na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uni-
wersytetu tddzkiego miato miejsce spotkanie z Prezydentem Mia-
sta Wroctawia dr. Rafatem Dutkiewiczem. Odbyto sie ono w ramach
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projektu ogdlnopolskiego, organizowanego przez Fundacje Projekt:
Polska oraz Stowarzyszenie Miode Centrum. Hasto tego projektu to
nowoczesne zarzgdzanie w administracji publicznej. Celem jest poka-
zanie na konkretnych przykfadach i rozwigzaniach, ze ,administracjq
i sprawami samorzadu czy panstwa da sie zarzadza¢ profesjonalnie
i efektywnie - tak, by dziataty z korzyscig dla obywateli”. Jest to dobra
droga do zainteresowania - zaréwno mtodych, jak i oséb z doswiadcze-
niem - uczestnictwem w poszukiwaniach nowych rozwigzan w logistyce
oraz tworzeniem strategii i rozwigzan dla sfery publicznej.

Prezydent Wroctawia, jako czotowy reprezentant wspomnianego pro-
jektu w Polsce, poinformowat o wprowadzonych w zycie i planowanych
strategiach rozwoju miasta Wroctawia. Odpowiadat na pytania uczest-
nikdw, mowit tez o przygotowaniach Wroctawia do rywalizacji o tytut
Europejskiej Stolicy Kultury i mozliwosci organizacji Targéw Expo 2018.
Poruszono réowniez problem nieodpowiedniego potaczenia Wroctawia
z centralng Polskg. Prezydent zwrdcit uwage, iz przy budowie trasy ta-
czacej Wroctaw z Warszawg (droga S8) nie wolno pomina¢ todzi oraz za-
znaczyt, iz gdyby miedzy Wroctawiem a todzig istniato dobre potaczenie
komunikacyjne, wptyneto by to na organizowanie wielu projektow.

Na koniec opiekun naukowy Kota ,Uni-Logistics” dr inz. Remigiusz
Koztowski wraz z przewodniczacym Krzysztofem Nowakiem wreczyli
dr. Rafatowi Dutkiewiczowi dyplom, nadajqc mu tytut ,Profesjonalnego
Menedzera zarzgqdzajacego rozwojem regionu”.

W dniach 7-9 maja 2008 r. w Centrum Kongresowym Miedzyna-
rodowych Targow Poznanskich odbyt sie dziewiaty Polski Kongres
Logistyczny, na ktorym pojawili sie znani teoretycy i praktycy branzy
logistycznej z catej Europy. Dzieki uprzejmosci i pomocy finansowej kil-
ku profesorow Wydziatu Zarzadzania UL, cztonkowie Kota Naukowego
»~Uni-Logistics” mieli szanse uczestnictwa w tym wydarzeniu.

Hasto kongresu to ,Nowe wyzwania — nowe rozwigzania”. Poswie-
cony byt wyzwaniom, jakie stawiajg logistyce nowe rynki, kwestie
bezpieczenstwa, uwarunkowania polityczne, gospodarcze, nowoczesne
technologie i metody organizacji. Istotng kwestig byta dziesigta roczni-
ca dziatalnosci ECR Polska. W ciggu trzech dni odbyly sie sesje plenarne
i tematyczne. Kazdy z uczestnikdw spotkania po zarejestrowaniu sie
otrzymat identyfikator, szczegétowy program wyktadéw, teczke z ma-
teriatami konferencyjnymi, broszure reklamowo-informacyjng, a nawet
nowe wydanie publikacji Logistyka w Polsce. Raport 2007, jak rowniez
zestaw stuchawkowy, ktory okazat sie przydatny w trakcie prelekcji
z udziatem gosci z zagranicy.
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Cztonkowie Kofta Naukowego ,Uni-Logistics” po dniu obrad wy-
brali sie zobaczy¢ nocne zycie Poznania. Wowczas nawigzali kontakt
z Kotem Naukowym ,AELOGIC”, ktére funkcjonuje przy Akademii Eko-
nomicznej w Poznaniu. Nastepnego dnia udato im sie rowniez zwiedzic¢
Instytut Logistyki i Magazynowania.

Dzieki Polskiemu Kongresowi Logistycznemu zesp6t ,,Uni-Logistics”
otrzymat niecodzienng okazje do poszerzenia horyzontéw w tematyce
logistyki, poznania specjalistow z tej dziedziny z catej Europy, jak réw-
niez szanse na nawigzanie wspoétpracy i poszerzenie swojej wiedzy.

