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Wstep

Transport kolejowy w wielu krajach, w tym takze w Polsce, byt za-
niedbany przez kilka dziesiecioleci, a obecnie przezywa renesans. Unia
Europejska stawia na rozwéj tej gatezi transportu i planuje przeznaczy¢
ze swych $rodkow budzetowych znaczace kwoty na inwestycje w roz-
woj kolejnictwa.

Technologie wykorzystywane w transporcie kolejowym byty jed-
nak rozwijane gtéwnie w Japonii i Francji. W obszarze transportu pa-
sazerskiego koleje duzych predkosci sg w stanie konkurowa¢ zaréwno
z transportem drogowym (przejazdami autostradami lub drogami eks-
presowymi), jak i transportem lotniczym. Polska zamierza takze zbudo-
wac takq sie¢ na swoim terenie.

Dla kolei bardzo wazne jest, aby jej dworce byty ulokowane tam,
gdzie tatwo jest dostac sie pasazerom. W aglomeracjach miejskich w celu
spetnienia tego warunku nalezy budowac¢ podziemne tunele. Przyktadem
bardzo dobrego rozwigzania jest tunel w Lipsku (w Niemczech) odda-
ny do uzytku w 2011 r. Natomiast w Polsce dwa tunele podziemne prze-
znaczone dla kolei powstang w todzi - jeden dla kolei konwencjonalnej,
a drugi dla kolei duzych predkosci.

Kolej w celu spetniania swoich zadan w obszarze transportu towa-
row musi budowac¢ wezty przetadunkowe. W regionie tédzkim jest kil-
ka dogodnych lokalizacji dla takich obiektow. W niniejszym opracowa-
niu zostang scharakteryzowane najwazniejsze z nich.

Nowoczesny transport to takze metro. Do najbardziej rozbudo-
wanych i zaawansowanych technologicznie na swiecie nalezy system
metra londynskiego. Spetnia on bardzo wazne zadania dla prawidto-
wego funkcjonowania miasta i jest intensywnie zintegrowany z kolejg
nadziemng oraz systemem sieci tramwajowej.

Odrebny sektor kolejnictwa stanowi kolej aglomeracyjna. W opra-
cowaniu dokonano charakterystyki aktualnie budowanej Ldédzkiej Kolei
Aglomeracyjnej. Skupiono sie na identyfikacji problemoéw z jej powsta-
waniem oraz opracowano propozycje ich zniwelowania.

W dalszych czesciach niniejszej publikacji zostang zaprezentowane
wspomniane wyzej zagadnienia. Autorzy dotozyli wszelkich staran, by kom-
pleksowo przedstawi¢ jak najbardziej aktualny materiat - stan zaawanso-
wania planowania i budowy infrastruktury kolejowej na pazdziernik 2012 r.

Remigiusz Koztowski






1. Transport kolejowy w Unii Europejskiej i w Polsce

Izabela Andrzejczak-Padarewska™

1.1. Teoretyczne aspekty transportu kolejowego

Transport kolejowy, podobnie jak samochodowy, to gatgz transpor-
tu kotowego. Wedtug innych podziatdw oba wyzej wymienione moz-
na uznac rowniez za gatezie transportu ladowego lub - jeszcze szerzej
- powierzchniowego.

Cho¢ kolej zajmuje drugie miejsce, po samochodach, wsrdod naj-
popularniejszych srodkéw transportu w gospodarce rynkowej!, to lata
swej Swietnosci m a juz za soba. Najwiekszy rozkwit tej gatezi przypada
na drugg potowe XIX i pierwszg potowe XX wieku. Przyczynita sie ona
na przestrzeni tych lat do rozwoju przemystu, handlu, formowania sie
obecnych gospodarek, a takze wzrostu mobilnosci ludnosci. W dzisiej-
szych czasach wykorzystanie maszyny parowej do napedu lokomotywy
nazywane jest ,II rewolucjg w transporcie™.

Aby mowi¢ o systemie transportowym, nalezy najpierw wskazac,
iz sktada sie on z:

e Srodkdéw transportowych oraz
e sieci transportowej, ktorg dalej mozna podzieli¢ na elementy punkto-
we i liniowe.

W przypadku kolei do elementéw liniowych zalicza sie sie¢ drdg
kolejowych. Do elementow punktowych systemu kolejowego zalicza sie
obiekty, w ktérych nastepuje stacjonarna obstuga pasazeréw, tadunkéw
i Srodkéw transportowych. Sg to m.in.: stacje weztowe i posrednie, ter-
minale kontenerowe, stacje rozrzadowe czy bocznice kolejowe.

Klasyfikacje taboru kolejowego, ze wzgledu na kryterium konstruk-
cyjne, przedstawiono na rys. 1. Nalezy wyjasni¢, iz pojazdy trakcyj-
ne to takie wyposazone w naped elektryczny lub spalinowy, petnigce

* Mgr Izabela Andrzejczak-Padarewska — Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwer-
sytetu kodzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £6dz.

1 K. Ficon, Zarys mikrologistyki, Bel Studio Sp. z 0.0., Warszawa-Gdynia 2004, s. 237.

2 ]. Neider, Transport miedzynarodowy, Polskie Wyd. Ekonomiczne, Warszawa 2008,
s. 67.
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funkcje jednostek pociggowych dla formowanych sktadéw osobowych
czy towarowych (czyli wagondéw bezsilnikowych).

Transport
kolejowy

Pojazdy

trakcyjne wagony

wagony

L warow Wi
silnikowe towarowe osobowe

lokomotywy

uniwersalne

= kryte

odkryte
(weglarki,
platformy)

zbiornikowe
(cysterny,
chtodnie itp.)

Rysunek 1. Klasyfikacja kolejowych srodkéw transportu

Zrodto: K. Ficon, Zarys mikrologistyki, Bel Studio Sp. z 0.0.,
Warszawa—-Gdynia 2004, s. 2373

Spadek znaczenia kolei w drugiej potowie XX i na poczatku
XXI wieku podyktowany jest wieloma stabosciami, jakie ta gataz ujaw-
nia w poréwnaniu z pozostatymi (gtownie samochodowym). Przede
wszystkim przewdz towarow trwa dtugo i po scisle wyznaczonych tra-
sach. Diugi czas transportu* niesie zagrozenie zwigzane z pogorsze-

3 ]. Neider rozszerza klasyfikacje wagonéw towarowych, dodajac do tej listy plat-
formy (wagony bez burt bocznych i czotowych), stuzace do przewozu drewna, maszyn,
tadunkéw niewymiarowych oraz wagony specjalizacyjne do przewozu samochodéw, plat-
formy kontenerowe, wagony do przewozu cementu, wapnia i zwierzat (Transport..., s. 68).

4 Wskazuje sie tutaj nie tyle na dtugi czas przewozu, zwigzany z predkosciami roz-
wijanymi przez kolej, ile na czas, ktéry trzeba doliczy¢, zwigzany z: dowozem towaru
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niem sie parametréw uzytkowych towaréw, jak réowniez kradziezg czy
zniszczeniem. W celu ochrony towaru nalezatoby zatrudni¢ wspierajgce
stuzby ochroniarskie, jednak znacznie zwiekszytoby to koszty transpor-
tu. Nieréwnomierne rozmieszczenie linii kolejowych sprawia, iz towa-
ry trzeba dostarczac¢ i odbieraé ze stacji kolejowych innym sSrodkiem
transportu - najczesciej samochodem. Co wiecej, kolej nie jest trans-
portem dyspozycyjnym w sensie czasowym, gdyz wymaga catkowitego
podporzadkowania sie ustalonym przez przewoznika terminom i roz-
ktadom jazdy.

W przewozach miedzynarodowych® za najwiekszg wade transportu
kolejowego uznaje sie brak harmonizacji przepiséw i rozwigzan tech-
nicznych.

Obecna sytuacja jest wynikowg procesu budowy kolei w Europie.
W poszczegdlnych krajach powstawata ona w oderwaniu od systemoéw
kolejowych innych panstw, dopasowana jedynie do lokalnych warun-
kéw i mozliwosci. Pdzniejsza modernizacja kolei, ktora postepowata
w nieréwnomiernym tempie, doprowadzita do zwiekszenia dysproporcji
w standardach i parametrach technicznych. Z tej przyczyny w dzisiej-
szej Unii Europejskiej (UE) wystepujq: 4 rozne szerokosci toréw, 7 réz-
nych systemow zasilania trakcji elektrycznej, 25 réznych systemow
sygnalizacji i zupetnie odmienne narodowe przepisy o prowadzeniu ru-
chu drogowego®. Nastepstwem takiego stanu rzeczy jest ograniczenie
interoperacyjnosci’ kolei, skomplikowanie prowadzenia pociggdéw i za-
grozenie bezpieczenstwa ruchu.

Dochodzi do sytuacji, kiedy na granicy trzeba zmieni¢ lokomoty-
we (jesli wystepuje zmiana zasilania, a lokomotywa jest jednosyste-
mowa), maszyniste (bo nie zna przepisdw i sygnalizacji) oraz wagony
(ze wzgledu na nieodpowiedni rozstaw kot). Nie dziwi, ze zniecheca
to do korzystania z transportu kolejowego, jesli wewnatrz UE, gdzie
nie ma odpraw granicznych, czynnosci te zabierajg okoto 2 godziné.

do najblizszej stacji, przetadunkiem towaru z samochodu na wagon, dostarczeniem wa-
gonu na stacje weztowg, uformowaniem sktadu pociagu, czy zwigzany z ponownym prze-
tadunkiem towaru z wagonu na samochdd i dowiezieniem tadunku tym $rodkiem trans-
portu do miejsca docelowego.

5> W tym rozdziale zostang przedstawione jedynie aspekty zwigzane z europejska
siecig kolejowq, stad tez okreslenie ,przewozy miedzynarodowe” nalezy rozumie¢ jako
przewozy wykonywane tylko w obrebie Starego Kontynentu.

6 ]. Neider, Transport..., s. 69-70.

7 Wedtug Dyrektywy 2001/16/WE, interoperacyjnos¢ ,jest to zdolnos¢ transeuropej-
skiego systemu kolejowego do bezpiecznego i niezaktdconego ruchu pociagéw na terenie
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, polegajaca na spetnieniu podstawowych wymagan”.

8 J. Neider, Transport..., s. 70.
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Wsrdd zalet transportu kolejowego wskazuje sie m.in. na duzg do-
stepnosc przestrzenng. Objawia sie to stosunkowo gesta siecia linii kolejo-
wych oraz licznymi punktami obstugi stacjonarnej tadunkéw i pasazerow.
Co wiecej, sie¢ ta jest silnie powigzana z duzymi osrodkami rynkowymi,
a potaczenia z innymi gateziami transportu sg liczne i dogodne.

Kolejng bardzo istotng zaletg jest duze zréznicowanie taboru, przy-
stosowanego do przewozu towardéw o réznorodnej podatnosci transpor-
towej: od tadunkdéw masowych po przewozy specjalistyczne (np. pali-
wa, maszyny, drewno).

Transport kolejowy wyrdznia takze niezawodnos¢ i regularnosc po-
wigzan. , Cechuje go Scisle okreslona czestotliwos¢ i rytmicznos¢ swiad-
czonych ustug przewozowych”. Wskazuje sie rowniez na optacalnos¢
wykorzystania kolei w dtugich trasach ze wzgledu na silng degresje
kosztéw jednostkowych. Oznacza to, ze udziat kosztéw statych w trans-
porcie kolejowym jest znaczny i przewozy na matych odlegtosciach
mogaq stac sie nieoptacalne ze wzgledu na narzut tych kosztéw. Gataz ta
staje sie najbardziej optacalng w przewozach na $rednie i duze odlegto-
éci, gdyz koszty state ,rozktadajg sie” na przebyte kilometry.

Cechg odrdzniajaca transport kolejowy od samochodowego jest
rowniez jego bezpieczenstwo. Wystarczy wspomnieé¢, ze w 2007 r.
na drogach Unii Europejskiej w wypadkach zgineto 42 448 osbb, pod-
czas gdy w wypadkach kolejowych tylko 76 pasazerédw (dane te nie
uwzgledniajg wypadkow pracownikdéw kolei oraz osdb, ktdre zostaty po-
tracone przez pociag)*.

Jednak najwazniejszg z zalet transportu kolejowego, ktéra ,po-
pycha” Unie Europejska do dziatan w celu reformowania, ujednolica-
nia i unowoczesniania kolei, jest jej aspekt ekologiczny. W broszurze
przygotowanej przez Wspolnote Kolei Europejskich!® we wspdipra-
cy z Miedzynarodowym Zwigzkiem Kolejowym?!? zawarto informacje,

° K. Ficon, Zarys mikrologistyki, s. 238.

10 Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej, EU energy and
transport in figures. Statistical Pocketbook 2009, s. 95.

11 Wspdlnota Kolei Europejskich oraz Zarzadcédw Infrastruktury Kolejowej (The
Community of European Railway and Infrastructure Companies - CER) to najwieksza
europejska organizacja, zrzeszajaca 64 firmy zwigzane z koleja, z siedzibg w Brukseli.
Polske reprezentujg Polskie Koleje Panstwowe S.A. oraz prywatni przewoznicy: Rail Polska
i CTL Logistics.

12 Miedzynarodowy Zwigzek Kolejowy (fr. Union Internationale des Chemins de Fer
- UIC) jest organizacja o najwiekszym znaczeniu i zasiegu swiatowym, zrzeszajacym fir-
my zwigzane z transportem kolejowym, z siedzibg w Paryzu. Zwigzek powstat w 1922 r.,
a w roku 2006 obejmowat 171 cztonkdéw z 87 panstw (instytuty badawcze, przewoznicy,
operatorzy infrastruktury kolejowej itp.). Polske reprezentujg Polskie Koleje Panstwowe
S.A. (3. Neider, Transport..., s. 75).
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iz kolej emituje Srednio o 3-10% mniej CO, niz transport samocho-
dowy czy lotniczy!3. Wskazuje sie réwniez, iz w latach 1990-2005
europejska kolej zmniejszyta emisje dwutlenku wegla o 21% w war-
tosciach absolutnych (w tym na pasazerokilometrze o 14%, a na to-
nokilometrze o 28%). Dla poréwnania z innymi gateziami transportu,
W broszurze zamieszczono réwniez zestawienie emisji dwutlenku we-
gla przy przewozie 100-tonowego tadunku na trasie Basel-Rotterdam,
w ktorym kolej wypada kilkakrotnie lepiej od ,swoich konkurentéw”
(wykres 1).

4,7

5
1)
B4y
=5
32 3¢ 24
5§28 | A—
232 54
g - 0,6
a i | b5

0 T T T

Transport Transport kolejowy Transport srodlgdowy
samochodowy

Wykres 1. Emisja dwutlenku wegla zwigzana z przewozem 100-tonowego
fadunku na trasie Basel-Rotterdam (700 km)

Zrodto: CER, UIC, Rail Transport and Environment. Facts & Figures, November
2008, s. 7, za: http://www.uic.org/homepage/FactandFig%2011-08.pdf
[z dn. 15.12.2009]

Przewaga transportu kolejowego jest jeszcze wieksza w przypadku
przewozu 0s6b i przeliczenia emisji CO, na 1 pasazera. Tym razem ba-
dania przeprowadzono na trasie Berlin—-Frankfurt, a wyniki przedstawia
wykres 2.

W obliczu negocjacji miedzy panstwami, dotyczacych wprowadze-
nia limitdw emisji dwutlenku wegla4, kwestia ,czystego” transportu
(zwtaszcza, ze sektor ten przyczynia sie do emisji az 14% gazdw cie-
plarnianych, w tym do 20% dwutlenku wegla'®) staje sie priorytetowa.

13 CER, UIC, Rail Transport and Environment. Facts & Figures, November 2008, s. 3.

4 Autor ma na mysli m.in. Protokdt z Kioto z 1997 r., niedawng Konferencje
w Kopenhadze (7-18 grudnia 2009 r.) oraz jednostronne starania Unii Europejskiej
0 ograniczenie emisji gazow cieplarnianych.

5 www.klimatdlaziemi.pl/index.php?id=184&Ing=pl [z dn. 07.12.2011].
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Wykres 2. Emisja dwutlenku wegla zwigzana z przewozem
1 osoby na trasie Berlin—-Frankfurt (545 km)

Uwaga: nalezy zaznaczy¢, iz w przypadku transportu lotniczego
doliczono emisje CO, zwigzang z dowozem osoby na i z lotniska
Zrédto: jak do wykresu 1

Gwattowny wzrost przewozdéw samochodowych w ostatnich latach,
nieproporcjonalny do rozwoju infrastruktury drogowej, nasilit zjawisko
kongestii. Statystyki podajq, ze codziennie 7500 km autostrad Unii
Europejskiej jest zablokowanych przez ,korki”i¢, Zattoczenie drég po-
woduje koszty zwigzane ze zwiekszonym zuzyciem paliwa, utratg czasu,
niewywigzywaniem sie przez przewoznikow z termindéw oraz przyczy-
nia sie do wzrostu liczby wypadkdéw, natezenia hatasu i zanieczyszczenia
powietrzal’. Rozwigzanie tych problemow stanowi transport kolejowy,
ktory dzieki dobrej przepustowosci sieci kolejowej daje szanse dotarcia
na miejsce bez ,stania w korku”. Nieuczciwym jednak bytoby nie wspo-
mnie¢, ze 20% europejskiej sieci kolejowej (czyli ok. 16 000 km) jest
klasyfikowana jako tzw. ,waskie gardto”*®, co oznacza, ze jesli nasili sie
uzytkowanie sieci kolejowej w tych miejscach, to w nich réwniez utwo-
rzg sie , korki”.

6 Dyrekcja Generalna ds. Prasy i Komunikacji Komisji Europejskiej, Europe at a cross-
roads. The need for sustainable transport, s. 4, za: http://ec.europa.eu/publications/
booklets/move/39/en.pdf [z dn. 11.11.2012].

7 Sir Rod Eddington w swoim raporcie, przygotowanym dla rzadu brytyjskiego,
wskazuje, ze w ruchu miejskim 89% opodznien spowodowanych jest kongestig. Catkowite
jej wyeliminowanie (cho¢ to niemozliwe) mogtoby przynies¢ Wielkiej Brytanii oszczed-
nosci rzedu 7-8 mid euro rocznie, natomiast pozostawienie tego zjawiska bez kontroli
doprowadzi do ,zmarnowania” kolejnych 22 mld euro rokrocznie w samej tylko Anglii
(na podstawie: R. Eddington, The Eddington Transport Study, za: http://www.dft.gov.uk/
adobepdf/187604/206711/executivesummary.pdf [z dn. 11.10.2012])

8 Dyrekcja Generalna ds. Prasy i Komunikacji Komisji Europejskiej, Europe at
a crossroads..., s. 11.
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Na przyszty wzrost przewozow tg gatezig transportu moze takze
wptynac¢ proces unowoczesniania kolei, obejmujacy m.in.:

e rozkwit szybkiej kolei (ktory zostanie doktadniej omowiony w rozdziale 2),

e modernizacje taboru, w tym wprowadzenie pociggéw wielosystemo-
wych czy wozkow o zmiennym rozstawie kot, ktére poprawig inter-
operatywnos$¢ kolei,

e rozwoj kolei niekonwencjonalnej, ktéra zamiast na zestawach ko-
towych bedzie poruszac sie na poduszkach magnetycznych lub po-
wietrznych, po specjalnie przygotowanych konstrukcjach inzynier-
skich zastepujacych tory??,

e zastosowanie kolei w miastach, jako $rodka komunikacji miejskiej,
dzieki mozliwosci faczenia technologii tramwajowej i kolejowej?°.

Nie bez znaczenia dla przysztosci kolei pozostaje réwniez rozwdj
transportu intermodalnego oraz konteneryzacji. Dzieki zastosowaniu
roznych srodkow transportu przy przewozie danej jednostki tadunko-
wej, uzyskuje sie duze oszczednosci czasu i pieniedzy, a wykorzystanie
standaryzowanej wielkosci kontenerdw likwiduje problem przetadunku
towardw z jednego $rodka transportu na inny (przetadunek polega tyl-
ko na przeniesieniu catego kontenera np. ze statku na samochéd czy
z samochodu na platforme kolejowg). W Europie ta metoda wcigz zy-
skuje na popularnosci, gdyz pozwala wykorzystac¢ zalety poszczegol-
nych gatezi. Obecnie transport intermodalny stanowi 14% przewozow
kolejowych w Starej Unii (UE-15), ale prognozuje sie, iz jego udziat
wzrosnie do 40% w roku 2020%!. Przewiduje sie réwniez, ze do tego
czasu w transportowych korytarzach Europy pojawi sie okoto 120 min
konteneréw?2. Niestety, w Polsce transport intermodalny to nadal tylko
kilka procent ogdlnych przewozéw kolejowych.

Odmiang transportu intermodalnego jest tzw. ,rolling highways”.
Polega on na tym, ze caty samochdd ciezarowy, z przyczepg i kie-
rowcqg, jest zatadowywany na specjalne platformy kolejowe, tak by
w momencie dotarcia na miejsce moc jak najszybciej ruszy¢ w dal-
szq trase samochodem. Jest to zwitaszcza praktykowane przy prze-
jazdach przez tunel La Manche lub w krajach alpejskich (zwtaszcza

9GS, Miecznikowski (red.), Gospodarowanie w transporcie kolejowym Unii Euro-
pejskiej, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007, s. 62-63.

20 A. Fularz, Kolej miejska w todzi — ratunek dla aglomeracji, za: www.obywatel.org.
pl/index.php?module=subjects&func=viewpage&pageid=594 [z dn. 31.10.2009].

2t B, Trochymiak, Dobre czasy dla transportu intermodalnego, za: http://edgp.
gazetaprawna.pl/index.php?act=mprasa&sub=article&id=82476 [z dn. 11.10.2012].

22 M. Antonowicz, H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny jako ogniwo rozwoju ko-
lejowych przewozdéw towarowych w Unii Europejskiej, za: www.infrastruktura.elamed.pl/
strona-numer-3-2008-21278.html [z dn. 9.01.2010].
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w Austrii i Szwajcarii, gdzie szczegdlnie zabiega sie o ograniczenie
ruchu drogowego)?3.

Nie sposéb nie nadmieni¢ w tym miejscu o rynku operatoréow lo-
gistycznych, ktorych domeng jest transport intermodalny. Podmioty
te, dziatajace na zlecenie firm, wykorzystuja transport intermodalny,
poniewaz potrafiag go sprawnie zorganizowac. Przewage stanowi tutaj
nie tylko doswiadczenie w branzy, ale réwniez zaplecze informatyczne,
.ktére pozwala opanowac do perfekcji skracanie czasu dostaw i obni-
zenie cen ustug. Standardem jest wykorzystanie nawigacji satelitarnej
GPS do zarzadzania flotg samochodowg”?* czy programéw komputero-
wych stuzacych planowaniu trasy. Poza tym, w praktyce towarowych
przewozow kolejowych nalezy wskazac takie zjawiska, jak: integracja,
konsolidacja i tworzenie powigzan miedzy operatorami, ktére umozli-
wiajq korzystanie z zasobow partnera, wspolne realizowanie przedsie-
wziec i osigganie korzysci z efektu synergii?®>. Rozwdj ustug dodatko-
wych (m.in. kompletacja, doradztwo logistyczne, ustugi celne) sprawia,
iz firmy coraz czesciej zawierajg umowy z operatorami logistycznymi,
czego nastepstwem bedzie dalszy wzrost przewozéw intermodalnych
oraz rozwoj konteneryzacji i ponowny rozkwit kolei.

1.2. Znaczenie transportu kolejowego dla Unii Europejskiej

Unia Europejska posiada najgestszq siec¢ transportowg na swiecie.
Biorgc pod uwage siec drog i linii kolejowych, ma znacznie lepiej rozwi-
nieta infrastrukture w przeliczeniu na 100 km? niz Stany Zjednoczone
i niewiele gorsza od Japonii®®.

Diugosc linii kolejowych w catej Unii Europejskiej wynosi 215 720 km,
z czego 44% jest zelektryfikowana?’. Obecnie najdiuzsza sie¢ kolejo-
wq posiadajq Niemcy i Francja, odpowiednio 38 206 km i 30 832 km.
W przeliczeniu na 100 000 mieszkancow wskaznik w tych krajach wy-
nosi ok. 50 km, podczas gdy w Niderlandach tylko 17 km. Najgestsza

23 D. Lowe, Intermodal freight transport, Elsevier Butterworth-Heinemann,
Amsterdam 2005, s. 88.

2 A, Wisniewska, Strategia globalna a funkcjonowanie operatoréw logistycznych
na przyktadzie firmy Schenker, [w:] E. Gotembska (red.), Wspdtczesne kierunki rozwoju
logistyki, Polskie Wyd. Ekonomiczne, Warszawa 2006, s. 191.

25 M. Antonowicz, H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny jako ogniwo rozwoju...

26 A. Biatas-Motyl, Regional road and rail transport networks, s. 1, za: http://epp.
eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-SF-08-028/EN/KS-SF-08-028-EN.PDF
[z dn. 11.10.2012].

27 Dane z 2005 r.; A. Biatas-Motyl, Regional road and rail..., s. 5.



1. Transport kolejowy w Unii Europejskiej i w Polsce 15

siecia kolejowg w Unii Europejskiej mogq sie pochwali¢ Czechy
(122 km/1000 km?) oraz Belgia (116 km/1000 km?). Najmniejsza ge-
stos$¢ sieci to panstwa skandynawskie (Finlandia - 17 km/1000 km?,
Szwecja - 25 km/1000 km?), Grecja (19 km/1000 km?), ze wzgledu
na uksztattowanie terenu oraz Estonia i Hiszpania?. Srednia gestos¢ tras
kolejowych w UE wynosi 57 km/1000 km?. Duze réznice w wartosciach
tych wskaznikédw w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich $wiadczg
0 zroznicowaniu sieci kolejowej w Europie, ktéra, jak juz zostato wspo-
mniane wczesniej, powstawata w kazdym panstwie odrebnie, nakierowa-
na jedynie na potrzeby narodowych gospodarek.

Transport kolejowy Unii Europejskiej od lat boryka sie z wieloma
problemami:

e panstwowe przedsiebiorstwa kolejowe majg problemy finansowe,

e brakuje pieniedzy na modernizacje przestarzatej infrastruktury i nowe
inwestycje,

e pociagi sie spdzniajg, nie kursujg regularnie, jest mato potaczen,

¢ niezadowolenie klientédw z ustug kolei pasazerskiej wcigz wzrasta,

e przewoznicy skarzg sie na wysokie ceny i brak mozliwosci negocjacji
warunkéw umowy,

e kolej przestata by¢ konkurencyjna wzgledem transportu samochodo-
wego.

Miedzy innymi z tych powoddéw udziat towaréw przewozonych ko-
lejg spadt w latach 1970-1998 z 21,2% do 8,4% (z 283 mld ton/km
do 241 mld ton/km)?°, a w latach 1995-2004 zatrudnienie w transpor-
cie kolejowym spadto o 21% w Starej Unii i o 44% w krajach, ktore
przystapity do UE 1 maja 2004 r.3°

Komisja Europejska w Biatej Ksiedze dotyczacej strategii trans-
portowej do roku 20103 okresla kolej jako ,mix kontrastow”, gdzie
obok nowoczesnej szybkiej kolei, ktéra obstuguje pasazeréw na wy-
remontowanych stacjach kolejowych, spotyka sie ,przedpotopowy”
tabor i przestarzatq infrastrukture. Biorac jednak pod uwage ogrom-
ny potencjat transportu kolejowego oraz istniejace na terenie catej
UE zaplecze infrastrukturalne, Unia Europejska w 1991 r.3? rozpoczeta

28 Dane z 2005 r.; A. Biatas-Motyl, Regional road and rail..., s. 4.

29 Patrz réwniez: Komisja Europejska, WHITE PAPER. European transport policy
for 2010: time to decide, s. 25, za: http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2001_
white_paper/Ib_com_2001_0370_en.pdf [z dn. 11.10.2012].

30 J. Neider, Transport..., s. 197.

3t Komisja Europejska, WHITE PAPER. European transport policy for 2010...

32 W tym roku wydana zostata Dyrektywa nr 440/1991 z dn. 29 lipca 1991 r. w spra-
wie rozwoju kolei wspolnotowych. Byta to pierwsza dyrektywa, ktéra rozpoczynata
zmudny proces rewitalizacji kolei w UE.
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proces rewitalizacji kolei, ktéry trwa do dzis. Gtowne cele, jakie so-
bie postawiono, to m.in.: roztgczenie funkcji zarzadcy infrastruktu-
rg kolejowag od prowadzenia dziatalnosci przewozowej, dopuszczenie
do rynku prywatnych przedsiebiorcéw, poprawe konkurencyjnosci
w stosunku do transportu samochodowego, dofinansowanie transportu
intermodalnego oraz harmonizacje przepisow dotyczacych interope-
racyjnosci kolei. Powaznym wyzwaniem stata sie kwestia, jak przeko-
nac¢ do zréwnowazenia wykorzystania poszczegdlnych gatezi transpor-
tu (ktérego obecnie brakuje, zwtaszcza w przewozach pasazerskich)
przewoznikéw i osoby prywatne oraz jak lepiej wykorzystac istniejacq
sie¢ transportowa.

Przetomowym dokumentem byta Dyrektywa 2001/12/EC, ktoé-
ra udostepnita 15 marca 2003 r. 50 000 km sieci kolejowej pry-
watnym licencjonowanym przewoznikom, ktorzy od tej chwili mo-
gli rywalizowa¢ miedzy sobg w $wiadczeniu ustug przewozowych?33,
Liberalizacja rynku przewozow kolejowych zakonczyta sie 1 stycznia
2007. Do potowy 2006 r. w krajach cztonkowskich wydano ok. 700 li-
cencji dla prywatnych przewoznikéw, najwiecej w Niemczech (338)3*.
Deregulacja rynku przewozéw kolejowych niesie wiele korzysci dla
uzytkownikow: konkurencja wymusza poprawe jakosci $wiadczonych
ustug, wzrost czestotliwosci potaczen, ale przede wszystkim spadek
cen. Z drugiej strony, prywatni przewoznicy bedg bardziej dbali o in-
frastrukture i zabiegali o dofinansowanie réznych projektéw zwigza-
nych z jej rozwojem.

Istotng kwestig dla Jednolitego Rynku Unii Europejskiej byta row-
niez budowa takiej sieci, ktora umozliwiataby transport towardw i pa-
sazeréw wewnatrz catej UE, a tym samym wspierafa istnienie czte-
rech swobdd. Decyzjg nr 1692/96 powstat projekt transeuropejskiej
sieci transportowej (Trans-European Network Transport, w skrocie
TEN-T), na mocy ktorej etapami miata by¢ przeprowadzana ,inte-
gracja infrastruktury transportu drogowego, kolejowego, autostrad
morskich, portow zeglugi morskiej i $rodladowej, transportu lotni-
czego oraz innych punktéw potaczen wewnetrznych miedzy siecia-
mi modalnymi we Wspdlnocie”®, Decyzja Parlamentu Europejskiego
w sprawie TEN-T przewiduje, iz za sume ok. 220 mld euro zosta-
nie do 2020 r. zrealizowanych 30 projektow, obejmujacych budowe

33 Komisja Europejska, WHITE PAPER. European transport policy for 2010..., s. 32.

34 1. Neider, Transport..., s. 201.

35 www.ukie.gov.pl/HLP/files.nsf/0/782f3a4858c8d510c125733900445df2?0OpenDo-
cument [z dn. 9.01.2010]
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nowych tras kolejowych, odcinkow autostrad, rozbudowe portow itp.3®
Czescig programu TEN-T jest Transeuropejska Sie¢ Kolejowa (Trans-
European Rail Freight Network, w skrocie TERFN), ktora skfada sie
z programoéw: Transeuropejskiej Sieci Kolei Szybkich Predkosci (Trans-
European high-speed rail network) oraz Transeuropejskiej Sieci Kolei
Konwencjonalnych (Trans-European conventional rail network)3”.

Rysunek 2. Transeuropejska Sie¢ Kolejowa

Zrodto: Country overview map, za: www.rne.eu/index.php/country_overview_map.html
[zdn. 11.10.2012]

36 S. Miecznikowski (red.), Gospodarowanie w transporcie kolejowym..., s. 62
37 http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/networks_eu/networks_eu_en.htm
[z dn. 9.01.2010].
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Program TERFN ma doprowadzi¢ do tego, by kolej transeuro-
pejska3®:

e przejeta wiodaca role w dtugodystansowych przewozach pasazerskich
i krotkodystansowych (ponizej 400 km) lotach,

e gdzie to mozliwe, przebiegata w poblizu lotnisk i tworzyta z nimi zin-
tegrowang siec transportowa,

e taczyta sie z kolejg regionalng i lokalng,

e zapewniata sprawny transport towardw oraz integracje z transportem
samochodowym w celu wykorzystywania zalet obu tych gatezi,

e odgrywata wazng role w transporcie kombinowanym (intermodal-
nym),

¢ faczyta sie z portami morskimi i srédlgdowymi, aby tworzy¢ z nimi
zintegrowany system transportowy.

Unia Europejska, w porozumieniu m.in. z CER i UIC, ustano-
wita dla transportu kolejowego nastepujace cele do zrealizowania
do 2020 r.3%;

e wzrost udziatu w przewozach pasazerskich z 6 do 10% i w przewozie
towaréw z 8 do 15%,

e potrojny wzrost wydajnosci pracy osob zatrudnionych w transporcie
kolejowym,

e 50-procentowy wzrost efektywnosci wykorzystania energii oraz

e 50-procentowy spadek emisji zanieczyszczen.

Czy uda sie to osiggnac, zalezy nie tylko od dziatan na szczeblu
unijnym, ale przede wszystkim od krajowych decydentéw: czy zain-
westujg w odbudowe i rozwdj krajowej sieci i infrastruktury punktowej
oraz czy przekonajg przewoznikdw do zastgpienia transportu drogowe-
go transportem kolejowym lub intermodalnym.

Obecnie sytuacja na rynku przewozoéw kolejowych ksztattuje sie
W nastepujacy sposob: w 2007 r. kolej miata 10,7-procentowy udziat
w towarowych (ok. 452 mld tonokilometréow) oraz 6,1-procentowy w pa-
sazerskich (ok. 395 mld pasazerokilometréw) przewozach wewnatrz
Unii Europejskiej*. Udziat transportu kolejowego zresztg od wielu lat
nie zmienia sie w sposob drastyczny, oscylujac w granicach 11-13%
w przypadku frachtu oraz 6-7% w przypadku przewozow pasazerskich.
Znaczng dynamike wykazujq jedynie: transport samochodowy i morski
w przewozach towarowych oraz samochodowy i lotniczy w przewozach
pasazerskich, co doktadnie ilustrujg wykresy 3 i 4.

38 http://europa.eu/legislation_summaries/regional_policy/management/transeuro-
pean_networks/124094_en.htm [z dn. 11.10.2012].

39 Komisja Europejska, WHITE PAPER. European transport policy for 2010..., s. 26.

40 Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej, EU energy and
transport..., s. 95.
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tr. srédiadowy tr. przesytowy 3__inne 0,1
3.3 tr.lotniczy 0,1

tr. kolejowy
10,7

tr. morski 37,2

Wykres 3. Udziat poszczegélnych gatezi transportu
w przewozach towardw wewnatrz Unii Europejskiej

Zrodio: opracowanie wtasne na podstawie: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu
Komisji Europejskiej, EU energy and transport in figures. Statistical Pocketbook 2009, s. 95

jednoslady z
silnikiem 2,4

statl Q.6 tramwaje i

metro 1,3
kolej 6,1

autobusy i
autokary 8,3

samoloty 8,8

Wykres 4. Udziat poszczegélnych gatezi transportu
w przewozach pasazeréw wewnatrz Unii Europejskiej

Zrédio: jak do wykresu 3

W catej Unii Europejskiej w 2006 r. w transporcie kolejowym zatrud-
nionych byto 900 000 osdb, przy czym najwiecej we Francji (171 500)
i w Polsce (120 780). Nadal jednak stanowito to tylko 10% ogo6tu osdéb
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zatrudnionych w transporcie (podczas gdy w transporcie samochodo-
wym odsetek zatrudnionych wynosit az 52,6%). Na rynku UE dziatato
wtedy 888 firm w tej gatezi transportu (az 239 w Niemczech), ktore
facznie generowaty 78 mld euro. Dla pordwnania, w tym samym cza-
sie istniato prawie 930 000 firm zajmujacych sie przewozami drogowy-
mi, 10 150 transportem morskim i 8800 - $rédlgdowym*. Zaistniata
sytuacja to wynik wieloletniej kontroli transportu kolejowego przez
panstwowe przedsiebiorstwa. Dopiero XXI wiek przyniost deregulacje
transportu kolejowego i pojawienie sie przewoznikdw prywatnych.

Tabela 1. Struktura zatrudnienia, ilo$¢ przedsiebiorstw oraz ich obrot w poszczegdlnych
gateziach i sektorach transportu dla catej UE w 2006 r.

Liczba Liczba Obrot
Rok 2006 zatrudnionych | przedsiebiorstw przedsigbiorstw
w min euro

Towarowy transport samochodowy 2 832 404 600 000 280 000
Pasazerski transport
samochodowy 1 840 000 329 758 91 000
Transport kolejowy 900 000 888 78 000
Transport przesytowy 17 926 131 8 100
Transport $rodlgdowy 43 492 8 800 5 500
Transport morski 171 440 10 150 90 000
Transport lotniczy 407 062 3450 120 000
Agencje turystyczne i biura
turystyczne 484 960 78 227 153 193
Inne zwigzane z czynnosciami
transportowymi 2 186 726 109 596 384 202

RAZEM 8 884 010 1 141 000 1 209 995

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu
Komisji Europejskiej, EU energy and transport in figures. Statistical Pocketbook 2009,
s. 99-101.

W przewozach poza Unie Europejskg, kolej w 2007 r. miata zaledwie
1,7-procentowy udziat w eksporcie oraz 1,3-procentowy w imporcie,
gdy bierze sie pod uwage warto$c¢ towardéw oraz odpowiednio 4,6-pro-
centowy i 4,3-procentowy, gdy bierze sie pod uwage tonaz towaru*.
Tak niski udziat wynika z niemoznosci uzywania kolei poza kontynen-
tem. Rozbieznos$¢ miedzy udziatem wartosciowym a tonazem najlepiej
obrazuje, ze obecnie kolejg przewozone sg gtownie tanie tadunki maso-
we, takie jak zboze, wegiel, nawozy czy rudy zelaza.

4 Tamze, s. 99-101.
4 Tamze, s. 104.
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1.3. Znaczenie transportu kolejowego w Polsce

Rozwdj kolei w Polsce przypada na XIX wiek. Pierwsza linia kole-
jowa powstata pomiedzy Wroctawiem a Otawg (rok 1842). Polska byta
woéwczas okupowana przez zaborcéw, ktorzy rozwijali sie¢ kolejowg
w kazdym z zaboréw wedtug wtasnego uznania.

L[|
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Rysunek 3. Udziat linii kolejowych zelektryfikowanych w ogdlnej dtugosci
linii normalnotorowych eksploatowanych wedtug wojewodztw w 2008 r.

Zrédio: Gtdwny Urzad Statystyczny, Maly Rocznik Statystyczny Polski
2009, Zaktad Wydawnictw Statystycznych, Warszawa 2009, s. 363

Waznym aspektem oceny sieci kolejowej jest rowniez jej struktura

z punktu widzenia kategorii linii. Dane przedstawione ponizej pochodzg

z 2002 r., jednak uktad ten raczej nie ulega zmianom (nastepujq co naj-

wyzej drobne przesuniecia miedzy grupami), gdyz sg to linie niezbedne

dla polskiego systemu transportowego®::

e linie magistralne (najwazniejsze w systemie transportowym kraju,
o najwyzszych predkosciach dopuszczalnych, o przypadajacej naj-
wiekszej pracy przewozowej) - 26% ogdlnej dtugosci linii czynnych,

¢ linie pierwszorzedne (nieco mniejsze znaczenie i dopuszczalne pred-
kosci) - 51% ogodlnej dtugosci linii czynnych.

Razem stanowig one tzw. ukfad podstawowy polskiego transportu
kolejowego. Reszta sq to linie drugorzednego i miejscowego znaczenia.

43 ], Engelhardt, Infrastruktura transportu kolejowego, [w:] W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-
-Krol, Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, PWN, Warszawa 2009, s. 71.
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Kolej praktycznie do 1980 r. odgrywata najwazniejsza role (przewo-
zono nig najwiecej towaréw, dominowata réwniez w przewozach pasa-
zerskich) ze wzgledu na matq liczbe srodkéw transportu i niski rozwoj
infrastruktury pozostatych gatezi. Proces restrukturyzacji polskiej go-
spodarki przyniost gtebokie zatamania na rynku towarowych przewozéw
kolejowych - z 286,6 min ton w 1990 r. do 227,8 min ton w 1991 r.
(czyli o ok. 20%), a w 1992 r. 0 kolejne 12%. Po przyhamowaniu ten-
dencji spadkowej w nastepnych latach, pod koniec dekady (w latach
1998-1999) nastgpito kolejne zatamanie*.