29 maja 2008 r. zespot Kota ,,Uni-Logistics” wygrat turniej mie-
dzy kotami naukowymi dziatajacymi na Wydziale Zarzadzania UL w grze
w kregle w C.H. Manufaktura w todzi. Koordynatorem i pomystodawcg
imprezy byfa Katarzyna Zielinska ze Studenckiego Kota Naukowego
Marketingu ,creACTIVE” (Katedra Marketingu), z ktérym rywalizo-
waty nastepujace kota naukowe: ,Uni-Logistics” (wéwczas dziatajace
przy Katedrze Zarzadzania Przedsiebiorstwem), ,Personalni” (Katedra
Zarzadzania Zasobami Ludzkimi), ,Sigma” (Katedra Rachunkowosci)
oraz ,Marketeam” (Katedra Marketingu). W sktadzie Kota Naukowego
»,Uni-Logistics” wystgpili: tukasz Borowiecki, Mariusz Poprawski i Mi-
chat Pokorski. Koto Naukowe , Personalni”, zajmujace sie problematykg
zarzadzania zasobami ludzkimi, zajeto II miejsce, za$ Koto Naukowe
Rachunkowosci ,Sigma” uplasowato sie na III miejscu.

Warto wspomnieé, iz sprawozdanie z rozgrywki w kregle w C.H. Ma-
nufaktura dzieki zgodzie dziekana Wydziatu Zarzgadzania Ut i uprzejmo-
éci informatykow widniato przez dtuzszy czas na stronie internetowej
Wydziatu Zarzadzania UL pod adresem: http://wz.uni.lodz.pl/news-re-
sources/kregle2008.pdf.

4 czerwca 2008 r. w Filii Uniwersytetu todzkiego w Tomaszowie Ma-
zowieckim w auli im. prof. dr. hab. Anzelma Iwanika odbyta sie konfe-
rencja ,Drogi ekspresowe S-74, S-12 i S-8 (Wroclaw-t6dz) i ich
strategiczne znaczenie dla rozwoju Polski srodkowo-wschod-
niej”, zorganizowana przez Starostwo Powiatowe Tomaszéw Mazowiec-
ki, Urzad Miasta Tomaszowa Mazowieckiego oraz Koto Naukowe Logi-
styki ,Uni-Logistics”. Honorowy patronat nad konferencjgq objat minister
infrastruktury Cezary Grabarczyk.

W komitecie organizacyjnym konferencji byli: cztonek Zarzadu Po-
wiatu Tomaszowskiego Jacek Kowalewski, wiceprezydent Tomaszowa
Mazowieckiego Grzegorz Harasny, opiekun naukowy Kota ,Uni-Logistics”
dr inz. Remigiusz Koztowski, a takze przewodniczacy kota Krzysztof
Nowak oraz p.o. lidera Sekcji Komunikacji ,,Uni-Logistics” Michat Dros.
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Cztonkami ,Uni-Logistics”, bioracymi udziat w przygotowaniu i realiza-

cji konferencji, byli: Krzysztof Nowak, Michat Dro$, Mariusz Poprawski,

Michat Gnoinski, Pawet Pipczynski, tukasz Borowiecki, Bernard Pie-

chota, Michat Gtowacki, Mariusz Wychowaniec, Piotr Nowak i tukasz

Kwapisiewicz.

Celem konferencji byta analiza problematyki trasowania drég eks-
presowych S74 i S12 oraz ich strategiczne znaczenie dla rozwoju po-
wiatu tomaszowskiego i opoczynskiego, regionu $wietokrzyskiego i ca-
tej Polski srodkowo-wschodniej. Konferencje prowadzit cztonek Zarzadu
Powiatu Tomaszowskiego Jacek Kowalewski. Przybyto n wielu znakomi-
tych gosci, w tym m.in.:

e przedstawiciele parlamentu: poset RP Dariusz Seliga i poset RP Ro-
bert Telus,

e przedstawiciele wtadz wojewddzkich i samorzadowych woj. tédzkiego:
Marszatek Wojewddztwa todzkiego Wiodzimierz Fisiak, Wiceprezydent
Miasta todzi Wtodzimierz Tomaszewski, Prezydent Miasta Sieradza
Jacek Walczak, Prezydent Tomaszowa Mazowieckiego Rafat Zagozdon
oraz wiadze powiatdw i gmin woj. tddzkiego i swietokrzyskiego,

e przedstawiciele instytucji pozarzadowych: dyrektor Biura Planowania
Przestrzennego Wojewddztwa todzkiego Ewa Paturalska, przedsta-
wiciel Zarzadu GDDKIiA Oddziat w todzi Marek Brodowski, petno-
mocnik wojewody todzkiego ds. systemdéw komunikacyjnych Andrzej
Cymerman,

e przedstawiciele Wojska Polskiego: pptk Piotr Stelaszczyk i kpt. Zbi-
gniew Krdél,

e przedstawiciele srodowisk naukowych: kierownik Katedry Zarzadza-
nia Miastem i Regionem Wydziatu Zarzadzania UL, przewodniczacy
Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju prof. dr hab. Ta-
deusz Markowski; adiunkt Katedry Zarzadzania Przedsiebiorstwem
Wydziatu Zarzadzania UL, opiekun naukowy Kota ,Uni-Logistics”
dr inz. Remigiusz Koztowski; z Instytutu Geografii Miast i Turyzmu
Wydziatu Nauk Geograficznych UL dr Anita Wolaniuk; z Katedry Ubez-
pieczen Wydziatu Ekonomiczno-Socjologicznego UL, wiceprezes Biura
Brokerow Ubezpieczeniowych ,Maxima Fides” dr Katarzyna Pastusiak.

Uczestnicy konferencji zapoznali sie z merytorycznymi argumentami,
ktére przemawiaty za aktualizacjg przebiegu trasy S74 w wariancie ,to-
maszowskim”. Minister infrastruktury Cezary Grabarczyk zobowigzat sie
do zapewnienia przebiegu trasy S74 witasnie w tym wariancie. Przed-
stawiciele Kota ,Uni-Logistics” - opiekun naukowy dr inz. Remigiusz
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Koztowski wraz z przewodniczacym Krzysztofem Nowakiem uhonorowali
ministra infrastruktury dyplomem.

Nalezy zauwazy¢, iz termin konferencji nie byt przypadkowy. Jej
uczestnicy udali sie autokarami na skwer ,4 Czerwca 1989 roku”,
gdzie w 19. rocznice pierwszych wolnych wyboréw w III Rzeczpospo-
litej ztozyli kwiaty. Koto Naukowe Logistyki ,Uni-Logistics”, ktore brato
udziat w catosci przygotowania i realizacji konferencji, miato okazje
zrobi¢ sobie pamigtkowe zdjecie z ministrem infrastruktury Cezarym
Grabarczykiem.

3 pazdziernika 2008 r. na Wydziale Zarzadzania Uniwersytetu
tédzkiego odbyta sie debata spoteczna pt. ,, Jaki transport w zrow-
nowazonym rozwoju” z cyklu: ,Innowacyjne myslenie kluczem
do zrownowazonego rozwoju”. Partnerem byt Wydziat Zarzadzania UL,
za$ organizatorem Koto Naukowe Logistyki ,Uni-Logistics”. Debata re-
alizowana byta przez Instytut na rzecz Ekorozwoju w ramach programu
aktywnej edukacji Eko-Herkules.

W debacie wzieto udziat ponad 60 oséb, m.in. cztonkowie pozarzg-
dowych organizacji ekologicznych i spotecznych, przedstawiciele admi-
nistracji publicznej, organizacji konsumenckich, firm logistycznych, jak
rowniez - co istotne - $rodowisk naukowych i akademickich. Kazdy
z uczestnikow miat okazje do swobodnej wymiany pogladéw i wyraze-
nia swojej opinii.

Kilkanascie dni pdézniej, w dniach 17-19 pazdziernika 2008 r. miat
miejsce wyjazd integracyjny catego zespotu ,Uni-Logistics” do Su-
lejowa. Przebywalismy na terenie Osrodka Doskonalenia Kadr Stuzby
Wieziennej. Jak sie okazato, oprdcz dobrej organizacji i wspotdziata-
nia w przygotowaniu réznych akcji, konferencji, debat - nasze koto
naukowe potrafito sie dobrze bawi¢. Celem wyjazdu byto zacie$nienie
wspotpracy studentdw Wydziatu Zarzadzania ze studentami Wydziatu
Prawa i Administracji UL ze Studenckiego Kota Penitencjarnego. W trak-
cie wyjazdu odwiedzilismy (dzieki pomocy cztonka Zarzgadu Powiatu To-
maszowskiego Jacka Kowalewskiego) przeptywowa Elektrownie Wodng
w Smardzewicach, uczestniczyliSmy w olimpiadzie sportowej, wieczo-
rach tanecznych, wspdlnej zabawie i $piewie karaoke, a nastepnego
dnia - bitwie paintballowej.

Po uptywie okoto miesigca zespot ,Uni-Logistics” miat okazje pro-
mowac¢ swoje koto naukowe podczas Festiwalu K6t Naukowych
Uniwersytetu Lodzkiego, ktéry miat miejsce 20 listopada 2008 r.
w gmachu Biblioteki Uniwersytetu tddzkiego. Byta to wySmienita oka-
zja dla wszystkich két naukowych do wspdlnej integracji, wymiany
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pogladdéw i doswiadczen, jak rowniez zaprezentowania swoich zastug.
Nawigzano kontakty z innymi organizacjami studenckimi. Nastepnie
odbyto sie spotkanie w Sali Posiedzen Senatu Uniwersytetu tddzkiego
z prorektorem UL ds. studenckich i toku studiéow prof. dr. hab. Pawlem
Maslankg oraz z Radg Kot Naukowych Uk na temat funkcjonowania i fi-
nansowania kot naukowych.

W dniach 11-14 lutego 2009 r. na terenie tédzkiej hali Expo od-
byty sie coroczne Targi Edukacyjne, na ktérych nie zabrakto oczywi-
$cie zespotu ,Uni-Logistics”, reprezentujgcego Wydziat Zarzadzania Ut.
Cztonkowie kota opiekowali sie swoim stoiskiem, zachecajgc wszystkich
zainteresowanych do studiowania na Wydziale Zarzadzania. Oferta edu-
kacyjna Uniwersytetu todzkiego cieszyta sie duzym zainteresowaniem.
To samo mozna powiedzie¢ o Kole Naukowym Logistyki ,Uni-Logistics”.