W 2008 r. za pomocg kolei przewieziono 248,86 min ton towarow
(lub 52 043 min tonokilometréw). Stanowi to 15% (mierzone w tonach)
lub 18,6% (mierzone w tonokilometrach) wszystkich przewozéw towa-
rowych w Polsce. Dla poréwnania, samochodami przewieziono 62,4%
(mierzone w tonokilometrach). W 2008 r. kolejg podrézowato 28,9 mld
pasazerow (20 389 min pasazerokilometrow). Procentowy udziat ko-
lei w transporcie oséb wynidst 30,1% (mierzone liczbg pasazerow)
lub 35,9% (mierzone w min pasazerokilometrow)*5. W Polsce pociggami
najwiecej przewozi sie wegla (ok. 120 mln ton w 2008 r.), nastepnie:
kamieni i zwiru, ropy i przetworéw naftowych oraz metali i wyrobdéw
metalowych. Poswiadcza to ogdlng tendencje przewozenia kolejami to-
warow masowych o wzglednie niskiej wartosci.

W sektorze kolejowym w 2006 r. zatrudnionych byto 120 780 osdb,
co daje Polsce drugie miejsce pod wzgledem liczby osdb pracujacych
w tej gatezi‘s. Swiadczy to o wcigz duzym znaczeniu kolei w przewozach
w kraju albo o niskiej wydajnosci pracy. Nalezy pamietac, ze najwiekszy
kolejowy przewoznik w Polsce — PKP S.A. - wcigz jest przedsiebiorstwem
panstwowym, a przez to stabo zarzadzanym i kontrolowanym. Z tej sa-
mej przyczyny na rynku kolejowym istniaty w 2006 r. tylko 92 przedsie-
biorstwa, ktére wygenerowaty 3718 min euro®’.

Polska kolej podzielita losy kolei w innych panstwach europejskich.
Spadek przewozow towarowych przyczynit sie do zaniedban i braku in-
westycji infrastrukturalnych. Zaprzestanie wymiany taboru doprowadzi-
to do sytuacji, w ktorej w 2007 r. przecietny wiek wagonéw przekra-
czat 24 lata*®. Jakos¢ techniczna infrastruktury jest bardzo zta - tylko
30% sieci jest dobrej jakosci (przez co rozumie sie, ze wymaga jedy-
nie prac konserwacyjnych). Prowadzi to do sytuacji, gdy na 40% linii

44 www.transport-szynowy.pl/index.php?p=wiecej&id=42 [z dn. 21.12.2011].

45 Gtéwny Urzad Statystyczny, Maty Rocznik Statystyczny Polski 2009, s. 361-362.

4 Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej, EU energy and
transport..., s. 99.

47 Tamze, s. 100-101.

48 J. Engelhardt, Infrastruktura transportu kolejowego, s. 72
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dozwolona predko$¢ maksymalna to 80 km/h*°, Taka sytuacja znieche-
cata przewoznikdw i pasazerow do korzystania z transportu kolejowego,
co dalej nakrecato ztq koniunkture w tym sektorze. Przystgpienie Polski
do Unii Europejskiej sprawito, ze réwniez w Polsce rozpoczeto proces
prywatyzacji i rewitalizacji kolei. Polska kolej zostata wtaczona do trans-
europejskiej sieci TEN-T i stata sie jej wschodnig granica, tqczacq kraje
UE z Rosja, Ukraing i Biatorusia.

Rysunek 4. Odcinki kolejowe sieci TEN-T w Polsce

Zrédto: www.mi.gov.pl/2-4828315ea96e7-3628-p_1.htm
[z dn. 11.01.2010]

Jedng z oznak przemian byto czesSciowe sprywatyzowanie pan-
stwowego przedsiebiorstwa kolejowego PKP. W 2001 r. powstata grupa
PKP, w ktorej sktad weszty pomniejsze spoétki, m.in.: PKP S.A. (spodtka
dominujaca), PKP Intercity Sp. z 0.0. (przewozy pasazerskie) czy PKP
Cargo (przewozy towarowe). ,Grupa PKP jest rodzajem grupy kapita-
fowej, w ktorej spdtka dominujgca PKP S.A. posiada udziaty w spotkach
zaleznych. Jest jednym z najwiekszych polskich pracodawcoéw, zatrud-
niajgcym okoto 125 tys. osdb, czwartg co do wielkosci kolejg europej-
ska. Grupa PKP jest reprezentowana we wszystkich miedzynarodowych

4 OECD, Przeglady gospodarcze OECD - Polska, t. 2008/10, Instytut Technologii
Eksploatacji, Radom 2008, s. 41.
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organizacjach kolejowych”°. Dalsze etapy przemian przewidujg m.in.
prywatyzacje samej spétki PKP S.A. Prywatni operatorzy mogg prowa-
dzi¢ swoja dziatalno$¢ na sieci PKP od 1998 r.,, na podstawie ustawy
z dn. 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym?>!, ktdra rozdzielata
funkcje zarzadcy infrastrukturg od prowadzenia dziatalnosci przewo-
zowej. Do potowy lipca 2007 r. wydano 84 licencje — w wiekszosci fir-
mom, ktore przewozg surowce na rynkach lokalnych i ktére juz wcze-
$niej posiadaty wtasny tabor oraz wykonywaty przewozy na potrzeby
witasnej firmy (np. Pol-MiedZ Trans, Kopalnia Piasku ,Kotlarnia”)s2.

0Od 2004 r. Polska ma dostep do funduszy unijnych w ramach progra-
mu TEN-T. Rokrocznie zgtaszane sq projekty budowy lub modernizacji
sieci, w tym szlakéw kolejowych. W przysztosci, po 2010 r., przewidu-
je sie m.in. budowe 2 linii kolejowych przebiegajacych przez terytorium
Polski: Gdansk-Warszawa-Wieden (projekt 23) oraz Warszawa-Ryga-
Tallin (projekt 27) na odcinku od Warszawy do Kowna w ramach tego
programu®3. Inne fundusze, z ktérych Polska korzysta w celu moderni-
zacji kolei to: ISPA/Fundusz Spoéjnosci oraz Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego, a takze programy: Sektorowy Program Operacyjny
- Transport oraz Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
(w ramach ktoérego w latach 2007-2013 ma zosta¢ wybudowanych
i zmodernizowanych 1566 km drdg kolejowych®*). Wazne, by Polska
korzystata z nich w petni, gdyz to jedyna mozliwos$¢ na duze inwestycje
infrastrukturalne, niezbedne ,aby Polska zwiekszyta mobilno$¢ swoich
pracownikéw, poprawita produktywnos$c i w petni skorzystata ze swego
potozenia geograficznego”>.

Prowadzone obecnie prace w obrebie infrastruktury kolejowej obej-
mujg m.in. modernizacjes:
e i rozbudowe Warszawskiego Wezta Kolejowego®?,
e poznanskiego wezta kolejowego (linia E20),

50 http://www.pkp.pl/grupapkp [z dn. 11.10.2012].

51 Dz.U. 2 1997 r., nr 96, poz. 591.

52 ]. Neider, Transport ..., s. 207.

53 S. Miecznikowski (red.), Gospodarowanie w transporcie kolejowym..., s. 62.

54 OECD, Przeglady terytorialne OECD. Polska, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego,
Warszawa 2008, s. 113.

55 OECD, Przeglady gospodarcze OECD - Polska, t. 2008/10, s. 40.

56 http://www.plk-inwestycje.pl/prowadzone-modernizacje [z dn. 12.01.2010].

57 Wezet ten lezy na przecieciu trzech korytarzy paneuropejskich, ktére maja bar-
dzo istotne znaczenie miedzynarodowe: I korytarz: Helsinki-Tallin-Kowno-Warszawa;
linia nr 6 (E 75); II korytarz: Berlin-Warszawa—Minsk-Moskwa; linie nr 2 i 3 (E 20)
oraz nr 12 (C-E 20); VI korytarz: Gdansk-Warszawa-Katowice-Zylina; linie nr 1, 4i 9
(E 65), na podstawie: www.plk-inwestycje.pl/prowadzone-modernizacje/modernizacja-
warszawskiego-wezla-kolejowego [z dn. 12.01.2010].
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linii Warszawa-+0dz,

i rozbudowe linii E75 - Rail Baltica,

ciagu transportowego Swinoujécie-Szczecin-Poznan-Wroctaw-Chatunki

(E 59)

linii E 65/C-E 65, C-E 59, E 30/C-E 30, E 20 i C-E 20, E 75.
Planowana jest réwniez budowa sieci kolei duzych predkosci, o czym

blizej w nastepnych dwoch rozdziatach.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-

towano nastepujace wnioski:

Rozkwit kolejnictwa, przypadajacy na drugq potowe XIX i pierwszg po-
towe XX wieku, przyczynit sie do rozwoju przemystu, handlu, formo-
wania sie obecnych gospodarek, a takze wzrostu mobilnosci ludnosci.
Spadek znaczenia kolei w nastepnych latach wigze sie z jej licznymi
stabosciami w poréwnaniu do innych gatezi transportu (gtdownie dro-
gowego).

Bariery techniczne i brak harmonizacji przepiséw utrudniajg przewo-
zy miedzynarodowe.

Optacalnos¢ wykorzystania tej gatezi transportu rosnie wraz z wydtu-
zaniem tras, jakie majg zostac¢ pokonane.

W UE transport kolejowy od lat boryka sie z tymi samymi proble-
mami, w zwigzku z czym kolej przestata by¢ konkurencyjna wobec
transportu samochodowego.

Przetomem dla kolei w Unii Europejskiej byta liberalizacja rynku prze-
wozOow.

Kolejnym waznym posunieciem dla rozbudowy kolei byto stworzenie
Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T, ktorej elementem jest
Transeuropejska Sie¢ Kolejowa TERFN.

Polska kolej podzielita losy kolei europejskich - spadek ilosci przewo-
zOw pociggnat za sobg szereg zaniedban i niedoinwestowania tej ga-
tezi, przez co obecny stan jej infrastruktury pozostawia wiele do zy-
czenia.

Szansg dla rozwoju kolei w Polsce stato sie udostepnienie funduszy
unijnych w ramach programu TEN-T.






2. Koleje duzych predkosci

Izabela Andrzejczak-Padarewska™

2.1. Historia kolei duzych predkosci

W cigqgu ostatnich 40 lat, dzieki nieprawdopodobnie szybkiemu po-
stepowi technicznemu, udato sie stworzy¢ pociggi podrdzujace szyb-
ciej niz kiedykolwiek. Jednak marzenie o szybkim przemieszczaniu sie
od zawsze tkwito w umystach inzynieréw. Jak zauwaza H. Glinski, ,hi-
storia kolei na $wiecie wigze sie nierozerwalnie z ciggtlym dazeniem
do osiggniecia wiekszych predkosci”.

Bicie rekordéw predkosci jest tak stare, jak sama kolej. W 1847 r.,
na przyktad, udato sie pokona¢ lokomotywg parowg bariere 100 km/h,
a szczyt mozliwosci tego rodzaju kolei osiggnieto w 1938 r., kiedy to
brytyjski parowdz Mallard rozpedzit sie do 202,8 km/h. Nalezy nadmie-
ni¢, iz w tym czasie jedna z najlepszych konstrukcji na Swiecie byt polski
parow6z Pm36, ktéry zdobyt pierwszg nagrode na $wiatowej wystawie
w Paryzu w 1938 .2

Wraz z nastaniem lokomotyw z napedem elektrycznym pojawity sie
nowe mozliwosci i rozwigzania zwiekszajace osiagi. Po II wojnie $wiato-
wej udato sie przekroczy¢ prég 300 km/h, a w 1988 r. bariere 400 km/h
- w Niemczech, na linii Fulda—-Wrzburg3. Obecny rekord predkosci ko-
lei elektrycznej, 515,3 km/h, nalezy do specjalnie przebudowanego*
na potrzeby bicia rekordu pociggu TGV Atlantique, na trasie z Paryza
do Le Mans (maj 1990)°.

* Mgr Izabela Andrzejczak-Padarewska - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania
Uniwersytetu tddzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 tédz.

' H. Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci w Unii Europejskiej,
[w:] E. Gotembska (red.), Wspdiczesne kierunki rozwoju logistyki, Polskie Wyd.
Ekonomiczne, Warszawa 2006, s. 118.

2 Tamze.

3 K. Towpik, Linie kolejowe duzych predkosci. Stan obecny i kierunki rozwoju wybra-
nych zagadnien z zakresu drég kolejowych, ,Problemy Kolejnictwa” 2002, nr 136, s. 111.

4 M.in. $rednica kot zostata zwiekszona oraz podniesiono napiecie w sieci trakcyjnej
na czas przejazdu.

5 H. Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 119.
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Takie wyniki osiggajg pociagi podrozujace w systemie koto-szyna.
Jeszcze wieksze predkosci sq w stanie rozwing¢ pociagi na poduszce
magnetycznej. Nazywane sg ,maglev”, od stdbw ,magnetic levitaion”,
gdyz pociagi te, za sprawq oddziatywania pola magnetycznego, niejako
lewitujg w powietrzu, tuz nad toramis.

Przy rozwazaniach na temat rekordéw predkosci nasuwa sie oczywi-
sta watpliwos¢: czy kazda kolej, ktora porusza sie dos¢ predko, mozna
nazwac ,szybka kolejg"? Jesli tak, jaki putap predkosci uznac za rozgra-
niczajacy? A moze nalezatoby wzigé pod uwage inne czynniki? Czy Polske,
ktora osiggneta predkos$¢ 250,1 km/h na trasie Centralnej Magistrali
Kolejowej, mozna uwazac za kraj eksploatujacy szybkie koleje?

Gtéwny problem polega na zdefiniowaniu okreslenia ,kolej duzych
predkosci”. Okreslenia w réznych jezykach: HST - high speed train,
TGV - Train @ Grande Vitesse czy Hochgeschwidigkeitzug oznaczajq
wszedzie to samo: kolej duzych (wysokich) predkosci. W jezyku pol-
skim uzywa sie okreslen: kolej wielkich predkosci, pociagi duzych pred-
kosci/szybkiego ruchu/superekspresowe lub superekspresy. ,Jednak,
po pierwsze, szybka kolej moze sie kojarzy¢ z Szybka Kolejg Miejska
w Trojmiescie, ktora do szybkich nie nalezy, po drugie, jest to okresle-
nie zbyt potoczne™.

Bardziej szczegdétowqg definicje podaje Miedzynarodowy Zwigzek
Kolei. Wedtug UIC, kolej duzych predkosci charakteryzuje predkos¢ po-
wyzej 250 km/h, ale przede wszystkim czynniki wptywajace na jakosé
$wiadczonych ustug przewozowych, takie jak: czas, czestotliwo$¢ po-
taczen oraz komfort podrdézy. UIC zaznacza, ze system szybkiej kolei
wymaga:

e specjalnego taboru - dla superekspresu konieczne sg specjalne
zestawy pociggowe, ze wzgledu na duze jednostkowe zuzycie energii
elektrycznej czy aspekty techniczne: aerodynamike, niezawodnosé,
bezpieczenstwo,

¢ specjalnej dedykowanej linii kolejowej - po zwyktych liniach ko-
lejowych, nawet modernizowanych, mozna co najwyzej poruszac sie
z predkoscig 200-220 km/h. Odpowiednie utozenie sieci, skrzyzowan
linii, jakos$¢ trakcji, dostawa energii czy warunki srodowiskowe muszg
by¢ spetnione, aby pociagi mogty podrézowacd z tak znaczng predkoscia,

e specjalnego systemu sygnalizacji - systemy sygnalizacji umiesz-
czane wzdtuz linii kolejowych, przy predkosciach powyzej 200 km/h
nie gwarantujg bezpieczenstwa, gdyz mogg zosta¢ przeoczone.
Niezbedny jest system znajdujacy sie w kabinie motorniczego.

6 T. Sievert, The world’s fastest trains, Capstone Press, Mankato 2002, s. 9.
7 H. Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 120.
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UIC dodaje, ze predkos¢ 200-220 km/h jest granicg wyznaczajacg
kres zwyktych kolei i poczatek kolei duzych predkosci®, gdyz powyzej
tej bariery nastepuje potrzeba catkowitej przebudowy sieci, z uwzgled-
nieniem wymienionych powyzej czynnikdw.

Za najdokfadniejszq uwaza sie definicje przygotowang przez Unie
Europejska. Dyrektywa 96/48 wyznacza nastepujace warunki, ktore
musi spetni¢ system kolei duzych predkosci®:

e infrastruktura, obejmujaca:

- nowe inie kolejowe, odpowiednio wybudowane i przygotowane,
przystosowane do predkosci 250 km/h i wiekszych,

— istniejgce linie kolejowe, zmodernizowane, przystosowane do pred-
kosci przynajmniej 200 km/h,

- specjalne linie kolejowe duzych predkosci, zmodernizowane badz
wybudowane, przystosowane do cech topograficznych terenu
lub specyficznych ograniczen zwigzanych z obszarami zurbanizo-
wanymi, na ktérych predkos$¢ kazdorazowo jest dostosowywana
do tych wyjatkowych warunkow;

e tabor, ktéry zapewni niezaktécong, bezpieczng i komfortowg podroz:

- na nowych liniach z predkosciaq przynajmniej 250 km/h, a nawet
300 km/h w odpowiednich warunkach,

- na liniach zmodernizowanych z predkoscig ok. 200 km/h,

- w warunkach specyficznych, z maksymalng predkoscia mozliwg
w danym przypadku;

¢ dostosowanie infrastruktury i taboru:

- koleje duzych predkosci wymagaja najwyzszej kompatybilnosci
parametrow infrastruktury z parametrami taboru. Od tej zgodnosci
zalezy funkcjonowanie systemu, bezpieczenstwo, komfort podroézy,
jakos¢ swiadczonych ustug przewozowych oraz poziom kosztow.

Omawiana dyrektywa pozwala jednoznacznie okresli¢, ktore pota-
czenia mozna zaklasyfikowa¢ do linii duzych predkosci.

Historie kolei duzych predkosci rozpoczyna projekt japonski.
Pierwszego pazdziernika 1964 r. Kraj Kwitngcej Wisni przedstawit $wiatu
pierwszy pociag duzych predkosci - Shinkansen. Nazywa sie go rowniez
pociggiem-pociskiem (bullet-train) ze wzgledu na ksztalt dzioba oraz to,
ze mknac po szynach przypomina pedzacy pocisk. Pierwszy Shinkansen
podrozowat ze s$rednig predkoscig 161 km/h, osiggajac maksymalng

8 Caty powyzszy fragment na podstawie: UIC, High speed rail. Fast track to susta-
inable mobility, s. 2, za: http://www.uic.org/IMG/pdf/2-01_2009_Brochure_high_spe-
ed_Jan_2009.pdf [z dn. 1.02.2010].

9 Dyrektywa nr 96/48/WE z dn. 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci trans-
europejskiego systemu kolei duzych predkosci; Dz.U. L 235 z 17.09.1996.



30 Izabela Andrzejczak-Padarewska

wartos¢ 209,2 km/h. Wspétczesnie pociggi Shinkansen taczg 15 miast
japonskich i podrézujg z predkoscig ok. 257,5 km/h'°, Przez 45 lat ist-
nienia skorzystato z tej linii ponad 4 mld oséb't. Tokaido Shinkansen,
z Tokio do Osaki (515 km), jest obecnie najbardziej ruchliwg linig szyb-
kiej kolei na swiecie, przewozac 360 tys. pasazerow kazdego dnia2,
Powstanie Shinkansen byto przetlomowym wydarzeniem dla transportu
kolejowego. Pierwszy bullet-train pokazat, ze kolej nie jest ,wymieraja-
cq” gatezia, ma ogromne mozliwosci techniczne i komercyjne oraz moze
spokojnie konkurowa¢ z samochodami i samolotami.

Dopiero prawie 20 lat pdzniej powstata druga kolej duzych predko-
éci, tym razem w Europie — we Francji. Lata 90. i poczatek XXI wieku
to rozwdj KDP'? na Starym Kontynencie (o czym blizej w nastepnym
podrozdziale). Poza Europg i Japonig szybkie pociagi podrézujg w USA
(od 2000 r.), w Korei Potudniowej (od 2004 r.), na Tajwanie (od 2005 r.)
i w Chinach (od 2008 r.)*,.

40,000 -
35,000 -
30,000 -
25,000 -
20,000 -
15,000 -

10,000 -

Wykres 5. Rozwdj sieci szybkiej kolei na swiecie w latach 1964-2024
Zrodto: UIC, High speed rail. Fast track to sustainable mobility, s. 11

Obecnie sie¢ kolei duzych predkosci na $wiecie liczy ponad 11 tys.
km, a liczba ta ma wzrosng¢ prawie czterokrotnie do 2024 r. (wykres 5).

10 G. Roza, The incredible story of trains, PowerKids Press, New York 2004, s. 10.

1 Nalezy wspomnie¢, iz przez caty ten okres nie doszto do zadnego wypadku, w kté-
rym pasazerowie zostaliby ranni (na podstawie: UIC, High speed rail..., s. 5).

12 Tamze.

13 KDP - koleje duzych predkosci.

14 H. Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 122-131.
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W styczniu 2008 r. w uzyciu byto 1737 zestawdw pociggowych szybkiej
kolei (minimalna predko$¢ 250 km/h) na catym $wiecie. Ponad 60%
kursowato w krajach europejskich (Francja, Belgia, Niemcy, Wtochy,
Hiszpania, Wielka Brytania), 427 w Japonii, 163 w Chinach, reszta
w Korei, na Tajwanie i w USA (odpowiednio 47, 30, 20)5.

Budowa sieci szybkiej kolei oznacza ogromne inwestycje infra-
strukturalne. Podrézowanie po kretych torach z tak znaczna predko-
$cig bytoby niebezpieczne, a pasazerowie odczuwaliby duzy dyskom-
fort (ciggte hamowanie i rozpedzanie sie). Dlatego tez tory pod kolej
wielkich predkosci sq uktadane z bardzo dlugich szyn, a tam gdzie
tylko to wykonalne, w prostej linii. W celu zachowania drogi w linii
prostej odpowiednio przygotowuje sie nasypy pod torowisko, budu-
je mosty, wiadukty i tunele's. Jest to szczegdlnie ucigzliwe i kapitato-
chtonne na terenach gérzystych'’. Czesto zdarza sie, ze taka siec trze-
ba budowac od podstaw, gdyz oprdocz uktadu szyn potrzebne jest inne
zasilanie trakcji, wystepuje konieczno$¢ budowy wielopoziomowych
skrzyzowan, a system sygnalizacyjny musi z pobocza trasy by¢ , prze-
niesiony” do kabiny motorniczego. Niezbedne jest rowniez zbudowanie
stacji, na ktérych pasazerowie mogliby przesiada¢ sie z superekspre-
sow do zwyktych pociggdéw, do srodkow komunikacji miejskiej, samo-
lotéw czy samochoddw.

Kolej duzych predkosci wymaga réwniez odpowiednich $rod-
kéw transportu. Aby osiggna¢ tak znaczne predkosci®, inzynierowie
m.in. instalujg silniki na kazdej osi osobno. Wykorzystywanych jest
tez kilka specjalnych systeméw hamulcowych, ktére bedg w stanie
zatrzymac ,pedzacy pocisk”. Pojazdy wykonane sg z lekkiego, ale wy-
trzymatego materiatu. Ich ksztatt ma zapewni¢ zmniejszenie oporéw
powietrza, a jednolito$¢ zestawu (tzn. pocigg nie jest ztozony z od-
rebnych wagonow) - stabilno$¢ i bezpieczenstwo w czasie jazdy.
Podwozie takiego pociggu musi by¢ przygotowane na dane obcigzenie

15 UIC, High speed rail..., s. 11-12.

6 D, Biello i in., Bullet trains: inside and out, PowerPlus Books, New York 2002, s. 12.

17.Z powodu uksztattowania i rzezby terenu m.in. budowa pierwszej linii kolejowej
w Korei Potudniowej trwata prawie 12 lat, a na Tajwanie trzeba byto zbudowaé najdtuzszy
wiadukt na swiecie (157 km) (na podstawie: H. Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei du-
zych predkosci..., s. 124-125).

18 Szybkos¢ stanowi dla wielu pasazerow najwiekszg zalete. Ch. Maynard w High-speed
trains zartobliwie zauwaza, ze jezeli marzy sie komus ,przejazdzka” pojazdem szybszym
niz Ferrari czy Porsche, powinien po prostu wybrac sie w podrdz pociagiem. Superekspresy
poruszajq sie tak szybko, iz wydaje sie, ze sportowe samochody ,cofajq sie w rozwoju”.
Nie znajdzie sie na $wiecie policyjnego radiowozu, ktory dogonitby szybka kolej, przewoza-
cq w zwykly dzien ludzi z miasta do miasta z predkoscig, bagatela, 229,7 km/h (na podsta-
wie: Ch. Maynard, High-speed trains, Wyd. LernerSports, Minneapolis 2002, s. 4).
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(przy 300 km/h - 11 do 17 ton na 0$'°), prowadzi¢ pojazd gtadko
po szynach oraz przejmowac wszelkie wibracje i trzesienia, powstate
w wyniku nieréwnosci toréw lub ksztattu drogi?®. Co wiecej, pociagi
takie sg wyposazone w réznego rodzaju systemy komputerowe, nawi-
gacyjne oraz sygnalizacyjne.

Pomimo tych kosztéw, nawet kraje rozwijajace sie majg ambitne pla-
ny budowy kolei wielkich predkosci, m.in. Tajlandia, Indonezja, Pakistan,
kraje Bliskiego Wschodu czy Ameryki Srodkowej. Kolej taka oznacza
prestiz, nadaje pewng renome, pokazuje site gospodarczg kraju. Oprécz
tego zwieksza mobilno$¢ ludnosci, przycigga inwestycje, przyczynia sie
do rozwoju turystyki. Szybka kolej to tanszy, bardziej ekologiczny i przy-
jazniejszy?' substytut samolotow na dtugich i samochoddw na krotkich
trasach (na rys. 5 przedstawiono rozwdj superszybkich kolei na Swiecie).

>= 250km/h w udyciu

M« 200km/h w uiyciu
system szybkiej kolei w trakcie
rozwoju

Rysunek 5. Kolej duzych predkosci na swiecie (rok 2008)
Zrédto: UIC, High speed rail. Fast track to sustainable mobility, s. 23

9 UIC, High speed rail..., s. 12.

20 M. Hughes, High speed railways options and policy - a world observed, [w:]
B. H. North (red.), Modern railway transportation: proceedings of the International
Conference "Railways”, organized by the Institution of Civil Engineers and held in London
on 25-27 May 1993, Redwood Books, London 1993, s. 363.

21 UIC w swoim raporcie wskazuje, ze szybka kolej od samolotow wyrdznia pewna
swoboda i wolnoéc¢: nie trzeba pozostawac na miejscu przez caty czas podrozy, nie ma
przymusu zapiecia paséw, nie trzeba wystuchiwac instrukcji bezpieczenstwa i mozna uzy-
wac sprzetu elektronicznego (na podstawie: UIC, High speed rail..., s. 6).
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Aby jednak projekt budowy superkolei okazat sie sukcesem, musza
by¢ spetnione pewne kryteria??:

e wystarczajgqco duze zapotrzebowanie, najprawdopodobniej przynaj-
mniej 10 do 15 miIn pasazerdw rocznie w przewozach miedzy miasta-
mi, czas podrozy ok. 3 godzin,

e doswiadczenie techniczne,

e odpowiednie fundusze - koszty budowy sieci sq w duzym stopniu
uzaleznione od lokalnych warunkéw geograficznych (np. ile tuneli
trzeba bedzie zbudowad),

e dobre potaczenia ze srodkami transportu miejskiego i innymi gatezia-
mi transportu,

e wsparcie polityczne.

W 1993 r, kiedy odbywata sie konferencja dotyczaca kolei
w Londynie, Polska zostata uznana za panstwo na wschodzie Europy,
ktore miatoby najwieksza szanse na budowe szybkiej kolei, taczacej
Niemcy z Europg Wschodnig?3. W podrozdziale 2.3 zostanie zaprezento-
wana wspotczesna koncepcja budowy szybkiej kolei w Polsce i podjete
w tym kierunku inwestycje.

2.2. Koleje duzych predkosci w Unii Europejskiej

Proces integracji panstw Starego Kontynentu nierozerwalnie wia-
ze sie z nasilajacq sie checig i potrzebg podrdzowania po catej Europie
w sposdb szybki i tani. Alternatywaq dla drogiego samolotu i zakorko-
wanych ulic, ktérej popularnos¢ gwattownie wzrosta juz w latach 80.
XX wieku, stata sie wiasnie szybka kolej. Superekspresy miaty oka-
zac sie rowniez ,Swiatetkiem w tunelu” dla samego kolejnictwa: gataz ta
zyskata szanse zmiany wizerunku z przestarzatej i nieefektywnej na ko-
jarzaca sie z nowoczesnoscia, wygoda, wysoka jakoscig i stosunkowo ni-
ska ceng (o ok. 40% nizszg od ceny biletu samolotowego?*). Wspdlnota
Europejska i jej organy, jako ciatlo ponadnarodowe, miata prawne i fi-
nansowe mozliwosci doprowadzenia do powstania sieci szybkiej kolei,
ktora ,oplatataby” wszystkie najwieksze miasta Europy i fizycznie wspo-
magata nadchodzacg w niedalekiej przysztosci swobode przeptywu oséb.

Komisja Europejska upatrywata w budowie transeuropejskiej sieci
szybkiej kolei réwniez ekonomicznych korzysci?®:

22 M. Hughes, High speed railways..., s. 101.

23 Tamze, s. 102.

24 H. Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 126.

25 ]. F. L. Ross, Linking Europe: transport policies and politics in the European Union,



34 Izabela Andrzejczak-Padarewska

a) miata by¢ katalizatorem przemian w przemysle kolejowym, ktéry
- wydawato sie — zmierzat ku nieubtaganemu bankructwu. Miata sta-
nowi¢ bodziec dla rozwoju istniejgcych sieci kolejowych oraz przy-
czynic¢ sie do budowy nowych potaczen miedzynarodowych,

b) wprowadzita ,zastrzyk” S$wiezosci/nowoczesnosci do Wspdlnego
Planu Transportowego, przeksztatcajac jego niestrawny obraz narzu-
conej polityki promowania kolei za wszelkg cene w rzeczywiscie real-
ng i spotecznie potrzebng idee,

C) z szerszej perspektywy — upatrywano w niej kreatora popytu, nowych
rynkow, a tym samym ogdlnego wzrostu i rozwoju catej Wspdlnoty,
a nawet, jak sugerowaty raporty Parlamentu Europejskiego, , powaz-
ng bron w walce z bezrobociem”.

Dla Wspdlnoty promowanie szybkiej kolei to nie tylko kwestia wiek-
szej predkosci i relatywnie wiekszej efektywnosci. Pomyst, ktéry zyskat
aprobate spoteczenstwa, politykow i ekologow?¢, dawat mozliwos¢ przy-
spieszenia proceséw harmonizacji przepisow kolejowych, rozbudowy
sieci, unowoczesnienia taboru i szybszego egzekwowania ustalen doty-
czacych transportu na szczeblu ponadnarodowym.

Pierwsza linia szybkiej kolei w Europie zostata uruchomiona we wrzesniu
1981 r. we Francji, pomiedzy Paryzem a Lyonem. Pocigg, nazwany TGV, po-
drozowat z maksymalng predkoscig 260 km/h (potem 270 km/h)?7, w ten
sposob skracajgc czas podrdzy na tym odcinku (410 km) z 4 h do 2 h?%,
W kolejnych latach powstawaty nowe odcinki trasy szybkiej kolei®®:

1989 - TGV Atlantique, taczacy Paryz z Le Mans. Planuje sie przedtuzy¢
te trase w kierunku zachodnim do Renes (TGV Bretagne).

1990 - TGV Atlantique - odgatezienie do Tours. W przyszfosci, prawdo-
podobnie do 2015 r., linia ta zostanie wydtuzona do Bordeaux
(TGV Aquitaine), dzieki czemu podréz z Paryza do Bordeaux po-
trwa zaledwie 2 h i 8 min3°,

1993 - TGV Nord-Ouest Europeen z Paryza do Londynu.

1994 - TGV Rhone-Alpes z Paryza do Valence.

1996 - TGV Jonction - wschodnia obwodnica Paryza. Bardzo wazna
trasa, ktéra usprawnita ruch pociggow w wezle centralnym.

Wyd. Praeger, Westport 1998, s. 71.

26 Chociazby ze wzgledu na fakt, iz szybki pociag zuzywa trzy razy mniej paliwa niz
samolot, wykonujac te samg prace przewozowgq (na podstawie: H. Iglinski, Perspektywy
rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 142).

27 UIC, High speed rail..., s. 4.

28 H, Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 126.

22 Tamze, s. 126-128.

30 J, Raczynski, TGV Mediterranee - pigta linia duzej predkosci we Francji, ,Technika
Transportu Szynowego” 2001, nr 6, s. 17.
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Dzieki niej pociagi udajace sie z Brukseli lub Londynu na potu-
dnie Francji mogty bezkolizyjnie oming¢ centrum Paryza.

1997 - TGV Nord-Ouest Europeen - odnoga do Brukseli i dalej
do Amsterdamu i Kolonii (razem 332 km dtugosci). Dzieki temu
skrocono czas podrdézy z Paryza do Brukseli do 85 min.

2001 - TGV Mediterranee - przedifuzenie TGV Rhone-Alpes do Marsylii
i Nimes. Dzieki tej trasie udato sie potaczy¢ atlantyckie wybrzeze
Francji z potudniowym nad Morzem Srédziemnym. Budowa TGV
Mediterranee zajeta 5 lat i pochtoneta 3,7 mld euro ze wzgledu
na trudne warunki naturalne (koniecznos$¢ budowy wielu mostow
i tuneli, z ktérych najdiuzszy ma 8 km). Istotny jest réwniez
fakt, iz w przysztosci planuje sie rozbudowe tego ciggu do Wtoch
i potgczenie miast potudnia Francji z Barcelong, Madrytem,
a nawet, przez Nicee i Genue, z Turynem i Mediolanem.

Podsumowujac, obecnie we Francji istnieje 1569 km systemu sieci ko-
lei duzych predkosci, po ktérym pociggi mogg poruszac sie z predkoscig

300 km/h. Do tego nalezy doliczy¢ prawie 5900 km zmodernizowanych

linii, na ktérych mozliwe jest podrézowanie z predkoscig 160, a nawet

220 km/h. Co wiecej, w budowie jest ponad 400-kilometrowa linia tgczaca

Paryz, przez Metz, ze Strasburgiem (TGV Est-Europeenne). W 2010 r. fran-

cuska szybka kolej liczyta 2280 km, z czego 1/3 to sie¢ najwyzszej jakosci,

na ktérej bedzie mozliwe poruszanie sie z predkoscig nawet 350 km/h3!,
Nastepnym krajem, w ktérym pojawity sie superekspresy byty Niemcy:

w 1991 r. powstato potgczenie pomiedzy Wiirzburgiem i Hanowerem oraz

pomiedzy Mannheim i Stuttgartem. Siedem lat pdzniej oddano do uzytku

potgczenie Berlin-Hanower, gdzie 2/3 trasy stanowita budowana od pod-
staw nowa linia. Dzieki temu, ze pociggi mogty poruszac sie z predkoscig

250 km/h, czas podrdzy skrécit sie do 1 h i 45 min32. Bardzo waznym

etapem w rozwoju niemieckiej szybkiej kolei byto otwarcie w 2002 r. linii,

ktora potaczyta Kolonie z Frankfurtem i Wiesbaden, poniewaz odcinek
ten zostat przystosowany do predkosci 300 km/h33,
Znajdujace sie w budowie trasy miedzy Norymbergq, Ingolstadt

a Monachium oraz Mannheim a Stuttgartem rowniez beda dostosowa-

ne do predkosci 300 km/h. W przyszitosci szybka kolej ma potaczy¢

Erfurt z Norymberga oraz Kolonie z Brukselg. Do 2010 r. 0 50% wzrosta

dtugos¢ sieci kolei duzych predkosci, z 774 km do ok. 1200 km obec-

nie. Oczywiscie, tak jak w przypadku Francji, sie¢ ta uzupetniana jest

31 H, Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 128.

32 Tamze, s. 128-129.

33 Koleje DB wchodzg do klubu predkosci 300 km/h, Aktualnosci, ,Technika Transportu
Szynowego” 2002, nr 1-2, s. 13.
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o zmodernizowane linie, ktdre umozliwiajg podrézowanie z predkoscig

160-230 km/h, jak na przyktad miedzy Berlinem a Hamburgiem3+.

Wiochy, cho¢ podjety budowe sieci szybkiej kolei juz w 1970 r.,
ze wzgleddéw finansowych i naturalnej bariery w postaci Apeninéw ukon-
czyty jq dopiero w 1992 r. Trasa, zwana Diretissima, potgczyta Rzym
i Florencje. Kolejne odcinki powstaty na przestrzeni dekady3®:

2005 - po 11 latach budowy otworzono trase Rzym-Neapol,

2006 - uruchomiona zostata linia Turyn—-Mediolan,

2007 - otworzono dwa odgatezienia trasy z Mediolanu do Wenecji:
Padwa-Wenecja oraz Mediolan-Treviglio,

2008 - dzieki uruchomieniu linii szybkiej kolei Mediolan-Bolonia czas
podrozy skrécit sie z 103 do 65 min, a na trasie z Mediolanu
do Rzymu o pét godziny,

2009 - po 13 latach ruszyta trasa Bolonia-Florencja.

W przysztosci planowana jest budowa potgczen pomiedzy Mediolanem
a Wenecjq i Genug oraz francuskim Lyonem a Turynem. Prowadzone sg
takze przygotowania do zbudowania linii biegnacej z Mediolanu przez
Szwajcarie do Niemiec, uwzgledniajace budowe dwdch tuneli: Gotthard
Base Tunnel i Lotschberg Base Tunnel. Pomyst stworzenia odgatezie-
nia z Triestu do stolicy Stowenii — Lublany ma stanowi¢ bodziec dla
rozwoju kolei duzych predkosci we Wschodniej Europie. Natomiast
Brenner Base Tunnel ma potaczy¢ niemiecky, austriacka i wtoska szyb-
ka kolej, tworzac siec , oplatajgcg” miasta, takie jak Werona, Innsbruck
i Monachium. Ten projekt jest bardzo wazny w Transeuropejskiej Sieci
Transportowej, gdyz dzieki niemu powstanie unikatowe potgczenie mie-
dzy stolicg Niemiec a Palermo na Sycylii®.

Historia szybkiej kolei w Hiszpanii rozpoczyna sie w 1986 r., kiedy
rzad podjat decyzje o zainwestowaniu w nig zamiast w konwencjonalng
kolej. W Hiszpanii, w ktorej stolica kazdego regionu posiada swoje lot-
nisko, wystepuje bardzo wzmozony ruch lotniczy. Rzad uznat, ze szybka
kolej bedzie bardziej ekonomiczng i ekologiczng metoda podrézowania
po kraju oraz Europie Zachodniej niz samochdd czy samolot. W 1992 r.
uruchomiono pierwszg linie szybkiej kolei o diugosci 471 km na tra-
sie Madryt-Sewilla. Linia ta zostata zbudowana w ekspresowo szybkim
czasie - tylko 6 lat i po rekordowo niskich kosztach - 1,11 mld euro.
W 1997 r. kolej duzych predkosci potaczyta Madryt z Barcelong, skra-
cajac czas podrozy miedzy tymi miastami z 6,5 h do 4. W 2003 r. po-
wstata kolejna linia: Madryt-Lleida, ktora jest czescig trasy ze stolicy

34 H. Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 129.
35 www.railway-technology.com/projects/italy [z dn. 11.10.2012].
36 Tamze.
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do Barcelony oraz do granicy z Francja. W ostatnich latach uruchomiono

rowniez szybkg kolej na trasie z Madrytu do Toledo oraz czesto odwie-

dzanego przez turystow Malaga. Rzad planuje w przyszitosci potaczyc
siecig szybkich kolei wszystkie wazne miasta w potudniowo-wschodniej

Hiszpanii, co wiecej, ok. 5 tys. km linii ma by¢ zmodernizowanych i do-

stosowanych do predkosci 200 km/h37.

Wielka Brytania dopiero w 2003 r. dotgczyta do elitarnego grona
panstw eksploatujacych kolej osiagajaca predkos¢ 300 km/h, urucha-
miajac linie CTRL (Channel Tunnel Rail Link). Cho¢ odcinek ten ma za-
ledwie 64 km dtugosci, to skrocit podréz na trasie Londyn-Paryz do za-
ledwie 2 h i 35 min, a na trasie Londyn-Bruksela do 2 h i 20 min.
Oprocz tego odcinka, Wielka Brytania posiada ponad 1600 km zmoder-
nizowanej sieci kolejowej, ktora taczy najwazniejsze miasta tego kraju,
na przyktad Manchester, Edynburg czy Glasgow, po ktérych nowocze-
sne pociggi poruszajg sie z predkoscig do 200 km/h?38,

Belgia i Niderlandy, pomimo iz sq to mate kraje, odgrywajg klu-
czowg role na mapie transportowej zjednoczonej Europy, zwiaszcza ze
wzgledu na osrodki wiadzy unijnej w Brukseli czy Hadze. W Belgii reali-
zowane sg trzy projekty3°:

e zachodni - jest to 71-kilometrowy odcinek tgczacy Bruksele z Paryzem
i Londynem. Uruchomiony zostat w 1997 r., a dopuszczalna maksy-
malna predkosc¢ to 220 km/h,

e wschodni - obecnie w budowie, ma pofaczy¢ Bruksele z niemieckq
Kolonig. W 2002 r. oddano do uzytku 61-kilometrowy odcinek pomie-
dzy Leuven a Ans,

e poétnocny - ktéory ma w znacznym stopniu skroci¢ czas podrozy
z Brukseli do Amsterdamu. Od 2005 r. superekspresy kursujg na tra-
sie z Antwerpii do granicy holenderskiej (38 km).

Od wrzesnia 2009 r. zostata uruchomiona w Niderlandach HSL-Zuid,
czyli Potudniowa Linia Szybkiej Kolei, ktéra z Amsterdamu, przez lot-
nisko Schiphol i Rotterdam, biegnie do granicy belgijskiej, gdzie ta-
czy sie z trasg do Antwerpii. Haga i Breda zostaty witaczone do sieci
szybkiej kolei za pomocg zmodernizowanej sieci kolei konwencjonalnej.
Planowana jest rowniez HSL-Oost, ktora potaczy Amsterdam, poprzez
Utrecht i Arnhem, z Niemcami“°,

W omdéwionych powyzej krajach szybka kolej rozwija predkosci
300 km/h. W 2008 r.,, wedtug danych Komisji Europejskiej, diugosc

37 www.technologyreview.com/microsites/spain/train/p2.aspx [z dn. 11.10.2012].
38 H, Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 131.

39 www.belrail.be/E/tgv/tgv.html [z dn. 11.10.2012].

40 www.railway-technology.com/projects/zuid [z dn. 11.10.2012].
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sieci w tych krajach wyniosta 5764 km. Najdtuzsza wystepowata we
Francji (1893 km) oraz Hiszpanii (1594 km), nastepnie w Niemczech
(1300 km), we Wtoszech (744 km), w Belgii (120 km) oraz Wielkiej
Brytanii (113 km)4L.

Wsrod panstw, ktére nie znalazty sie w pierwszej grupie, a w kté-
rych kolej rozwija predkosci 200-220 km/h sa: Szwecja, Finlandia,
Dania, Portugalia oraz Grecja. Do 2020 r. we wszystkich tych krajach
majg powstacé nowe linie, ktére pozwolg na osigganie predkosci nie niz-
szej niz 300 km/h*2,

Zestawiajqc obie te grupy panstw, udziat szybkiej kolei w ogdle pa-
sazerokilometrow w transporcie kolejowym wzrést z 15,9% w 2000 r.
do 23,3% w 2007 r. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze we Francji ponad poto-
wa pasazerokilometrow jest wykonywana witasnie przez superekspre-
sy (2007 r. — 59,7%). Czesto z szybkich pociggow korzystajg réwniez
Szwedzi, Niemcy i Hiszpanie (27-procentowy udziat szybkiej kolei w wy-
konanych przez kolej pasazerokilometrach)+3.

Rzym - Neapol _l
Rzym - Madryt e S
Madryt-Barcelona [ S e o O S
Madryt - Sevilla _—L——
Kohl - Frankfurt -h EE—
Paryz - Stuttgart | . s
paryt - marsylla [ N TR s s
Paryz - Bruksela  [— e By i el
zwykla kolej
Parys - Amsterdam - S F——
1 2 3 4

Czas podridy (w h)

5 6 7

Rysunek 6. Czas podrézy kolejg konwencjonalng i szybka kolejg

Zrédto: UIC, High speed rail. Fast track to sustainable mobility, s. 6

Szybka kolej przyczynita sie do ,skurczenia sie” Europy.
Podrézowanie po catej Wspdlnocie, praca w innym panstwie czy pro-
wadzenie polityki na poziomie unijnym - wszelkie te atrybuty zjed-
noczonej Europy potrzebowaty narzedzia, ktére ,zmniejszy” dystans

4 Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej, EU energy and
transport in figures. Statistical Pocketbook 2009, s. 148.

42 Do tego roku superekspresy majq rowniez by¢ eksploatowane w panstwach
z Europejskiego Obszaru Gospodarczego: w Norwegii i Szwajcarii (na podstawie:
H. Iglinski, Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 133).

43 Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej, EU energy and
transport..., s. 124.
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pomiedzy najwazniejszymi osrodkami Unii Europejskiej. Szybka kolej
odpowiedziata na te potrzebe: tansza od samolotu, wygodniejsza od
samochodu, dzieki predkosciom powyzej 200 km/h pozwolita skrocic¢
czas podrdzy nawet o 64% (linia Madryt-Barcelona). Europa wydaje sie
taka mata, biorgc pod uwage, ze ze Stuttgartu do Paryza mozna dotrzec
w 3,5 h, czyli w tyle, ile samochodem z todzi do Krakowa. Na rys. 6
zostato zaprezentowane zestawienie czasu podrézy kolejg konwencjo-
nalng i kolejg duzych predkosci na wybranych trasach.

Wprowadzenie Jednolitego Rynku tylko umocnito w przekonaniu, iz
transeuropejska sie¢ transportowa jest niezbedna dla dalszego rozwoju
Unii Europejskiej. Nie dziwi zatem, ze w planach UE jest utworzenie
do 2015 r. sieci kolei duzych predkosci, ktéra potgczy najwieksze miasta
Wspdlnoty. Do roku 2030 ma powstac okoto 30 tys. km linii przystoso-
wanych do obstugi szybkich pociggdéw. Zbudowanie potaczen ekspreso-
wych pomiedzy Londynem, Paryzem, Brukselg, Kolonig i Amsterdamem
ma pochtonac¢ 8,5 mld euro*.

Jednak by transeuropejski system byt w petni sprawny, kolej du-
zych predkosci musi powsta¢ rowniez w krajach przyjetych do UE
po 2004 r. Obecnie zaden z nich nie posiada linii duzych predkosci.
Zaréwno Komisja Europejska (program TEN-T), jak i UIC do 2010 r.
nie przewidywaty budowy nowych linii, co najwyzej modernizacje sta-
rych i dostosowanie ich do maksymalnych predkosci 200-220 km/h.
Jest to podyktowane wzgledami ekonomicznymi, gdyz kraje Europy
érodkowej i Wschodniej, nawet wsparte funduszami unijnymi, dys-
ponujg zbyt skromnymi $srodkami, aby zbudowac infrastrukture dla
pociggow osiggajacych predkos¢ powyzej 300 km/h. Gtowny nacisk
zostanie potozony na linie lezgce w paneuropejskich korytarzach
transportowych.

Nalezy wspomnie¢, iz w Stowenii od 2003 r. na zmodernizowanej
linii Wenecja-Lublana—-Mariboru pojawity sie wtoskie AVE (szybkie po-
ciagi). Czechy w 2005 r. zakupity pociagi z wychylnym pudtem, ktére
na wyremontowanych liniach rozwijajg predkos$¢ do 230 km/h. Kursujq
one na trasie Praga-Berlin oraz Praga-Bratystawa-Wieden. Stowacja
rowniez jest zainteresowana kupnem takich pociggéw, w miedzycza-
sie prowadzac modernizacje sieci. Natomiast kraje nadbattyckie na-
stawity sie raczej na rozwdj transportu towarowego i mato prawdo-
podobne, aby rzady tych panstw zdecydowaty sie na budowe kolei
duzych predkosci*s.

4 R. A. Jones, The politics and economics of the European Union: an introductory
text, Wyd. Elgar, Cheltenham 2001, s. 337.
45 Iglinski H., Perspektywy rozwoju kolei duzych predkosci..., s. 134.
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Projekt budowy superkolei w Polsce zostanie przyblizony w nastep-
nym podrozdziale. Na rys. 7 przedstawiono prognoze europejskiej sieci
szybkiej kolei na 2025 r., przygotowang przez Miedzynarodowy Zwigzek
Kolejowy — UIC.

= linie szybkiej kolei

linie szybkiej kolei w
budowie

— zmodernizowane linie

St Petersburg

Moskva

0 Chisinau (.,

kurn Sivg

Kenya Kayser

rlv __j g

Rysunek 7. Transeuropejska sie¢ szybkiej kolei - prognoza na 2025 rok

Zrodto: UIC, High speed rail. Fast track to sustainable mobility, s. 21

Na zakoriczenie tego podrozdziatu nalezy doda¢, iz rozwdj szybkiej
kolei wptywa réwniez na rewitalizacje miast, przez ktore przebiega siec.
Wokot nowoczesnych dworcow powstajg prestizowe centra finansowe,
handlowe i kulturowe, biurowce, punkty ustugowe. Jest to wynikiem
wspotczesnego spojrzenia na planowanie przestrzenne, ktére zaktada,
ze dworzec ma by¢ nie tylko miejscem, w ktorym cztowiek przesiada sie
z jednego s$rodka transportu w inny, ale rowniez obszarem, na ktérym
nastepuje przestrzenna koncentracja wysokiej jakosci dziatalnosci go-
spodarczej, bedacej wizytowka miasta i przyczyniajacej sie do jego roz-
woju*t. Mozna pokusi¢ sie o stwierdzenie, ze miasta, przez ktore be-
dzie przebiegac transkontynentalna sie¢ szybkiej kolei, urosng do rangi
os$rodkdéw o europejskim znaczeniu.

4 F. Bruinsma, E. Pels i in., Railway developement: impacts on urban dynamics,
Wyd. Physica-Verlag, Heidelberg 2008, s. 2.



2. Koleje duzych predkosci 41

2.3. Projekt budowy kolei duzych predkosci w Polsce

Polska, ze wzgledu na strategiczne potozenie w centrum Europy,
posiada ponad 5 tys. km linii kolejowych o miedzynarodowym znacze-
niu*’. Niestety, ze wzgledu na zty stan infrastruktury oraz niskg jakosc¢
Swiadczonych ustug, z roku na rok maleje popyt na przewozy tg gate-
zig transportu. Wydaje sie, iz w obliczu rozwoju sieci autostrad i drog
ekspresowych w Polsce, ktére pogorszg jeszcze sytuacje przewoznikow
kolejowych, jedyna szansg dla zréwnowazenia transportu jest budowa
kolei duzych predkosci. Z tego powodu w 2009 r. resort infrastruktu-
ry kierowany przez C. Grabarczyka przygotowat ustawe o transporcie
kolejowym, ktora miata przyspieszy¢ inwestycje. Doswiadczenia za-
chodnich sgsiadéw pokazuja, iz rozwdj szybkiej kolei i modernizacja
sieci konwencjonalnych do predkosci 200-250 km/h moze przyczy-
ni¢ sie do catkowitej rewitalizacji transportu szynowego. Dzieki skro-
ceniu czasu podrozy oraz zwiekszeniu komfortu przejazdu taka kolej
moze konkurowac¢ z samochodami czy nawet samolotami. Co wiecej,
jak pisze A. Zurkowski, ,trudno jest sobie dzisiaj wyobrazi¢ funkcjo-
nowanie w Europie nowoczesnego panstwa bez sprawnej kolei, w tym
stosujacej technologie duzych predkosci. Mozna nawet zaryzykowac
teze, ze brak takiej kolei - wobec rosngacych potrzeb przewozowych
spoteczenstwa - moze stanowi¢ bariere rozwoju spoteczno-gospodar-
czego kraju”s,

Pomyst budowy szybkich potgczen w Polsce nie jest nowy. W la-
tach 70., dla przyktadu, podjeto bardzo waznag inwestycje budowy
Centralnej Magistrali Kolejowej, prowadzacej z Warszawy na Slask,
na ktérej mozna rozwija¢ predkosci do 250 km/h*°. W 1974 r. powstata
notatka dla kierownictwa resortu®®, w ktorej znalazt sie zapis o potrze-
bie spoteczno-gospodarczej utworzenia szybkiego ruchu pasazerskie-
go pomiedzy stolica a gtdwnymi miastami wojewddzkimi. Natomiast
w roku 1984 zorganizowano miedzynarodowg konferencje poswiecong
zagadnieniu szybkiej kolei, z udziatem przedstawicieli UIC oraz kolei

47 Transport infrastructure in ECMT countries: profiles and prospects (monographs),
Paris 1998, s. 286.

48 A, Zurkowski, Duze predkosci — UIC, Polska, ,Technika Transportu Szynowego”
2005, nr 5-6 (maj-czerwiec), s. 15.

49 J. Raczynski, A. Massel, Uwarunkowania spoteczne i gospodarcze rozwoju kolei
duzych predkosci w Polsce, ,Technika Transportu Szynowego” 2005, nr 5-6 (maj-czer-
wiec), s. 29.

50 Notatka dla kierownictwa resortu w sprawie szybkich pociagow w skali $wiatowej
i propozycje w tym zakresie dla PKP, COBIRTK, Warszawa 1975 (lipiec), za: A. Zurkowski,
Duze predkosci - UIC, s. 24.
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zachodnich, potaczong z wystawg sktadéw TGV i ICE>'. Kolejne inicja-
tywy pojawity sie dopiero w potowie lat 90. XX wieku: w 1994 r. wioski
superekspres z przechylnym nadwoziem, Pendolino, ustanowit rekord
predkosci na Centralnej Magistrali Kolejowej (250,1 km/h), a w 1995 r,,
z okazji 75-lecia istnienia Polskiej Kolei Paristwowej, przyjechat do Polski
pociag TGV 3252,

W 1996 r. powstata pierwsza spdjna wizja w postaci Kierunkowego
programu rozwoju linii duzych predkosci w Polsce. Zaktadata utworzenie
trasy poétnoc—potudnie w oparciu o istniejacg CMK®3, Linia ta miata pro-
wadzi¢ przez Ptock na poétnoc do Gdanska oraz na potudnie do Krakowa
i Katowic. Nowg miata by¢ trasa wschdod-zachdd, biegnaca od granic
kraju do Warszawy, a dalej przez £6dz do Poznania. Planowano réwniez
powstanie odgatezienia CMK w Idzikowicach do Wroctawia, prowadza-
cego przez Piotrkow, Betchatéw i Wielun. Pézniejsza modyfikacja tego
programu zaktadata odgatezienie linii do Wroctawia od gtéwnej trasy
Warszawa-Poznan, jak najdalej od todzi, w okolicach Kalisza. Ta pro-
pozycja miata by¢ bardziej uzasadniona ekonomicznie niz pierwotna.
Ponadto miaty by¢ zmodernizowane do predkosci 160-200 km/h pozo-
state wazniejsze linie kolejowe. Kierunkowy program rozwoju linii du-
zych predkosci w Polsce zaktadat przebieg sieci szybkiej kolei analogicz-
ny do autostrad, a gdzie to tylko mozliwe, przeprowadzanie obu tras
jednym korytarzem transportowym. Szybkie potgczenia miaty funk-
cjonowaé od 2030 r. Niestety, nie podjeto dalszych prac zwigzanych
z projektowaniem i budowg®*. Dopiero zdecydowana postawa ministra
C. Grabarczyka doprowadzita do przygotowania w 2008 r. studium wy-
konalnosci KDP. Rada UE ds. Transportu oraz Parlament Europejski wpi-
sat projekt ,trasy Y” do sieci TEN-T.

19 grudnia 2008 r., na mocy uchwaty nr 276/2008 Rady Ministréw,
przyjeta zostata ponadregionalna strategia Program budowy i uru-
chomienia przewozdw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce>. Jest to
dokument strategiczny, ktérego gtdéwnym celem jest zaprogramowa-
nie catego przedsiewziecia budowy szybkiej kolei w Polsce. Program
zaktada budowe linii kolejowej wysokich predkosci tqczacq Warszawe
z Wroctawiem i Poznaniem, nazywang ,trasg Y”.

5t ICE - szybka kolej w Niemczech.

52 A, Zurkowski, Duze predkosci — UIC, s. 23.

53 CMK - Centralna Magistrala Kolejowa.

54 ], Raczynski, A. Massel, Uwarunkowania spoteczne i gospodarcze..., s. 30.

55 Uchwata nr 276/2008 Rady Ministrow z dnia 19 grudnia 2008 r. w sprawie przyje-
cia strategii ponadregionalnej — ,Programu budowy i uruchomienia przewozdw kolejami
duzych predkosci w Polsce” (http://www.szybkiekoleje.org.pl/Users/Lena/Desktop/HSR/
WwWw%20hs-pl%201%20dokl.pdf [z dn. 13.01.2010]).
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We wstepnym studium wykonalnosci, przygotowanym przez
Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa na zlecenie PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A., przeanalizowano 7 wariantdw przebiegu linii. Warianty
od 1 do 3 zaktadajg budowe nowych linii kolejowych od podstaw, przy-
stosowanych do predkosci 300-350 km/h. W wariancie 4 czesciowo
wykorzystywane sg juz istniejgce linie, ale nadal z zachowaniem mak-
symalnych predkosci. Natomiast warianty 5-7 opierajg sie na moder-
nizacji juz istniejgcych linii, ewentualnie dobudowie kroétkich odcinkéw
uzupetniajacych®*¢. W tych wariantach zaktada sie prowadzenie ruchu
mieszanego: szybkich pociagéw, pociggdw towarowych oraz regional-
nych pociagdéw pasazerskich. Ekspresy po tych trasach mogtyby sie po-
rusza¢ z maksymalng dopuszczalng predkoscig 250 km/h>”.

Najkorzystniejsze warianty wybrano na podstawie analizy wielokry-
terialnej, uwzgledniajacej nastepujace aspektys:

e finansowe (naktady na inwestycje),

e formalno-prawne (czy projekt wpisuje sie w strategiczne cele woje-
wodztw, czy jest zgodny z planami zagospodarowania przestrzennego),

e spoteczne (jakg oszczednos$¢ czasu mozna osiggnaé, w jakim stopniu
nastapi poprawa bezpieczenstwa, jak budowa wptynie na kondycje
gospodarczg regiondw i zatrudnienie),

e Srodowiskowe (czy linia przechodzi przez obszary objete programem
Natura 2000%°, na jakiej dtugosci potrzebna jest ochrona akustyczna,
czy torowisko przebiega nad zbiornikami wodnymi, w jakim stopniu
zostanie zanieczyszczone powietrze),

e techniczne (jakie sq warunki geologiczne i inzynierskie, jaka jest cat-
kowita dtugos¢ linii w poszczegdlnych wariantach),

e transportowe (rozktadowe czasy przejazdu, czy dany wariant pozwo-
li na usuniecie waskich gardet, jaka bedzie wielkos$¢ potokdw, czy
uda sie wigczy¢ wszystkie wazne osrodki znajdujace sie w obszarze
cigzenia linii).

Przeprowadzona analiza wykazata, iz najbardziej korzystne roz-
wigzania to warianty 1 i 3 (przy czym wariant 1 wystepuje w dwéch
opcjach). W tab. 2 przedstawiono najwazniejsze cechy obu wariantow.

56 Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, Studium wykonalnos$ci budowy linii du-
zych predkosci Wroctaw/Poznan-tédz-Warszawa. Synteza, s. 5, za: http://szybkiekole-
je.org.pl/UserFiles/File/synteza.pdf [z dn. 11.10.2012]

57 A. Massel, Linia duzych predkosci Wroctaw/Poznan-tédz-Warszawa, ,Technika
Transportu Szynowego” 2005, nr 12 (grudzien), s. 36.

58 Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, Studium wykonalnosci..., s. 6.

59 Natura 2000 - program przygotowany przez Unie Europejskg w celu stworzenia
wspolnego systemu obszardéw objetych ochrong przyrody (na podstawie: http://natu-
ra2000.gdos.gov.pl/natura2000/pl/o_obszarach.php [z dn. 11.10.2012]).
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Tabela 2. Najwazniejsze cechy wariantu 1 i 3 przebiegu KDP w Polsce

Cechy przebiegu

linii Wariant 1 Wariant 2
Miedzy w korytarzu planowanej w korytarzu planowanej
Warszawg autostrady A2 autostrady A2
a okolicg Zgierza
W okolicach OPCIA 1 potnocnymi obrzezami
todzi potnocnymi obrzezami aglomeracji (na potnoc

aglomeracji (na pétnoc od Zgierza)

od Zgierza)

OPCIA 1I

wprowadzenie linii do centrum

miasta, tunelem $rednicowym

taczacym dworzec Lédz Kaliska

i £6dZ Fabryczna
W okolicach na potnoc od zalewu na potudnie od zalewu
zalewu Jeziorsko
na Warcie

Rozgatezienie w rejonie Kalisza w okolicy na pdtnoc

na kierunek od Sieradza

Wroctaw

i Poznan

Wprowadzenie przez Czernice, Siechnice, przez Czerniceg, Siechnice,
do wezla Wroctaw Brochow Wroctaw Brochow

wroctawskiego
Wprowadzenie
do wezta

poznanskiego

przez Poznan Staroteke przez Poznan Staroteke

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Miedzyresortowy Zespét ds. Kolei Duzych
Predkosci, Program budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci
w Polsce, Warszawa 2008, s. 115-117.

Ostatecznie rozwigzaniem przyjetym przez Rade Ministrow jest
wariant 1 opcja II. W uzasadnieniu mozna przeczytac: ,Program KDP
ma bardzo istotne znaczenie dla todzi. Projektowana w zwigzku z KDP
budowa tunelu pod centrum miasta rozwigze zdecydowanie i jedno-
znacznie problemy komunikacji kolejowej w wezle tédzkim, w szcze-
golnosci wynikajace z ulokowania miasta na uboczu gtdwnych ciggéw
linii kolejowych oraz bedacego pozostatoscig historyczng bardzo nie-
fortunnego uktadu dwoéch dworcéw, praktycznie uniemozliwiajgcego
zorganizowanie zintegrowanej i sprawnej komunikacji kolejowej w re-
gionie”®. kgaczna dtugosc linii do wybudowania w ramach wariantu 1

60 Uchwata nr 276/2008 Rady Ministrow z dnia 19 grudnia 2008 r. w sprawie przyje-
cia strategii ponadregionalnej..., s. 5-6.
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opcji II to 540 km. Wicemarszatek Sejmu RP C. Grabarczyk uwaza, ze

pomimo problemdw budzetowych, realizacja tych inwestycji nie moze

by¢ odtozona ze wzgledu na ich znaczenie dla transportu.

Harmonogram prac zwigzanych z budowg KDP przewiduje, ze
do roku 2011/2012 majq zosta¢ zaprezentowane wyniki wszystkich
studiow wykonalnosci, a w latach 2012-2013 majg by¢ podjete de-
cyzje lokalizacyjne oraz nastgpi¢ wykup gruntéow pod trase linii. Przez
trzy lata, od 2012, beda trwaty przygotowania dokumentacji projek-
towej. Prace budowlane majg by¢ podjete juz w 2014 r., by cata linia
byta oddana do eksploatacji w roku 2019. Od 2018 r., przez dwa lata,
bedga trwaty proby i badania eksploatacyjne, a w miedzyczasie (w latach
2014-2019) sukcesywnie zakupywany bedzie tabor®:.

Program budowy KDP w Polsce nieodtacznie wigze sie i uzupetnia
Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, ktory
jest dokumentem strategicznym, ukazujacym wszystkie aspekty trans-
portu kolejowego w Polsce. Oprécz budowy nowej ,trasy Y”, przewidu-
je sie modernizacje m.in.?:

e CMK na odcinku Zawiercie-Grodzisk Mazowiecki (maksymalna pred-
ko$¢ 250 km/h, w pdzniejszym etapie nawet 300 km/h) - do roku
2015,

e odgatezienia CMK Psary—-Krakow (maksymalna predkos¢ 200 km/h)
- do konca roku 2015,

e linii Warszawa-Gdynia (maksymalna predkos¢ 200 km/h) - do roku
2013,

e linii Poznan-Szczecin (maksymalna predkos$¢ 200 km/h) - do roku
2014,

e linii Warszawa-Biatystok (maksymalna predkos¢ 200 km/h) - do roku
2014.

Co wiecej, aby system szybkich potaczen w Polsce dziatat w pet-
ni sprawnie, konieczne jest ukonczenie dziatan komplementarnych
do programu budowy KDP. Wsrdd takich zadan wymienia sie realizacje
infrastruktury towarzyszacej, jak chociazby przebudowa weztéw kole-
jowych, budowa lub modernizacja dworcow czy stworzenie odpowied-
niego zaplecza techniczno-obstugowego. KDP powinna zosta¢ réwniez
odpowiednio skomunikowana z centralnym portem lotniczym oraz po-
winny by¢ zagwarantowane drogi dojazdowe do stacji obstugi pasazeréw

61 B, Ciszewski, Program budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predko-
Sci w Polsce, prezentacja, slajd 14, za: www.konwent.lodzkie.pl/images/05 PKP PLK Lodz
16-04-2009.pdf [z dn. 11.10.2012].

62 Miedzyresortowy Zespdt ds. Kolei Duzych Predkosci, Program budowy i urucho-
mienia przewozdéw kolejami duzych predkosci w Polsce, Warszawa 2008, s. 8.
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szybkiej kolei. Waznym zadaniem jest réwniez skompletowanie kadry
do projektowania, budowy i eksploatacji KDP®3,

Wedtug szacunkow, naktady poniesione na prace przygotowawcze
oraz inwestycyjne wyniosq: ok. 22 mld zt na infrastrukture (i bedq po-
noszone od 2008 do 2020 r.) oraz 3,2 mld zt na zakup taboru. Te same
szacunki podaja, ze, przy optymistycznych zatozeniach dotyczacych
cen projektowania oraz budowy, jak i eksploatacji i utrzymania, a takze
przyjmujac cene biletu na aktualnym poziomie analizy ($rednia cena bi-
letu netto na poziomie 81-87 zt w latach 2020-2041%4), uda sie uzyskac
zerowy wynik projektu do 2041 r.55 Inwestycja zostanie sfinansowana
w 75% przy pomocy kredytu z Europejskiego Banku Inwestycyjnego,
a w 20% z funduszy Unii Europejskiej. Polska moze réwniez pozyskac
$rodki z Banku Swiatowego, emitujac obligacje lub/oraz angazujac
w projekt prywatnego inwestora®. Resort ministra C. Grabarczyka do-
puszczat takze mozliwo$¢ budowy KDP w partnerstwie publiczno-pry-
watnym. Natomiast szacunkowy koszt budowy wynosi ok. 18 mld zt.

Projekt budowy KDP w Polsce cieszy sie ogromnym poparciem za-
rowno ze strony spoteczenstwa, jak i politykéw, inzynieréw czy przed-
stawicieli miedzynarodowych organizacji (np. UIC) i zagranicznych ko-
lei®”. Dzieki tej inwestycji w znacznym stopniu zwiekszy sie dostepnos¢
transportowa miast wtaczonych do sieci, ale réwniez regiondw potozo-
nych na tzw. s$cianie wschodniej, terendw Polski zachodniej, nie tylko
w relacjach z Warszawg. Szczegdlnie nalezy zwrdéci¢ uwage na natural-
ne przedtuzenia linii KDP:

e z Poznania do Szczecina, do granicy panstwa i dalej do Berlina,

e z Warszawy do Biategostoku, Lublina, Gdanska czy do Terespola i da-
lej do Moskwy,

e z Krakowa do Rzeszowa, a dalej do Lwowa i Kijowa,

e 7 todzi do Opoczna®8,

Te potaczenia przedstawiono na rys. 8, wskazujac, w jaki spo-
s6b mozna komplementarnie wykorzystywac kolej konwencjonalng

63 Uchwata nr 276/2008 Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2008 r. w sprawie przyje-
cia strategii ponadregionalnej..., s. 9.

64 J, Raczynski, Rzadowy program budowy linii duzych predkosci w Polsce, ,Technika
Transportu Szynowego” 2008, nr 9 (wrzesien), s. 25.

65 Miedzyresortowy Zespdt ds. Kolei Duzych Predkosci, Program budowy i urucho-
mienia przewozow..., s. 9.

6 Tamze, s. 67.

67 ], Raczynski, A. Zurkowski, Koleje duzych predkosci w Europie i projekty budowy
nowych linii w Polsce, ,Technika Transportu Szynowego” 2006, nr 4 (kwiecien), s. 72.

68 Miedzyresortowy Zespdt ds. Kolei Duzych Predkosci, Program budowy
i uruchomienia przewozow..., s. 32.
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i szybkg kolej. Nalezy w kwestii dostepnosci dodac¢, iz zwiek-
szy sie liczba pociggow kursujacych na wyzej wspomnianych tra-
sach. Zaktada sie na przykiad, ze superekspresy bedq podrdzowaty
z Warszawy do Poznania co godzine, w szczytowym okresie dnia
nawet co 30 min (na przemian Warszawa-Szczecin oraz Warszawa-
Berlin), podobnie w przypadku potgczenia Warszawa-tdédz, nato-
miast pociggi linii Warszawa-tédz-Wroctaw oraz Krakéw-Lédz-
Poznan-Szczecin co 2 godziny®°.

Kotobrzeg Kowno
Szczecin T Gdansk/Gdynia Wilno
0 Ryga

U
Koszalin

Olsztyn

Berlin Bydgoszcz
Biatystok

Poznan Terespol

Berlin === w=— — Mirisk
Moskwa
Zielona Goéra
Lublin
Kielce
Zgorzelec i Przemys
Drezno s} r‘( Krakow Lwéw
Nowy Sacz
Jelenia Géra .
Krynica
Praga ) .
Wieden
Praga Zakopane Koszyce
ws ws  Nowe linie 300 km/h Budapeszt
Bratystawa

4R Linia CMK 250 km/h
Linie zmodernizowane 160-200 km/h
Nowe linie 160 km/h

Inne linie 120-140 km/h

Rysunek 8. Optymalny uktad potgczen miedzy gtéwnymi
miastami Polski i krajami o$ciennymi

Zrodto: 1. Raczynski, A. Massel, Uwarunkowania spofeczne i gospodarcze roz-
woju kolei duzych predkosci w Polsce, ,Technika Transportu Szynowego” 2005,
nr 5-6 (maj-czerwiec), s. 33

Dzieki superekspresom w znacznym stopniu skréci sie czas po-
drézy pomiedzy najwiekszymi miastami Polski. Przejazd z Warszawy
do todzi obecnie trwa 1 h 30 min, a po zakonczeniu inwestycji wyniesie
45 min. Ekstremalnemu skrdéceniu ulegnie czas podrdzy z Biategostoku

6 A, Massel, Linia duzych predkosci..., s. 40.
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do Wroctawia: z 8 h 30 min do 3 h 15 min, co oznacza, iz pociagiem
bedzie mozna dotrze¢ na miejsce dwa razy szybciej niz samochodem.
Na nowej linii Warszawa—-Poznan czas podrozy ulegnie tak znacznemu
skréceniu, iz kolejg dotrze sie szybciej nie tylko w poréwnaniu z trans-
portem samochodowym, ale réwniez lotniczym (KDP - 1 h 30 min,
transport drogowy — 4 h 30 min, lotniczy - 2 h 55 min)’°.

Budowa szybkiej kolei w Polsce pozwolitaby réwniez skréci¢ czas
podrozy z Warszawy do wybranych stolic europejskich w nastepujacym
wymiarze: do Berlina o potowe (z 370 do 185 min), do Pragi o 32%
(z 555 do 380 min) i do Wiednia 0 40% (z 490 do 295 min)”t. Ponadto,
powinna ona zapewni¢ dogodniejsze potgczenia w kierunku poétnocno-
wschodnim (Ryga, Tallin, Kowno), wpisujac sie w miedzynarodowe pro-
jekty, takie jak E 30, E 59, E 7572. We wrzesniu 2009 r. C. Grabarczyk
poinformowat, ze planuje sie rozbudowe KDP takze w kierunku Gdanska,
przez Lublin i Zamos¢ na Ukraine.

Tak istotne zmiany w dtugosci trwania oraz jakosci podrozy, jak
rowniez zastosowanie najnowszych technologii i technik, pozwolg zmie-
ni¢ wizerunek transportu kolejowego w Polsce i przyczynig sie do wzro-
stu udziatu tej gatezi w ogolnych przewozach. Wiecej pasazerow bedzie
oznaczato wieksze zyski dla przewoznikéw, a tym samym wieksze moz-
liwosci inwestycyjne w celu dalszego doskonalenia swiadczonych ustug.

Szybka kolej przyczyni sie takze do wzrostu spojnosci gospodarczej,
spotecznej i przestrzennej panstwa (co jest szczegdlnie wazne w przy-
padku Wroctawia, a posrednio Szczecina i Zielonej Gory). Wiaczenie sie
Polski do transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci zapewni lepszg
wspotprace kulturowg, spoteczng i gospodarczg euroregiondéw. Nalezy
rowniez zaznaczy¢, iz dzieki KDP nastgpi znaczna poprawa bezpieczen-
stwa w transporcie, zaréwno przez wykonywanie przewozéw kolejg,
ktdrej stopien bezpieczenstwa jest bezkonkurencyjny, jak i przez ogra-
niczenie potrzeby przemieszczania sie transportem indywidualnym.
Ten ostatni aspekt ma rowniez ogromne znaczenie w kwestii ogranicza-
nia negatywnych skutkéw transportu dla srodowiska (zwtaszcza emisiji
dwutlenku wegla)”3.

Budowa kolei duzych predkosci to, jak juz zostato wspomniane,
wielka szansa dla miast i aglomeracji, przez ktére ona przebiega: sta-
nowi powazny atut gospodarczy regionu oraz stwarza nowe perspek-

70 Miedzyresortowy Zespdt ds. Kolei Duzych Predkosci, Program budowy i urucho-
mienia przewozdéw..., s. 39-40.

7L A, Zurkowski, Duze predkosci — UIC, s. 24.

72 Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, Studium wykonalnosci..., s. 25.

73 Miedzyresortowy Zespdt ds. Kolei Duzych Predkosci, Program budowy i urucho-
mienia przewozéw..., s. 7.
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tywy rozwoju. Nie dziwi zatem, iz miasta podjety miedzy sobg wyscig
0 bycie wiaczonym do sieci. Prezydenci todzi, Wroctawia i Poznania
juz w 2006 r. podpisali porozumienie o wspotpracy w celu realizacji tego
projektu, najwiekszego i najambitniejszego od czaséw budowy Kolei
Warszawsko-Wiedenskiej w XIX wieku?4.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale mozna

sformutowac nastepujgce wnioski:

Nowoczesne elektryczne pociggi potrafig osigga¢ ponad dwukrotnie
wieksze predkosci niz najszybsze kolejki z napedem parowym.
Precyzyjne okreslenie, czym sg koleje duzych predkosci, okazuje sie
problematyczne, jednak powstat szereg wymagan, ktore pozwalajg
doprecyzowac to zagadnienie.

Powstanie kolei duzych predkosci byto jednym z czynnikéw powodu-
jacych zmiane wizerunku kolejnictwa z przestarzatego i nieefektyw-
nego na kojarzace sie z nowoczesnoscig, wygodg, wysokg jakoscig
i stosunkowo niska cena.

Rozwdj szybkiej kolei na $Swiecie, z roku na rok, jest coraz bardziej
dynamiczny.

Wiele panstw Unii Europejskiej juz korzysta z szybkiej kolei, a inne sg
na etapie przygotowania do jej wprowadzenia.

Dla Polski rozwéj kolei duzych predkosci swiadczy o nowoczesnosci
i poziomie rozwoju gospodarczego kraju. Przyczynia sie do zwieksze-
nia spdéjnosci i jest katalizatorem zmian. Dzieki sprawnej kolei bedg
mogty sie tworzy¢ silne wiezi spoteczne i gospodarcze miedzy regio-
nami, nawet bardzo od siebie odlegtymi, co wptynie na pobudzenie
przedsiebiorczosci i wzrost mobilnosci ludnosci.

Analizy panstw, w ktérych istnieje szybka kolej wskazuja, iz pozy-
tywnie oddziatuje ona na modernizacje panstwa i zwiekszenie jego
atrakcyjnosci inwestycyjnej.

74 ], Raczynski, A. Zurkowski, Koleje duzych predkosci w Europie..., s. 72.






3. Tunel srednicowy w todzi waznym elementem projektu
kolei duzych predkosci

Izabela Andrzejczak-Padarewska”

3.1. Historia t6dzkiego wezta kolejowego oraz jego znaczenie
na mapie transportowej Europy

tddz, trzecie miasto pod wzgledem liczby ludnosci w Polsce!, po-
siada cechy $swiadczace o ponadnarodowym charakterze tego osrodka.
Utrzymuje intensywne kontakty zagraniczne poprzez instytucje i przed-
siebiorstwa, ktére zajmujg sie handlem, organizacjg festiwali, targow
czy kongreséw. Co wiecej, wspotpracuje i wcigz nawigzuje nowe kon-
takty z miastami partnerskimi. Jednak, z drugiej strony, w miescie nie
znajdujq sie siedziby miedzynarodowych korporacji czy instytucji, brak
réwniez rozwinietego sektora ustug oraz mass medidéw o zasiegu po-
nadregionalnym. Bolaczka miasta jest réwniez stabo rozwinieta infra-
struktura transportowa: brak obwodnicy, systemu autostrad, rozwinietej
sieci kolejowej czy lotniska o znaczeniu miedzynarodowym. W ostatnich
latach nastgpita jednak odczuwalna poprawa w tym zakresie. Jest to
efekt m.in. dostepu do licznych funduszy UE oraz skutecznego ich pozy-
skiwania, dobrej wspotpracy miedzy té6dzkim samorzgdem a wtadzami
centralnymi, a takze licznych uméw podpisanych w latach 2007-2011
(za kadencji éwczesnego ministra infrastruktury C. Grabarczyka)
na modernizacje infrastruktury transportowej w Polsce, w tym takze
w wojewodztwie tddzkim?2. Ze wzgledu na przemystowg przesztosc i brak
odpowiedniej promocji tédz nie cieszy sie duzym zainteresowaniem
turystéw zaréwno krajowych, jak i zagranicznych. Te cechy powodu-
ja, iz w analizie Uwarunkowania i szanse rozwoju polskich metropolii3,

* Izabela Andrzejczak-Padarewska - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania
Uniwersytetu tdédzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 Lédz.

! Wedtug danych z 30 czerwca 2009 r. liczba ludnosci w todzi wynosi 744 541 (na pod-
stawie: www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/PUBL_L_ludnosc_stan_struktura_30_06_2009.pdf
[z dn. 15.04.2010]).

2 Zob. m.in. www.transport.gov.pl/2-482b057d85677-1794697.htm [zdn. 25.02.2013].

3 B. Jatowiecki, Uwarunkowania i szanse rozwoju polskich metropolii, Departa-
ment Koordynacji Polityki Strukturalnej, MGPiPS, www.mpips.gov.pl, na podstawie:



52 Izabela Andrzejczak-Padarewska

przygotowanej dla Departamentu Koordynacji Polityki Strukturalnej,
w poréwnaniu z innymi miastami (o mniejszej liczbie ludnosci), £édz
zajmuje odlegte 6 miejsce. W dokumencie tym, oceniajgcym potencjat
poszczegodlnych metropolii oraz uwarunkowania zewnetrzne, stwierdzo-
no, ze kédz, na tle catej szostki, ma najmniejsze szanse rozwoju?.

Jedna z przyczyn takiej oceny, jak juz zostato wspomniane, jest brak
spdjnej i odpowiedniej infrastruktury kolejowej. Wojewddztwo tédzkie
charakteryzuje sie stosunkowo niska gestoscig linii kolejowych: 59 km
na 1000 km? powierzchni, przy $redniej krajowej na poziomie 65 km>.
W todzi jest 20 stacji i przystankow kolejowych, jednak wiekszos$¢ jest
niewykorzystywana lub nieczynna. Dwa najwazniejsze dworce to: czo-
towy — tdédz Fabryczna i przelotowy - to6dz Kaliska, ktérych potencjat
rowniez nie jest wykorzystywany w petni. Aby zrozumiec¢ specyfike we-
zta tddzkiego, nalezy przesledzi¢ jego historie, ktéra pokrotce zostata
przedstawiona ponizej.