Od 26 do 27 lutego 2009 r. zespdt ,Uni-Logistics” wzigt udziat
w 0smej konferencji logistycznej zorganizowanej przez Studenckie
Koto Naukowe AELOGIC, dziatajace przy Uniwersytecie Ekonomicznym
w Poznaniu. Na konferencji poruszono problem lotnictwa i astronautyki.
W pierwszym dniu w sposOb uroczysty powitano wszystkich przybytych
gosci, uczestnikow i prelegentéw. Wyktady poswiecono logistycznym wy-
zwaniom XXI wieku. Swoje referaty wygtosili: przedstawiciele Centrum
Badan Kosmicznych Polskiej Akademii Nauk oraz szef Oddziatu Szkole-
nia Lotniczego Dowddztwa Sit Powietrznych. Po prezentacji referatow
nastgpita wzajemna integracja i poznanie sie cztonkéw kot naukowych
oraz zaproszenie wszystkich do Metropolitan Club na wspdlng zabawe.
Drugi dzien przebiegat pod hastem ,Dnia Partnera”, odbylto sie rowniez
szkolenie pod nazwg ,Student w meandrach rynku pracy”. Na koniec
konferencji wszystkim zgromadzonym zrobiono pamigtkowe zdjecie.

7 marca 2009 r. w gmachu Wydziatu Zarzadzania UL odbyly sie, jak
co roku, Dni Otwarte wydziatu. Zadaniem Kota ,Uni-Logistics” byto
zachecenie jak najwiekszej liczby osdb do studiowania na kierunku lo-
gistyka. Warto podkresli¢, ze przybyto ok. 100 zainteresowanych oséb.
W nastepnej kolejnosci prodziekan ds. studenckich prof. dr hab. Ewa
Sniezek opowiadata o wydziale. Stoiska odwiedzali maturzyéci i ich ro-
dzice, ktérzy dopytywali sie o rézne kierunki studidw.

W dniach 26-27 marca 2009 r. miato miejsce IV Seminarium bran-
zy TSL ,Dni Transportu 2009”. Konferencja odbyta sie na Politechnice
Krakowskiej. Swoj udziat potwierdzito 14 kot naukowych z catej Polski,
w tym nasze Koto , Uni-Logistics”.

W kolejnych dniach 2009 r. miato miejsce ,Logistics Party — Poto-
winki 2009” dla studentow IV semestru logistyki studidéw licencjackich
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dziennych, wieczorowych, zaocznych oraz III semestru uzupetniajacych
studiow magisterskich kierunku zarzadzanie, specjalnosc logistyka. Im-
preza, ktéra odbyta sie w klubie ,Synapsa”, dawata mozliwos$¢ wspdlnej
zabawy w gronie oséb, ktérych gtdwnym zainteresowaniem jest wiasnie
logistyka.

3 marca 2009 r. ,,Uni-Logistics” pozyskalo sponsora - firme
produkujgcg chemie budowlang Torggler Polska Sp. z 0.0. Zebrato sie
ok. 180 osdb, w tym goscie: dr inz. Remigiusz Koztowski, przedstawi-
ciele firmy Torggler Polska Sp. z 0.0. Krzysztof Plewinski, Marek Gérniak
oraz reprezentanci Studenckiego Kota Naukowego Rachunkowosci ,,Sig-
ma”. W trakcie spotkania odbyt sie szereg konkurséw:

e merytoryczny —,Milionerzy”, przygotowany przezdr.inz. R. Koztowskiego,
e Mistrz Kufla,
e Mistrz/Mistrzyni Stomki.

W kolejnych dniach odbyta sie wycieczka KNL ,Uni-Logistics”
do tédzkiej fabryki Della. Jej celem byto poszerzenie wiedzy naukowej
o wszelkich procesach zachodzacych m.in. w tancuchu dostaw fabryko-
montowni tdédzkiego Della. Pomystodawcy i organizatorem wycieczki
byta Agnieszka Tomas. Zwiedzilismy fabryke Della, pozyskalismy infor-
macje o ,,mozgu” firmy Dell — Data Center, ktére umozliwia prace catego
zaktadu w ktodzi i nie tylko. W nastepnej kolejnosci zaproszono nas
do sali w ktorej prezentowana byta cata gama produktéw montowanych
przez Della. Potem przeszliSmy do sali konferencyjnej, gdzie wystucha-
lismy prezentacji ,Corporate/EMFP Overview”. Na koniec przewidziano
czas na zadawanie pytan przedstawicielom firmy.