Juz w czasie zaborow tdédz powinna by¢ postrzegana jako atrakcyj-
ny punkt na mapie kolejowej Polski ze wzgledu na rozwijajacy sie tutaj
przemyst widkienniczy. Pierwsza okazja wiaczenia todzi w sie¢ kolejowq
nadarzyta sie przy budowie linii Warszawa-Wieden. Wydawato sie logicz-
ne, ze w celu uzyskania najefektywniejszego (najlepszego) potaczenia,
nalezatoby przeprowadzi¢ trase przez £6dz. Niestety, 6wczesne wtadze,
zapewne obawiajac sie umocnienia pozycji tego miasta, w ktérym Zydzi
stanowili spory odsetek spoteczenstwa, zdecydowaty inaczej. Kolej prze-
biegta z dala od waznego osrodka gospodarczego, przez mate miejsco-
wosci, w ktorych éwczesne wiadze czesto wypoczywaty. £6dz miata by¢
obstugiwana przez stacje Rokiciny, do ktérej wybudowano nowg droge.
Miasto podejmowato kolejne proby uzyskania potgczenia kolejowego po-
przez staranie sie o pozwolenie na budowe linii Rokiciny-t6dz—-Kalisz
oraz o wiaczenie w planowang trase Warszawa-Bydgoszcz. Pomystem
wtadz miasta byto, aby linie warszawsko-bydgoskg wydtuzy¢ w kierunku
todzi, prowadzac jq ze stacji Rokiciny, przez £édz i Zgierz, do obecnego
przebiegu tej trasy. Zwiekszony koszt inwestycji miat by¢ zrekompenso-
wany wyzszymi wptywami ze sprzedazy biletow w przysziosci. Niestety,
wiadze centralne i tym razem podjety decyzje o ominieciu todzi, tworzac
potaczenie Warszawa-Skierniewice-towicz-Kutno-Bydgoszcz®.

W 1864 r. udato sie uzyska¢ zgode na przytaczenie do Kolei
Warszawsko-Wiedenskiej, jednak bez mozliwosci przedtuzenia trasy

A. Drozynska i in., Przestanki rozwoju todzi jako oSrodka przemystowego i centrum han-
dlu miedzynarodowego, Loédzkie Towarzystwo Naukowe, £ddz 2004, s. 69.

4 Tamze, s. 69-70.

5> Tamze, s. 113.

6 R. Piech, Historia wezta t6dz, za: www.inforail.pl/text.php?from=search&id=16435
[zdn. 11.10.2012].
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do Kalisza (tzw. Droga Zelazna Fabryczno-tédzka). Stacjq styczng zo-
stata w efekcie stacja obecnie znana jako Koluszki. Cata trasa budowana
byta bardzo ekonomicznie, wykorzystujac pochytosci terenu. Najwieksze
inwestycje dotyczyty przebudowy centrum todzi, gdzie torowisko po-
prowadzono nasypem, aby w przysztosci istniata mozliwos¢ wydtuze-
nia trasy do Kalisza. £6dzZ Fabryczna stata sie dworcem przelotowym,
nastepnie trasa prowadzita mostem nad ulicg Kilinskiego i nasypem az
do ulicy Sienkiewicza. Linia ta okazata sie bardzo dochodowa, do tego
stopnia, ze wnet £ddz stata sie waskim gardtem, bo ilos¢ towaréw prze-
wyzszata mozliwosci ukfadu torowego, jak rowniez posiadanego taboru.
W 1885 r. przewoznik zdecydowat sie na dokupienie taboru oraz budowe
bocznej linii towarowej okalajgcej miasto, prowadzacej od stacji Lédz
Widzew w kierunku jeszcze wtedy nieistniejacej stacji £6dz Kaliska’.
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Rysunek 9. Historyczny rozwdéj kolejowego wezta £odz

Zrédto: Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP Oddziat w todzi,
Studium rozwoju funkcjonalnego tédzkiego wezta kolejowego, za: www.lodz-
-sitk.org.pl/pliki/forum/2.pdf [z dn. 3.05.2010]

Kolejng wazng inwestycjq byto wigczenie todzi w linie biegnacq
z Warszawy, przez Sochaczew i towicz do Kalisza. Linia przebiegata
w ten sposdb, iz konieczna stata sie budowa drugiego dworca (Lodz

7 Tamze.
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Kaliska) na przedmiesciach miasta. Usprawnienie potaczenia z pot-
noca przyszto wraz z otworzeniem trasy £o6dz Widzew-Zgierz-Kutno.
W 1934 r. przebudowie ulegt dworzec £6dz Fabryczna, stajac sie od tej
pory dworcem czotowym. Czasy Polski Ludowej przyniosty wymiane
toréw oraz elektryfikacje, a takze wydzielenie trasy Gatkéwek-Bedon
jako oddzielnej linii kolejowej. Udato sie rowniez zmieni¢ uktad to-
row w okolicach stacji Koluszki, tak by pociagi nadjezdzajace z po-
fudnia nie musiaty traci¢ czasu na zmiane kierunku jazdy, by dotrzeé
do todzi®.

Podsumowujac nalezatoby zauwazy¢, iz ,£0dz, jak wiele miast prze-
mystowych, nigdy w dziejach nie wytworzyta wezta transportowego od-
powiedniego dla miasta, ktore de facto sprawuje (albo mogto sprawo-
wac) funkcje metropolitarne™. J. Wesotowski wskazuje, iz powodem
tak nielogicznego i nieodpowiedniego uksztattowania kolei w todzi byto
postrzeganie miasta jako ,przerosnietej osady fabrycznej”. Budujac
pierwsze linie, nie wzieto pod uwage potrzeb przewozowych robotni-
kéw, skupiajgc sie wytgcznie na transporcie towaréw oraz priorytetach
sprawujacych w danym momencie wtadze. Przeszto$¢ ma ogromne zna-
czenie obecnie, gdy tédz nie jest juz osrodkiem wtdkienniczym. Aby
miasto mogto sie rozwija¢ i zmieniac, potrzebna jest przebudowa wezta
kolejowego, tak by byt on postrzegany przez inwestoréow jako atut tej
lokalizacji oraz by zwiekszyé/wspomdc mobilno$¢é mieszkancow regio-
nu. Ponizej przedstawiony zostat wptyw tych zasztosci historycznych
na obecng sytuacje transportowg regionu.

Potozenie w centrum kraju sprawia, ze przez terytorium regio-
nu tédzkiego przebiegajg gtdwne szlaki kolejowe, réwniez te zaliczane
do linii o znaczeniu miedzynarodowym. Ze wschodu na zachdd biegnie
cigg komunikacyjny Terespol-Warszawa—-Kutno-Poznan-Kunowice-E 20,
a z potnocy na potudnie Tréjmiasto-Warszawa-Slask-E 65, Niestety,
trasy te omijajg centralny punkt regionu, czyli samo miasto £6dz, pomimo
ze jest to wazny wezet kolejowy na drodze z Wroctawia do Warszawy czy
z Poznania do Lublina. O tym, jak marnotrawiony jest potencjat Lodzi naj-
lepiej Swiadczy fakt, iz jedna z najwiekszych stacji towarowych w Polsce,
£odz Olechdéw, jest wykorzystywana obecnie tylko w 50%?1!.

8 Tamze.

9 J. Wesotowski, Dylematy restrukturyzacji tddzkiego wezta kolejowego w perspekty-
wie wigczenia todzi w sie¢ kolejowq duzej predkosci, za: www.toya.net.pl/~pszalk/publ/
pub_3/3Forum_JWesolowski.htm [z dn. 11.10.2012].

10 A, Nowakowska, Zréznicowanie rozwoju miast regionu todzkiego, [w:] A. Jewtu-
chowicz, A. Suliborski (red.), Struktury i procesy ksztattujace tddzki region spoteczno-
-gospodarczy, Wyd. Biblioteka, £6dz 2002, s. 157.

11 A. Drozynska i in., Przestanki rozwoju todzi..., s. 113.
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Drogi kolejowe z Lodzi nie prowadza do tak waznych polskich miast,
jak Rzeszdéw, Opole czy Gorzow Wielkopolski. Praktycznie niemozliwe
jest réwniez dotarcie do nieodlegtego Konina czy Ptocka. W 2005 r.
pozbawiono miasto takze bezposredniego potaczenia ze Zgorzelcem
i Kielcami. Co wiecej, £6dz jest bardzo stabo skomunikowana ze sto-
licami europejskimi. Aglomeracja posiada tylko jeden pociag mie-
dzynarodowy do Pragi (,Bohemia”). Brak odpowiedniego potaczenia,
by dostac¢ sie do przejezdzajacego 60 km od miasta pociggu Berlin—-
Warszawa Express, czy ,Jan Kiepura” do Brukselit?, Jest to ewenement
w skali europejskiej, gdzie potaczen miedzynarodowych nie posiadajg
tylko miasta wyizolowane ze wzgledu na rozstaw szyn czy potozenie
geograficzne (géry, na wyspie), jak Ateny czy Dublin. Lédz jednak lezy
w centrum Polski, na nizinnym terenie i niezrozumiate jest, iz nie posia-
da miedzynarodowych potaczen kolejowych?®3.

Tabela 3. Stan potaczen todzi z sasiednimi regionami w 2007 r.

Liczba par . Orientacyjny czas
Relacja pociagow CZE_]S p_)rze]azdu przejazdu samochodem
na dobe pociagiem (w h) (centrum-centrum, w h)
t6dz Fabryczna-Warszawa 18 $rednio 2,10 2,00
Lodz Kaliska-Warszawa 3 $rednio 2,20 2,00
£odz Fabryczna-Krakow 1 4,20 3,00
Lodz Fabryczna-Krakow 1 4,30 3,00
+6dz Fabryczna-Katowice 0 - 2,30
+odz Kaliska-Katowice 3 3,24-4,03 2,30
+odz Kaliska-Poznan 2 4,30-3,58 2,30
+odz Kaliska-Wroctaw 3 3,56-4,17 3,00
t6dz Kaliska-Bydgoszcz 5 3,46-4,05 3,30
Lodz Kaliska-Gdynia 4 6,49-7,16 6,00
+6dz Kaliska-Lublin/Radom 1 4,54/3,23 5,00/3,00

Zrédto: Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP Oddziat w todzi,
Studium rozwoju funkcjonalnego todzkiego wezta kolejowego, za: www.lodz-sitk.org.pl/
pliki/forum/2.pdf [z dn. 3.05.2010].

Region todzki charakteryzuje sie brakiem wewnetrznej spéjnosci pod
wzgledem systemu komunikacji kolejowej, zaréwno w znaczeniu orga-
nizacji potaczen, jak i technicznym. Sposréd 20 miast powiatowych az

12T, Buzatek, Dlaczego pociagi w todzkiem jezdzg puste?, za: www.toya.net.pl/
~pszalk/publ/pub_1/TB_20050107.htm [z dn. 11.10.2012].

13T, Buzatek, Kolejowa todZz - na europejskim dnie, za: www.toya.net.pl/~pszalk/
publ/pub_4/KNL_200611_2.htm [z dn. 11.10.2012].
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1/3 nie posiada bezposredniego potaczenia z todzig. Sq to Betchatow,
Pajeczno, Poddebice, Rawa Mazowiecka, Wielun i Wieruszow. Co wiecej,
istniejace powigzania sg podporzadkowane gtdwnie potaczeniom z todzig,
a nie sq wynikowg potrzeb komunikacyjnych miast powiatowych. Na do-
wod mozna wskazaé, ze najwiecej pociggdw kursuje pomiedzy stolicg
regionu a Sieradzem i Skierniewicami, towiczem a Kutnem i Piotrkowem
a Radomskiem, czyli miejscowosciami, ktére s potozone na tych szla-
kach, ktére taczg to6dz ze stolicami innych wojewddztw. Liczba pota-
czen oraz istniejace kierunki powodujg, iz potudniowo-zachodnia czes¢
woj. tédzkiego jest marginalizowana, pozostajac stabo skomunikowang
z resztq wojewddztwa'4. Jest to istotne, gdyz sie¢ potaczen, zwilaszcza
transportu zbiorowego, tworzy i umacnia wiezi pomiedzy osrodkami da-
nego regionu. Méwi sie, ze przez nieodpowiednio wyksztatcong sie¢ ko-
lejowq juz dzi$ Skierniewice sg silniej zwigzane z Warszawg niz z todzig,
Wielun z Opolem, Tomaszéw Mazowiecki z Kielcami czy Radomiem, a po-
wiaty radomszczanski i pajeczanskil®> — z Czestochowg!®.

Tabela 4. Stan kolejowych potaczen pasazerskich w regionie tédzkim w 2007 r.

Odcinek Liczba pociagow Uwagi
na dobe

tédz Kaliska-Kutno 9

Lodz Kaliska-towicz 13 w tym 3 pociggi do Poznania,
1 do Ostrowa, a tylko 1
do Zdunskiej Woli

Lodz Kaliska—-Koluszki 2

L6dz Fabryczna-Koluszki 17 w tym 13 do Skierniewic,
1 do Drzewicy, a 3 tylko
do Koluszek

Koluszki-Skierniewice 13

Koluszki-Piotrkéw-Radomsko 12

Koluszki-Tomaszéw

Tomaszéw-0poczno 2 w tym 1 £6dz Fabryczna-
Skarzysko

Zdunska Wola-Chorzew 2

Zdunska Wola-Inowroctaw 4

Zrédto: jak do tab. 3.

4 A, Nowakowska, Zréznicowanie rozwoju..., s. 157.

15 Taka sytuacja w przypadku tego powiatu nie dziwi, skoro podrdz do todzi trwa 4 h,
ze wzgledu na 2,5-godzinne oczekiwanie na przesiadke w Zdunskiej Woli (na podstawie:
T. Buzatek, Dlaczego pociggi w tédzkiem...).

6 Tamze.
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Na rok 2007 w todzi przewidziano zaledwie 81 pofaczen (w tym
pociagi sezonowe). Dla pordéwnania, pomiedzy 6:00-7:00 z dworca
w Pradze odjezdzajg 24 pociagi, z Birmingham - 36, z Helsinek - 62,
a z Frankfurtu nad Menem az 120. £6dz pozbawiona jest takze pociggow
kwalifikowanych, o podwyzszonym standardzie i gwarantujqcych szybszy
przejazd'’. Tak niespojny wewnetrznie system kolejowy oraz brak odpo-
wiednich potaczen krajowych i miedzynarodowych prowadzi do spadku
liczby podrézujacych tym $rodkiem transportu. To skutkuje zamykaniem
kolejnych potaczen, zaniedbaniami w utrzymywaniu linii i ich poziomu
technicznego oraz brakiem chociazby drobnych usprawnien (jak na przy-
ktad poprawa jakosci przelotu przez stacje £6dz Widzew)'8. Bez podjecia
konkretnych dziatan t6dzki wezet kolejowy ulegnie catkowitej dewastacji.

W Strategii Rozwoju Wojewddztwa tdédzkiego zapisano, iz misjg
jest ,podniesienie atrakcyjnosci wojewddztwa todzkiego w strukturze
regionalnej Polski i Europy jako obszaru sprzyjajacego zamieszkaniu
ludzi i gospodarce oraz dgzenie do budowy wewnetrznej spdjnosci re-
gionu przy zachowaniu réznorodnosci jego miejsc; wykorzystujac atut
centralnego potozenia regionu...”*°, Dalej w tym samym dokumencie
mozna przeczytacé, ze pozadane przemiany sg mozliwe do osiggniecia
tylko w przypadku m.in. zwiekszenia dostepnosci wojewddztwa poprzez
inwestycje w rozwo0j infrastruktury transportowej. Wsrod gtownych
probleméw regionu tddzkiego wskazano zapdznienia w modernizacji
i rozbudowie istniejagcego uktadu komunikacyjnego, brak dobrych po-
wigzan zewnetrznych, jak rowniez stabo zintegrowang sie¢ osadnicza.
W Strategii sygnalizuje sie che¢ uczynienia z todzi jednego z gtéwnych
weztdw systemu osadniczego w kraju, a w perspektywie potgczenie
z aglomeracjq warszawskg i utworzenie jednego z najwazniejszych ob-
szaréw metropolitalnych Zjednoczonej Europy. Podobny zapis istnieje
rowniez w Strategii Mazowsza??. Pierwszym krokiem ku tej wizji jest
prowadzona w ostatnich latach przebudowa trasy kolejowej todz-
Warszawa, przebiegajgca w dwdch etapach. Pierwszy obejmowat pra-
ce zwigzane z modernizacjg odcinka t6dz Widzew-Skierniewice i trwat
od 2006 do 2008 r. Drugi wigze sie z renowacjq trasy Skierniewice-

17 T, Buzatek, Kolejowa td6dz...

18 J, Wesotowski, Sie¢ transportowa w europejskim regionie - koncepcja rozwoju
na przyktfadzie todzi, za: http://historia.arch.p.lodz.pl/lodz-kolej.htm [z dn. 11.10.2012].

19 Strategia Rozwoju Wojewddztwa tdédzkiego, [w:] Centrum Naukowo-Techniczne
Kolejnictwa, Studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan-
tédz-Warszawa. Synteza, s. 19-20, za: http://szybkiekoleje.org.pl/UserFiles/File/syn-
teza.pdf [z dn. 11.10.2012].

20 Tamze.
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Warszawa i £6dz Widzew-+6dz Fabryczna?!. Dzieki przeprowadzonym
pracom pociagi pasazerskie bedg mogty poruszac sie z predkoscig
140-160 km/h, a czas podroézy do stolicy skroci sie z 3h do 65 min22,

Jednak jest to dopiero poczatek przebudowy catego tédzkiego wezta
kolejowego. Podtozem do dalszych inwestycji bedzie przeprowadzenie KDP
przez centrum todzi. Na bazie nowoczesnych linii kolejowych i rozwigzan
infrastrukturalnych, takich jak tunel $rednicowy, mozna bedzie dokonac
korekty zaniechan popetnianych przez wiadze od XIX wieku, w nastepstwie
ktorych region toédzki zostat wytaczony poza gtdowng sie¢ kolejowg Polski.

Jedng z takich inwestycji, istotnych dla regionu t6dzkiego, a zapro-
ponowanych wiasnie w studium wykonalnosci KDP, jest zmodernizowa-
nie linii faczacej wezet £ddz z Centralng Magistralg Kolejowa. Trzy gtow-
ne zadania tego projektu to?3:

e modernizacja istniejacej linii na trasie todz-Tomaszow Mazowiecki,

e modernizacja i elektryfikacja fragmentu Tomaszow Mazowiecki-
Opoczno,

e budowa odcinka taczacego Stomianke z Opocznem Potudniowym,
o dtugosci okoto 3 km.

Dzieki tej inwestycji usprawnione zostanie potaczenie Lédz-Krakow.
Odlegto$¢ pomiedzy dworcem toédz Kaliska a Krakéw Gtowny ulegnie
skroceniu do 253,6 km. W znaczacym stopniu wzrosng takze predkosci
maksymalne na tej trasie (dostosowanie CMK do predkosci 250 km/h,
modernizacja odcinka Krakéw-Psary do minimum 160 km/h). Dzieki
temu przejazd pociggiem z todzi Kaliskiej do Krakowa bedzie trwat nie-
cate 2 h, podczas gdy obecnie czas przejazdu to ponad 5 h. Nalezy row-
niez zauwazy¢, iz modernizacja odcinka £6dz-Krakéw oraz powstanie
KDP na trasie Poznan-+odz oznacza stworzenie nowego, bardzo wazne-
go potaczenia kolejowego: Krakdéw-todz—Poznan-Szczecin?,

Plan budowy szybkiej kolei w Polsce zaktada, iz przez Lédz przebie-
gna najwazniejsze szlaki pétnoc-potudnie oraz wschdd-zachdd, a miasto
stanie sie centralnym punktem na mapie kolejowej Polski%>. Wynikajace
z tego zalety dla todzi i regionu zostaty szczegdétowo przedstawione
w podrozdziale 3.3.

21 R, Piech, £6dZ Fabryczna dworcem podziemnym?, za: http://inforail.pl/text.php?
id=14968&from=tag [z dn. 11.10.2012].

22 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Modernizacja linii Warszawa-tddz. Etap II, za:
www.plk-sa.pl/fileadmin/pdf/INWESTYCJE/Etap_II_Skier_-_W-wa__1.pdf [z dn. 26.04.2010].

23 A, Massel, Linia duzych predkosci Wroctaw/Poznan-tddz-Warszawa, ,Technika
Transportu Szynowego” 2005, nr 12 (grudzien), s. 39.

24 Tamze.

25 ], Raczynski, Rzadowy program budowy linii duzych predkosci w Polsce, ,Technika
Transportu Szynowego” 2008, nr 9 (wrzesien), s. 20.
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3.2. Techniczne aspekty budowy tunelu srednicowego
i dworca Lo6dz Fabryczna

Pomyst budowy tunelu $rednicowego w todzi pojawit sie juz
w 1866 r. w okresie powstawania kolei, na co wskazuje éwczesny prze-
lotowy charakter dworca tédz Fabryczna (brano woéwczas pod uwage
korytarz na- lub nadziemny). Po 1945 r. rozwazano budowe tunelu
w poprzek gesto zabudowanego $srédmiescia w celu potaczenia z dwor-
cem todz Kaliska?¢. W czasach Polski Ludowej pojawity sie dwie opcje
przebiegu linii Srednicowej. Pierwszy wariant zaktadat budowe tunelu
z obecnej lokalizacji dworca tédz Fabryczna do dworca tédz Kaliska
i linii w kierunku Zgierza. Wariant drugi uwzgledniat linie $rednicowq
biegnacg od dworca tédz Widzew do dworca tédz Kaliska na wysoko-
$ci ulicy Drewnowskiej. Tam miat powsta¢ nowy wezet komunikacyjny,
co tlumaczytoby obecna peryferyjng lokalizacje autobusowego Dworca
Pétnocnego?’. Obecnie idea $rednicy powrdcita wraz z projektem budo-
wy szybkiej kolei w Polsce.

Zostato juz wspomniane, ze za najkorzystniejszy wariant przebiegu
superekspresu w Polsce uznano ten zakfadajacy przeprowadzenie linii
przez samo centrum todzi, przy pomocy tunelu $rednicowego tacza-
cego dworce tdédz Fabryczna i £o6dz Kaliska. W tym przypadku dwo-
rzec t6dz Fabryczna, catkowicie przebudowany i przeniesiony pod zie-
mie, stanie sie gtdwnym dworcem w miescie, obstugujgcym wszystkie
.Ciezkie pociggi” przejezdzajace przez £6dz. Wariant 1 opcja II zaktada
przeprowadzenie relacji Warszawa-Wroctaw oraz Warszawa-Poznan
nowo wybudowang linig duzych predkosci, przebiegajacqg do okolic wsi
Niesutkdw w korytarzu autostrady A2, dalej przejscie tukiem na potu-
dnie od korytarza autostrady A128, po czym przeciwnym fukiem w celu

26 ], Wesotowski, Uksztattowanie kolejowego wezta tddzkiego i mozliwosci jego wita-
czenia w system kolei duzych predkosci, ,Technika Transportu Szynowego” 2005, nr 12
(grudzien), s. 44.

27 R. Piech, Historia wezta £6dz...

28 Trasy te wpisujq sie w europejska sie¢ komunikacyjng. Wiekszos¢ z aktualnie ist-
niejacych odcinkéw powstawata w latach 2007-2011, za kadencji éwczesnego ministra
infrastruktury C. Grabarczyka, m.in. odcinek autostrady A2 Swiecko-Nowy Tomysl (ofi-
cjalnie oddany do uzytku 1 grudnia 2011 r.) — zob. http://autostrada-a2.pl/pl/a2-do-
swiecka/aktualnosci/153/autostrada-a2-do-swiecka-juz-otwarta [z dn. 25.02.2013] czy
trzy odcinki autostrady Al biegngce z Rusocina (okolice Gdanska) do Czerniewic (koto
Torunia) oddane do uzytku odpowiednio: 22 grudnia 2007 r. (25 km), 17 pazdziernika
2008 r. (65 km), 14 pazdziernika 2011 r. (62 km) - zob. www.autostradaal.pl/index.
php?page=home&fpage=afakty&lang=pl, www.gddkia.gov.pl/pl/a/8085/al-nowe-ma-
rzy-torun, www.gddkia.gov.pl/pl/a/9987/autostrada-al-nowe-marzy---torun---otwarta
[z dn. 25.02.2013].
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wiaczenia sie w okolicach dworca tédz Widzew w pas Kolei Fabrycznej.
Nastepnie szybkie pociagi bedg kursowac w istniejagcym korytarzu ko-
lejowym do gtdownego dworca +6dz Fabryczna, a dalej tunelem na dru-
gq strone $rédmiescia. Linia srednicowa bedzie wyprowadzona miedzy
przedmiesciami Ztotna i Teofilowa do trasy wysokich predkosci w oko-
licach Lutomierska?®. Przebieg linii KDP przez wojewddztwo tddzkie po-
kazuje rys. 10.

LW, - dw. Lodi Widzew
L.F. -dw Lodz Fabryczna
LK. - dw. Lodz Kaliska
m— przebieg KDP

w przebieg autostrad
i drog ekspres.

Rysunek 10. Przebieg linii kolei duzych predkosci przez wojewoddztwo tddzkie

zrédto: A. Giedry$, Mozliwoéci przebiegu linii duzej predkoéci przez £6dz, s. 6,
za: www.lodz-sitk.org.pl/pliki/forum/3.pdf [z dn. 30.04.2010]

Juzw 2007 r. miasto £6dz podpisato umowe z PKP w sprawie wymiany
i zagospodarowania terenu przeznaczonego pod przyszty dworzec oraz
tunel, tym samym mozliwe byto rozpoczecie procesu inwestycyjnego3°.
Pierwszym etapem prac, ktore prowadzone sg od pazdziernika 2009
r.,, jest przystosowanie dworca to6dz Widzew do przejecia podréznych
z dworca t6dz Fabryczna (rozbudowanie pawilonu dworcowego, przy-

29 Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, Studium wykonalnosci..., s. 32.
30 3, Raczynski, Rzagdowy program budowy..., s. 20.
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gotowanie dwoéch parkingdw na 150 miejsc kazdy, powstanie postoju
takséwek oraz petli autobusowej??).

Stacja t6dz Fabryczna zostata zamknieta na przetomie Ii II kwar-
tatu 2010 r. i rozpoczeta sie jej przebudowa, tak by juz w 2013 r. roz-
poczeta na nowo obstuge pasazeréw. Modernizacji bedzie réwniez pod-
dany odcinek kolei £6dz Widzew-tdédz Fabryczna. Prace, polegajace
na stopniowym chowaniu toréw pod ziemie (metoda otwartego wy-
kopu) rozpoczety sie juz w 2010 r.32 Do konca 2011 r. zostato row-
niez ukonczone studium wykonalnosci dla tunelu srednicowego, kto-
re dato odpowiedz na pytania, jak ma przebiegaé tunel pod miastem
oraz w jaki sposéb nalezy potaczy¢ go z istniejacym uktadem komu-
nikacyjnym. Przeprowadzone zostaty réwniez badania archeologicz-
ne, geologiczne, a takze badania dotyczace wptywu budowy tunelu
na srodowisko naturalne®:. Miasto tédz, PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. oraz Samorzad Wojewddztwa tddzkiego, w ramach trdéjstronne-
go porozumienia zawartego 26 wrzesnia 2009 r., zadeklarowaty kwote
po 1,8 min zt na opracowanie studium3*. Ztozony zostat réwniez wnio-
sek aplikacyjny o dofinansowanie tego projektu z funduszy unijnych.
Wykonanie samego tunelu rozpocznie sie po zakonczeniu prac zwigza-
nych z dworcem t6dz Fabryczna, wraz z poczatkiem budowy ,trasy Y”,
czyli w 2014 r. Podobne budowy trwajg okoto 2 lat, wiec zaktada sieg,
ze w 2016 r. tunel bedzie gotowy do obstugi pocigagow. Jezeli prace
nad szybkg koleja bedq przebiega¢ rownie sprawnie, wedtug prezesa
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Z. Szafranskiego, juz w 2018 r. super-
ekspresy przejadag pod todzig. Jesli budowa tunelu sie opdzni ze wzgle-
du na geologiczne uksztattowanie terenu, KDP ze stacji todz Widzew
pojedzie przez Chojny3>.

W planach dotyczacych szybkiej kolei w Polsce zaktada sie, iz za-
kres prac zwigzanych z przebudowg wezta tédzkiego obejmie3*:

a) przygotowanie wszelkiej dokumentacji oraz pozwolen niezbednych
do wykonania i odbioru robét,

3t http://inforail.pl/text.php?id=31549 [z dn. 11.10.2012].

32 P, Wasiak, Pociggi przejadga pod miastem ponad 300 km/h, za: http://miasta.ga-
zeta.pl/lodz/1,35153,7081258,Pociagi_przejada_pod_miastem_ponad_300_km_h.html
[z dn. 11.10.2012].

33 M. Kudlicka, Kolej XXI wieku rozpoczyna swaoj bieg w todzi!, za: www.uml.lodz.pl/
index.php?str=1732&id=17249 [z dn. 30.11.2011].

34 www.eclkolejowy.pl/pl/aktualnoci/290-operacja-tunel-pod-odzi-akt-pierwszy.
html [z dn. 11.10.2012].

35 www.eclkolejowy.pl/pl/publications/2009-listopad-grudzie/181-od-bdzie-
centralna.html [z dn. 11.10.2012].

36 http://inforail.pl/text.php?id=31549 [z dn. 11.10.2012].
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b) budowe tunelu srednicowego pod centrum miasta, dwuprzestrzenne-
go z linig czterotorowgq, zdolng do obstugi nie tylko KDP, ale réwniez
pociggéw regionalnych, aglomeracyjnych i dalekobieznych (na po-
ziomie od 0 do -16,5),

c) przebudowe stacji £édz Fabryczna na dworzec podziemny, z cztere-
ma peronami do obstugi o$miu toréw (gtowki szyny beda sie znajdo-
wac na poziomie od -8 do -16,5),

d) budowe pawilonu dworcowego pod ziemia, wraz z wyposazeniem
(na poziomie od 0 do -18),

e) wykonanie po pétnocnej stronie nowego dworca kolejowego trzykon-
dygnacyjnych parkingdw podziemnych (na poziomie od -8 do -17),

f) budowe po pdétnocnej stronie nowego dworca kolejowego podziem-
nych przystankéw autobuséw (na poziomie od 0 do -8),

g) budowe i zabezpieczenie wykopu znajdujacego sie po potudniowej
stronie nowego dworca kolejowego,

h) przebudowe drég dojazdowych do dworca od strony pétnocnej, Sla-
dem dzisiejszych ulic Sktadowej i Weglowej, miedzy ulicg Kilinskiego
oraz planowanym przedtuzeniem ulicy Uniwersyteckiej (na pozio-
mie 0),

i) usuniecie wszelkiej infrastruktury technicznej, ktéra mogtaby prze-
szkadzac¢ w inwestycji oraz wykonanie niezbednej nowej do funkcjo-
nowania multimodalnego wezta komunikacyjnego,

j) budowe linii tramwajowej biegnacej ulicami Skfadowg i Weglowa,
po poétnocnej stronie dworca,

k) wykonanie przystankéw tramwajowych i autobusowych na ulicy
Weglowej,

I) przygotowanie zachodniego i wschodniego przedpola nowego dwor-
ca kolejowego oraz przystankow autobusdéw, w celu wiaczenia ich
do uktadu komunikacyjnego miasta.

W prezentacji przygotowanej przez Zarzad Drdég i Transportu
w todzi*’, tunel miatby przebiegac od dworca Lédz Fabryczna, pod skrzy-
zowaniem ulic Kilinskiego i Sktadowa-Traugutta, dalej pomiedzy uli-
cami 6 Sierpnia oraz Zielong (réwnolegle do nich), do skrzyzowania
6 Sierpnia—-Lipowa. Nastepnie tukiem w kierunku potudniowym pomie-
dzy ulicami 6 Sierpnia i Struga, ,przecinajac” aleje Witdkniarzy, dwo-
rzec £6dz Kaliska i aleje Mickiewicza. Odgatezienie linii kolei regional-
nej o dtugosci prawie 4,5 km ma sie rozpoczyna¢ na wysokosci ulicy
Zeligowskiego i prowadzi¢ na pétnoc. Pociagi bedg stopniowo zjezdzac

37 A, Giedrys, Mozliwosci przebiegu linii duzej predkosci przez tédz, £oédz 2005,
s. 7-14.
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do tunelu i z niego wyjezdzac¢. Swoj poczatek tunel bedzie miat w oko-
licach ulicy Kopcinskiego, a ,wynurzenie sie” z niego rozpocznie sie
za placem Hallera.

Przez obszar administracyjny todzi bedzie przebiegata linia kolei
duzych predkosci o dtugosci ponad 24 km. Powstang réwniez nowe
lub zostang zmodernizowane stare linie stuzace do obstugi pociggéw
regionalnych o tacznej dtugosci 18,32 km. W tunelu przebiegac be-
dzie prawie 19% dtugosci tych linii (tunel bedzie miat 4,5 km), w kry-
tym wykopie okoto 10%, a w wyptycaniu 18,5%. Projektowana pred-
kos$¢ pociggéw na terenie tédzkiego wezta kolejowego ma wynosic
100-120 km/h dla KDP oraz 100 km/h dla kolei konwencjonalnej.
Zaktada sie, iz budowa linii dla superekspreséw bedzie kosztowata oko-
to 462 min euro, a linii regionalnej od stacji Janow do dworca gtéwnego
- okoto 141 min euro®. W zwigzku z wykorzystywaniem tunelu przez
kolej aglomeracyjng przewiduje sie utworzenie dwdch przystankow:
jeden na wysokosci skrzyzowania ulicy Zielonej i Zachodniej, a drugi
pod placem Hallera.

Tunel bedzie budowany metoda ,gdrniczg”, tzn. tak jak metro*°.
Do drgzenia moze zosta¢ wykorzystana mechaniczna tarcza tunelowa,
tzw. TBM - takiej maszyny uzywajgq m.in. konstruktorzy City Tunnel
Leipzig, ktéry czesto stawiany jest todzi za wzdér wykonania projektu
tego typu*'. W $rednicy bedg przebiegaty cztery torowiska: dwa dla KDP
oraz dwa dla kolei konwencjonalnej*?, co wskazuje, iz w przysztosci spo-
dziewane sg duze potoki pasazeréw. Wazne jest, ze juz w fazie pla-
nowania przedsiewziecia zaktada sie wzmozony ruch, poniewaz dzieki
temu uniknie sie sytuacji, w ktorej £o6dz stataby sie waskim gardtem
polskiej linii KDP. Wprowadzajgac szybkg kolej do samego centrum mia-
sta, £odz bierze na siebie za to odpowiedzialno$¢. Musi by¢ zapewniona
odpowiednia przepustowosc¢ tunelu, tak aby superekspresy mogty roz-
wija¢ maksymalne predkosci, a jednoczesnie miasto czerpato korzysci
z wykorzystania tunelu dla potrzeb przewozowych miedzyregionalnych
oraz aglomeracyjnych.

Caty wezet todz Fabryczna zostanie przeniesiony ponizej pozio-
mu miasta. Tory i perony bedq sie znajdowaty 16,5 metra pod ziemia,
a 10,5 metra ponad nimi bedzie zorganizowana podziemna sie¢ ulici cze$¢

38 Tamze, s. 151 21-22.

3% M. Kudlicka, Kolej XXI wieku...

40 www.ecllodz.pl/aktualnosci.php?news_id=42 [z dn. 1.03.2010].

4 www.nbi.com.pl/city-tunnel-leipzig-2 [z dn. 11.10.2012].

42 PAP, Ponad 4 mld zt ma kosztowa¢ przebudowa dworca +6dz Fabryczna, za: http://
gospodarka.gazeta.pl/gospodarka/1,33205,6105542,Ponad_4_mld_zl_ma_kosztowac_
przebudowa_dworca_Lodz.html [z dn. 30.10.2009].
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dworca dla autobuséw*. Nowy dworzec stanie sie gldwnym weztem mul-
timodalnym w centralnej Polsce, obstugujagcym KDP, kolej miedzyregio-
nalng i aglomeracyjng, autobusy PKS oraz miedzynarodowe, komunika-
cje miejska, a takze parkingi dla samochoddw i postoje taksowek*4,

Zakres prac w ramach przebudowy dworca obejmuje*:
¢ wykonanie wykopu na gtebokos¢ 16,5 metra,

e wzmocnienie $cian wykopu,
e przygotowanie systemu odwadniania wykopu,
e budowe dworca podziemnego z 3 peronami o dtugosci 4 metrow.

Struktura nowego dworca t6dz Fabryczna:

e Poziom 3: program biurowo-hotelowy,

e Poziom 2: program ustugowo-rozrywkowy,

e Poziom 1: program ustugowo-handlowy,

e Poziom 0: dworzec PKP, PKS, ustugi, dojazdy,
e Poziom -1: dworzec kolejowy, ustugi, parkingi,
e Poziom -2: tory i perony.

Na zrewitalizowanym terenie nad dworcem oraz w miejscu daw-
nej elektrocieptowni EC-1 (90 ha terenu) ma powsta¢ Nowe Centrum
todzi z osrodkami kulturalnymi, festiwalowo-kongresowymi oraz ustu-
gowymi. Wybudowane zostang réwniez hotele, biurowce, apartamenty
mieszkalne i galerie handlowe?¢.

W zachodniej czesci tego terenu majg znajdowacd sie obiekty zwig-
zane z transportem, kulturg i ustugami komercyjnymi. Obszar wschodni
bedzie zarezerwowany dla ustug komercyjnych, mieszkalnictwa oraz zie-
leni miejskiej. Trzecim wyodrebnianym obszarem jest tzw. ,przestrzen
publiczna”, czyli ulice i aleje, parki oraz gtéwny punkt Nowego Centrum
- Rynek Kobro*’ (nazwa na czes¢ wybitnej rzezbiarki okresu dwudzie-
stolecia miedzywojennego - Katarzyny Kobro*®). Budynek Dworca
Fabrycznego zostanie odrestaurowany i bedzie petnit funkcje artystycz-
ne, podobnie jak w Brukseli, gdzie zachowano stary pawilon dworcowy
obok nowoczesnego, ukrytego pod ziemig*.

Przebudowa dworca oraz zagospodarowanie terenu wokét nie-
go ma pochtong¢ ponad 4 mld zt*°. Wraz z modernizacjq infrastruktu-

43 http://inforail.pl/text.php?id=27639&from=tag [z dn. 11.10.2012].

44 PAP, Ponad 4 mld zt ma kosztowac...

4 http://inforail.pl/text.php?id=27639&from=tag [z dn. 11.10.2012].

46 PAP, Ponad 4 mld zt ma kosztowac...

47 Regionalne Forum Transportowe, Stacja £6dz. £6dz Fabryczna, za: www.lodz-sitk.
org.pl/pliki/forum/4.pdf [z dn. 3.03.2010].

48 http://kobro.art.pl [z dn. 11.10.2012].

49 http://uml.lodz.pl/index.php?str=1200&id=17533 [z dn. 30.11.2011].

50 PAP, Ponad 4 mlid zt ma kosztowac...
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ry liniowej tgqczny koszt wyniesie okoto 8 mld zt (okoto 986 min euro
przeznaczone jest na budowe linii obstugujacych KDP oraz kolej re-
gionalng®!). Pomimo iz ten wariant przebiegu szybkiej kolei przez
Polske jest drozszy od pozostatych, eliminuje on niedogodnosci zwigza-
ne z obecnym ksztattem tédzkiego wezta kolejowego. Co wiecej, Lédz
w koncu przestanie by¢ waskim gardtem na kolejowej mapie Polski i be-
dzie mogta petni¢ role gtdwnego punktu tranzytowego - miejsca w kto-
rym przecinajq sie najwazniejsze szlaki kolejowe pdtnoc-potudnie oraz
wschdd-zachod. C. Grabarczyk uwazat, ze w potaczeniu z budowang
infrastrukturg drogowg zapewni to wojewodztwu tddzkiemu doskonate
skomunikowanie z pozostatymi regionami Polski. Dzieki inwestycji w no-
woczesne zagospodarowanie przestrzeni, zaniedbane okolice dworca
t6dz Fabryczna zmienig sie w miejsce tetnigce zyciem. Nowe Centrum,
potozone dostownie nad dworcem, przyciggnie turystow oraz inwesto-
row, a wraz z nimi — ich pienigdze oraz szanse dla miasta na rozwdj
spoteczno-gospodarczy i howe miejsca pracy.

3.3. Znaczenie tunelu w todzi dla sieci KDP
oraz catej aglomeracji

Wedtug specjalistow, dobra dostepnos$¢ komunikacyjna jest uzna-
wana przez zagranicznych inwestorow za jeden z najistotniejszych
czynnikow lokalizacji dziatalnosci gospodarczej. Dostepnos$¢ komunika-
cyjna obejmuje ilos¢ oraz jakosc¢ szlakow drogowych, jak i kolejowych,
a takze kierunki oraz natezenie potaczen pasazerskich czy stopien te-
leinformatyzacji®2.

Oczywisty wydaje sie rowniez wptyw rozwoju infrastruktury trans-
portowej na rozwodj regionu czy kraju, a przede wszystkim na pobu-
dzenie dziatalnosci gospodarczej. A. Grabska stawia teze, iz wystepu-
je sprzezenie zwrotne: rozwoj panstwa wptywa na stan infrastruktury,
a infrastruktura wptywa na fatwos¢ i efektywnos$¢ korzystania z zaso-
béw, ktérych wykorzystanie prowadzi do wzrostu gospodarczego kra-
ju>3. W przypadku todzi nieodpowiedni i niedostosowany do potrzeb

51 A, Giedrys, Mozliwosci przebiegu linii duzej predkosci..., s. 23.

52 C. Brzezinski, Problemy komunikacji i perspektywy jej rozwoju w wojewddztwie
tédzkim, [w:] A. Jewtuchowicz (red.), Strategiczne problemy rozwoju regionéw w proce-
sie integracji europejskiej, Wyd. Uniwersytetu tédzkiego, £ddz 2001.