23 kwietnia 2009 r. Koto Naukowe ,Uni-Logistics” odwiedzito fa-
bryke pralek koncernu Bosch und Siemens Hausgerate, znajdu-
jaca sie w todzi przy ul. Papierniczej 7. Celem wycieczki byto zapo-
znanie sie z organizacjq i przebiegiem procesu produkcji pralek. Warto
zaznaczy¢, iz Piotr Staniszewski — lider Sekcji Naukowej ,,Uni-Logistics”
- odbywat w tym czasie praktyki we wspomnianej fabryce. Uczestni-
cy mieli okazje poznac nie tylko sam proces produkcyjny, lecz takze
zobaczy¢ przyktady zastosowania rozwigzan z obszaru automatyki
przemystowej. Mozna byto dowiedzie¢ sie ciekawostek dotyczacych lo-
gistyki produkcji, zarzadzania jakoscia, ale tez o zwyczajnym dziataniu
samej pralki.

W dniach 23-24 kwietnia 2009 r. na terenie Akademii Morskiej
w Gdyni odbyta sie I Ogolnopolska Konferencja Studencka: Student
Maritime Conference, organizowana przez Koto Naukowe ,Translog”.
Temat brzmiat: ,Konteneryzacja — stan obecny i perspektywy rozwoju”.
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Zespot ,, Uni-Logistics” reprezentowat Wydziat Zarzadzania Ut i brat czyn-
ny udziat w wyktadach.

Na konferencji stawity sie reprezentacje uczelni z catego kraju,
m.in. Wyzszej Szkoty Logistyki z Poznania, Politechniki élqskiej, Akade-
mii Morskiej ze Szczecina i Uniwersytetu Gdanskiego.

W dniach 8-9 maja 2009 r. na terenie Wydziatu Organizacji i Za-
rzadzania Politechniki todzkiej miata miejsce II Konferencja Naukowa
z cyklu Forum Mtodych Menedzeréw: ,,Wspoétczesne metody zarza-
dzania w teorii i praktyce gospodarczej”, zorganizowana przez Koto
Naukowe ,Ludzie — Biznes - Technologie” . Nie zabrakto reprezentac;ji
Wydziatu Zarzadzania UL w sktadzie Kota , Uni-Logistics”.

Wsrod gosci mozna byto spotkaé przedstawicieli Politechniki Wro-
ctawskiej, Politechniki Warszawskiej, Uniwersytetu Jagiellonskiego,
Szkoty Gtdwnej Gospodarstwa Wiejskiego i Uniwersytetu Ekonomicz-
nego w Poznaniu. W pierwszym dniu konferencji poruszono problem
przedsiebiorczosci oraz koncepcji i narzedzi zarzadzania we wspédtcze-
snym przedsiebiorstwie. Wszystkich przybytych gosci powitat dziekan
Wydziatu Organizacji i Zarzadzania Politechniki todzkiej prof. dr hab.
Ryszard Gradzki. Wyktad inauguracyjny poprowadzit prof. dr hab. Jézef
Penc. Nastepnie prof. dr hab. Stefan Lachiewicz zaprezentowat swdj
artykut. W nastepnej kolejnosci wyktad o prawie antymonopolowym
wygtosit Maciej Fornalczyk z firmy COMPER Fornalczyk.

Pierwszego dnia pod wieczér odbyto sie spotkanie integracyjne
w kregielni ,Grakula” w C.H. Manufaktura. Na imprezie pojawit sie
dziekan Wydziatu Organizacji i Zarzadzania Politechniki todzkiej
prof. dr hab. R. Gradzki. Drugi dzien konferencji odbyt sie pod hastem
przedstawienia uczestnikom filmu promocyjnego o todzi. Wygtoszone
zostaty referaty na temat franchisingu i zarzadzania projektami.

30 kwietnia 2009 r. reprezentacja ,Uni-Logistics” miata okazje
pozna¢, jak funkcjonuje todzki magazyn firmy Flextronics. Celem
wycieczki bylo poszerzenie wiedzy na temat proceséw zachodzacych
W nowoczesnym magazynie. Firma Flextronics jest operatorem logi-
stycznym Della. Warto zaznaczy¢, iz tddzki oddziat Flextronics wspot-
pracuje z klientami na bazie rozwigzania typu Vendor Inventory Ma-
nagement. W nastepnej kolejnosci uczestnicy wycieczki zapoznali sie
z zasadami BHP oraz wszelkimi innymi przepisami obowigzujacymi
na terenie zaktadu. Zwiedzili strefe przyje¢, strefe tzw. Value add, czyli
wartosci dodanej. Nalezy podkresli¢, iz firma specjalizuje sie w do-
datkowych funkcjach, takich jak sprawdzanie poprawnosci dziatania
sprzetu oraz naprawy.
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W dniach 22-23 pazdziernika 2009 r. na Wydziale Zarzadzania Ut
odbyta sie konferencja pt. ,Klaster logistyczny na tle procesow
rozwoju regionu”. Organizatorem byt Zaktad Logistyki, Katedra Za-
rzadzania Miastem i Regionem UL, jak rowniez Koto Naukowe Logistyki
~Uni-Logistics”. Honorowy patronat nad konferencjg objat Prezydent
Miasta todzi dr Jerzy Kropiwnicki. Spotkanie dotyczyto problematyki
trendow w funkcjonowaniu klastréow logistycznych.