53 A, Grabska, Infrastruktura jako czynnik konkurencyjnosci, [w:] A. Chmielak (red.),
Wybrane problemy ksztattowania infrastruktury rozwoju zrdwnowazonego, Wyd. Politech-
niki Biatostockiej, Biatystok 2001, s. 55.
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uktad drog i kolei, jak wskazuje W. Grzywacz, mégt wptyngé hamu-
jaco na dynamike rozwoju spotecznego i wzrostu gospodarczego®*.
Wiaczenie miasta w europejska sie¢ szybkiej kolei znacznie popra-
wi sytuacje i moze mie¢ stymulujgcy wptyw na gospodarke regionu.
Korzystne warunki transportowe zapewnig mozliwos¢ integracji z inny-
mi krajami oraz regionami, zapewnig réwniez wiekszg spdjnos¢ samego
wojewddztwa tédzkiego.

Aby w petni wykorzysta¢ atuty swojego potozenia w centrum
Polski, na przecieciu najwazniejszych szlakdéw kolejowych (szybkiej
kolei), £é6dz powinna nastawi¢ sie na obstuge gtdwnie ruchu tranzy-
towego. Nie ma w tym nic ztego, gdyz dzieki tej funkcji £6dz zapewni
sobie wygodna, ze znaczng czestotliwoscig obstuge miasta oraz wiek-
szych os$rodkdw catego regionu. Gtownym kierunkiem ruchu tranzy-
towego bytby odcinek Warszawa-Wroctaw. Na niego naktadataby sie
trasa todz-Warszawa, ktéra aktualnie generuje najwieksze potoki
pasazerow. Wzmozenie ruchu moze nastgpi¢ w przypadku potaczenia
Wielkopolska-Slask, ktére obecnie, ze wzgledu na bardzo diugi czas
podrozy, jest stabo obtozone®>. Co wiecej, kierunek ten stwarza moz-
liwos$¢ ponownego aktywowania miedzynarodowych potaczen przez
Wroctaw do Pragi, Lipska i Drezna®®. Drugim kierunkiem tranzytu bytby
Warszawa—-Poznan, dzieki ktoremu w przysztosci z todzi bedzie mozna
dojechac kolejg do Berlina, a moze i do Moskwy. Trzecim kierunkiem
jest trasa Katowice-Gdansk. Zbudowanie potaczenia Léddz-CMK, ktoéra
w tym momencie omija Polske Srodkowq, pozwoli na podréz szybkim
pociggiem z Katowic, przez Krakdéw, todz, Poznan do Szczecina w re-
kordowym czasie 5 godzin (obecnie 8,30)%".

Analizy wykazujgq, iz Dworzec Fabryczny obstugujacy dotychczas
11 tys. pasazerow dziennie, w 2040 r. bedzie przyjmowac 170 tys. po-
dréznych na dobe8. Co wiecej, przewozy w 2030 r. tylko na gtéwnych
trasach, czyli £édz-Warszawa, t6dz-Wroctaw oraz t6dz-Poznan wzro-
sng okoto 2,5-krotnie w pordwnaniu z rokiem 2010. Uwzgledniajac
w tej prognozie ruch przeniesiony z drég, w 2020 r. dzienne przewo-
zy kolejg w obu kierunkach beda generowaty nastepujace strumienie
pasazerow: do/z Warszawy 34 457 pasazeréw, do/z Wroctawia 6685,
a do/z Poznania 8787. Sytuacja taka nie dziwi, gdyz ,trasa Y” pofaczy
najwieksze aglomeracje w Polsce — wraz z Kaliszem i Ostrowem bedzie

54 W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, Wyd. Komunikacji i tacznosci, Warszawa
1982, s. 172.

55 ], Wesotowski, Uksztattowanie kolejowego wezta tédzkiego..., s. 46.

56 J, Raczynski, Rzagdowy program budowy..., s. 23.

57 ], Wesotowski, Sie¢ transportowa w europejskim regionie...

58 www.ecllodz.pl/aktualnosci.php?news_id=42 [z dn. 1.03.2010].
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to 5 min ludnosci, charakteryzujacej sie duzg mobilnoscig i przedsie-
biorczosciaq. Bezposrednio wigczone w sie¢ KDP zostanie 10 min lud-
nosci, a gdy uda sie inkorporowa¢ w sie¢ réwniez CMK - nastepne
5 miIn*°. Analizy wskazuja, iz dzieki sprawnej kolei wzrosnie rowniez
mobilnos$¢ samych todzian. W latach 2020-2030 majg odbywac po 15
podrdzy rocznie, co daje 32 tys. podrdézy na dobe. Zaktada sie, iz tyle
samo o0sob odwiedzi £odz, gdyz dzieki uczestnictwu w KDP miasto zy-
ska na atrakcyjnosci w oczach turystéw®®. Dla miasta to szansa, aby
»zatrzymac” te ogromne potoki ludzi: zapewni¢ im nocleg, rozrywki,
nakarmié¢, ubrac... - dostarczy¢ wszelkich dobr i ustug, ktérych bedq
potrzebowad.

Zastanawiajac sie nad tym, czemu nagle przewozy pasazerskie
koleja miatyby wzrosng¢ w tak znacznym stopniu za sprawg superek-
spresow, odpowiedZ mozna uzyska¢ w wypowiedzi prezesa zarzadu
PKP PLK S.A., Z. Szafranskiego: ,Wiele oséb twierdzi, ze przy takich
rozmiarach, jakie ma Polska, a sg to $rednie wielkosci 600-700 km
rozciggtosci ze wschodu na zachéd i z pétnocy na potudnie, wystarczg
pociagi jezdzace z predkoscig 160, a nawet 120 km/h. W mojej oce-
nie nie wystarcza, poniewaz podroze biznesowe powinny sie zamykac
w czasie od 2,5 do 3 godzin. Jesli skrocimy czas przejazdu z Warszawy
do Wroctawia o 20 minut, duzo podréznych nam od tego nie przybe-
dzie. Jezeli natomiast zrobimy to w sposéb radykalny i z 5 godzin zej-
dziemy na niecatych 2, to sie okaze, ze pasazerowie z Jeleniej Gory,
Zielonej Gory, Leszna, jadac do Wroctawia i dalej do Warszawy, beda
mieli czas podrdézy na tyle atrakcyjny, ze zdecydujq sie na podréz po-
ciaggiem. Skrocenie czasu generuje dodatkowe potoki podrdznych.
Doswiadczenia kolei zachodniej, w szczegdlnosci hiszpanskiej pokazu-
ja, ze szybka kolej podnosi liczbe pasazerdéw o ok. 20-30% "1, Do nie-
dawna w regionie t6dzkim dominowato przekonanie, iz najwazniejsze
jest wiaczenie miasta w sie¢ autostrad i drdg szybkiego ruchu. Nalezy
jednak podkresli¢, iz w krajach zachodnich biznesmeni i politycy nie
odbywaja podrozy stuzbowych samochodem, ale samolotem lub szyb-
ka koleja. To szybka kolej oznacza dzi$ prestiz i luksus, nowoczesnos¢
i bogactwo. Dla todzi to nobilitacja do grupy najwazniejszych osrod-
kéw w Europie, w ktorych zatrzymujg sie superekspresy oraz zwigza-
ne z tym korzysci materialne i niematerialne.

%9 ], Raczynski, Rzagdowy program budowy..., s. 21.

60 Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikow Komunikacji RP Oddziat w todzi, Studium
rozwoju funkcjonalnego tédzkiego wezta kolejowego, za: www.lodz-sitk.org.pl/pliki/fo-
rum/2.pdf [z dn. 3.05.2010].

61 www.eclkolejowy.pl/pl/publications/2009-listopad-grudzie/181-od-bdzie-
centralna.html [z dn. 11.10.2012].
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W wiekszosci miast europejskich, w ktérych istnieje tunel $redni-
cowy, stuzy on do rozprowadzenia ruchu aglomeracyjnego i regional-
nego po centrum. Biorgc pod uwage, iz £odz jest jedynym miastem tej
wielkosci w Europie, w ktérym nie funkcjonuje metro czy Szybka Kolej
Miejska, owa inwestycja moze sta¢ sie przetlomowa w tym zakresie.
todz, ktéra wraz z Pabianicami, Ozorkowem, Zgierzem i innymi mia-
stami tworzy 1,1-milionowg aglomeracje, ,utonie” w korkach, hatasie
i spalinach, jesli nie bedzie posiadata sprawnego transportu szynowe-
go. Jak wskazujq analizy, przekroczona zostata przepustowos$¢ drog
kotowych w kierunku: Zgierza ($redni dobowy ruch w 2000 r. wyno-
sit 14 966), Pabianic (15 313 pojazdéw w ciggu doby) czy Piotrkowa
Trybunalskiego, gdzie natezenie ruchu w ciqggu doby wynosi 25 806
pojazdow. Brak Szybkiej Kolei Miejskiej prowadzi do pogarszania sie
sytuacji mieszkancéw miasta i migracji na obrzeza oraz do innych
aglomeracji, gdzie nie dopuszczono do takich zaniedban. Rozwigzanie
problemu nadejdzie wraz z budowg tunelu $rednicowego. Posiadajac
odpowiednig infrastrukture liniowg, jedyng inwestycjq bedzie zakup od-
powiednich pojazdéw, na przyktad typu EZT, ktére sg obecnie wykorzy-
stywane przez PKP%2,

Dzieki kolei miejskiej mieszkancy peryferyjnych dzielnic, takich
jak Widzew, Jandw, Zabieniec czy Retkinia, uzyskaliby szybki i wygod-
ny dostep do centrum miasta. W przysztosci, w miare rozwoju projek-
tu, mozna zorganizowac¢ dojazdy do centrum w systemie Park & Ride,
tzn. na obrzezach s$réodmiescia przygotowac parkingi, przy ktérych
spieszacy do centrum przesiadaliby sie z wtasnych $srodkdw transportu
do komunikacji miejskiej.

Takie potaczenie pociggu, kursujgcego po szynach tramwajo-
wych, umozliwitoby potgczenie z todzig nawet dalej potozonych
miejscowosci, jak Pabianice, Kutno, Piotrkéw Trybunalski, Betchatéw
czy Tomaszéw Mazowiecki®?. Prognozuje sie, iz dziennie z takiej ko-
lei korzystatoby nawet 20 miIn pasazerdw (zatozenie: 320 pociggow
dziennie, w kazdym po 170 podrdézujacych) juz w pierwszym roku
uruchomienia, a w kolejnych nawet 30 min. SKM®% nie stanowitaby
bezposredniej konkurencji dla tramwajéw, gdyz ich trasy by sie nie
dublowaty. Ograniczona natomiast zostataby liczba autobusow miej-
skich, ktérych zadaniem bytoby dowozenie pasazerdéw do stacji ko-
lei. Problemem, ktoéry moze wystapi¢ w przypadku tej inwestycji,

62 A. Fularz, Kolej miejska w todzi - ratunek dla aglomeracji, za: www.obywatel.org.
pl/index.php?module=subjects&func=viewpage&pageid=594 [z dn. 31.10.2009].

63 ], Wesotowski, Uksztattowanie kolejowego wezfa tédzkiego..., s. 47.

64 SKM - Szybka Kolej Miejska.
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sq nieodpowiednie warunki przestrzenne na styku kolei i struktury
miasta. Za przyktad podaje sie gtdwnie stacje tédz Kaliska, ktorej
przydatnos$¢ do obstugi miasta jest niska (w poblizu nie znajdujg sie
ani duze osiedla, ani zaktady pracy). Wyjsciem z sytuacji moze by¢
dobudowanie krotkich odgatezien, na przyktad do centrum osiedla
Widzew czy Retkinia®®.

Nalezy roéwniez zauwazy¢, iz dzieki potaczeniu tdédzkich dworcow
linig $rednicowg mozliwe bedzie stworzenie dogodnego potaczenia kole-
jowego z Portem Lotniczym im. W. Reymonta. Terminal lotniczy znajdu-
je sie w odlegtosci okoto 1 km od linii £6dz-0Ostréw Wielkopolski (kolej
kaliska) - dzieki odpowiedniej przebudowie port bedzie mégt by¢ obstu-
giwany pociggami z Warszawy, a tym samym zosta¢ wtaczony w multi-
modalny system komunikacyjny Polski, opierajacy sie na autostradach
i drogach szybkiego ruchu, lotniskach oraz szybkiej kolei®®.

Jak juz zostato wspomniane, ekspertyza dotyczaca potencjatu
i przysztosci polskich metropolii wykazata, iz £ddz cechuje sie naj-
mniejszym potencjatem rozwojowym ze wzgledu na regres ludnoscio-
wy i stagnacje gospodarcza. Niektérzy specjalisci twierdza, iz jedy-
ng szansg dla miasta jest blizsze zwigzanie sie ze stolicaq. Istnienie
szybkiej kolei pomiedzy tymi miastami na pewno pozytywnie wptynie
na zacie$nienie wiezi miedzy przemystowa todzig a Warszawg. Oba
miasta mogqg czerpac¢ z tego wymierne korzysci, chociazby w postaci
naptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych. Wskazuje sie réw-
niez, iz uktad bipolarny moze prowadzi¢ do synergii na ptaszczyznie
generowania innowacji, swiadczenia ustug, prowadzenia dziatalnosci
produkcyjnej, badawczo-naukowej, handlowej czy logistycznej na po-
ziomie miedzynarodowym®’,

Trzeba sobie uzmystowié, iz impuls, jakim byt plan budowy kolei,
powoduje szereg kolejnych inwestycji i zmian, zwtaszcza w przypad-
ku todzi. Budowa tunelu s$rednicowego w celu przeprowadzenia KDP
pod miastem oznacza m.in. mozliwos$¢ wykorzystania go do uruchomie-
nia Szybkiej Kolei Miejskiej. Stwarza réwniez konieczno$¢ przeniesie-
nia Dworca Fabrycznego pod ziemie. To z kolei staje sie przyczynkiem
do catkowitej rewitalizacji $rédmiescia, szeroko pojetej przebudo-
wy tego terenu. Zaniedbane, upadajace kamienice, ruiny fabryk zo-
stang zburzone, a na ich miejscu pojawi sie modernistyczne Centrum
todzi, ktére przyciagnie turystow i zacheci inwestorow. Co wiecej,
Nowe Centrum by¢ moze powstrzyma proces decentralizacji i upadku

85 A. Fularz, Kolej miejska w todzi...
66 ], Wesotowski, Uksztattowanie kolejowego wezfa tédzkiego..., s. 46.
67 A. Drozynska i in., Przestanki rozwoju todzi..., s. 70-71.
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srédmiescia, ktéry sie obecnie dokonuje za sprawg potozonych na pe-

ryferiach miasta punktéw handlowo-rozrywkowych®s,

Szansg dla regionu jest rowniez utworzenie w todzi centrum ser-
wisowego dla polskich szybkich kolei. Wybrany wariant przebiegu KDP
zaktada, iz przez Lédz bedq prowadzity wszystkie przewidywane po-
taczenia. Stad tez wydaje sie, iz usytuowanie wtasnie w todzi takie-
go centrum jest wyjsciem optymalnym. Serwis obstugujacy superek-
spresy bedzie musiat sie wyrdznia¢ najwyzszym poziomem ustug ze
wzgledu na bezpieczenstwo podrdézy w pociggach rozwijajacych tak
duze predkosci. Dla regionu oznacza to nowe miejsca pracy dla spe-
cjalistow oraz dodatkowe inwestycje w zaawansowane technologie®®.
Wskazuje sie dwa warianty umiejscowienia centrum logistycznego
i stacji utrzymania taboru KDP7°;

e na potnoc od budynku stacji £6dz Widzew, za torowiskiem, gdzie
obecnie znajdujg sie pola uprawne i nieuzytki. Najwiekszg zaletq tej
lokalizacji jest potozenie na trasie szybkiej kolei — zaraz przy dworcu.
Z drugiej strony, moze pojawic sie problem z pozyskaniem odpowied-
niej przestrzeni pod zabudowe tego typu,

e W miejscu, gdzie obecnie znajduje sie stacja przetadunkowa tédz
Olechdéw. Pociagi musiatyby zjezdzac z gtownej trasy, za stacjg todz
Widzew, na potudniowy tor, prowadzacy obrzezami todzi do stacji to-
warowej. Zaleta tej lokalizacji jest to, ze stuzy do obstugi kolei od lat
- wystarczytoby przystosowac infrastrukture do szybkich pociggdw.
Wada natomiast jest fakt, iz obecnie jest to najwieksza stacja rozia-
dunkowa dla pociagdéw towarowych w todzi i takie centrum mogtoby
zmniejszy¢ jej przepustowosé.

Kolej duzych predkosci to szansa nie tylko dla todzi i miast, przez
ktére bedzie przebiegaé. Realizacja tego projektu pokazuje, iz Polska
jest nowoczesnym, rozwinietym krajem, ktéry standardami chce do-
rownac¢ zachodnioeuropejskim sgsiadom. Sie¢ szybkiej kolei potaczy
wszystkie najwazniejsze osrodki w panstwie, co zwiekszy spdjnosc
gospodarczg i spoteczng. Sprawna komunikacja pobudzi przedsiebior-
czos¢, zacheci do otwierania oddziatéw i filii w innych miastach - nawet
odlegtych, wzrosnie réwniez mobilnos¢ ludnosci (obecnie jedna z naj-
nizszych w UE”!). Polska stanie sie bardziej interesujagcym miejscem
dla inwestorow zagranicznych i tatwiej dostepnym dla turystéw.

68 J, Wesotowski, Uksztattowanie kolejowego wezta tédzkiego..., s. 43.
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rozwoju funkcjonalnego...

71 Raczynski J., Rzadowy program budowy..., s. 21.
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Podsumowanie

Celem rozdziatu byto ukazanie, jak wazng kwestig dla prawidto-
wego rozwoju aglomeracji jest odpowiednia infrastruktura kolejowa.
Rozwazania prowadzono na przyktadzie todzi, w ktorej, ze wzgledéw
politycznych i ekonomicznych, powstat wezet kolejowy niedostosowany
do potrzeb przewozowych mieszkancéw oraz uniemozliwiajacy rozwadj
miasta do funkcji metropolii o znaczeniu miedzynarodowym. Autorka
wysnuwa whniosek, iz brak odpowiedniej infrastruktury kolejowej jest
jedng z przyczyn obecnej stagnacji gospodarczej oraz odptywu miesz-
kancow miasta do innych polskich aglomeracji. £édz, ktérg do tej pory
omijaty wszystkie najwazniejsze szlaki komunikacyjne (zaréwno kole-
jowe, jak i drogowe), stata sie miastem nieatrakcyjnym dla inwestordw,
nieodwiedzanym przez turystéw, znajdujgcym sie w cieniu Warszawy
- zbyt blisko, by by¢ samodzielnie waznym osrodkiem i zbyt daleko,
by petni¢ funkcje ,,pomocnicze” stolicy.

Z zebranego w toku badan materiatu i dokonanej analizy wynika,
ze szansg dla todzi byloby wiaczenie jej w projektowang sie¢ kolei du-
zych predkosci. Wraz z planem budowy autostrad i drég ekspresowych,
przebiegajacych w poblizu miasta oraz rozbudowy portu lotniczego
uda sie stworzy¢ odpowiednig infrastrukture komunikacyjng, stuzacq
rozwojowi todzi.

Jedyng mozliwoscig przeprowadzenia linii szybkiej kolei przez +6dz
jest budowa tunelu s$rednicowego, taczacego dworce td6dz Fabryczna
i £6dz Kaliska. W rozdziale wskazano réwniez wigzace sie z tg budowq
dodatkowe inwestycje, obejmujace przebudowe stacji £6dz Fabryczna
na dworzec podziemny czy utworzenie Nowego Centrum todzi.

Na podstawie rozwazan dotyczacych budowy tunelu $rednicowego
mozna sformutowacé nastepujace wnioski:

a) dzieki tunelowi $rednicowemu Lédz stanie sie centralnym punktem
na mapie kolejowej Polski, w ktérym bedg przecinac sie szlaki z pét-
nocy na potudnie oraz ze wschodu na zachdd. £6dz bedzie petnié
funkcje obstugi ruchu tranzytowego, przy okazji czerpigc korzysci
z wygodnej, z duzg czestotliwoscia, obstugi miasta i regionu oraz do-
stepu do miedzynarodowych potaczen kolejowych,

b) tunel $rednicowy moze zostaé¢ wykorzystany do rozwoju sieci kolei
aglomeracyjnej, ktéra zapewni szybki dojazd do sréodmiescia z dziel-
nic znajdujacych sie na obrzezach miasta (jednoczesnie przyczy-
niajac sie do ograniczenia kongestii w centrum), jak réwniez zwiek-
szy spojnos¢ catego regionu, poprzez doprowadzenie kolei réwniez
do miejscowosci potozonych z dala od stolicy wojewddztwa,
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c) budowa tunelu doprowadzi do rewitalizacji Srodmiescia todzi, pozby-
cia sie upadajacych kamienic, budynkdéw pofabrycznych i stworzenia
nowoczesnego centrum kulturowego, biznesowego i handlowo-ustu-
gowego wokdt dworca £ddz Fabryczna,

d) za sprawg tunelu tédz bedzie centralnym punktem krajowej sieci
szybkiej kolei — przez nig bedq prowadzity wszystkie najwazniejsze
trasy. Dworzec t6dz Fabryczna w 2040 r. ma obstugiwaé dziennie
na 170 tys. pasazerow’2. Dla miasta to szansa, aby zatrzymac pa-
sazerow w miescie — zapewni¢ im nocleg, dostarczy¢ débr i ustug,
ktérych potrzebujg. W todzi ma réwniez zosta¢ zlokalizowane cen-
trum serwisowe dla taboru polskiej kolei wysokich predkosci. Takie
perspektywy spowodujg ozywienie gospodarcze w regionie i przy-
czynig sie do powstania nowych miejsc pracy,

e) dzieki wprowadzeniu kolei duzych predkosci do todzi, stanie sie ona
jednym z najwazniejszych o$rodkdow na mapie transportowej catej
Europy. Ten fakt przyciggnie do miasta zagranicznych inwestoréw,
turystéw oraz miedzynarodowe instytucje i organizacje.

Konkludujac, sie¢ szybkiej kolei mozna przyréwnac do krwioobiegu
w organizmie cztowieka: rozprowadza potrzebne zasoby po catym tery-
torium panstwa w sposdb szybki, bezpieczny i niezawodny. Pomysle¢, ze
t6dz miataby sie sta¢ sercem tego ukfadu - jakaz wigze sie z tym odpo-
wiedzialnos¢, ale i jaki prestiz oraz niezmierzone szanse i mozliwosci...

72 www.ecllodz.pl/aktualnosci.php?news_id=42 [z dn. 1.03.2010].



4. Tunel srednicowy w Lipsku i todzi

Marek Przybylak™

4.1. Historia Wezta Lipskiego

Miasto Lipsk juz od poczatku istnienia niemieckiego systemu ko-
lejowego stanowito na jego mapie bardzo istotne ogniwo. Byto dru-
gim miejscem w Niemczech (patrzac z perspektywy obecnego podziatu
politycznego panstwa), ktére wprowadzito kursujgce sktady na swoje
tereny. Doktadnie 24 kwietnia 1837 r. otworzono trase kolejowg tacza-
cg Lipsk z miastem Althen, ktéra dwa lata pdzniej przedtuzona zostata
az do Drezna. Przedtuzenie linii zajeto dwa lata. W 1839 r. linia dtugosci
120 km stata sie pierwsza w Niemczech linig dalekiego zasiegu. Co cie-
kawe, zawierata ona w sobie takze pierwszy tunel, przez ktéry swobodnie
mogty przejezdzac pociagi niemieckich linii kolejowych. Réwniez w roku
1839 do Lipska dotarta druga z dalekobieznych linii budowanych w tam-
tych czasach na terenie Niemiec. Tym samym juz w okolicach potowy
XIX wieku Lipsk stanowit jeden z gtéwnych osrodkow transportu kole-
jowego Niemiec. Niedtugo trzeba byto czekaé na rozwdj infrastruktury
kolejowej na terenie miasta. Okoto 3 lata po ,,wejsciu” do miasta drugiej
linii dalekiego zasiegu w historii Niemiec, w Lipsku otwarto pierwszy
dworzec kolejowy o nazwie Bayerischer Bahnhof (Dworzec Bawarski).
Jednoczesnie byt to pierwszy dworzec otwarty na terenie panstwa nie-
mieckiego. Niestety, w chwili obecnej Dworzec Bawarski tworzy swoistg
ikone prezentujaca historie kolei w Niemczech. Od dtuzszego czasu byt
on bezuzyteczny, jednak z poczatkiem XXI wieku moze znéw wejsc
w sktad systemu transportowego kolejowego wezta Lipsk. Jest to zwig-
zane z projektem okreslanym mianem City Tunnel Leipzig?, czyli tune-
lem $rednicowym, ktéry ma by¢ usytuowany pod ulicami Lipska, a kto-
rego elementem bedzie Bayerischer Bahnhof, konczac trase srednicéwki
w Lipsku. Wiecej informacji o projekcie tunelu srednicowego City Tunnel
Leipzig w podrozdziale 4.2.

* Mgr Marek Przybylak - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu +6dz-
kiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 +4dz.
t www.leipzig.de/int/pl/stadt_leipzig/infrastruktur/schienenverkehr[zdn.11.10.2012].
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Z biegiem czasu Lipsk zyskiwat coraz to nowe potaczenia kolejo-
we z wybranymi niemieckimi miastami. Pociggi zaczety podrdézowac
w kazdq strone panstwa, a kolej cieszyta sie takim zainteresowaniem,
ze powoli zaczeto odczuwac zjawisko kongestii zaréwno w samych
pociggach, jak i obiektach infrastrukturalnych. Zaowocowato to tym,
iz w roku 1902 wtadze miasta zdecydowaty sie na budowe zupetnie no-
wego dworca kolejowego, ktory miat w niedalekiej przysztosci stac sie
centralnym dworcem Lipska?. Wraz z budowg nowego dworca Niemcy
zaczeli stopniowo elektryfikowac swoje linie kolejowe. Mozna powie-
dzieé, ze byli prekursorami, jezeli idzie o nadawanie swym pociggom
napedu pradowego. Kolejna istotna data w historii niemieckich kolei
to rok 1915. Wtedy witasnie zakonczyta sie elektryfikacja linii kolejo-
wych, co zbiegto sie réwniez z otwarciem nowego dworca Lipsk Gtéwny
(niem. Leipzig Hauptbahnhof)3. Dworzec jak na 6wczesne czasy (po-
czatek XX wieku) zaskakiwat wszystkich swoimi rozmiarami. Po odda-
niu do uzytku zawierat w sobie 31 perondéw, z ktérych tylko 5 znajdowa-
fo sie poza halg peronowa. W sktad catego kompleksu dworca gtéwnego
wchodzit tez budynek dworcowy o dtugosci 298 metréw*.

Wtadze miasta jeszcze przed planami budowy dworca Leipzig
Hauptbahnhof zastanawiaty sie nad budowa linii Srednicowej pod mia-
stem, aby udostepnic¢ przejazd sktadom jadacym z Berlina na potudnie
Niemiec. Jednak dopiero na poczatku wieku XX rozpoczeto prace pro-
jektowe (1909 r.). Natomiast sama budowa rozpoczeta sie w roku 1913
i trwata okoto rok czasu. W roku 1914 prace ustaty, pozostawiajac na-
stepujace elementy planowanego tunelu:

e 140-metrowy kawatek tunelu,

e 675 m tunelu pod torami nr 22 i 23, znajdujgcego sie pod dworcem
Lipsk Gtéwny,

e peron diugosci 40 m.

Sytuacja polityczna, jaka miata miejsce w koncéwce pierwsze-
go dwudziestolecia XX wieku zmusita Lipsk oraz jego wtadze do za-
przestania budowy tunelu. Rowniez okres miedzywojenny nie wptynat
w zaden sposdb na postep prac zwigzanych z linig $rednicowg tqczaca
dwa lipskie dworce.

Poczatek lat 50. XX stulecia to czas, w ktérym znaczna czes¢ fun-
duszy, jakimi dysponowato miasto, zostata przekazana na odbudowe
zniszczen zwigzanych z II wojng $wiatowq. Po jej zakonczeniu ponow-
nie zainstalowano sie¢ trakcyjna, ktorg zdemontowano na czas wojny.

2 http://inforail.pl/text.php?id=16710 [z dn. 11.10.2012].
3 Tamze.
4 Tamze.
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Niestety, w wyniku prowadzonych dziatan wojennych ucierpiat dworzec
Lipsk Gtowny.

Jednak zastrzyk kapitatu, jaki otrzymata gospodarka niemiecka
zaraz po zakonczeniu wojny, spowodowat szybkg odbudowe dworca
oraz wznowienie planéw dotyczacych budowy tunelu $rednicowego.
Strategia zakfadata wybudowanie pod miastem dwodch réownolegtych
rur, w ktorych miatyby jezdzi¢ pociagi. Jedna trasa dotyczy¢ miata
potaczen typu S-Bahn®, a druga linii dalekiego zasiegu, biegngcych
na potudnie w kierunku Monachium. Niestety, po raz kolejny data o so-
bie zna¢ polityka oraz podziat Niemiec na dwa oddzielne panstwa:
Republike Federalng Niemiec i Niemiecka Republike Demokratyczna.
W zwigzku z tym prace przy projekcie tunelu byty dalej prowadzo-
ne tylko i wytacznie w kontekscie systemu S-Bahn. W tym miejscu
pojawit sie kolejny problem. Tym razem zaczeto brakowac¢ funduszy
na prowadzenie prac projektowych i ewentualnych prac budowlanych.
Po podziale Niemiec na dwa panstwa wiekszos¢ kapitatu pozostata
po zachodniej stronie, w zwigzku z czym biedne NRD nie byto sobie
w stanie poradzi¢ z pozyskaniem pieniedzy na wprowadzenie w zycie
tak kosztownego lipskiego projektu. Po upadku komunizmu w znacznej
czesci panstw europejskich przemiany nastapity rowniez w Niemczech.
Zburzono mur berlinski i doszto do zjednoczenia Niemiec. Zmianom
musiaty poddac sie takze koleje niemieckie: wschodnie DR (Deutsche
Reichsbahn) potaczyty sie z DB (Deutsche Bahn). Znaczny przyptyw
srodkdéw pienieznych spowodowat takze catkowitg modernizacje dwor-
ca Lipsk Gtéwny. Niestety, na kolejne lata znowu zawieszono program
budowy tunelu, poniewaz priorytetem byty sprawy polityczne zwigzane
z potaczeniem sie RFN i NRD oraz ujednolicenie wszystkich systemow,
tak aby Niemcy mogty funkcjonowac¢ ponownie jako jednolite pan-
stwo bez podziatéw. Jednak prace przy projektowaniu tunelu dla kolei
S-Bahn byty prowadzone caty czas, co zaowocowato uzyskaniem po-
zwolenia na budowe w 2003 r. Wreszcie projekt City Tunnel Leipzig
ujrzat $wiatto dzienne.

4.2, City Tunnel Leipzig, czyli projekt zwigzany z budowg
tunelu srednicowego w Lipsku

Projekt City Tunnel Leipzig w stadium projektowania zostat podzie-
lony na etapy. Mozna wyroznic trzy gtdwne elementy sktadowe, ktore

5 S-Bahn - niemiecki system kolei obstugujacej aglomeracje miejskie (http://ency-
klopedia.pwn.pl/haslo.php?id=3970811 [z dn. 11.10.2012]).
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w 2011 r. utworzyty spdjng catos¢ City Tunnelué. Odcinki budowanego

tunelu przedstawiaty sie nastepujqco’:

e odcinek A - specjalne rampy przy wejsciu tunelu srednicowego w kie-
runku dworca Lipsk Gtéwny,

e odcinek B - catosciowy obszar linii $Srednicowej znajdujacy sie po-
miedzy planowanymi miejscami wejscia i wyjscia (czyli Leipzig
Hauptbahnhof i Bayerischer Bahnhof) oraz cztery przystanki pod-
ziemne,

e odcinek C - budowa wlotu tunelu od strony Dworca Bawarskiego do-
datkowo ze znajdujacq sie nad ziemig stacjg Semmelweisstrape.

Prace budowlane przy poszczegdlnych stacjach wjazdowych zacze-
ty sie w latach 2004-2005. Wczesniej rozpoczeto budowe od strony

Dworca Bawarskiego, przechodzac pézniej na pétnoc w rejon Dworca

Gtéwnego. Prace prowadzone stricte przy wierceniu tunelu rozpocze-

ty sie rok pdzniej i trwaty az do 2008 r. Projektanci catej inwestycji za-

tozyli sobie, ze tunel przystosowany bedzie do obstugi kazdego typu po-
jazddw szynowych, zaczynajac od sktadéw SKM (Szybka Kolej Miejska)
oraz pojazddéw regionalnych, na pociggach dalekiego zasiegu oraz ICE?
konczac. Tworcy pomystu City Tunnel Leipzig zatozyli, ze linia Srednico-
wa bedzie sie sktadac¢ z dwdch jednakowych podziemnych rur o Srednicy
9 m kazda®. Oczywiscie linia ta podlega catkowitej elektryfikacji, tak aby
pociagi caty czas miaty mozliwos¢ efektywnego hamowania, jak i sys-
tematycznego przyspieszania, ruszajac z poszczegodlnych stacji przy-
stankowych. Catkowita dtugos¢ powstajacego podziemnego kolejowego
szlaku szacowana jest na ok. 5300 m, natomiast sama dtugos¢ tune-
lu podziemnego wraz z rampami oraz stacjami przesiadkowymi wynosi
okoto 4 km!°, Znaczna cze$¢ podziemnego korytarza drgzona byta przy
pomocy metody tzw. TBM, czyli Tunnel Boring Machine. Do wykopu ziemi

w Lipsku uzyto tarczy wiercacej, ktérg nazwano Leonit'!. Jest to ogrom-

na tarcza tunelowa, ktérej dtugos¢ wraz z catym niezbednym osprze-

tem wynosi okoto 65 m. Natomiast $rednica tarczy wiercacej wynosi

nieco ponad 9,5 m. Waga catego urzadzenia TBM wynosi okoto 1100 t

(z czego okoto 60% ciezaru zajmuje tarcza wiercaca). Mimo swoich ol-

brzymich rozmiaréw oraz nieprzecietnej wagi Leoni nie byta w stanie po-

radzi¢ sobie z ré6znorodnoscig geologiczng, jaka spotkata na swojej dro-
dze. Z uwagi na wystepowanie zwiru, skat, piasku, a nawet matych zt6z

& www.railway-technology.com/projects/leipzig_tunnel [z dn. 11.10.2012].
7 www.nbi.com.pl/city-tunnel-leipzig-2 [z dn. 11.10.2012].

8 www.bahn.de/i/view/POL/pl/trains/overview/ice.shtml [z dn. 11.10.2012]
° www.nbi.com.pl/city-tunnel-leipzig-2 [z dn. 11.10.2012].

10 www.citytunnelleipzig.de [z dn. 11.10.2012].

1 www.railway-technology.com/projects/leipzig_tunnel [z dn. 11.10.2012].
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wegla Leoni byta wspomagana hydraulicznie poprzez utworzenie nad-
ci$nienia w rejonie aktualnie drgzonego fragmentu tunelu. Po ukoncze-
niu wyttaczania materiatéw z terendw podziemnej linii Srednicowej, caty
nowo powstaty tunel obudowano warstwg technicznie okreslang jako
tubing'2. Nie zagtebiajac sie w szczegoty inzynieryjne, mozna w skrécie
powiedzie¢, ze tubingi instalowane byly poprzez ptaszcz tarczy wier-
cacej. W momencie wywiercenia kazdego kolejnego fragmentu tunelu,
w odpowiednim miejscu instalowany byt odpowiedni element wykoncze-
niowy. Kazdy tubing ma grubos$¢ 40 cm. Aby unikng¢ zalania srednicéw-
ki przez wody gruntowe, uszczelniono przestrzen pomiedzy kolejnymi
betonowymi pierscieniami. Do wykonania stanu surowego tunelu zuzyto
okoto 13 tys. betonowych pierscieni, z ktérych kazdy wazyt mniej wiecej
47 t. Te liczby pokazujg, jak ogromnym przedsiewzieciem jest budowa
obiektu infrastrukturalnego, ktéry stanowi kolejowy tunel $rednicowy.
Jednym z wazniejszych problemédw, na jakie natrafili inzynierowie oraz
inne osoby odpowiedzialne za budowe lipskiej trasy Srednicowej byto
osiadanie gruntu. Mozna powiedzie¢, iz zjawisko to zachodzi z intensyw-
noscig odpowiadajaca Ssrodowisku (chodzi tu o rodzaj podtoza), w ja-
kim prowadzone sg dziatania majace na celu budowe tunelu. Osiadanie
gruntu ma istotne znaczenie dla budynkdéw oraz elementéw architekto-
nicznych znajdujacych sie bezposrednio nad tunelem, na ziemi. Dlatego
tez jeszcze przed rozpoczeciem dziatan przez maszyne TBM wszystkie
budynki w sasiedztwie prowadzonych robdt zostaty sprawdzone witasnie
pod katem zjawiska osadzania sie gruntu. Aby w jak najwiekszym stop-
niu zniwelowac negatywne dziatanie zachodzace w omawianej sytuacji,
budowniczy zastosowali metode podnoszenia gruntu, zwang z ang. com-
pensations grouting*3. Cate dziatanie oparte na compensations grouting
mozna podzieli¢ na cztery zasadnicze fazy dziatan:
e faza I — oparta jest na skutecznym zatataniu przerwy, ktéra uwidocz-

nita sie podczas wybierania ziemi,
e faza Il - nastepuje catkowicie kontrolowane podnoszenie sie podtoza,
e faza III - ewentualne wykonywanie iniekcji* w celu unikniecia osia-

dania budowli znajdujacych sie na powierzchni ziemi,
e faza IV - wykonanie pozostatych wyréwnan powierzchni gruntu przy

drgzeniu.

Na poczatku niniejszego podrozdziatu zaprezentowano podziat po-

szczegblnych etapow realizacji City Tunnel Leipzig. Wymienione wyzej

2.3, Z. Mirski, Budownictwo z technologiq, Wyd. Szkolne i Pedagogiczne, Warszawa
1995, s. 57-67.

3 www.nbi.com.pl/city-tunnel-leipzig-2 [z dn. 11.10.2012].

14 Iniekcja - wttaczanie, wtryskiwanie cieczy lub gazéw za pomocg pompy lub innego
urzadzenia cisnieniowego (Stownik wyrazéw obcych, PWN, Warszawa 1993, s. 366).
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dziatania dotycza stricte czesci B, poniewaz pozostate dwa etapy obej-
mujq dziatania budowlane, ktére nie sg interesujacym zagadnieniem
do przedstawienia. Natomiast w dalszej czesci punktu B zostaty zawarte
informacje o planowanych czterech stacjach przystankowych. Na tra-
sie tunelu $rednicowego w Lipsku znajdujq sie wiasnie cztery miej-
sca, w ktorych zatrzymywacd sie bedg gtéwnie pociagi regionalne typu
S-Bahn. Sa to nastepujace stacje:

Lipsk Gtowny,

Market,

Plac Wilhelma-Leuschnera,

Dworzec Bawarski.

Dodatkowg stacja, na ktdrej zatrzymywac sie bedg pociagi (acz-
kolwiek nie wszystkie) jest SemmelweisstraBe, ktéra stanowi wyjscie
tunelu srednicowego w kierunku potudniowym. Jezeli chodzi o dane
techniczne kazdej z platform (za wyjatkiem stacji Semmelweisstrape),
to kazda z nich posiada peron typu wyspowego, ktory usytuowany be-
dzie centralnie w stosunku do toréw przebiegajacych przez stacje pe-
ronowg. Wyjatkiem jest tu wiasnie SemmelweisstraBe, gdzie platfor-
my dla pasazeréw znajduja sie po przeciwnych stronach stacji. Kazda
ze stacji ma dtugos$c¢ 140 m. Jedynie stacja na dworcu Lipsk Gtowny be-
dzie miata inng dtugos¢, rowng 215 m. Istnieje takze mozliwos$¢ ewen-
tualnego przedtuzenia jej do opcjonalnych 400 m, jednak inzynierowie
nie zaktadajq, aby taka ewentualnos¢ miata miejsce.