Pierwsza sesja konferencji nosita tytut: ,Klaster jako element prze-
strzennego zagospodarowania”. Poprowadzit ja prodziekan Wydziatu
Gospodarki Miedzynarodowej Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu
prof. dr hab. Maciej Szymczak. Kolejna sesja odbyta sie na temat: ,Inno-
wacje w procesach logistycznych”, zas trzecia, ktérg poprowadzit dr inz.
Remigiusz Koztowski: ,,Rozwigzania logistyczne w praktyce gospodarczej”.

Drugi dzien konferencji rozpoczat sie sesjq pt. ,Infrastruktura lo-
gistyczna”. Nastepnie czionek Zarzadu Powiatu Tomaszowskiego Jacek
Kowalewski, ktéry brat czynny udziat w konferencji nt. drég 4 czerwca
2008 r. w Tomaszowie Mazowieckim, zaprezentowat obecng i przyszig
sytuacje klastréw: produkcyjnego i logistycznego w powiecie tomaszow-
skim oraz planowany tam uktad drog. Druga sesja nosita tytut: ,Po-
wigzania w fancuchu logistycznym”. Zostata poprowadzona przez prof.
dr. hab. J. Sosnowskiego, ktory nastepnie podsumowat konferencje wraz
zdr. inz. Remigiuszem Koztowskim, opiekunem naukowym ,Uni-Logistics”.

Od 23 pazdziernika 2009 r. trwat pierwszy etap Akademickiej Ligi
Logistykéw Wincanton. Trwat niemalze do pétnocy 25/26 pazdzier-
nika 2009 r. Zespdt ,Uni-Logistics” w sktadzie 10 cztonkdw zaprojekto-
wat magazyn na podstawie danych zawartych w ,Case study”. Otrzy-
mat 14 pkt na 20 i zajmowat po I etapie 3. miejsce, ze stratg 2 pkt
do pierwszego zespotu. Drugi etap odbywat sie w dniach 7-9 listopada
2009 r. Zespdt ,Uni-Logistics” musiat zmierzy¢ sie z problematyka logi-
styki humanitarnej. Po II etapie zespdt, z suma 24 punktow, zajmowat
12. miejsce, ze stratg 15 pkt do lidera. Trzeci etap wystartowat o godz.
18:00 dnia 20 listopada 2009 r. i zakonczyt sie w niedziele 22 listo-
pada minute przed potnoca. Wowczas KNL ,Uni-Logistics” zgromadzito
52 pkt, co pozwolito zaja¢ 11. miejsce, ze stratg 10 pkt do lidera.

W dniach 10-11 grudnia 2009 r. na Politechnice Wroctawskiej odby-
to sie V Ogodlnopolskie Forum Studentéw Transportu i Logistyki
TransLogistics 2009. W pierwszym dniu konferencji byty prezentowane
referaty dotyczace gatezi logistyki — transportu: drogowego, morskiego,
ekologicznego miejskiego itp. W tym dniu wieczorem zespoét ,Uni-Logis-
tics” udat sie do klubu na impreze integracyjng. Drugi dzien dotyczyt
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logistyki. Poruszono problematyke systeméw RFID. Po wygtoszeniu refe-
ratow ekipa ,Uni-Logistics” wyruszyta w droge powrotng do domu.

13 lutego 2010 r. na Wydziale Zarzadzania UL odbyto sie szkolenie
~Palety EUR w praktyce” i warsztaty ,,Praktyczne aspekty go-
spodarki magazynowej”, zorganizowane przez Koto ,Uni-Logistics”
wspolnie z przedstawicielami firmy InterConsulting, m.in. Pawtem Woj-
ciechowskim. Poruszono problematyke z zakresu gospodarki magazy-
nowej. Uroczystos$c¢ otworzyta dziekan Wydziatu Zarzadzania UL prof.
dr hab. Ewa Walinska, witajgc wszystkich zgromadzonych i zapraszajac
do studiowania na Wydziale Zarzadzania w ramach drugiego stopnia
studidéw zwigzanych z logistyka, uruchamianego w roku akademickim
2010/2011.

17 kwietnia 2010 r. cztonkowie ,,Uni-Logistics” w 8-osobowym skia-
dzie wybrali sie do fabryki firmy Coca-Cola HBC Polska, mieszcza-
cej sie w todzi przy ul. Traktorowej 139/141. Poznali historie firmy, kto-
rej tédzka siedziba stanowi jeden z czterech zakfadéw produkcyjnych
tej spotki w Polsce.

W dniach 12-14 maja 2010 r. odbyt sie Polski Kongres Logi-
styczny Logistics & Eurolog 2010. Koto Naukowe Logistyki repre-
zentowane byto przez 9-osobowy zespét. W wiekszosci program realizo-
wany byt na terenie Centrum Kongresowego Miedzynarodowych Targow
Poznanskich.