Jezeli chodzi o budowe stacji, to przebiegata ona dwuetapowo.
Niestety, nie obyto sie bez wielkich utrudnien komunikacyjnych, ponie-
waz wszystkie stacje znajdujg sie w centrum miasta, blisko ogromnie
uczeszczanych ulic. W zwigzku z tym czes¢ z nich, na czas budowy, mu-
siata zosta¢ zamknieta, co nie spotkato sie z pozytywng reakcjg miesz-
kancéw Lipska. Prace prowadzone byty tzw. metodgq wykopu otwartego.
Mozna powiedzie¢, iz najpierw zostata wybudowana bryta w ziemi, ktora
stanowita strop, $ciany boczne oraz podtoge stacji. Dopiero pézniej pra-
ce byty prowadzone w $rodku nowo powstatego surowego obiektu (pod
ziemiq), a robotnicy ponownie udostepnili naprawione ulice do dyspo-
zycji kierowcow.

Przy inwestycji zwigzanej z projektem City Tunnel Leipzig nie sposdb
nie wspomnie¢ o kwestii finansowania inwestycji. W Niemczech jest to
wielce kontrowersyjny temat, gdyz zarzuca sie wtadzom Lipska znaczne
przekroczenie budzetu przewidzianego na inwestycje. Te jednak odpie-
rajg zarzuty, zastaniajac sie korzysciami, jakie przyniesie tunel $redni-
cowy niedtugo po oddaniu go do uzytku. Z danych na rok 2003, zawar-
tych na oficjalnej stronie internetowej lipskiej linii $rednicowej,mozna
wyczytac, ze catkowity koszt projektu to suma rzedu 571,62 min euro.
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W tab. 5 przedstawione zostaly poszczegdlne Zrodta finansowania tej
bardzo kosztownej inwestycjit®.

Tabela 5. Partycypacja w kosztach budowy tunelu srednicowego w Lipsku

Partycypant Kwota
Land Saksonia i miasto Lipsk 194 800 000
Unia Europejska
(pieniadze pochodzace z Europejskiego 168 730 000

Funduszu Rozwoju Regionalnego)
Rzad Niemiec (z programu rozwojowego

kolei w Niemczech) 114 530 000
Rzad Niemiec (z programu

) ) ) 77 200 000
o finansowaniu transportu publicznego)
Deutsche Bahn AG 16 360 000

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych z: www.citytunnelleipzig.de
[zdn. 11.10.2012].

Jezeli chodzi o wyzej wspomniane argumenty, jakimi postugi-
waty sie wiadze, to chodzito gtdwnie o zmniejszenie przejezdzanych
dziennie przez samochody kilometréw o 320 000. Jednoczes$nie lu-
dzie duzo chetniej zaczeliby korzysta¢ z komunikacji publicznej.
Dodatkowo, mieszkancy okolicznych miejscowosci mieliby utatwiony
dostep do duzego miasta, jakim niewatpliwie w regionie Saksonii jest
Lipsk. Bez probleméw mogliby dostac sie za pomocg kolei bezposred-
nio do centrum, ktdére oferuje dla przyjezdnych wiele atrakcji (kul-
turalnych, rozrywkowych itp.). Budowa City Tunnel Leipzig zapewni
takze mieszkarnicom miasta i regionu utatwiony dostep do kolei duzych
predkosci, ktére mkng z Berlina na potudnie kraju. Z czysto ekono-
micznego punktu widzenia projekt tunelu srednicowego w perspekty-
wie czasu daje zatrudnienie dla okoto 1500 osoéb, na state poprawiajac
ich sytuacje materialng.

Niewatpliwie tunel $rednicowy pod ulicami Lipska to projekt
na miare XXI wieku i jednoczesnie jedno z najwiekszych przedsie-
wzie¢ kolejowych w historii Niemiec. W Swietle wymienionych wyzej
argumentow nie mozna byto sobie wyobrazi¢, iz jego budowa mogta-
by sie w ogdle nie rozpocza¢. Idac za przyktadem naszych zachod-
nich sgsiadéw, Polska ma nadzieje, ze za pare lat podobny entuzjazm
i optymizm panowac bedzie w todzi, gdzie juz w niedalekiej przyszto-
$ci ma rozpocza¢ sie budowa linii srednicowej pod ulicami miasta.
Dzia¢ ma sie tak ze wzgledu na wprowadzenie przez wtadze panstwa

15 http://www.citytunnelleipzig.de [z dn. 11.10.2012].
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programu dotyczacego kolei duzych predkosci, ktéry niewatpliwie
jest Polsce potrzebny. Wiecej informacji na ten temat w kolejnym
rozdziale.

4.3. Projekt budowy tunelu srednicowego pod ulicami Ltodzi

Lo6dz jako miasto potozone centralnie na terytorium Polski jest
miejscem doskonatym do korzystania z rozbudowy infrastruktury kole-
jowej i drogowej, jaka ma miejsce w ostatnich latach na terenie Polski
(momentem przetomowym w tej kwestii byto wejscie Polski w 2004 r.
do Unii Europejskiej). Powstajqce autostrady Al i A2 oraz drogi eks-
presowe S8 i S14 stanowig podstawe do rozwoju wielkich centréw
logistycznych w tddzkiej Specjalnej Strefie Ekonomicznej, ktéra jest
najlepszg tego typu jednostka biznesowa w kraju'®. Niestety, mimo
dos¢ korzystnej sieci drogowej miasto posiada do chwili obecnej bar-
dzo niekorzystny uktad torowy. Taka lokalizacja infrastruktury kole-
jowej powoduje, iz tdédz nie wykorzystuje swojego maksymalnego
potencjatu, wynikajgcego z potozenia geograficznego. Gtdwnym man-
kamentem zaistniatej sytuacji jest brak bezposredniego potaczenia
pomiedzy gtéwnymi tédzkimi dworcami, czyli todzig Fabryczng oraz
todzig Kaliskq. Brak mozliwosci przejechania przez miasto bez prze-
siadania sie jest bolaczka todzi od wielu lat. Zmieniajace sie co cztery
lata rzady zapewniaty, ze dokonajg wszelkich staran, aby w mozliwie
krotkim czasie zmodernizowac i udoskonali¢ system kolejowy w todzi.
Jednak wszystkie plany pozostawaty w sferze marzen i stanowity tylko
elementy gry politycznej.

Sytuacja zmienita sie po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej.
Zwigzane jest to w gtéwnej mierze z naptywem do kraju zagranicz-
nego kapitatu, ktéry Unia przeznacza na dostosowanie i modernizacje
roznych gatezi transportu nowych krajéw cztonkowskich, aby w naj-
efektywniejszym stopniu ujednolici¢ europejski system transportowy.
Dzieje sie tak zaréwno w transporcie drogowym, poprzez tworzenie
wielkich korytarzy autostradowych, jak i w transporcie kolejowym, po-
przez taczenie wybranych linii danych krajow w transeuropejskie sieci.
Nie inaczej jest w przypadku Polski, gdzie po wejsciu do Wspdlnoty po-
wstat pomyst zbudowania systemu szybkich kolei tgczacych najwieksze
polskie miasta.

Pienigdze otrzymane z Unii Europejskiej zachecity wtadze panstwa
oraz witadze lokalne do przystgpienia do projektu pod nazwg ,Kolej

16 http://gospodarka.gazeta.pl/gospodarka/1,93545,5876005.html [zdn. 5.02.2010].
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Duzych Predkosci V-300"'7. Juz na wstepnym etapie prac okazato sie,
ze sercem projektu bedzie Miasto £d6dz, gdyz linia duzych predkosci nie
moze oming¢ drugiej co do wielko$ci aglomeracji w Polsce. Na szczescie
miasta oraz jego mieszkancow taka opinia zostata pozytywnie zaakcep-
towana przez wszystkie osoby, ktérym powierzono odpowiedzialnos¢
za prawidiowe wykonanie projektu. Istotny wptyw na decyzje o popro-
wadzeniu kolei duzych predkosci miata mediacja bezposrednio ze stro-
ny Ministra Infrastruktury Cezarego Grabarczyka, ktéry wywodzi sie
z todzi i dla ktorego to miasto jest oczkiem w gtowie jezeli idzie o inwe-
stycje infrastrukturalne. Jednak aby cata inwestycja zakoriczyta sie po-
wodzeniem, w todzi musi powsta¢ bezposrednie potaczenie pomiedzy
dwoma dworcami, aby realizacja KDP (kolei duzych predkosci) w ogdle
miata szanse powodzenia. W ten oto sposdéb miasto musi przystagpic
do budowy tunelu s$rednicowego, ktéry jest jedyna racjonalng opcja
dla potaczenia wymienionych dworcow.

tédz jak sie okazuje juz na samym poczatku realizacji najwiek-
szego projektu w dziejach polskiego kolejnictwa staneta na wysoko-
$ci zadania. Nie trzeba byto diugo czekaé¢ na dokument okreslajacy
etapy, koszt oraz parametry budowy tunelu. W 2006 r. na zlecenie
Zarzadu Drog i Transportu w todzi powstato Studium przebiegu przez
toédz Kolei Duzych Predkosci V-300 wykonane przez spotke Teren.
W studium opisane sg poszczegdblne etapy realizacji inwestycji, wa-
rianty lokalizacyjne dla tunelu, jego parametry oraz metoda wykona-
nia. Jednak nie tylko KDP jest celem budowy trasy srednicowej pod
ulicami miasta. Celami drugorzednymi (lecz odgrywajacymi bardzo
wazng role w transporcie kolejowym aglomeracji todzkiej) sq: osig-
gniecie harmonizacji transportu miasta i jego okolic oraz komunikacji
wewnetrznej'®, Pierwszy z celéw odnosi sie do regionalnych linii ko-
lejowych, ktére po wybudowaniu tunelu mogtyby bez problemu prze-
jezdzac pod miastem, a pasazerowie korzystajgcy z podmiejskich po-
taczen, chcac przedostac sie z miast potozonych po dwoch stronach
metropolii, mogliby miec¢ takg mozliwos¢ bez koniecznosci opuszczania
sktadu pociggu lub przesiadania sie chociazby do pojazdow Miejskiego
Przedsiebiorstwa Komunikacji. Cel zwigzany z integracjgq komunikacji
wewnatrz miasta polega na tym, iz w perspektywie budowy tunelu
Srednicowego w todzi powstataby szybka kolej aglomeracyjna, ktora
potaczytaby miasta oscienne, takie jak chociazby Zgierz czy Pabianice
z centrum stolicy wojewddztwa.

17 Studium przebiegu przez £6dz Kolei Duzych Predkos$ci V-300, TEREN Sp. z o.0.,
Lodz 2006.
8 Tamze.
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Warto w tym miejscu wspomnie¢, iz tunel srednicowy znajdowat sie
w planach todzi juz po I wojnie $wiatowej. Niestety, szybkie nadejscie
kolejnego $wiatowego konfliktu zmusito wtadze do odstgpienia od pro-
jektu, do ktérego powrdcono dopiero w latach 60. Plany zaktadaty bu-
dowe centralnego dworca dla miasta, ktéry miat by¢ zlokalizowany oko-
to 1 km na pétnoc od obecnej lokalizacji dworca £6dz Fabryczna. W roku
1968 powstatl nawet projekt catego przedsiewziecia, jednak podobnie,
jak to miato miejsce przed II wojng $Swiatowa, od plandéw odstgpiono
az do poczatku XXI wieku??, kiedy to pojawit sie projekt zwigzany z ko-
lejg duzych predkosci w Polsce.

Jako date, ktdéra na state weszta do kalendarium przedsiewziecia
(mozna powiedzie¢, iz przesadzita o przysztym wykonaniu inwestycji,
jakim jest tunel srednicowy), nalezy uzna¢ 26 wrzesnia 2009 r. Wtedy
wiasnie w budynku spotki EC-1 zostato podpisane wielostronne poro-
zumienie pomiedzy Miastem t6dz, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz
EC-1 kédz - Miasto Kultury, ktérego przedmiotem jest wykonanie linii
Srednicowej pod ulicami todzi*®. Na owym zebraniu obecni byli takze
przedstawiciele wojewddztwa tdédzkiego z marszatkiem Wiodzimierzem
Fisiakiem na czele. Przedmiotem porozumienia stron jest umowa o wy-
konanie studium wykonalnosci dla linii Srednicowej, ktora w niedalekiej
przyszto$ci ma potaczy¢ dworce Kaliski i Fabryczny, jednoczesnie umoz-
liwiajac poprowadzenie pod ulicami todzi kolei duzych predkosci, linii
regionalnych obstugiwanych przez PKP oraz kolei aglomeracyjnej, tacza-
cej najwieksze miasta okregu tédzkiego?'. Co wiecej, umowa zawarta
pomiedzy wymienionymi stronami zaktada wykonanie wszechstronnej
analizy i przygotowania dokumentacji, dotyczacej takich aspektéw, jak:
oddziatywanie na $rodowisko, czynniki archeologiczne, najdogodniejsza
lokalizacja pod miastem czy wnioski o dofinansowanie inwestycji z kasy
Unii Europejskiej, bez ktorej idea tunelu Srednicowego w todzi przez
dtugie lata pozostawataby w sferze marzen.

Jak mozna wyczyta¢ z informacji opublikowanych réwniez dnia
26 wrzesnia 2009 r., studium wykonalnosci dla przedmiotu zamowienia,
jakim jest tunel srednicowy, miato by¢ wykonane w nieprzekraczalnym
terminie konca 2011 r.22 Realizacja ogdlnonarodowego planu kolei du-

19 Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikdw Komunikacji RP, Analiza warunkdéw bu-
dowy kolejowego tunelu Srednicowego pod centrum todzi - podsumowanie i wnioski,
£6dz 2008, s. 2.

20 www.ecllodz.pl/aktualnosci.php?news_id=42 [z dn. 26.09.2009].

21 porozumienie w sprawie realizacji studium wykonalnosci dla tunelu srednico-
wego, Miasto tédz, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., EC-1 td6dz - Miasto Kultury, £6dz,
26.09.20009.

22 http://uml.lodz.pl/index.php?str=1732&id=17249 [z dn. 26.11.2011].
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zych predkosci miataby ruszy¢ w okolicach 2014 r., kiedy to prace nad
tédzkim tunelem $rednicowym oraz catg okalajacg infrastrukturg zosta-
tyby zakonczone.

4.4. Metoda wykonania tunelu, jego parametry, warianty
budowy i kwestia finansowania

Podrozdziat opracowany jest na podstawie Studium przebiegu przez
tédz Kolei Duzych Predkosci V-300 oraz Analizy warunkdéw budowy
kolejowego tunelu Srednicowego pod centrum todzi. Oba dokumenty
wykonane byty na zlecenie Zarzadu Drog i Transportu w todzi przez
firmy Teren sp. z 0.0. oraz Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji RP, Oddziat w todzi.

todzki tunel srednicowy swdj poczatek bedzie miat dopiero wte-
dy, gdy zmieni sie zagospodarowanie obecnego terenu dworca tédz
Fabryczna. Oznacza to przeniesienie samego dworca pod ziemie
w celu umozliwienia rozpoczecia prac podziemnych przy budowie li-
nii Srednicowej pod ulicami miasta. Jednak sama budowa, a raczej
sposob jej wykonania, wsréd wielu osdéb wzbudza kontrowersje.
Zwigzane jest to z obawg (gtéwnie okolicznych mieszkancéw), ze
centrum na czas budowy, czyli lata 2010-2014, zmieni sie w jeden
wielki park maszyn. Dlatego tez miasto dokonato szerokiej analizy
metod budowania obiektdw, jakimi sg tunele podziemne i sposrdd
nich wybrato dwie, ktorych gtéwng zaletg jest oszczednos¢ finanso-
wa. Oznacza to najwieksze korzysci z punktu widzenia ekonomiczne-
go dla miasta.

Wyboér optymalnej metody konstruowania tunelu musiat opie-
ra¢ sie na dwoch podstawowych analizach. Pierwszg z nich jest do-
ktadne okreslenie warunkow geologicznych na obszarze, na ktorym
w pozniejszych etapach bedzie prowadzona budowa linii. Natomiast
drugim, niezbednym elementem analizy jest dtugosc planowanego tu-
nelu, dlatego ze nie przy uzyciu kazdej metody mozna wybudowacd
dowolnej dtugosci tunel.

Pierwszg metodgq budowania linii $rednicowej pod miastem to6dz
jest tzw. metoda tradycyjna. Jej zasadnicza zaleta zwigzana jest z tym,
ze moze by¢ ona zastosowana praktycznie w kazdych warunkach.
Charakteryzuje sie drgzeniem sztolni?? oraz szybkim wzmacnianiem po-
wstatych Scian betonem. Budowa tunelu, w zaleznosci od panujacych

23 Sztolnia (niem. Stollen) — podkop; podziemny wykuty w gdrotworze tunel, stano-
wigcy przewdd np. transportowy (Stownik wyrazéw obcych, s. 836).
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warunkéw, moze odbywac sie takze przy pomocy rak oraz z uzyciem
materiatdow wybuchowych. W sSwiecie techniki tradycyjna metoda bu-
dowy tuneli podziemnych okreélana jest jako ,Neue Osterreichische
Tunnelbaumethode”?*. Niestety, wystepuje kilka przeciwwskazan do za-
stosowania tej metody przy tddzkiej budowie. Tunele powstajace w spo-
s6b tradycyjny sg zdecydowanie bardziej wymagajace finansowo.
Niebezpieczenstwem jest réwniez nieodpowiedni grunt (czesto dochodzi
do osuniecia ziemi, co bezposrednio wptywa na zagrozenie zycia 0sob
pracujacych). Istniejg dodatkowe metody wspomagajace budowe, np.
zamrazanie gleby przed rozpoczeciem wydobywania, jednak wspomnia-
ny wyzej duzy koszt ich zastosowania zmusit wtadze miasta do odsta-
pienia od prowadzenia prac tg wtasnie metoda.

Drugq opcja, ktéra posiada znacznie wiekszg szanse powodzenia
inwestycji, jest metoda drazenia tarczg, przy zastosowaniu urzadzenia
0 nazwie TBM. TBM, z ang. Tunnel Boring Machine, oznacza maszyne
do drgzenia tunelu podziemnego. Obecnie system TBM jest najpopu-
larniejszy, jesli chodzi o wykonywanie konstrukcji tuneli sSrednicowych.
Maszyna TBM sktada sie z trzech zasadniczych czesci:

e tarczy, ktéra wcina sie w grunt, powodujac jego kruszenie i rozdrab-
nianie,

¢ instalacji transportujgcej rozdrobniong ziemie w tyt tunelu, w celu jej
wydobycia na powierzchnie,

e urzadzen instalujgcych elementy nosne i konstrukcyjne linii Srednico-
wej. W jezyku techniki nazywa sie to ,tubingami”?s, ktére wykonane
sq z betonu zbrojonego.

Aby maszyna TBM dostata sie pod ziemieg, najpierw nalezy metodq
tradycyjng wykopac otwodr wielkosci ok. 20-25 m, aby moc bez proble-
moéw umiesci¢ TBM wraz z tarczg drazaca. Co pewien czas nalezy jednak
wymieniac tarcze w celu jej oczyszczenia i przystosowania do ponowne-
go uzycia. W zwigzku z tym w okreslonym czasie powinno sie zapewnic
odgorny dostep do budowanego w danej chwili odcinka.

Tacza wydobywajgca ziemie moze miec rdézne wielkosci. Z reguty
tunele srednicowe budowane sg tak, aby po zakonczeniu inwestycji za-
wieraty po dwa albo jeden tor wewnatrz tunelu. Jednotorowe posiada-
ja mniejszg $rednice niz dwutorowe. Ich wielko$¢ wynosi odpowiednio
7,30-9,0 m dla tunelu jednotorowego, do 13 m w tunelu dwutorowym.
Niekwestionowanym elementem bezpieczenistwa sg chodniki ewaku-
acyjne, ktore muszg by¢ zamontowane w tunelu. Tunele jednotorowe

24 www.eos.ubc.ca/courses/eosc547/lecture-material/Rabcewicz-NATM.pdf
[z dn. 11.10.2012].
25 ]. Z. Mirski, Budownictwo z technologig, s. 57-67.
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posiadajg jeden chodnik, natomiast wieksza liczba toréw wymusza
na konstruktorach umocowania dwoéch chodnikéw ewakuacyjnych.
Kolejnym elementem, ktory Scisle okreslajq procedury jest odlegtosc
od poszczegodlnych tuneli. Przyjmuje sie, ze ta odlegtos¢ musi wynosic
mniej wiecej srednice wybudowanych tuneli réwnolegtych. Innym czyn-
nikiem jest gtebokos¢, ktéra rowniez jest Scisle ustalona przez normy
techniczne. Minimalna gtebokos$¢ tunelu, do ktorego wykonania uzy-
wa sie omawianej metody to 20-25 m, ktore oblicza sie do gtéwki po-
tozonej szyny. Jezeli policzy¢ odlegto$¢ od powierzchni ziemi do gornej
granicy konstrukcji, to linie srednicowe oraz ich gtebokos$¢ szacuje sie
w przedziale 12-17 m pod powierzchnig miasta. Normy bezpieczen-
stwa zalecajg budowanie tuneli rownolegtych, poniewaz ich pdzniejsze
potaczenie stanowi istotny element ewentualnych akcji ratunkowych.
Gdy nastgpi awaria badz kolizja pociggéw, wtedy tunel roéwnole-
gty do tego, w ktorym nastgpita awaria, stanowi tunel ewakuacyjny.
W takim przypadku chodniki ewakuacyjne usytuowane sg co 500 m.
W innych przypadkach, gdy istnieje tylko jedna linia Srednicowa, tune-
le rozlokowane sg co 1000 m oraz istnieje wieksze niebezpieczenstwo
zwigzane z akcjq ratunkowa.

Biorac pod uwage wszystkie wady i zalety dwdch wyzej przedsta-
wionych metod, Miasto t6dZz zdecydowato sie na wykorzystanie sys-
temu TBM. Podstawowym wyznacznikiem w podejmowaniu decyzji
byt koszt prowadzonych robét, ktéry zdecydowanie przemawia za me-
todq tarczy.

W momencie wyboru optymalnego dla miasta $rodka realizacji
inwestycji pod wzgledem budowlanym, pojawita sie kolejna kwestia,
ktéra musi by¢ poddana dogtebnej analizie. Chodzi o lokalizacje linii
Srednicowej oraz jej infrastruktury okalajacej. Na tym etapie wytonio-
ne zostaty projekty przygotowane przez Centrum Naukowo-Techniczne
Kolejnictwa, Urzad Miasta todzi oraz Stowarzyszenie Inzynierow
i Technikéw Komunikacji RP. Podstawowym celem kazdej jednostki byta
integracja todzi, jako centrum regionu, z krajowymi oraz miedzynaro-
dowymi sieciami kolejowymi, aby w todzi powstato dogodne miejsce
pod ewentualne kolejne inwestycje. Dlatego tez musiano przygotowy-
wac opcje poszczegdlnych wariantdw, majac na celu strategiczny cha-
rakter miasta na mapie geograficznej.

CNTK (Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa) przygotowato je-
den wariant trasowania tunelu srednicowego pod miastem. Wedtug nie-
go tunel dworca +t6dz Fabryczna biegnie wzdtuz ciggu ulic Narutowicza
i Zielonej, odchodzac pdézniej na potudnie w kierunku ulicy 6 Sierpnia.
Tam linia ma sie rozdziela¢ na dwie odnogi. Jedng z nich stanowic
bedzie KDP, ktéra bedzie skierowana bezposrednio na pdétnoc miasta.
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Kolejnym etapem miatby by¢ nowy korytarz, ktéry wyprowadzatby
z miasta szybkie pociagi, jednak musiatby on by¢ réwniez wykona-
ny od podstaw. Z kolei pociggi kierujace sie na potudniowy zachdd
w kierunku Sieradza poruszatyby sie po tgqcznicy, wybudowanej miedzy
linig $Srednicowg a dworcem Kaliskim. Oczywiscie koniecznym rozgrani-
czeniem jest umieszczenie pociggow KDP oraz pociggdéw regionalnych
i aglomeracyjnych na oddzielnych torach. I tak, wolne tory zlokali-
zowane bytyby na skrajnych torach w tunelu, natomiast KDP bytaby
od strony wewnetrznej. Takie uwarunkowanie zwigzane jest z planem
przebudowy centralnego dworca w todzi, gdzie prestizowg sprawq
ma by¢ podniesienie rangi dworca poprzez centralne umieszczenie
i wyeksponowanie kolei duzych predkosci. Dodatkowa sprawg jest ulo-
kowanie przystankéw dla kolei regionalnych. Pierwsza stacja miesci-
taby sie pomiedzy ulicami Kosciuszki oraz Gdanska. Wyjscia ze stacji
mozliwe bytyby tez wtasnie na te dwie ulice. Druga stacja ma sie znaj-
dowac w sgsiedztwie placu Hallera, aby uatrakcyjni¢ ten region miasta,
ktéry ma potencjat komercyjny.

Nieco odmienng koncepcje budowy linii $rednicowej ma Urzad
Miasta todzi. Zaktada ona, iz powstang dwa tunele réownolegte. Jeden
miatby obstugiwacé wytacznie koleje duzych predkosci, natomiast drugi
- potaczenia regionalne. Z zatozen wynika, iz KDP zatrzymywac¢ ma sie
w todzi tylko raz, na dworcu tédz Fabryczna. Dlatego tez podwarian-
ty A i B projektu zaktadaja przebieg KDP pod ulicami Narutowicza
i Zielong, a nastepnie tunelem na potudniowy zachéd pod dworcem tédz
Kaliska, az z wyprowadzeniem niedaleko stacji £6dz Lublinek. Warianty
A i B nie zaktadajgq réwniez zadnych stacji dodatkowych na t6dzkim
odcinku szybkich kolei. Z kolei wariant C zaktada inny przebieg linii
duzych predkosci, poniewaz prowadzitaby ona w sasiedztwie Portu
Lotniczego im. Wiadystawa Reymonta. Tam ulokowany bytby przysta-
nek dla korzystajqcych z portu, a nastepnie linia kierowataby sie da-
lej na zachéd w strone Sieradza. Drugi tunel w swoim poczatkowym
etapie miatby biec w sasiedztwie tunelu KDP, jednak w okolicach pla-
cu Hallera rozgateziatby sie na dwie trasy. Jedna kierowataby pociagi
na pétnoc w strone Zgierza, a druga - Kolejg Kaliskg na potudnie w kie-
runku Sieradza. Podwarianty Urzedu Miasta zaktadajq takze budowe
tacznika pomiedzy lotniskiem a trasq kolei regionalnej (wariant A i B).
Natomiast realizacja wariantu C, z kolejg duzych predkosci bezposred-
nio przebiegajacq przy porcie lotniczym, powodowataby, ze nie bytoby
koniecznosci budowy odcinka od Kolei Kaliskiej do lotniska. Podobnie,
jak to miato miejsce w przypadku wariantu CNTK, Urzad Miasta todzi
na trasie kolei regionalnej réwniez widzi dwie stacje: jedna ulokowana
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przy ulicy Kosciuszki, a druga na placu Hallera, gdzie rozgatezia¢ sie
bedzie linia kolei regionalnej.

Zdanie prezentowane przez Stowarzyszenie Inzynieréw i Tech-
nikdow Komunikacji RP (zwanego dalej SITK) jeszcze bardziej odbiega
od koncepcji przedstawionej przez wtadze miasta oraz inzynieréw ko-
lejowych. Koncepcja SITK-u zaktada bowiem skrécenie tunelu $redni-
cowego, skomasowanie linii KDP oraz regionalnych w postaci jedne-
go tunelu (a nie tuneli rownolegtych, jak w przypadku Urzedu Miasta)
oraz utworzenie rozgatezienia na kierunki zachdd i potudnie w potu-
dniowej czesci dworca todz Kaliska. Jednak w takiej sytuacji pojawia-
ja sie dwa znaczace problemy dla trasowania tunelu. Pierwszym z nich
jest problem inzynierski wyznaczenia odgatezienia pétnocnego na pla-
cu Hallera. Drugim mankamentem jest caty uktad okreslany mianem
Jtrojkata linii kolejowych”, czyli skrzyzowania szlakéw poétnoc-potudnie-
zachdd. Jest on zwigzany z brakiem przestrzeni do wykonywania po-
trzebnych inwestycji. Podobnie jak w przypadku Urzedu Miasta, SITK
wyznaczyt trzy podwarianty wykonania inwestycji. Kwestia stacji dla
kolei regionalnych (L6dz Centrum przy ulicy Kosciuszki i plac Hallera)
oraz usytuowania tunelu w poczatkowym biegu pozostata taka sama,
jak w przypadkach omawianych przez CNTK i UML. Rowniez KDP utrzy-
muje swoje potozenie jak w wariantach Urzedu (czyli trasa potudnio-
wa). Zasadniczg zmiang jest rozgatezienie usytuowane na potudnie od
dworca tdédz Kaliska oraz odnoga poétnocna tunelu, wyprowadzajaca
pociggi w kierunku Kutna. Najwazniejszym jednak atutem wariantu
przygotowanego przez SITK jest fakt, iz obniza on do$¢ znacznie koszty
budowy tunelu, poniewaz ogranicza jego dtugosc.

Wszystkie wyzej wymienione warianty trasowania tunelu oraz jego
infrastruktury poddane zostaty analizie wielokryterialnej. Do badania
uzyto 15 cech, ktore uznano za decydujace przy wyborze optymalnego
wariantu. Kazdy wariant otrzymat ocene od 2 do 5 za prezentowane
przez siebie walory. Na podstawie tego zostata zsumowana ilo$¢ punk-
tow, ktére otrzymaty poszczegdlne rozwigzania.

Jak wynika z przedstawionej analizy, na wyrdznienie zastuzyty dwa
projekty. Jeden, autorstwa CNTK oraz drugi, wykonany przez Urzad
Miasta. Do ich gtéwnych zalet nalezg: odpowiednia efektywnos¢ eks-
ploatacyjna oraz duzy stopien wykorzystania uktadu torowego, ktéry
jest obecnie dostepny na terenie miasta.

Jednym z gtéwnych kryteriow wykonania inwestycji zwigzanej z tu-
nelem S$rednicowym jest szacowany koszt inwestycji. Dla oszacowa-
nia kosztu catkowitego wzorowano sie na krajach (zwtaszcza Europy
Zachodniej), w ktérych technologia tuneli $rednicowych jest spra-
wg powszechna. Jako przykfad takiego kraju mozna uznac Hiszpanie,
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ktora posiada znaczny udziat kolei duzych predkosci w swojej sieci oraz
ktora wykorzystuje technike linii $Srednicowych w miastach, aby rodzi-
me linie kolejowe mogty bez problemdw funkcjonowac. Tabela 6 przed-
stawia szacowane koszty inwestycji z podziatem na: koszt catkowity,
koszt budowy samego tunelu oraz koszty zwigzane z budowgq infra-
struktury pomocniczej (stacje kolei regionalnej). Oczywiscie koszty zo-
staty przedstawione dla kazdego z wariantow trasy srednicowej.

Tabela 6. Koszty wykonania inwestycji w odniesieniu do poszczegdinych
wariantow budowy

CNTK | UMt-a | UML-b | UMt-c | SITK-a | SITK-b | SITK-c

Wariant
w min zt

Koszty catkowite 1415 | 1718 | 1866 | 2008 | 1729 | 1807 | 1827
budowy
W tym tunel 359 560 560 560 | 480 480 | 480
W tym dwie stacje
poérednie dla ruchu 256 256 256 256 170 210 200
regionalnego

Zrédto: Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP, Analiza warunkéw
budowy kolejowego tunelu srednicowego pod centrum todzi — podsumowanie i wnioski,
£6dz 2008, s. 12.

Ogodlnie mozna wywnioskowac, ze tunel nie stanowi wiekszosci wy-
datkéw w porownaniu z kosztem catkowitym. Nalezy jednak podkreslic,
ze jest to najwazniejsza czes¢ inwestycji, bez ktorej dalsze projekty
(KDP) nie miatyby racji bytu. Po przeanalizowaniu kosztow uwidacz-
nia sie przewaga wariantu pierwszego nad reszta. Swiadczy o tym wy-
datek catkowity rzedu 1,4 mld zt. Stanowi to minimum 300 mln oszczed-
nos$¢ w stosunku do wariantow miasta oraz Stowarzyszenia Inzynierow
i Technikdéw Kolejnictwa RP.

Sprawa, ktéra w czasach $wiatowego kryzysu odgrywa najwazniej-
szg role sg pienigdze. Jak wspomniano wyzej, budowa samego tunelu
na tle catej inwestycji nie jest bardzo kosztowna. Stanowi ok. 30% wy-
datkéw na catg inwestycje. Nalezy jednak postawic istotne pytanie: skad
wzig¢ wymagang sume na pokrycie kosztéw catego przedsiewziecia?
Jan Raczynski, opracowujac analize budowy linii srednicowej w todzi,
wymienia kilka zrodet, z ktérych moga pochodzi¢ pienigdze na budowe
tunelu. Przede wszystkim takim zrodtem jest Unia Europejska. Z anali-
zy budowy tunelu wynika, ze jest ona w stanie pokry¢ ok. 68% kosztow.
Pozostata cze$¢ musi by¢ przeznaczona z kapitatu Polski. Zgodnie z usta-
wa, ktéra weszta w zycie 28 marca 2003 r. (a dokfadnie - z rozdziatem
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7 tej ustawy, ktéry dotyczy finansowania inwestycji zwigzanych z trans-
portem kolejowym), kolej oraz jej infrastruktura moga by¢ finansowane
z pieniedzy pochodzacych od:

e zarzadcy infrastruktury, ktdry przeznacza na inwestycje wtasny kapitat,

e budzetu panstwa,

e wiadz samorzadow terytorialnych,

e innych zrdédet finansowania (kredyt z Europejskiego Banku In-
westycyjnego, emisja obligacji czy program partnerstwa publiczno-
-prywatnego).

Aby skutecznie zarzadzac pozyskiwaniem srodkéw na realizacje bu-
dowy linii $rednicowej pod centrum todzi, miasto powota spotke, ktoérej
celem bedzie koordynacja dziatan zwigzanych z projektem. W pewnym
sensie jej pierwszoplanowym celem jest petnienie roli inwestora przy
budowie. Do celéow podlegtych celowi priorytetowemu nalezy chociazby
wybor poszczegolnych inwestorow, wykup gruntéw itp.

Budowa linii $rednicowej moze byc¢ takze traktowana jako czesc
wiekszego projektu. Mianowicie chodzi o projekt Nowego Centrum
todzi, ktorego istotnym elementem jest tunel oraz reorganizacja ko-
munikacyjnego wezta tdédz Fabryczna. W ten sposéb powotana spdt-
ka zyskataby dodatkowe fundusze od inwestorow realizujacych Nowe
Centrum todzi.

4.5. Znaczenie 16dzkiego tunelu srednicowego
dla rozwoju transportu kolejowego w Polsce
- budowa kolei duzych predkosci

Jak byto wspomniane we wczesniejszych podrozdziatach, linia Sred-
nicowa nie ma na celu tylko i wytgcznie utworzenia potgczenia tédzkich
dworcow w sposob bezkolizyjny, czyli pod ziemia. Idea jest znacznie
szersza i siega w przyszto$¢ na okoto 10 lat, poniewaz wtasnie w 2020 r.
ma w petnym wymiarze ruszy¢ kolej duzych predkosci, czyli potacze-
nie szybka kolejg najwiekszych osrodkéw miejskich w Polsce?¢. Plany
sq takie, aby linia taczyta Warszawe z Poznaniem oraz Wroctawiem,
a wszystkie potaczenia przechodzity bezposrednio przez tédz, zatrzy-
mujac sie na centralnym dworcu todzi, jakim bez watpienia bytby nowo
powstaty dworzec Lddz Centralna (mozliwe jest rowniez, ze dworzec
utrzyma nazwe, ktéra obowigzywata do tej pory). Widoczna jest gotym
okiem istotna rola todzi w sukcesie catego przedsiewziecia.

26 5, M, Koziarski, Sie¢ kolejowa Polski w latach 1918-1992, Instytut Slaski, Opole
1993, s. 191.
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W 2006 r. powstat dokument zatytutowany Studium przebiegu
przez £6dz Kolei Duzych Predkosci V-300, okre$lajacy gtdéwne zatozenia
miasta w kontekscie realizowania projektu kolei. Podobnie, jak miato
to miejsce przy lokalizacji tunelu i rozwigzaniach komunikacyjnych, tak
rowniez przy realizacji KDP bierze sie pod uwage 7 wariantow prze-
biegu. Dotycza one m.in.: przebiegu linii kolejowej pomiedzy aglome-
racjami, opcji ulokowania w odpowiednich aglomeracjach oraz planow
budowy nowych lub remontowania starych odcinkéw torowych.

Warianty od 1 do 4 zaktadajg prawie w catosci budowe nowej
linii kolejowej, na ktorej miatby odbywac sie ruch kolei duzych pred-
kosci. Natomiast warianty 5, 6 i 7 przewidujg modernizacje juz ist-
niejgcych odcinkdéw oraz wprowadzenie ruchu pociggéw szybkich.
Niestety, ich predkosci na wyremontowanych odcinkach nie wigzaty-
by sie z tymi, jakie przedstawiono w zatozeniach studium wykonalno-
$ci KDP. Zaktada ono powiem, ze predko$¢ minimalna na trasie kolei
duzych predkosci bedzie wynosita 300 km/h. Renowacja istniejgcego
uktadu torowego jest w stanie zagwarantowac predkosci na trasach
(z wykluczeniem miast, w ktérych predkosci maksymalne sg znacznie
nizsze) do ok. 200 km/h.

Aby w 100% zaktywizowaé dziatalno$¢ osrodkéw aglomeracyj-
nych, jednoczesnie podwyzszajac ich atrakcyjnosc oraz ekonomicznosé,
wszystkie strony biorgce udziat w projekcie opowiedziaty sie za wybra-
niem wariantu 1 jako wigzacego, gdzie opcjg w jednym z punktow jest
przejscie linii przed centrum todzi. Zaktada on, ze:

e kolej duzych predkosci bedzie miata parametry o wysokich predko-
$ciach na catej trasie, wykluczajac tylko miejsca weztowe (czyli mia-
sta, przez ktdére bedzie przebiegac i w ktorych bedzie miata swoje
przystanki),

e Kolejowy Wezet Warszawski bedzie miat 3 podwarianty wejscia linii
(obecnie brak danych o tych wprowadzeniach),

e szybka linia, taczac stolice z todzig, przebiega¢ bedzie wzdtuz auto-
strady A2,

e trasa kolei duzych predkosci pod centrum todzi przebiegac¢ bedzie
nowym tunelem srednicowym,

e trasa na zachdd od todzi ulokowana bedzie na poétnoc od zalewu
Jeziorsko, a swoje rozgatezienie na odcinki do Wroctawia i Poznania
bedzie mie¢ w Kaliszu,

e wprowadzenie linii do odpowiednich weztéw komunikacyjnych
w Poznaniu i Wroctawiu bedq wyznaczone w planach podobnych
do studium, a przygotowanych przez jednostki administracyjne stolic
Wielkopolski i Dolnego Slaska.
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Tunel $rednicowy, a takze kolej duzych predkosci majg w swoich za-
tozeniach ,wpuszczenie” dworca +6dz Fabryczna pod ziemie. Jego mo-
dernizacja ma tworzy¢ nowy wezet komunikacyjny, w ktorym ulokowane
bytyby zaréwno potaczenia kolejowe (na poziomie miedzynarodowym,
miedzyregionalnym i regionalnym), jak i autobusowe (obstugujace ruch
miedzymiastowy i miedzynarodowy dla linii PKS oraz stacje koncowgq
dla autobusow Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacji). Modernizacja
dworca rozpoczeta sie w potowie 2010 r. i ma trwa¢ do roku 2014.
Ciekawostka jest to, iz od lipca 2009 r. trwato ,wielkie odliczanie” pro-
wadzone na szybach pociggdéw relacji tédz-Warszawa. Pociggi odliczaty
okragty rok, az do lipca 2010, kiedy to rozpoczeta sie wielka budowa
w rejonie todzi Fabrycznej. Na czas budowy funkcje gtdwnego dworca
miasta przejeta stacja £édz Widzew.

Budowa kolei duzych predkosci, ktora jest rozpisana na 10 lat, skta-
da sie z kilku etapéw przygotowan:

e etap I - remont dworca £d6dz Fabryczna (lata 2012-2015),

e etap II - budowa tédzkiego tunelu srednicowego oraz przystosowanie
weztow komunikacyjnych pozostatych miast do przyjecia pociggow
duzych predkosci (2015-2017),

e etap III - budowa nowych odcinkéw KDP, tgczacych poszczegdine
miasta (2016-2020),

e etap IV - testowanie systemu kolei duzych predkosci (2016-2020),

e etap V - uruchomienie pierwszej w Polsce kolei duzych predkosci
V-300 - rok 2020.

W charakteryzacji wymienionych wyzej etapéw wyrdznia sie pewna
niezgodnos$¢. Mianowicie, zakonczenie budowy nowych odcinkéw plano-
wane jest na rok 2018, natomiast pierwsze testy KDP zaplanowane sg
w 2016 r. Dzieje sie tak dlatego, ze najszybciej powstanie linia tacza-
ca Lodz z Warszawa. Jest to zwigzane z mniejszq odlegtoscig dzielgcq
dwa miasta (dtugosc linii to okoto 130 km, a trasa z todzi do Poznania
i Wroctawia jest prawie 2 razy dtuzsza). Jednak plan Ministerstwa
Infrastruktury zaktada, ze linia ,Y” ruszy w tym samym momencie, czyli
w roku 2020%7.

Podsumowanie

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

27 F. Nietz, W 35 minut do todzi, ,Gazeta Transportowa” 2009, nr 49 (863), gru-
dzien, s. 1.
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¢ Polski rynek kolejowy nie moze by¢ nazywany monopolistycznym, po-
niewaz pomimo znacznego (prawie 95%) udziatu spdtki PKP PLK S.A.
na rynku istniejg inne linie - gtdwnie prywatne, ktére wykorzystywa-
ne sg do $wiadczenia przewozow.

e Transport kolejowy zyskuje na znaczeniu w wigekszych miastach,
ktére nekane sg problemem nadmiernego ruchu samochodowego.
Z tego wzgledu powstajg obiekty nazywane tunelami $rednicowymi,
przeprowadzajace pod miastem linie kolejowe, po ktérych porusza-
jq sie zaréwno sktady miedzyregionalne, jak i miejskie. Ma to na celu
przekonanie mieszkancéw poszczegdlnych regiondw do rezygnacji
z uzytkowania samochoddw na rzecz konkurencyjnego transportu
kolejowego.

e W Europie mozna podac wiele przyktadéw miast, w ktorych techno-
logia tunelu s$rednicowego znalazta zastosowanie. Sg to np. Berlin,
Rotterdam, Bruksela i Warszawa. Juz w niedalekiej przysztosci zoba-
czymy podobne budowle podziemne w Lipsku i todzi. Analizy prze-
prowadzone przez Miasto Lipsk stanowity podstawe przystgpienia
do realizacji inwestycji, poniewaz ukazywaly znaczny wzrost efek-
tywnosci transportu kolejowego. Tunel byt budowany przy pomocy
technologii okreslanej jako Nowa Austriacka Metoda Budowy Tuneli.

e Mozna powiedzie¢, ze tdédzki tunel jest bardzo podobny do tego, kto-
rzy buduja sasiedzi za Odrq. Powstaje on przy zastosowaniu tej sa-
mej metody.

e Po dokonaniu wielu wszechstronnych analiz i zasiegnieciu rady przez
specjalistow od urbanistyki oraz zagospodarowania przestrzennego
miasta mozna wywnioskowa¢, ze sposrod siedmiu wariantow traso-
wania tunelu tylko dwa sg w stanie liczy¢ sie w kontekscie koncowej
realizacji (ktora planowana jest po ukorniczeniu modernizacji i ,wpusz-
czania” pod ziemie dworca kolejowego t6dz Fabryczna). Sg to wa-
rianty przygotowane przez Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa
oraz Urzad Miasta todzi.

e W dtuzszej perspektywie (siegajacej nawet roku 2020) tédz ma sta-
nowi¢ swoiste centrum infrastrukturalne. Powsta¢ ma tzw. ring, kto-
ry sktadac sie bedzie z autostrad Al i A2 oraz drég ekspresowych
S8 oraz S14. Doliczajac do tego kolej duzych predkosci, biegnacqy
z Warszawy do Poznania i Wroctawia (z wykorzystaniem tunelu sred-
nicowego pod centrum miasta), tédz stanie sie prawdziwym rajem
dla firm z sektora Transport — Spedycja - Logistyka. Doskonata do-
stepnosc¢ roznych rodzajow transportu moze by¢ czynnikiem przycia-
gajacym inwestordow.
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e Budowa trasy s$rednicowej moze takze spowodowac integracje we-
wnatrz regionu todzkiego, gdyz utworzona zostataby takze kolej aglo-
meracyjna, ktéra utatwitaby dostep do miasta ludnosci mieszkajacej
poza jego granicami.

e Transport w Niemczech nalezy do jednych z najlepszych i najlepiej
zorganizowanych na $wiecie, dlatego tez £ddz, wzorujac sie na Lipsku,
moze mieé¢ pewnos¢, ze rezultat widziany po okresie realizacji nie zo-
stanie oceniony negatywnie.
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Katarzyna Raj”*

5.1. Wybrane inwestycje drogowe w wojewoddztwie todzkim

Wojewddztwo tddzkie ze wzgledu na swoje potozenie w centrum Polski,
ale takze Europy, ma wiele mozliwosci rozwoju. Jednak urzeczywistnia sie
one tylko dzieki odpowiednim wspdélnym dziataniom samorzaddéw oraz
wytrwatosci w zatozonych celach. Wtadze daza do polepszenia statusu
majatkowego mieszkancdéw. Chcg takze zmniejszy¢ bariery komunika-
cyjne poprzez rozbudowanie sieci drég i autostrad. W ten sposdb woje-
wodztwo moze sie staé bardziej dostepne dla przedsiebiorcéw, co w dal-
szej kolejnosci spowoduje utworzenie nowych miejsc pracy i zmniejszenie
bezrobocia. W regionie powstaje coraz wiecej centréw logistycznych i firm
specjalizujacych sie w konkretnej dziedzinie: przemyst farmaceutyczny,
produkcja sprzetu AGD, materiatow budowlanych. Do kolejnych dziatan
umozliwiajacych rozwdj regionu zaliczy¢ nalezy przeksztatcenie transpor-
tu drogowego, kolejowego, lotniczego np. poprzez zastosowanie nowo-
czesnych rozwigzan technologii informatycznej. Wszelkie zmiany powinny
by¢ wprowadzane z uwzglednieniem jak najmniejszej ingerencji w $ro-
dowisko. Poniewaz miasto tddz nie korzysta w petni ze swojego strate-
gicznego potozenia, budowany jest centralny wezet komunikacyjny wokot
todzi, ktéry ma sie sktadaé z autostrad Al i A2, drég ekspresowych S8,
S14, S74. Jego elementem ma by¢ réwniez szybka kolej, taczaca Lodz
z Warszawgq i Wroctawiem. Wezet zawierat bedzie takze port lotniczy po-
miedzy todzig a Warszawa. W jego ramach planowane jest przeksztatce-
nie portu £édz Lublinek i lotniska cargo w tasku.

Za stan nawierzchni i rozwdj sieci drogowej w wojewodztwie todz-
kim odpowiada Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad z od-
dziatem w todzi oraz Zarzad Drdg i Transportu. Do gtéwnych zadan
wykonywanych przez ZDiT nalezy gospodarowanie drogami publiczny-
mi. Zarzad jest réwniez odpowiedzialny za kierowanie ruchem na tych
jezdniach zgodnie z prawem o ruchu drogowym, zajmowanie sie

* Mgr Katarzyna Raj - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu £odz-
kiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £4dz.
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komunikacja miejska, wystawianie licencji lub zezwolen na realizacje
przewozu krajowego o0sob lub rzeczy zgodnie z ustawg o transpor-
cie drogowym, z wytaczeniem przewozéw taksowkowych!. Natomiast
do zadan GDDKIA nalezy monitorowanie prac na drogach krajowych,
sprawdzanie jakosci nawierzchni na tych drogach, a takze kierowanie
i zajmowanie sie ruchem na drogach krajowych. Dyrekcja odpowiada
tez za bezpieczenstwo i oddziatywanie tych tras na srodowisko. Aby
moc w petni wykonywac swoje zadania, GDDKIiA musi kontaktowac sie
z samorzadem wojewodztwa tdédzkiego. Wspdlnie realizujg plany rozwo-
ju infrastruktury drogowej w tym regionie?.

Aktualnie wiele inwestycji realizowanych jest dzieki $rodkom fi-
nansowym z Unii Europejskiej. Zgodnie z Programem Operacyjnym
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2010-2015, w regionie tédzkim
zamierza sie wykonac¢ wiele prac. Jednym z takich przedsiewzie¢ jest
otworzenie kolejnego odcinka autostrady Al miedzy weztem Kowal
a weziem Strykéw I. Do kolejnych dziatan nalezy zaliczy¢é powstanie
odcinka drogi ekspresowej S8 miedzy weztem Walichnowy a todzig3,
ale rowniez przebudowanie drogi krajowej nr 8 w droge ekspresowg S8
w czesci pomiedzy Piotrkowem Trybunalskim a granicg wojewddztwa
mazowieckiego. Wedtug tego programu planowane jest przeksztatcenie
drogi krajowej nr 12/74 na odpowiadajacq standardom drogi ekspre-
sowej. Zostat takze opracowany plan stworzenia S14 na odcinku tgcza-
cym zachodnig obwodnice todzi ze Zgierzem i Pabianicami. W ramach
programu bedg realizowane projekty obwodnic dla miast — Wielunia,
Betchatowa, Opoczna, Pabianic, Inowtodza, Pos$wietnego, Brzezin.
Zaprojektowano wzmocnienie i rozbudowe drég krajowych (DK nr 1, 8,
12, 14, 45, 48, 71, 72, 74, 83, 91) w réznych odcinkach.

W lipcu 2007 r. powstat Regionalny Program Operacyjny Woje-
wodztwa todzkiego na lata 2007-2013. Jego celem jest poprawa wi-
zerunku wojewoddztwa tédzkiego, zwiekszenie jego konkurencyjnosci
gospodarczej, zmniejszenie barier z réznymi regionami nalezacymi
do panstw Unii Europejskiej. Program ma by¢ wspoétfinansowany m.in.
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Zgodnie z RPO, wo-
jewddztwo tdédzkie nie potrafi w petnym zakresie wykorzystaé przecho-
dzacych przez nasz region dwdch korytarzy transportowych, ktére taczg
centrum Polski z catg Europa. Wsréd 10 korytarzy przebiegajacych przez

t www.zdit.uml.lodz.pl/index.php?str=107 [z dn. 20.11.2011].

2 www.gddkia.gov.pl/article/oddzialy/gddkia_lodz/inwestycje_i_remonty//index.
php?id_item_tree=85ac3d0e168cca98f3ed7f18ba2al02b [z dn. 21.04.2010].

3 Dnia 24 sierpnia 2011 r. z udziatem owczesnego ministra infrastruktury C. Gra-
barczyka rozpoczeta sie budowa wezta Walichnowy.
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nasz kontynent, w wojewddztwie tddzkim mozna wyrdzni¢ II korytarz
(Berlin-Warszawa-Moskwa-Niznyj Nowgorad) i VI korytarz (Gdansk-
Katowice-Zilina). Wedtug danych Zarzadu Drég i Transportu, drogi
w wojewddztwie tddzkim uwazane sg za jedne z gorszych w Polsce.
Dlatego nalezy zadbac¢ o jak najszybszg przebudowe nawierzchni.
Kolejnym problem jest brak obwodnic wielu miast. Regionalny Program
Operacyjny Wojewddztwa todzkiego zawiera wiele priorytetéw. Wsrod
nich sg takze zmiany w infrastrukturze transportu.

2o
TUSZYN o |

.

Rysunek 11. Planowany przebieg trasy S8 w rejonie Zdunskiej Woli

Zrodio: R. Koztowski, Szanse i zagrozenia dla rozwoju przedsiebiorstw w regionie 16dzkim

zwigzane z infrastrukturg makrologistyczng, [w:] S. Lachiewicz, I. Staniec (red.), Sytuacja

ekonomiczna, organizacyjna i kadrowa duzych organizacji gospodarczych w aglomeracji
tédzkiej, Wyd. Media Press, £6dz 2007, s. 41

Droga, ktéra budzi najwiecej kontrowersji w wojewddztwie td6dzkim
jest droga ekspresowa S8. Pierwsze plany przebiegu tej drogi odnalez¢
mozna juz w 1938 r. Miata ona potaczy¢ Wroctaw z todzig i Kaliszem.
W kolejnych latach rdéznie zmieniaty sie plany S8. W 1993 r. zgodnie
z rozporzadzeniem Rady Ministréw opracowano projekt, w ktéorym droga
ekspresowa S8 miataby sie przeksztatci¢ w autostrade A8. Nastepnie
w 2000 r. powrdécono do plandw drogi ekspresowej, jednak zmieniono juz
jej trase. Wedtug projektu miata przechodzi¢ przez Piotrkéw Trybunalski
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oraz Befchatéw, pomijajac todz. Wywotato to pewne kontrowersje
wsrod wiadz wojewddzkich i samorzgdowych. Innego ukfadu drogi chce
GDDKIiA, a innego Biuro Projektowania Przestrzennego Wojewddztwa
tdédzkiego. Wiecej powodoéw do wybudowania drogi ekspresowej w wa-
riancie pétnocnym (Wroctaw, Sieradz, Zduniska Wola, task, Pabianice,
£6dz) przemawia za BPPWL. W przypadku wyboru wariantu potudniowe-
go (Wroctaw, Sycéw, Kepno, Wielun, Betchatéw, Piotrkow Trybunalski,
Warszawa) wiele regionéw nie miatoby szans rozwoju. Dzieki pierwsze-
mu wariantowi wezet t6dzki mogtby konkurowac z tzw. pierscieniem ber-
linskim, wybudowanym wokot drdg i autostrad w obrebie Berlina. S8 ma
za cel potaczenie czesci centralnej z potudniem kraju i autostradg Al. Jej
trasa ma sie nieznacznie rézni¢ od obecnej drogi krajowej nr 8. Wzdiuz
tej trasy majq powstac¢ wiadukty, mosty, przejscia dla ludzi i zwierzat.
Kolejng wazng drogg ekspresowg, ktéra odgrywa duzg role w wo-
jewodztwie tédzkim jest S14. W 1997 r. w Studium Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewddztwa tddzkiego pojawita sie pierwsza informacja
0 S14. Jej gtdwnymi atutami jest odcigzenie Zgierza od ruchu tranzyto-
wego poprzez wybudowanie obwodnicy. Podobna sytuacja ma miejsce
w Pabianicach, gdzie ruch w momencie wybudowania obwodnicy zostatby
znacznie ograniczony. Droga ekspresowa uwazana jest przez wielu za ob-
wodnice todzi (odcigzy aleje Wtdkniarzy), jednak bedzie posiadata takze
inne funkcje. Moze zwiekszy¢ tranzyt pomiedzy regionami - keczyca (na
pétnocy), kaskiem, Zdunskg Wolg (potudniowy zachéd). S14 ma za cel
potaczy¢ autostrade Al (wezet Emilia) z drogg ekspresowg S8 (wezet
Ro6za). Wedtug planéw ma przebiegac przez gminy: Zgierz, Aleksandréw
todzki, Konstantynow, Pabianice. Wedtug planéw GDDKIiA, zawartych
w ,Kompleksach funkcjonalno-realizacyjnych S-14" budowe drogi po-
dzielono na cztery czesci. Pierwsza faza zostata zaprojektowana od wezta
£odz-Potudnie do wezta Pabianice-Dobroni. Ma zosta¢ wybudowana w ra-
mach obwodnicy Pabianic. Przetarg na ten odcinek ogtoszono 12 czerwca
2009 r. Rozstrzygniecie nastgpito w 2012 r. Drugie stadium zaplanowano
od wezta Emilia do todzi (wezet alei Widkniarzy), kolejny od wezta £édz-
Potnoc do wezta tdédz-Potudnie (przez Aleksandrow i Konstantynow).
Ostatni z zaplanowanych etapdéw bedzie przebiegat od wezta Pabianice-
Dobron do rejonu task-Lotnisko. Ma zostac zrealizowany zgodnie z bu-
dowq drogi ekspresowej S8. 8 stycznia 2010 r. opublikowano decyzje
o uwarunkowaniach srodowiskowych. Jednak w momencie zatwierdzenia
potudniowego wariantu drogi ekspresowej S8 nie powstanie S14.
Nastepng z inwestycji planowanych w wojewddztwie todzkim jest
budowa autostrady Al. Nalezy ona do VI korytarza transeuropejskiego.
Przebiega¢ ma przez nastepujace gminy: tanieta, Gostynin, Strzelce,
Kutno, Oporéw, Krzyzandw i Pigtek, Bielawy, Tuszyn, Moszczenica,



5. Rozwdj multimodalnego wezta £4dz Olechéw 99

Czarnocin, Grabica, Wola Krzysztoporska, Rozprza, Kamiensk, Gomu-
nice, Dobryszyce, tadzice, Radomsko, Gtowno, Strykéw, Nowosolna,
Andrespol oraz miasta: t6dz, Brdjce i Rzgow?*. 21 kwietnia 2010 r.
GDDKIiA podata do publicznej wiadomosci, ze poszukuje projektanta
i wykonawcy na stworzenie autostrady miedzy Strykowem a weztem
Tuszyn. Nawierzchnia tej drogi bedzie wykonana w technologii beto-
nowej. Czes¢ tej trasy zawiera 40 km jezdni. Podpisanie umowy prze-
widuje sie na poczatek 2011 r. Od tego momentu wybrany wykonawca
ma 32 miesigce na wykonanie inwestycji. Zgodnie z tymi zamierzeniami
ukonczenie tego odcinka ma nastgpi¢ w II, III kwartale 2013 r.5

Kolejng inwestycjq rozpoczetg w wojewddztwie tdédzkim jest bu-
dowa autostrady A2. Jej zadaniem ma by¢ potaczenie wschodu z za-
chodem Europy. Obecnie istnieje juz odcinek pomigedzy weztem Modta
a weztem Strykéw II. Ma on dtugosc ok. 104 km. We wrzes$niu 2009 .
zostata podpisana kolejna umowa na wybudowanie odcinka pomiedzy
Strykowem a Konopka. Przetarg wygrato pie¢ réznych firm, ktére zo-
bowigzaty sie do ukoriczenia tego odcinka w maju 2012 r., tak aby byt
gotowy na Mistrzostwa Europy organizowane przez Polske i Ukraine
w 2012 r. Odcinek ten ma dtugos¢ 91 km.

Skrzyzowanie dwdéch najwiekszych autostrad (Al i A2) lezy w obre-
bie wojewddztwa todzkiego. Dlatego tak wazne jest, aby kazda z tych
inwestycji zostata wykonana w terminie. Dnia 23 czerwca 2010 r. przy
udziale ministra C. Grabarczyka rozpoczeto budowe wezta autostrado-
wego w Strykowie. W rejonie Strykowa (miejsce skrzyzowania sie auto-
strad) powstaje coraz wiecej miejsc pracy. Wtasnie ten teren wybierajg
inwestorzy. W ten sposob wojewddztwo todzkie staje sie bardziej konku-
rencyjne wsrod innych regionéw i ma mozliwo$¢ rozwoju gospodarczego.

5.2. Infrastruktura kolejowa i jej przyszto$¢ w regionie t6dzkim

L6dz swoje starania o kolej rozpoczeta w 1857 r., a juz w roku 1866
pofgczono todz z linig Warszawsko-Wiedenskg w Koluszkach®. W 1886 r.
w ,Tygodniku Ilustrowanym” historyk i publicysta Oscar Flatt przed-
stawit £odz: ,[...] w 1820 roku zaliczona zostata £6dz do rzedu miast

4 www.lodzkie.eu/index.php3?str=159 [z dn. 21.11.2011].

> www.poznan.gddkia.gov.pl/article/informacje/aktualnosci/article.php/id_
item_tree/f45b707512615a0425765e080daeal184/id_art/3adb5e629e52576ed79e-
95a065efa84e [z dn. 21.04.2010].

6 Z. Taylor, Regres i rozwdj sieci kolei w Polsce, PAN Instytut Geografii i Przestrzennego
zagospodarowania, Warszawa 2007, s. 26.
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fabrycznych [...]. W epoce tej rozwijat sie w todzi jednoczesnie prze-
myst sukienniczy, Iniany i bawetniany [...]. Dzi$ £6dz pewniejszym idzie
krokiem po drodze fabrycznego postepu [...]. Jednym z wazniejszych
warunkow powodzenia dla kazdej miejscowosci fabrycznej sg dogod-
ne srodki komunikacyjne. Wiec tez prawie jednoczesnie z zatozeniem
tutejszej osady fabrycznej, weszta w linie traktu fabryczno-kaliskiego;
potem potaczyta sie bitg drogg ze Zgierzem, teczyca, Krosniewicami
na gérnym trakcie towicko-kaliskim; po przeprowadzeniu zas drogi ze-
laznej Warszawsko-Wiedenskiej, urzadzita trakt bity do stacji Rokocin.
Wkroétce jednak wszystkie te srodki komunikacyjne okazaty sie niedo-
statecznymi dla dowozu surowych materiatéw i zbytu miejscowej pro-
dukcji. £6dZz zywo uczuta konieczno$¢ bezposredniego zetkniecia sie
z europejska siecig droég zelaznych [...]"".

W tamtych czasach obecna Polska byta podzielona miedzy carskg
Rosje, Prusy i Austro-Wegry. Wtadza w Krolestwie Polskim nalezata
do Rosjan, co utrudniato realizowanie wielu przedsiewzie¢. Juz w tym
czasie tédz, jako bogate miasto przemystowe, byta atrakcyjnym ce-
lem dla linii kolejowej, dlatego tez mieszkancy bardzo zabiegali o jej
wybudowanie. Zalezato na tym gtéwnie kupcom i fabrykantom, gdyz
powstanie nowej linii umozliwitoby ich dalszy rozwdéj. Gdy budowano
Kolej Warszawsko-Wiedenska, wydawato sie, ze £6dz na pewno be-
dzie miastem posiadajqcym kolej — jednak tak sie nie stato. Wybrano
mate miasta, ktére byty miejscami wypoczynku witadz, zamiast prez-
nie rozwijajacej sie todzi. Jednym z powoddw takiej decyzji mo-
gta by¢ obawa witadz przed zbyt szybkim wzrostem ekonomicznym
miasta i zbyt duza populacjq Zyddéw. Linia Warszawsko-Wiedenska,
otwarta w 1847 r., omijata tédz z daleka. Obstuge miasta przewi-
dziano za pomocg drogi poprowadzonej od stacji Rokiciny. Po utra-
cie tego potaczenia zaczeto sie stara¢ o pozwolenie na budowe linii
Rokiciny-tédz-Kalisz, jednak starania te spetzty na niczym. W todzi
krzyzowaty sie drogi tgczace osrodki przemystowe i stary trakt han-
dlowy do Piotrkowa i Krakowa. Owczesny uktad drég ksztattowat sieé
kolejowg w okregu tddzkim. todzcy fabrykanci kontynuowali walke
o potaczenie kolejowe z Kolejg Warszawsko-Wiedenska w Rokicinach
w 1861 r. Jednak i te starania sie nie powiodty. Powodem odrzucenia
projektow przeprowadzenia kolei przez tédz byta doktryna wojenna
rosyjskiego sztabu generalnego. Wtadze rosyjskie uwazaty, ze brak li-
nii kolejowych w zachodnich guberniach bedzie stanowit ochrone przed
atakiem Prus. Kolejnym problemem byty zbyt stabe zwigzki tddzkich
i kaliskich przedsiebiorcéw z urzednikami rosyjskimi w Warszawie

7 M. Jerczynski, T. Roszek, Szlakiem todzkiej kolei, £6dz 2003, s. 58.
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i Petersburgu. Dopiero w 1864 r. udato sie uzyska¢ zgode na wy-
konanie badan technicznych i terenowych potaczenia todzi z Kolejq
Warszawsko-Wiedenskg i przedtuzenie jej do Kalisza®. Po zapozna-
niu sie z wynikami badan wtadze rosyjskie zgodzity sie na potaczenie
todzi z Warszawg drogg kolejowa. Po tej decyzji tddzcy przemystowcy
utworzyli Towarzystwo tddzko-Fabrycznej Drogi Zelaznej. ,, Akt nota-
rialny zostat spisany w Warszawie, przed notariuszem Wiadystawem
Wieckowskim 14/26 sierpnia 1865 r. (nr aktu 786). Siedzibg towarzy-
stwa byta Warszawa”.

Cztonkami towarzystwa byli handlowcy, fabrykanci, przemy-
stowcy. Zatozyciele podzielili akcje miedzy siebie. Reszte postanowili
sprzeda¢ na wolnym rynku. Wtadze rosyjskie nie mogty wykupi¢ linii
przed uptywem 12 lat od jej uruchomienia. Towarzystwo byto zwol-
nione od wszystkich podatkdéw poza podatkiem od nieruchomosci,
ptaconym w catym Krolestwie Polskim. Jednoczes$nie mieli obowig-
zek bezptatnie przewozi¢ materiaty poczty i urzednikdw pocztowych.
Budowe kolei w todzi rozpoczeto 28 lipca 1865 r. ,Trase wytyczono
przez wie$ Zakowice, Kolonie Borowo, wie$ Gatkowa, kolonie Jankdw
i Justynéw, wie$ Bedon. Za Andrespolem, w kolonii Andrzejéow plano-
wano przystanek. Dalej szlak przebiegat przez Wigczyn, Ner, Jandw,
Henrykow, Antoniew, przez widzewski lasek do todzi”°, Linia kolejowa
sktadata sie z jednego toru. Choc¢ plany zaktadaty linie dwutorowaq,
ze wzgledu na oszczednosci zarzad kolei zdecydowat sie na pierw-
szy wariant. Osoby budujace dworzec w todzi chcieli umiejscowic
go na wschod od miasta. Jednym z powodoéw takiego wyboru byty
wzgledy ekonomiczne (nie musiano przeprowadzac linii przez mia-
sto). Przedsiebiorcy mieliby blizej z przewozem swoich towardw.
Ostatecznie zdecydowano sie na jego lokalizacje jak najblizej ulicy
Piotrkowskiej, w miejscu, gdzie sie obecnie znajduje, czyli przy ulicy
Fabrycznej (dawniej ulica Dzika).

26 listopada 1889 r. odbyto sie spotkanie generalnego guberna-
tora warszawskiego z prezydentem todzi, t6dzkimi fabrykantami i in-
spektorem drdég zelaznych. Rozmawiano o budowie kolei obwodowej
dla todzi. Projekt miat zaczynac sie od stacji Widzew przez Stoki,
Marysin, Stare Batuty do Radogoszczy. Z obwodnicg miato sie taczy¢
40 bocznic fabrycznych. Planowano takze rozbudowe kolei z Chojen
do Pabianic. Stacja Widzew maita by¢ miejscem roztadunku lub roz-
prowadzania towardw do konkretnych fabryk. Wedtug wtadz rosyjskich

8 Tamze, s. 58-60.
° Tamze.
10 Tamze, s. 60.
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obwodnica kolejowa nie miata racji bytu. Obawiano sie, ze przez takg
budowe obnizg sie koszty towardw tddzkich przedsiebiorcéw oraz
zwiekszy sie ich horyzont terytorialny. Decyzja generat-gubernatora
warszawskiego o wstrzymaniu obwodnicy dla todzi byta korzystna dla
cztonkdw Towarzystwa Drogi Zelaznej Fabryczno-kddzkiej. Mieli oni
nadal monopol na ustugi kolejowe dla todzi, ale takze dla pobliskich
miejscowosci. Ministerstwo Komunikacji z powodu licznych protestéw
nakazato Towarzystwu Drogi Zelaznej Fabryczno-tédzkiej wybudowa-
nie na stacji Widzew stacji dla segregacji wagonow przyjezdzajacych
do todzi.

Stacja £6dz Widzew poczawszy od pierwszych planéw miata za za-
danie byc¢ stacjg towarowa. Dzieki temu skracata droge Koluszki-
Kutno, omijajac jednotorowe odcinki Skierniewice-towicz i towicz-
Kutno. Postanowiono wowczas rozbudowac¢ uktad torowy, dajac
lepsze mozliwosci dla sortowni wagonow. Nie wybudowano zadnych
atrakcyjnych budynkéw wokot stacji. Podczas I wojny $Swiatowej sta-
cja Lédz Widzew rozbudowywata sie m.in. z linig do Zgierza. W la-
tach 1926-1929 myslano nad planem regulacyjnym. Prace postano-
wiono powierzy¢ dr. inz. Christophowi Rancke (byty gtdwny inzynier
Wydziatu Budowlanego Magistratu Miasta £6dz). Dzieki temu planowi
wtadze municypalne chciaty polepszy¢ wizerunek przestrzenny i struk-
ture miasta. Postanowiono w nim zwiekszy¢ nacisk na kolej obwodowg
oraz linie Widzew-Zgierz. Wnioskowano o zwiekszenie bocznic na sta-
cji Chojny oraz obwodnic nowych stacji i posterunkéw bocznicowych.
Chciano w ten sposob zmniejszy¢ ruch na innych stacjach towarowych,
m.in. £o0dz Kaliska, Karolew, £6dz Fabryczna. Myslano réwniez o wybu-
dowaniu drugiego dworca towarowego na Radogoszczy, ktéry miatby
za zadanie przetadunek artykutdw spozywczych i masowych. Rancke
widziat dwczesny stan tddzkiej kolei i dlatego dazyt do takiej moderni-
zacji. Ze wzgledu na swoje pochodzenie i dziatalno$¢ w okresie I wojny
Swiatowej, spotkat sie z niecheciag tdédzkich fabrykantéw. Po wkrocze-
niu Niemiec na polskie ziemie t6dzki wezet kolejowy podporzadkowano
niedawno powstatej Dyrekcji Kolei w Poznaniu (od 1 listopada 1939 r.
Dyrekcja Kolei Rzeszy). W 1939 r. Niemcy postanowili wigczy¢ we-
zet todzki do programu modernizacji kolei zachéd-wschdd ze wzgle-
du na zwiekszone potrzeby transportowe. Postanowiono wybudowacd
w todzi nowg stacje rozrzadowg z parowozownig (zgodnie przedwo-
jennymi planami). W marcu 1940 r. zaczeto wysiedla¢ mieszkancow
wsi Olechow, Feliksin, Jedrzejéw, Augustow pod budowe nowej stacji.
Prace rozpoczeto we wrzesniu 1940 r. od zrobienia nasypu oraz wy-
rownania terenu. Najwiekszy postep prac przypadt na lata 1942-1943,
czego skutkiem byt wyzysk robotnikdw przymusowych. Po raz pierwszy



5. Rozwdj multimodalnego wezta £4dz Olechéw 103

olechowska parowozownia rozpoczeta prace w listopadzie 1942 r. ,Do
jej obstugi wzniesiono monumentalng wieze cisnien z zespotem studni
gtebinowych rozmieszczonych w okolicznych lasach, oczyszczalnie Scie-
kéw, kottownie, zespoty magazyndéw i odlewnie zeliwa”'!. Do sierpnia
1944 r. stacje posiadaty zdolnos¢ przerobowg 1600 wagondw na dobe,
gdy w 1940 r. wedtug Niemcdéw zdolnos¢ ta wynosita 1200 wagondw
na dobe.

Dzieki rozbudowie stacji Olechéw zyskaty inne stacje wezta i przyle-
gte linie. W latach 1940-1941 rozpoczeto na stacji Widzew budowe sta-
cji rozrzadowej poprzez dobudowanie kilkunastu toréow kierunkowych.
Nastepnie potaczono te stacje z Olechowem dwutorowg tacznica.

W tym okresie stacje byty budowane wysokie, z czerwonej, nietyn-
kowanej cegty. Dachy kryto dachéwka, co odrdzniato je od 6wczesnego
krajobrazu, gdyz w tej czesci Polski dominowata papa.

Rozbudowa stacji Olechow nie zostata zakonczona w wyznaczo-
nym terminie ze wzgledu na dziatania wojenne. Przystosowano jq
do potrzeb armii na froncie wschodnim poprzez oddanie toréw roz-
rzagdowych na wschéd i lokomotywowni. Kolejne prace rozpocze-
to dopiero w 1970 r.,, juz wedtug zmienionych potrzeb transporto-
wych. Zaczeto budowacé terminal kontenerowy. Zlikwidowano linie
z Olechowa do Bedonia i utworzono nowg pare torow do Gatkdéwka.
Pozwolito to na oddzielenie ruchu towarowego z Olechowa od pasazer-
skiego do todzi Fabrycznej. Wybudowano obejscie stacji, przesuwajac
na potudnie tory szlakowe. Tory taczace Olechow z Widzewem wyko-
rzystano do zjazdow i wyjazdow taboru. Natomiast pociggi towarowe
zaczely jezdzi¢ drugg parg torow. Byto to bezkolizyjne rozwigzanie.
Przebudowano blachownicowy wiadukt nad ulica Tomaszowska oraz
dworce pasazerskie, tworzac: tdédz Olechéow Wiadukt, tédz Olechow
Wschéd, £odz Olechow Zachod. Obecnie nie istnieje tam juz ruch pa-
sazerski, ktéry zostat zamkniety w maju 2001 r. Pierwszy z wymienio-
nych dworcéw sptonat (zostat podpalony).

Kolejna inwestycja na stacji Olechéw zwigzana byta z jej zautoma-
tyzowaniem jako stacji rozrzadowej. Dotychczasowe nastawnie zastg-
piono nowoczesnymi. Gérke rozrzadowg wyposazono w elektronicznie
sterowane hamulce torowe.

Obecnie w wojewddztwie tédzkim prowadzonych jest kilka inwe-
stycji zwigzanych z rozwojem infrastruktury. Priorytetem w transporcie
kolejowym jest przebudowa Dworca Fabrycznego. PKP chce stworzy¢
w centrum todzi multimedialny wezet komunikacyjny. Planowane roz-
poczecie prac nastgpito w III kwartale 2010 . Wybudowanie takiego

1 Tamze.
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wezta daje wiele mozliwosci rozwojowych. Dzieki niemu powstang po-
taczenia kolei duzych predkosci, kolei konwencjonalnych, dworcéw au-
tobusowych miejskich i podmiejskich. Inwestycja ma sie sktadac z na-
stepujacych odcinkow!?:

stworzenie dwuprzestrzennego tunelu o dtugosci ok. 2500 m z linig
czterotorowg do przemieszczania sie do miejscowosci daleko oddalo-
nych (poziom od 0 do -16,5),
budowa stacji kolejowej £6dZz Fabryczna jako podziemnej: dla czte-
rech perondw i o$miu torow wraz z zabudowg czterech peronéw dwu-
krawedziowych o dtugosci do 400 m i o$miu toréow (poziom gtéwki
szyny, poziom od -16,5 do -8),
skonstruowanie podziemnego dworca kolejowego tdédz Fabryczna
(poziom od -8 do 0),
wykonanie trzykondygnacyjnych podziemnych parkingdw po pétnoc-
nej stronie dworca kolejowego (poziom od -17 do -8),
wykonanie podziemnych przystankéw komunikacji autobusowej
po stronie pétnocnej dworca kolejowego (poziom od -8 do 0),
wykonanie i zabezpieczenie wykopu po potudniowej stronie dworca
kolejowego (poziom od -8 do 0),
wykonanie drogi dojazdowej do wezta komunikacyjnego od strony
poétnocnej dworca kolejowego po $ladzie ulic Sktadowej i Weglowej
pomiedzy ulicami Kilinskiego i projektowanego przedtuzenia ulicy
Uniwersyteckiej (poziom 0),
likwidacja wszelkich kolizji infrastruktury technicznej wynikajacych
z prowadzonej inwestycji,
wykonanie odcinka linii tramwajowej po potnocnej stronie dworca
wzdtuz ulic Sktadowej i Weglowej,
wykonanie przystankow autobusowych na ulicy Weglowej,
wykonanie niezbednej infrastruktury do funkcjonowania wezta prze-
siadkowego,
wykonanie wschodniego i zachodniego przedpola dworca kolejowe-
go i przystankédw komunikacji autobusowej tgcznie z podfaczeniem
do uktadu komunikacyjnego miasta.

Realizacja tej inwestycji zostata rozpoczeta 15 pazdziernika 2011 r.

Ostatni pocigg wyjechat w godzinach wieczornych tego dnia, a wsrdd
jego pasazerdw byt dwczesny minister infrastruktury C. Grabarczyk.

Aby wszystkie plany zwigzane z projektem Dworca Fabrycznego

byty mozliwe, muszg zostac przystosowane takze inne dworce. Dlatego
potrzebna jest tez przebudowa innych stacji i linii kolejowych.

www.pkp.pl/node/37 z dn. 11.10.2012].
12 kp.pl/node/3722 [z d 0.2012]
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5.3. Plany budowy wezta drogowo-kolejowego Lodz Olechow
i jego efekty

Zgodnie z planami Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad
w regionie tédzkim ma powstac ok. 250 km drdg (znaczaca ich czesé
przypada wifasnie na autostrade A1, bo ok. 180 km). Wsrod zadan, ja-
kie zostaty ustalone dla todzi Olechéw, zaplanowana jest m.in. zmiana
czesci infrastruktury technicznej. Jako gtdwne cele tej inwestycji nalezy
wymienict3:
e sie¢ wodociggowa na ulicy Rokicinskiej,
e stworzenie czesci autostrady Al z weztem Andrespol,
e rozbudowe stacji kontenerowej £6dz Olechdw,
e budowe trasy od ulicy Rokicinskiej w kierunku Koluszek,
e przediuzenie ulicy Przybyszewskiego,
e zmiane nawierzchni alei Hetmanskiej i dostosowanie jej do wymogow
ulicy zbiorczej,
e rozszerzenie ulicy Puszkina do ulicy Tomaszowskiej i jezdni spajajqace]j
ulice Dabrowskiego z ulicg Zaktadowa,
e ulepszenie nawierzchni ulic Przybyszewskiego, Zaktadowej, Toma-
szowskiej, dostosowanych do ulic gtdwnych,
e zmiane nawierzchni na czesciach jezdni Btawatnej i Lodowej.
Infrastruktura drogowa w rejonie todzi Olechow charakteryzuje sie
znacznymi brakami. Dlatego tak wazne jest wybudowanie tam auto-
strady A1, ktéra bedzie miata za zadanie nie tylko odcigzenie ruchu
w centrum, lecz takze dogodniejsze potaczenie miedzy przedsiebior-
stwami zlokalizowanymi w tym rejonie. Wiadze chca, zeby Al stata sie
wschodnig obwodnicg todzi i byta bezptatna. Wzbudza to pewne kon-
trowersje, poniewaz miata ona zosta¢ wybudowana przez prywatng fir-
me Autostrada Potudnie. Wedtug informacji udzielonych przez GDDKIiA,
wykupione zostaty juz wszystkie dziatki przeznaczone pod budowe tej
drogi. Jednak wystagpit problem z wymogami technicznymi autostrady.
Zostaty Zle zlokalizowane np. zbiorniki retencyjne. Zgodnie ze standar-
dami powinny znajdowac sie dalej od przejs¢ przeznaczonych dla zwie-
rzat. Kolejng wadaq jest zaplanowanie zbyt stabych konstrukcji mostow
i wiaduktow odnosnie do przewidywanego ruchu. Autostrada ma zostac
zbudowana ze $rodkéw Europejskiego Banku Inwestycyjnego i Srodkéw
budzetowych. Utworzona autostrada ma potaczy¢ potnoc Polski z jej po-
tudniem. Skrzyzuje sie z autostradg A2 w Strykowie, za$ z autostradg
A4 w Gliwicach. Rdozne byty losy autostrady Al. Planowano, aby byt

13 http://mpu.lodz.pl/data/other/studium.pdf [z dn. 11.12.2011].
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mozliwy zjazd z autostrady A2 na autostrade Al lub droge ekspresowgq
S8 z pominieciem centrum miasta. Dlatego konieczne jest dopilnowanie
pierwotnego planu budowy. GDDKIA zobowigzata sie do ukonczenia we-
zta Strykdw rownoczesnie z doprowadzeniem do konca wiasciwej cze-
Scig autostrady®.

Dzieki wybudowaniu autostrady Al w okolicach todzi Olechow
znacznie wzrosnie konkurencyjnos$¢ tego regionu. Obecnie istniejg
tam nastepujace firmy: Foxconn (poprzednio DELL USA), Laser-Sinex,
Nibco, Arise Technologies, Compal, DHL-Express, Gandon, Lekkerland,
Panattoni, Paul Hartmann, SEGRO?5.

Firma Foxconn jest uznana za najbardziej innowacyjng fabryke
DELL-a. Produkuje komputery oraz podzespoty do laptopow i kompu-
terow.

Laser-Sinex zajmuje sie produkcjg kaset, regeneracjg materiatow
eksploatacyjnych do drukarek komputerowych i kas fiskalnych, ban-
komatéw, kasownikoéw, szpulek do maszyn do pisania i kalkulatoréw,
watkdéw barwigcych i innych materiatéw do urzadzen drukujgcych?e.

Nibco to kolejna firma dziatajaca na terenie todzi Olechéw. Jej gtow-
na siedziba znajduje sie w USA, za$ w todzi zlokalizowana jest przy uli-
cy Polskich Kolei Panstwowych 6. Zajmuje sie produkcjg urzadzen wod-
nych dla zastosowan mieszkaniowych i przemystowych. W swojej ofercie
proponuje takze projektowanie catej instalacji sanitarnej oraz nadzér
po jej zatozeniu. Chce powiekszac swdj zaktad produkcyjny.