Podczas inauguracji roku akademickiego 2010/2011 na Wydziale
Zarzadzania UL Koto Naukowe ,Uni-Logistics” sprawowato opieke nad
firma Dachser.

W okresie pazdziernik-listopad 2010 r. ,,Uni-Logistics” zajeto sie pro-
jektem ,,Btekitno-Zielona Sie¢"” dla Miedzynarodowego Instytutu PAN
- Europejskiego Reginalnego Centrum Ekohydrologii pod auspicjami
UNESCO. Jego efektem byta publikacja: K. Krauze, t. Zelewski, R. Wto-
darczyk, Rola zieleni miejskiej w miescie przysztosci — Btekitno-Zielona
Sie¢ todzi, ,Acta Universitatis Lodziensis. Folia biologica et oecologica:
Supplementum” 2010.

W grudniu 2010 r., jak co roku, zespét ,Uni-Logistics” opracowywat
i rozsytat e-kartki z zyczeniami $wiagtecznymi dla wtadz wydziatu, orga-
nizacji studenckich itp.

3 marca 2011 r. braliSmy udziat w warsztatach ,Zarzadzanie Lan-
cuchem Dostaw (symulacja)” z cyklu ,Biznes w Praktyce”, organizo-
wanych w Warszawie przez firme Danone.

7 kwietnia 2011 r. odbyliSmy wycieczke do magazynu centralne-
go firmy Komfort S.A. w Tulipan Park w Strykowie. Jest to najwiekszy
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i najnowocze$niejszy magazyn dystrybucyjny wyktadzin w Europie
Srodkowe].

12 kwietnia 2011 r. Koto Naukowe ,Uni-Logistics” brato udziat
w spotkaniu z dr. Barttomiejem Kurzykiem dotyczacym finansowania
kot naukowych na Wydziale Zarzadzania UL oraz dziatania platformy
do komunikacji pomiedzy kotami naukowymi na wydziale.

14 kwietnia 2011 r. odbyto sie spotkanie ,Drzwi Otwarte todzi Aka-
demickiej” na Wydziale Zarzadzania UkL. Uczestniczyto w nim ok. 100
licealistow ze szkot regionu t6dzkiego. Koordynowata je Sekcja ds. pro-
mocji i kontaktow z biznesem Wydziatu Zarzadzania Ut. W tym samym
dniu Koto ,Uni-Logistics” reprezentowato wydziat oraz wspierato dziata-
nia Uniwersytetu todzkiego w ramach projektu ,,Uniwersytet Zawsze
Otwarty”. Byfa to oferta edukacyjna skierowana do ucznidw szkét
$rednich w celu zachecenia ich do studiowania na naszym wydziale.

Réwniez, jak co roku, na Wielkanoc 2011 rozestaliSmy e-kartki
z zyczeniami Swigtecznymi.

22 wrzesnia 2011 r. odbyto sie spotkanie z koordynatorem studenc-
kich kot naukowych na Wydziale Zarzadzania Ut dr. Barttomiejem Kurzy-
kiem. Podczas projektu , Festiwal K6t Naukowych - sKkOLOwanie"”
na Wydziale Zarzadzania ,Uni-Logistics” miato okazje zaprezentowacd
swoje mozliwosci i osiagniecia.

8 listopada 2011 r. miata miejsce konferencja ,,Rzetelny Przewoz-
nik”. Spotkanie poprowadzono w Akademii Humanistyczno-Ekonomicz-
nej w todzi przy ul. Rewolucji 1905 nr 52. Poruszono problematyke
kradziezy w branzy TSL. Natomiast 22 listopada 2011 r. podczas dni
otwartych odwiedzilismy Miejska Pracownie Urbanistyczna.

26 listopada 2011 r. na Wydziale Zarzadzania odbyta sie uroczy-
sta Gala Absolwenta. Sponsorem byta firma Dachser - cztonek Rady
Biznesu. Sposréd cztonkdédw ,Uni-Logistics” tukasz Borowiecki odebrat
dylom, a Michat Gtowacki wraz z dyplomem otrzymat List gratulacyjny
Rektora. Przybyto wielu gosci, m.in. wojewoda td6dzki, przedstawiciele
firmy Dachser, europoset Joanna Skrzydlewska.

29 listopada 2011 r. przez Instytut Spraw Obywatelskich (INSPRO)
zostato zorganizowane seminarium w Centrum Konferencyjnym Zielna
przy ul. Zielnej 37 w Warszawie. Bylo to trzecie spotkanie w ramach
ogolnopolskiej kampanii spotecznej ,Tiry na tory”.

6 grudnia 2011 r. w Instytucie Europejskim przy ul. Piotrkowskiej
262/264 i 13 grudnia 2011 r. na Politechnice todzkiej przy ul. Wol-
czanskiej 215 odbyty sie konsultacje spoteczne dotyczace budowy
kolejowych tuneli srednicowych w todzi. Nie zabrakto delegacji
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~Uni-Logistics” na obu spotkaniach. Ideg konsultacji byto przedstawie-
nie todzianom najlepszych opcji dotyczacych budowy tuneli kolejowych
pod powierzchnig miasta.

6 marca 2012 r. cztonkowie kota wzieli udziat w prezentacji kot na-
ukowych i organizacji studenckich na Wydziale Zarzadzania Ut. Celem
byto przedstawienie oferty edukacyjnej wydziatu oraz zachecenie stu-
dentéw do wstgpienia do organizacji, jakg jest koto naukowe. Organi-
zatorzy byli solidnie przygotowani do udzielenia wszelkich informacji
zainteresowanym.

W dniach 12-13 kwietnia 2012 r. cztonkowie , Uni-Logistics” uczest-
niczyli w konferencji ,,Logistyka a bezpieczenstwo”, ktora odby-
ta sie w Akademii Obrony Narodowej w Warszawie. Wygtosili swoje
referaty. Celem spotkania byto uswiadomienie uczestnikom, jak wazne
jest bezpieczenstwo 0sob pracujacych na co dzien w transporcie i bio-
racych czynny udziat w procesach logistycznych.

16 kwietnia 2012 r. zespodt ,Uni-Logistics” wraz z opiekunem nauko-
wym, prof. dr. hab. inz. Remigiuszem Koztowskim, wziat udziat w spo-
tkaniu ,Perspektywy komunikacyjne Lodzi - szanse i zagrozenia”
w ramach zorganizowanego w dniach 16-23 kwietnia 2012 r. Festiwalu
Nauki, Techniki i Sztuki. Spotkanie odbyto sie w tédzkim Towarzystwie
Naukowym. Wzieli w nim udziat profesorowie Uniwersytetu todzkie-
go i Politechniki toédzkiej, wtadze samorzadowe oraz przedstawiciele
Sejmu RP - wicemarszatek Sejmu Cezary Grabarczyk i wiceprezydent
Miasta todzi Radostaw Stepien. Poruszono problematyke zwigzang z in-
frastrukturg drogowg w obszarze miasta, obwodnic todzi, omdéwiono
tez problemy lokalizacji lotniska na obszarze wojewodztwa, przebudo-
wy dworca todz Fabryczna i budowy tuneli srednicowych pod todzia.

17 kwietnia 2012 r. Koto Naukowe ,Uni-Logistics” przeprowadzito
prezentacje pt. ,Przysztosciowe rozwigzania w transporcie i moz-
liwosci ich implementacji w regionie 16dzkim” w ramach trwa-
jacego Festiwalu Nauki, Techniki i Sztuki. 19 kwietnia 2012 r. miato
miejsce wystgpienie pt. ,Nowoczesne rozwigzania w transporcie
lotniczym i mozliwosci ich wdrozenia w regionie t6dzkim”. Spo-
tkania z 17 i 19 kwietnia 2012 r. cieszyly sie duzym zainteresowaniem
odwiedzajacej wydziat mtodziezy szkot Srednich.

14 maja 2012 r. odbyty sie na Wydziale Zarzadzania UL zajecia
w ramach ,Uniwersytetu Zawsze Otwartego”. W spotkaniu uczest-
niczyli licealisci i ich opiekunowie. Pozwolito ono na zapoznanie uczniow
szkdt ponadgimnazjalnych z ofertg edukacyjng wydziatu i pokazato,
jak mozna ksztatcic sie i rozwija¢ poprzez udziat w kotach naukowych.
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15 maja 2012 r. chetni cztonkowie Kota Naukowego , Uni-Logistics”
napisali test wstepny na ptatne praktyki menedzerskie w firmie
Procter & Gamble jako jeden z elementéw rekrutacji na praktyki
w okresie od lipca do wrzesnia 2012 r. w firmie w Aleksandrowie tédz-
kim. Spotkanie odbyto sie po wczesniejszych ustaleniach z Monika Ko-
walskg — specjalistg ds. rekrutacji w firmie Procter & Gamble.

1 czerwca 2012 r. odbyt sie Piknik K6t Naukowych. Jego celem
byto potaczenie interaktywnych form nauki i zabawy, prezentowanych
podczas Pikniku Wiedzy i Nauki Uniwersytetu tédzkiego. Impreza od-
byta sie na placu pomiedzy Wydziatem Fizyki i Informatyki Stosowanej
a Wydziatem Zarzadzania UL.

15 czerwca 2012 r. na Wydziale Zarzadzania Ut odbyto sie spotka-
nie z Panstwowa Komisja Akredytacyjna. Na zebraniu nie zabrakto
przedstawicieli kot naukowych, w tym zespotu ,Uni-Logistics”. Uczestni-
cy mieli mozliwo$¢é wymiany pogladow.

Podsumowujgc dotychczasowg dziatalno$¢ Studenckiego Kota Na-
ukowego Logistyki ,Uni-Logistics”, mozna wyrazi¢ przekonanie, ze war-
to przytaczyc¢ sie do naszego zespotu i podjac studia na Wydziale Zarza-
dzania UL.
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