Arise Technologies miesci sie przy ulicy Zaktadowej 97. Jest lide-
rem nowoczesnych, oszczednych technologii opartych na energii sto-
necznej'’. Firma ta dba przede wszystkim o zapewnienie klientowi
jak najwiekszej satysfakcji poprzez skrocenie czasu dostawy. Gtowna
siedziba przedsiebiorstwa znajduje sie w Irlandii, ma tez swoje zaktady
w Kanadzie i Niemczech.

Firma Compal zajmuje sie dostawg i montazem instalacji klimaty-
zacyjnej w oparciu klimatyzator firmy LG typu GO9AH oraz instalacji
odciggow miejscowych z zastosowaniem wentylatora KD 355 XL1 firmy
Systemair'é. Dziata przy ulicy Zeromskiego 94B/C i ulicy Gdanskiej 81
w todzi.

4 www.uml.lodz.pl/index.php?str=1333 [z dn. 13.11.2011].

15 Biuletyn Informacyjny Biura Rozwoju Przedsiebiorczosci i Miejsc Pracy Urzedu
Miasta todzi.

6 www.laser-sinex.pl [z dn. 11.10.2012].

7 www.microsofttranslator.com/BV.aspx?ref=BVNav&a=http%3A%2F%2F,
www.arisetech.com%2Fcontent%2Fview%?2F13%2F49%2F [z dn. 16.12.2011].

8 www.ventra.com.pl/referencja,ref,748.html [z dn. 11.10.2012].
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DHL-Express posiada swoje placéwki na catym Swiecie. Swoja siedzi-
be w todzi ma przy ulicy Targowej 35 oraz ulicy $w. Teresy od Dziecigtka
Jezus 103b. Zajmuje sie przewozem paczek i listdw przy uzyciu roznych
Srodkow transportu na wszystkie kontynenty. DHL-Express uwazany jest
za lidera ustug ekspresowych w Swiecie. Gtéwna centrala znajduje sie
w Niemczech (Bonn). Przy ulicy Targowej miesci sie Dziat Reklamacji.
Wedtug danych z 2009 r. DHL-Ekspress zatrudnia ok. 100 tys. pracow-
nikow. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze liczba ta stale rosnie, poniewaz ten
sektor ustug z roku na rok sie rozwija!®. Na portalach internetowych
ciqgle pojawiajq sie nowe oferty pracy z DHL-Express dla todzi.

Dzieki pojawieniu sie w 2007 r. firmy DELL na Olechowie, utworzono
nowe miejsca pracy. Wraz z tym zaktadem powstaty inne przedsiebior-
stwa. Jednym z nich jest Gandon Logistics. Zajmuje sie wykonywaniem
napiséw i nadrukéw na wyrobach DELL-a. Wedtug danych z 2007 r. za-
trudnia ok. 100 osdéb, w tym takze osoby niepetnosprawne ruchowo
i umystowo?°.

Firma Lekkerland zajmuje sie dostawg tzw. artykutéw impulsowych
(artykuty gotowe do spozycia, np. gotowe kanapki, napoje w puszce,
czekoladowe batoniki). Przy ulicy Zakfadowej znajduje sie Centrum
Dystrybucyjne. W Polsce zatrudnia 562 osoby?.

Panattoni Park Business Center t6dz na Widzewie to innowacyjny
park biznesowy potozony 6 km od centrum miasta, w bliskiej odlegtosci
od fabryki DELL-a. W swojej ofercie wynajmu posiada hale i magazy-
ny produkcyjne. Wokot Panattoni Parku tddz East powstata sie¢ drdog
w celu umozliwienia dojazdu potencjalnym inwestorom.

Firma Paul Hartmann oferuje szeroka game produktéw z zakre-
su medycyny i opieki (materiaty opatrunkowe i higieniczne, sprzet
ortopedyczny, zestawy chirurgiczne). Hurtownia miesci sie przy ulicy
Zaktadowej 97.

SEGRO to innowacyjne parki biznesowe zlokalizowane w cen-
trum Polski (LédZ). Przedsiebiorstwo jest potozone na powierzchni
6,7 ha u zbiegu ulic Hetmanskiej i Rokicinskiej (droga krajowa nr 713
na Tomaszow Mazowiecki). Wielko$¢ parku oraz planowana druga faza
o powierzchni 20 ha umozliwiajq przyjazne warunki rozwoju i ekspansji
dla najemcow?2.

Zgodnie z danymi Urzedu Miasta todzi, zostaty wznowione prace przy
budowie drég dojazdowych do autostrady Al. Majg one umozliwi¢ odcig-

9 www.dhl.com.pl/pl/o_nas/express.html#facts_figures [z dn. 11.10.2012].
20 http://uml.lodz.pl/index.php?str=1152&id=11211 [z dn.17.12.2011].

2t www.lekkerland.pl/le/pl/company/facts/Facts.html [z dn. 11.10.2012].

22 www.segro.pl/upload/folder_Tulipan_Park_Lodz.pdf [z dn.18.05.2010].
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zenie ruchu w centrum todzi. Planuje sie przebudowe ulicy Slaskiej od
skrzyzowania alei Ofiar Terroryzmu 11 Wrzesnia i ulicy Informatycznej
do ulicy Rokicinskiej, z jej przebudowg na odcinku do ,Selgrosa” (oko-
to 730 m). Dwie ostatnie ulice stuzg obecnie firmie Foxconn (dawnigj
DELL), Panattoni, ale rowniez umozliwig lepsze potgczenie komunikacyjne
na Olechowie. W planach ulica Slaska ma by¢ dwujezdniowa (szerokoé¢
jednego pasa ma wynosi¢ ok. 7 m), rozdzielona pieciometrowym pasem
zieleni. Z jednej strony ma sie znajdowac chodnik i wydzielona $ciezka
dla rowerow. Prace realizujg firmy: KRAL Sp. z o0.0. oraz UNIDRO S.A.%
Ulica Slaska oprécz tego, ze jest gtdwna droga dojazdowg do firmy
Foxconn, ma potaczyc¢ to przedsiebiorstwo z planowang autostradg A124,
Wedtug informacji udzielonych przez GDDKIA zostaly juz wykupione
wszystkie dziatki pod budowe autostrady na Olechowie. Planowane ukon-
czenie prac ma nastgpi¢ w 2015 r.

Do inwestycji, ktére majg by¢ zrealizowane w todzi Olechéw nalezy
réwniez modernizacja stacji rozrzgdowej. Obecnie stacja ta jest bardzo
zaniedbana i wymaga wielu naktadéw finansowych, aby méc w petni z niej
korzystaé. Zamieszczone zdjecie pokazuje jej aktualny wyglad. Stacja to-
warowa Olechow uwazana jest za najwiekszg tego typu stacje w Europie,
dlatego jej modernizacja znaczaco wptynie na dalszy rozwdj todzi.

Rysunek 12. Wschodnia gtowica stacji Olechow
(fot. Remigiusz Koztowski)

23 http://uml.lodz.pl/index.php?str=1200&id=15934 [z dn.19.12.2011].
24 www.zdit.uml.lodz.pl/index.php?str=46&id=535 [z dn.19.12.2011].
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Biuro Projektowania Kolei i Ustug Inwestycyjnych Sp. z.0.0. opraco-
wato dla PKP koncepcje budowy i przebudowy wielu linii, stacji i przy-
stankow, w tym budowe nowoczesnej stacji rozrzadowej t6dz Olechow?s,

W regionie tédzi Olechéw w najblizszym czasie przewidziano wiele
inwestycji, ktére przyniosg efekty w postaci m.in. zwiekszenia liczby
miejsc pracy, ale takze rozwoju infrastrukturalny rejonu. Dzieki poja-
wieniu sie nowych przedsiebiorstw w todzi Olechowie nastapito znacza-
ce poprawienie stanu drég. Rozbudowano tez ulice Slaska.

Podsumowanie

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

e W infrastrukturze drogowej i kolejowej w Polsce wida¢ postepy - po-
wstajg nowe odcinki, a dotychczasowe sg modernizowane. Takze
w wojewddztwie tédzkim powstajg nowe odcinki toréw kolejowych
i drog.

e W todzi Olechéw nastgpi modernizacja stacji rozrzadowej i towaro-
wej. Bedzie to najwieksza tego typu stacja w Polsce, a moze nawet
w catej Europie. Sasiedztwo z autostradg Al daje dogodne warunki
dla inwestoréw. W tym rejonie zmodernizowano ulice:

- Slaska,

- Rokicinska,

— Puszkina,

- Tomaszowska,

- Dabrowskiego z ulicg Zaktadowa,
- Przybyszewskiego.

Dzieki takim inwestycjom to6dz Olechéw staje sie rejonem, ktory
wptywa na poprawe gospodarczg todzi.

25 www.bpk.lodz.pl/realizacje.html [z dn.11.10.2012].






6. Wezetl kolejowy w Karsznicach

Anita Kacka™

6.1. Geneza powstania i historia rozwoju wezta kolejowego
w Karsznicach

Dla Polski po odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 r.' wazne byto od-
budowanie swojej gospodarki, m.in. poprzez szybkie uruchomienie
transportu kolejowego. To od skutecznosci dziatania kolei zalezato:
czy kraj zostanie prawidtowo zaopatrzony w surowce i materiaty, jak
szybko rozwinie sie organizacja administracji oraz czy obrona granic
panstwa jest wystarczajgca?. Celem byto m.in. zbudowanie linii kolejo-
wej, ktdra faczytaby pétnoc z potudniem, tj. Gdynie z Gérnym Slaskiem,
gdyz eksport wegla stwarzat korzystne warunki dla rozwoju panstwa.
Jednak 1/3 wegla trafiata do Niemiec i istniejgca infrastruktura kolejowa
znajdowata sie na trenie Niemiec badZz Czechostowacji. Niestety, trans-
port przez te panstwa czesto byt utrudniony, gtdwnie przez Niemcy.
Dodatkowo wymagat on duzego parku wagondw, weglarek, ktérymi
Polskie Koleje Panstwowe nie dysponowaty.

Podpisana w 1922 r. przez Niemcy i Polske Konwencja Genewska?
zawierata postanowienia dotyczace regulacji spraw ludnosciowych i wta-
snosciowych wynikajacych z wigczenia do Polski wiekszej czesci Gérnego
Slaska. Konwencja ta gwarantowata Niemcom m.in. bezctowy wywoéz
produktéw, ktére pochodzity z Gérnego Slaska na okres 3 lat. Z nie-
korzystnego dla Polski przebiegu granic wynikty problemy z transpor-
tem surowcéw i produktédw, gtéwnie miedzy Zagtebiem Godrnoslaskim
a Wielkopolska i wybrzezem. Poznan zostat odciety przez tzw. korytarz
kluczborski, wybrzeze przez obszar Wolnego Miasta Gdanska, a trans-
port do Tarnowskich Gér zostat zamkniety przez Bytom. Dodatkowo sy-

* Mgr Anita Kacka - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu t6dzkiego,
ul. Matejki 22/26, 90-237 £6dz.

t Encyklopedia Popularna PWN, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 1995, s. 661.

2S. M. Koziarski, Sie¢ kolejowa Polski w latach 1918-1992, Instytut Slaski,
Opole 1993, s. 7.

3 Encyklopedia Popularna PWN, s. 251.
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tuacje pogarszat fakt, iz po podpisaniu konwencji wygast 3-letni okres
przyjmowania przez Niemcy wegla. W momencie, gdy Niemcy odméwity
dalszej wspotpracy, rozpoczat sie konflikt polsko-niemiecki zwany woj-
ng celng. Oba kraje okreslity szereg ograniczen handlowych wzgledem
siebie, m.in. Niemcy nie importowaty wegla z Polski, a Polska nie impor-
towata towaréw z Niemiec. Zatem niesprzyjajacy podziat granic i wojna
celna doprowadzity do tego, ze strona Polska zaczeta szuka¢ nowych ryn-
kow zbytu dla polskiego wegla.

Nadarzyta sie okazja, gdyz wiosng 1926 r. wybucht strajk gornikow
brytyjskich*. Zaprzestano wydobycia wegla i gtéwni odbiorcy - kraje
skandynawskie - nie posiadaty juz swoich statych zrédet dostaw wegla.
Przed Polska otworzyty sie rynki skandynawskie.

By moc dostarcza¢ wegiel w relacji potnoc-potudnie, trzeba byto
opracowac plan modernizacji badz plan budowy nowej linii kolejo-
wej taczacej Slask z Battykiem tak, by omijata potaczenie Gdarisk-
Malbork-Prabuty-Itawa, ktére byty pod rzgdami Niemiec, a takze wezet
w Bytomiu i Kluczborku.

Pierwszy etap prac nad linia weglowa rozpoczeto juz w 1925 r.>
Sejm uchwalit wowczas ustawe, w ktorej godzit sie na budowe dwdch
pierwszorzednych, normalnotorowych linii kolejowych uzytku publicz-
nego. Pierwsza linia znajdowata sie na potnocy kraju, tgczac Bydgoszcz
przez Maksymilianowo i Koscierzyne z Gdynig, a druga na potudniu tg-
czyta Kalety-Herby Nowe-Wielun-Podzamcze (dzisiejszy Wieruszow).
Obie linie byly niezwykle istotne, gdyz pierwsza z nich omijata ob-
szar Wolnego Miasta Gdanska, a druga pozwolita obej$¢ niemiec-
ki tzw. korytarz kluczborski. ,,Od Wielunia miata sie linia odgateziac
w kierunku Inowroctawia. Projektu w tym ksztatcie jednak nie zre-
alizowano”®. Istniejgca wowczas linia byta jedynie rozwigzaniem
doraznym. Mimo ze faczyta ze soba Goérny Slask z wybrzezem po-
przez Kepno-Jarocin-Inowroctaw, byta mato wygodna, gdyz wydtu-
zona trasa przyczyniata sie do wzrostu kosztéw transportu. W tym
momencie zaistniata potrzeba potgaczenia trasy Kalety—-Herby Nowe
z Bydgoszcza-Gdynig nowa linig tranzytowg. Byto to mozliwe dzieki
rozporzadzeniu prezydenta Ignacego Moscickiego z 17 lutego 1928 r.”

4J. Chrzanowski, Siedemdziesigt lat magistrali weglowej, ,Nasz Tygodnik”,
21.05.2010, dodatek do ,Dziennika t6dzkiego”, s. 6.

5J. Smiatowski, Zaktad Taboru Polskich Kolei Parstwowych w Zdurskiej Woli-
Karsznicach (rok zat. 1933), Wyd. Biblioteka, Zgierz 1996, s. 12.

6 C. Borowski, S. Koniecki, Dzieje powstania i rozwdj Gdanskiego Okregu Kolejowego,
Gdansk 1970, [w:] S. M. Koziarski, Sie¢ kolejowa Polski..., s. 20.

7 K. Wozniak, Francuska koleja przez Karsznice, ,Ziemia todzka” 2009, nr 10 (99),
pazdziernik, s. 20.
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Rozporzadzenie to upowazniato rzad do budowy kolei od stacji Herby
przez Zdunskg Wole, dalej Bartogi do Inowroctawia o ogdlnej dtugosci
ok. 255 km. Ostatecznie ustalono przebieg trasy magistrali weglo-
wej: Katowice-Tarnowskie Goéry-Kalety—-Herby Nowe-Siemkowice-
Zdunska Wola-Karsznice-Bartogi-Inowroctaw—Nowa Wies-Bydgoszcz-
Maksymilianowo-Szlachta-Koscierzyna-Gdynia (rys. 13).

Koscierzyna
Szlaclta

Rysunek 13. Przebieg Magistrali Weglowej

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska

Budowe nowego odcinka Herby Nowe-Karsznice zaczeto jesz-
cze w 1928 .8 Prace nad odcinkiem prowadzita poznanska firma TRI
- Towarzystwo Robét Inzynieryjnych. Srodki na budowe przeznaczo-
ne byly z budzetu panstwa. Pierwszy odcinek, jaki oddano do uzyt-
ku to Herby Nowe (na linii Tarnowskich Gér do Wielunia) — Karsznice
(dzisiejsza stacja Zdunska Wola Karsznice) 8 listopada 1930 r. (od-
cinek potudniowy). Natomiast drugi odcinek pétnocny Bydgoszcz-
Gdynia oddano 9 listopada 1930 r. Zatem nowa trasa pociggéw pro-
wadzita z Tarnowskich Gor przez Herby Nowe do Karsznic, pozniej
na Skalmierzyce i Inowroctaw. Przepustowo$¢ tego odcinka wynosita
od 6 do 8 par pociggdw na dobe. Na rys. 14 widnieje zdjecie pierwszego
pociggu z weglem na stacji Zdunska Wola.

8 J. émia%owski, Zaktad Taboru Polskich Kolei Panistwowych..., s. 13.
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mu — e X e
Rysunek 14. Pociag z weglem na stacji Zdunska Wola

Zrodto: K. Wozniak, Francuska koleja przez Karsznice,
L,Ziemia kodzka” 2009, nr 10 (99), s. 20

Zakonczenie prac budowlanych planowano na 1930 r. Niestety, sSwia-
towy kryzys gospodarczy przyczynit sie do braku srodkéw na dalszg bu-
dowe odcinka Karsznice-Inowroctaw. Podjeto wéwczas decyzje, by dal-
szg budowe wykonata firma z kapitatem obcym. Rzad udzielit konces;ji
Francusko-Polskiemu Towarzystwu Kolejowemu S.A. w Paryzu. Kapitat
firmy FPTK w wysokosci 15 min frankdéw zostat zgromadzony poprzez
wypuszczenie obligacji zagwarantowanych przez polski rzad®. Jednym
z elementéw partnerstwa byta mozliwos¢ uzytkowania linii przez 45 lat
przez francuskg firme z opcja, ze rzadowi polskiemu przystuguje prawo
do wykupu po 20 latach. Prace nad odcinkiem miaty trwac 3 lata i po za-
konczeniu budowy towarzystwo zobowigzato sie do ptacenia 12 min fran-
kéw polskiemu rzadowi. Niestety, skutki kryzysu przyczynity sie do tego,
ze i towarzystwo nie miato pieniedzy na inwestycje, a tym samym nie
dotrzymato terminéw budowy. Mimo ze prac nie ukonczono w petni, od-
cinek Karsznice-Inowroctaw oddano do uzytku 1 marca 1933 r.!° Cata
linia weglowa zostata uruchomiona w 1939 r. Niemalze réwnoczesnie
otwarto na odcinku Karsznice-Siemkowice drugi tor (44 km).

W 1936 r. zostata utworzona Dyrekcja Kolei Herby Nowe-Gdynia
z siedzibg w Bydgoszczy. Dyrekcja ta podlegata francuskiemu towarzy-
stwu. Linia ta zostata utworzona ze wzgledu na swojq specyfike. Do dnia
1 stycznia 1938 r. magistrala ta byla wilasnoscigq panstwowg, gdyz
przedsiebiorstwo francuskie przejeto od PKP eksploatacje magistrali
i stata sie ona wtasnoscig prywatna.

9 K. Wozniak, Francuskg kolejq przez Karsznice..., s. 20.
107, émiaiowski, Zaktad Taboru Polskich Kolei Paristwowych..., s. 15.
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Wraz z weztem powstata parowozownia i osiedle mieszkaniowe.
Parowozownia zostata uruchomiona w tym samym czasie, co oddano
do uzytku odcinek Herby Nowe-Zduniska Wola Karsznice. Do budowy
przyczynito sie to, ze istniejgce dotychczas parowozownie znajdowa-
ty sie 40 km w bok od nowo wybudowanej linii. Do warsztatu na przeglad
lub naprawe biezacq trafialy wszystkie parowozy przebiegajace przez
Karsznice. Niestety, powotanie do zycia parowozowni w Karsznicach wy-
magato skompletowania zatogi, ktéra miataby juz doswiadczenie w na-
prawach parowozdéw. Postanowiono przenies¢ czes¢ personelu z innych
parowozowni. Zagwarantowano mu mieszkania i tym samym powstato
kolejarskie osiedle mieszkaniowe.

Po II wojnie $wiatowej wezet kolejowy odbudowywano i rozbudo-
wywano. W latach 1964-1969 zelektryfikowano linie z Tarnowskich Gor
przez Karsznice do Gdynitl.

6.2. Aktualna sytuacja Karsznic

Karsznice to niegdy$ mata wies$, a teraz dzielnica miasta Zdunska
Wola. W 1960 r. uzyskata prawo osiedla, a w 1973 r. zostata witaczona
do miasta Zdunska Wola'2. Ogdlna powierzchnia miasta Zdunska Wola'3
to 2458 ha = 25 km?, w sktad tego wchodzi m.in. obreb 26, 27, ktére
stanowig powierzchnie osiedla Karsznice, a obreb 18 stanowi powierzch-
nie lokomotywowni wraz z torami biegnacymi do wiaduktu drogowego.
Zatem tgcznie powierzchnia Karsznic z lokomotywownig wynosi okoto
306 ha (305,7751 ha)'. Natomiast ludnos$c¢ osiedla Karsznice oscyluje
okoto 4044 oséb?s.

Najwiekszy rozkwit Karsznic nastgpit podczas budowy tzw. Magis-
trali Weglowej. Dzieki przebiegajacej linii zostato wybudowane osiedle
dla kolejarzy i ich rodzin, ktorzy znalezli prace w pobliskiej lokomoty-
wowni (zostata pozniej przeksztatcona w Zaktad Taboru PKP ze wzgle-
du na restrukturyzacje zaktadu).

11 R, Poradowski, Zduriska Wola i okolice, Tow. Przyjaciot Zdunskiej Woli, Zdunska
Wola 1984, s. 21.

12 poradowski R., Zduriska Wola i okolice, s. 21.

13 www.stat.gov.pl/bdr_n/app/dane_cechter.wymiary?p_nts=5&p_szuk=Radom&p_te-
ry=1521&p _dane=0&p_kate=1&p_czas=158&p_wyjscie=1#FORMULARZ [zdn. 11.10.2012].

4 Wartosci powierzchni udostepniono autorce dzieki uprzejmosci Pan urzedni-
czek w Starostwie Powiatowym w Wydziale Geodezji, Kartografii, Katastru i Gospodarki
Nieruchomosciami przy ulicy Krolewskiej 10.

15 Informacji udzielono w Biurze Ewidencji i Dowodéw Osobistych w Zdunskiej Woli.
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Lokomotywownia posiadata ok. 25 toréw wprowadzajacych lokomo-
tywy do hal naprawczych (jeden duzy budynek skfadajacy sie z kilku-
nastu hal naprawczych, jedna obok siebie tzw. hala czotowa - rys. 15),
natomiast na dzien dzisiejszy moze dziata 10 — wiekszo$¢ tordow jest
nieczynnych, nieuzywanych'¢. W sktad wezta wchodzi réwniez tzw. wa-
gonowka. Tutaj dokonuje sie napraw rewizyjnych wagondw, typu czysz-
czenie, malowanie itp. Dla poprawy obstugi wagondéw wybudowano
rowniez acetylenownie, ktéra dziata do dzisiaj. Posiadanie wtasnego
bezposredniego dostepu do acetylenu (wykorzystywany w spawaniu
i cieciu metali) nie powodowato probleméw z dostawcami i jego ewen-
tualnym brakiem, co hamowatoby prace. Do tego wykorzystywana jest
hala 6 i 7. Wyrdzniamy réwniez dziat, w ktérym dokonuje sie napraw
zestawow kotowych. Dokonuje sie pomiaru kontrolnego rozktadu naci-
skow w zestawie kotowym, obrébki zestawdw kotowych, naprawia sie
obrzeza obreczy zestawow kotowych, wywaza sie silniki, nastepuje re-
generacja tozysk. Wszystkie te czynnosci sktadajg sie na to, by lokomo-
tywa pracowata sprawnie, bez zadnych usterek.

Rysunek 15. Hale naprawcze lokomotyw
(fot. Anita Kacka)

16 Janusz Szczepanski, autoryzowane wspomnienia w posiadaniu autora.
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Na wezle karsznickim wyrdzniamy jeszcze dwie stacje: Zdunska
Wola i Zdunska Wola Karsznice. Ich specyfikg jest to, ze kazda z tych
stacji lezy na odrebnej linii. Jedna lezy na linii £6dz Kaliska-Frost (linia
nr 14), a druga na linii Slask—Porty (linia nr 131). Potaczone sq ze sobg
dzieki tgcznicom. Na tym wezle wystepuje ich az 4'7. Pierwsza z nich
to wtasnie linia 739: Zdunska Wola-Zdunska Wola Karsznice i biegnie
ona z zachodu na potudnie. Druga linia to 810: Zduriska Wola-Dionizow
i biegnie z zachodu na poétnoc. Dionizow to posterunek odgatezny, gdzie
do ,,weglowki” dochodzg taczniki ze Zdunskiej Woli i Gajewnik (gtéwnie
z kierunku todzi). Trzecia linia, ktéra odgrywa tez role tacznicy, to li-
nia 543: Gajewniki-Dionizéw. Linia ta biegnie ze wschodu na poétnoc.
Gajewniki jest drugim posterunkiem odgateznym wystepujagcym w tym
wezle. Ostatnia linia to 542 i biegnie z Borszewic (przystanek osobowy)
do Zdunskiej Woli Karsznic. Tutaj z kierunku wschodniego, od todzi,
pociggi mogg poruszac sie na potudnie do Magistrali Weglowej. Zatem
najwiekszg zaletg tego wezta jest mozliwos¢ poruszania sie pociggéw
we wszystkie 4 kierunki $wiata.

Dtugosci torowisk sg nastepujace!®: Zdunska Wola-Dionizow:
3,30 km, Zdunska Wola-Zdunska Wola Karsznice: 4,9 km, Gajewnik-
Dionizéw: 2,15 km, Borszewice-Zdunska Wola Karsznice: 7,2 km,
Zdunska Wola Karsznice-Dionizéw: 4,85 km, Borszewice-Zdunska
Wola: 7,1 km.

Niedaleko stacji Zdunska Wola na wschéd znajduje sie wiadukt, be-
dacy skrzyzowaniem dwdch linii: £odz Kaliska-Frost (na dole) i dwcze-
snej Magistrali Weglowej (u géry). Skrzyzowanie to przedstawia zdjecie
na rys. 16 (widok od strony wschodniej ku stacji Zdunska Wola). Pod
wiaduktem ku wschodowi biegng po dwie pary toréw, z czego jeden tor
od strony zewnetrznej, po prawej stronie zdjecia, przeksztatca sie w tgcz-
nice ku pétnocy (linia 810) i réwniez tor od strony zewnetrznej, po le-
wej stronie zdjecia, przeksztatca sie w tacznice na potudnie (linia 739).
Po torach wewnetrznych poruszajg sie pociagi w relacji wschod-zachdd.
Niegdys$ planowano budowe nowego dworca w Zdunskiej Woli, ktory
miat wiasnie znajdowac sie przy wiadukcie na skrzyzowaniu tych dwdch
linii i dlatego istniejgce miedzytorza na wiadukcie i pod nim sg szerokie,
poniewaz miaty znajdowac sie tam perony?®. Jednak plandéw nie zreali-
zowano ani przed wybuchem II wojny Swiatowej, ani po.

17 http://zsk.dbv.pl/articles.php?cat_id=1 [z dn. 11.10.2012].

8 Opracowanie wiasne na podstawie: www.kolej.one.pl [z dn. 07.12.2011], http://ko-
lej.krb.com.pl/d29/d29lacz.htm [z dn. 11.10.2012], ze wzgledu na réznice w danych, war-
tosci dtugosci torowisk zostaty usrednione.

19 Jacek Zaborowski, autoryzowane wspomnienia w posiadaniu autora.



118 Anita Kacka

WIGETR - A

R ok T

Rysunek 16. Wiadukt taczacy linie kolejowe nr 14 i 131
(fot. Anita Kacka)

Dodatkowo na linii 131 znajduje sie jeszcze jeden wiadukt. Jest
to wiadukt drogowo-kolejowy. Przebiega przez niego droga krajowa 14
z todzi do Sieradza. Biegngce pod wiaduktem tory prowadzg w kierun-
ku potudniowym do stacji Zduniska Wola Karsznice. Stacja ta posiada
3 perony i 4 tory postojowe?°. Pierwszy peron obstuguje jedynie drezyny
wyjezdzajace ze swojego garazu. Przez drugi peron przejezdzajq pocia-
gi pasazerskie oraz sktady towarowe poruszajgce sie dalej ku pétnocy
~weglowka”. Natomiast peron trzeci stuzy sktadom towarowym jadacym
w kierunku wschodnim lub zachodnim za pomoca tacznicy do Zdunskiej
Woli lub Gajewnik. Obecnie dworzec Zdunska Wola Karsznice jest za-
mkniety wraz z kasg biletowa.

Dalej w kierunku potudniowym znajduje sie przystanek osobowy
Zdunska Wola Potudnie. Kiedy$ pociggi osobowe jadace w kierunku
Czestochowy i Katowic tu sie zatrzymywaty. Na dobe byto ich okoto 10,
ale niestety przystanek ten jest zamkniety juz od kilku lat i popada
w ruine?!, Przy przystanku tym istnieje grupa torow (rys. 17), ktora
zostata wybudowana w systemie japonskim i jako pierwsza w Polsce.
Grupa ta petnita role stacji rozrzagdowej Zdunska Wola Karsznice, czyli
przyjmowano, przepinano i na nowo formowano nowe sktady towarowe
w zaleznosci od kierunku jazdy.

20 http://zsk.dbv.pl/articles.php?cat_id=1 [z dn. 07.12.2011].
21 Janusz Szczepanski, autoryzowane wspomnienia w posiadaniu autora.
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Rysunek 17. Stacja rozrzadowa
(fot. Anita Kacka)

W skiad tej stacji rozrzadowej wchodzito 12 tordéw, z czego 4 tory
zostaly przeznaczone na szybki przeglad i ewentualng naprawe wago-
néw, ktére zostaty wytgczone z ruchu?2. Pociagi wjezdzajace i wyjez-
dzajace zmieniaty sie co 6 minut, tak dobrze prosperowata ta stacja?:.

W skiad wezta karsznickiego wchodzity réwniez bocznice, ktére
gtébwnie wyprowadzone byly ze stacji Zdunska Wola. Wiekszo$¢ bocz-
nic zostata zlikwidowana. Pierwszg taka bocznicq jest ta wychodza-
ca ze stacji w kierunku zachodnim do Gminy Spoétdzielczej , Opiesin”.
Po bocznicy pozostat tylko dét, ktory zardst trawg (rys. 18). Jedyny $lad
istniejgcej bocznicy to kawatek odcinka toréw przebiegajacy przez sze-
rokos$¢ ulicy Opiesinskiej (rys. 19), prowadzacy obecnie do hurtowni
papieroséw ,BETA".

Bocznica do Polskich Zaktadow Zbozowych Zdunska Wola i do GS
Zdunska Wola sg jedynie nieczynne, torow nie usunieto. Czasami z to-
réw bocznicy do GS ,, Zdunska Wola” korzysta firma ,Dromak”, ktéra roz-
tadowuje wagony z kruszywem, piachem itp. (informacji udzielit mi Pan
wynajmujacy stary budynek po GS ,,Zduniskiej Woli”). Nastepna boczni-
ca zostata rozebrana i tak, jak w przypadku bocznicy do GS ,Opiesin”,

22 Tamze.
23 Tamze.
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jedyny Slad istniejgcej wéwczas bocznicy to odcinek w drodze. Bocznica
ta prowadzita do Zaktadu Przemystu Bawetnianego ,Zwoltex”. Jedyna
czynna bocznica prowadzi do zaktadu ,Icopal” i zakonczona jest sta-
Cjq zaktadowgq. Od tej bocznicy sq poprowadzone dwie kolejne boczni-
ce. Jedna prowadzi do zaktadu ,Lampogaz”. Skfady transportowane sg
za pomocg wagondéw cystern, w ktérych znajduje sie gaz. Natomiast
druga prowadzi do Elektrocieptowni ,Zdunska Wola” i tez jest czynna.

£

Rysunek 18. D6t po bocznicy Rysunek 19. Istniejacy odcinek bocznicy
(fot. Anita Kacka) (fot. Anita Kacka)

Przyczyna zamkniecia wiekszosci bocznic jest rezygnacja z transpor-
tu kolejowego na rzecz transportu samochodowego. Gminne spétdzielnie
po likwidacji monopolu na handel weglem albo przestaty istnie¢, albo zo-
staty przejete przez nowych witascicieli, dla ktoérych transport samochodo-
wy stat sie wygodniejszym i bardziej optacalnym s$rodkiem transportu?*.

Na terenie lokomotywowni znajduje sie Skansen Lokomotyw. Powstat
w listopadzie 1993 r.?2°> Obok skansenu w budynku po bytej olejarni mie-
Sci sie Izba Historii Zaktadu Taboru Kolejowego w Karsznicach?®. Skansen
prezentuje stare lokomotywy i urzadzenia kolejowe. Mozna obejrzec
m.in.: wirowy ptug odsniezny typu W14, pierwszy elektrow6z ET21-1,
parowozy serii Ty23, Ty51 oraz kilka lokomotyw spalinowych i manew-
rowych. Natomiast w Izbie Historii Zaktadu Taboru Kolejowego mozna
obejrze¢ modele lokomotyw, liczne zdjecia pracownikéw zaktadu i typow
parowozow, dokumenty?’. Niestety, lokomotywy sg w optakanym stanie,
widac po nich uptyw czasu, a PKP nie ma pieniedzy na ich utrzymywanie.

24 Jacek Zaborowski, autoryzowane wspomnienia w posiadaniu autora.

25 http://miasteria.pl/miejsce/Skansen-lokomotyw-w-Karsznicach.html [z dn.
17.12.2011].

26 Janusz Szczepanski, autoryzowane wspomnienia w posiadaniu autora.

27 Tamze.
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6.3. Uwarunkowania rozwoju wezta kolejowego w Karsznicach

Nieodzownym warunkiem rozwoju danego regionu jest mozliwos¢
zatrudnienia ludzi. Poprzez tworzenie nowych miejsc pracy podnoszo-
na jest jakos$¢ zycia mieszkancow. Dzieki oferowaniu dobrze ptatnych
miejsc pracy nastepuje naptyw ludnosci z wiedzg i doswiadczeniem,
ktére na rynku sg bardzo poszukiwane. By zapewnic¢ atrakcyjnos¢ te-
renu, pobudzi¢ postep gospodarczy, zapewni¢ swobode w porusza-
niu sie klientéw, nalezy dostosowywac infrastrukture transportowa.
Posiadanie odpowiednich drog, autostrad, lotnisk, stacji i terminali
kolejowych, potfaczen lotniczo-drogowo-kolejowych stanowi gtéwny
czynnik lokalizacyjny?®. Dostepnosc¢ i jakosc tej infrastruktury przy-
czynia sie do tego, ze firmy wybierajg te tereny, na ktérych mogg sie
swobodnie rozwijacd.

W sprawnym funkcjonowaniu przedsiebiorstw najwazniejszg role
petnig wezty komunikacyjne, czyli miejsca, w ktorych styka sie kilka
réoznych drég, gtdwnie drogi z lotniskiem i drogi z kolejg?°. Z takiego
potaczenia wynika przede wszystkim skrécenie odlegtosci miedzy dwo-
ma punktami. Zmniejsza sie czas dowozu danego tadunku z punktu
A do punktu B (oszczednos$¢ czasu podrozy). A to prowadzi do obni-
zenia kosztéw transportu, przede wszystkim poprzez mniejsze zuzycie
paliwa oraz redukcje w naktadach kapitatu i sity roboczej (np. mniejsza
amortyzacja taboru ze wzgledu na skrécenie odlegtosci, mniej potrze-
ba srodkdéw transportu na realizacje danego zlecenia transportowego).
Kolejne czynniki wptywajace na to, ze przedsiebiorstwa wybierajg loka-
lizacje przy weztach kolejowych to zwiekszenie komfortu jazdy, mniej-
sza liczba wypadkow i zwigzany z tym spadek ponoszonych kosztow,
wzrost wartosci nieruchomosci. Te pozytywne implikacje przyczynia-
ja sie do zwiekszenia bezpieczenstwa i podwyzszajq jakos¢ swiadczo-
nej ustugi (podwyzszajg poziom obstugi klienta).

Tworzenie sieci dréog o okreslonym standardzie niweluje barie-
ry rozwojowe danego regionu, zapewnia potaczenie z najwiekszymi
aglomeracjami i zwieksza mozliwosci zaangazowania kapitatu zarow-
no krajowego, jak i zagranicznego oraz podwyzsza mobilnos¢ sity

28 C, Brzezinski, £6dz jako centrum logistyczne transportu — uwarunkowania, ma-
teriaty z konferencji organizowanej przez Prezydenta Miasta todzi ,Multimodalne wezty
transportu czynnikiem rozwoju regiondéw”, Urzad Miasta todzi, marzec 2004, s. 3.

2 R, Koztowski, Szanse i zagrozenia dla rozwoju przedsiebiorstw w regionie t6dzkim
zwigzane z infrastrukturg makrologistyczng, [w:] S. Lachiewicz, I. Staniec (red.), Sytuacja
ekonomiczna, organizacyjna i kadrowa duzych organizacji gospodarczych w aglomeracji
todzkiej, Wyd. Media Press, £6dz 2007, s. 9.
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roboczej. Dzieki temu rosnie konkurencyjnos$¢ polskiej gospodar-
ki na tle innych panstw. Dokonuje sie to ,poprzez budowe spdjnej
sieci autostrad i drog ekspresowych w ramach systemu TEN-T”3°,
Zatem potozenie Polski na tle innych krajéw stwarza mozliwos¢ za-
pewnienia ciggtosci ruchu na trasach tranzytowych w relacjach pot-
noc-potudnie i wschéd-zachod. Taka szanse dostat terminal kolejowy
w Karsznicach dzieki planowanej drodze ekspresowej S8 tgczacej
todz i Wroctaw.

Droga ekspresowa S8 przebiegajgca przez aglomeracje wroctaw-
skg, todzkg i dalej na potudniowy wschéd do Warszawy i Biategostoku
poczatkowo planowana byta jako autostrada A8. lej przeksztaicenie
nastgpito w 2000 r., kiedy zmieniono jej przebieg, tj. przez Piotrkéw
Trybunalski i Betchatéw z pominieciem todzi3'. Jednak wspélne protesty
wtadz wojewddzkich, rzagdowych i samorzadowych wraz z przedstawicie-
lami parlamentu Ziemi tddzkiej doprowadzity do tego, ze przebieg drogi
ekspresowej S8 wrocit do swojego pierwotnego planu, czyli Wroctaw-
Sieradz-Zdunska Wola-task-Pabianice-tddz.

Planowana droga ekspresowa S8 posiada 3 warianty przebiegu:
zielony, niebieski i rézowy. Na dzien dzisiejszy Regionalny Dyrektor
Ochrony Srodowiska w todzi wydat decyzje, w ktdrej okresla uwa-
runkowania srodowiskowe dla S8 w tzw. wariancie zielonym w potg-
czeniu z wariantem rézowym32. Trasa bedzie przebiegaé¢ na potudnie
od Sieradza (miasto Sieradz bedzie posiada¢ dwa wezty: Sieradz Pid.
i Sieradz Wsch.), pdézniej wzdtuz drogi krajowej 12, nastepnie be-
dzie omijac¢ z potudniowej strony Zdunska Wole (réwniez dwa wezty:
Zdunska Wola i Zdunska Wola Karsznice), task (jeden wezet w oko-
licach lotniska wojskowego: wezet task Lotnisko i drugi wezet Ltask),
Pabianice (wezet Pabianice Ptd.). Od Pabianic do todzi S8 z autostradq
A1l potaczy sie w wariancie rézowym. Dodatkowo na trasie wyrdzniamy
w kierunku wschodnim do todzi: wezet Réza w gminie Dobron, tacza-
cy planowang droge ekspresowag S14 (zachodnia strona todzi), wezet
Rzgéw w Rzgowie i wezet Wroctaw tgczacy sie z autostradg Al biegnacq
od strony wschodniej todzi.

Taki przebieg drogi ekspresowej moze sie przyczyni¢ do roz-
woju regiondw znajdujacych sie w bezposrednim zasiegu tej drogi.
Istniejace lotnisko wojskowe w tasku, ktére ma przeksztatci¢ sie

30 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Strategia rozwoju kraju 2007-2015, War-
szawa 2006 (listopad), s. 34.

31 Bjuro Planowania Przestrzennego Wojewddztwa todzkiego, Studium tarasowania
drogi ekspresowej S-8, £6dz 2004 (czerwiec), s. 4

32 M. Sitarek, Duzy krok naprzéd, ,,Siedem dni - Sieradz” 2010, nr 3 (598), styczen, s. 3.
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w lotnisko cywilno-towarowe typu cargo-mix3* w potaczeniu z ,eks-
presowka” umozliwia stworzenie atrakcyjnego miejsca dla potencjal-
nych inwestorow, gtdwnie budowy centréw logistycznych. Juz teraz
sg projekty na utworzenie Portu Lotniczego todz-task na terenie lot-
niska w tasku. Projekt kompleksu logistycznego przedstawia rys. 20.
Dodatkowq funkcja, jaka bedzie spetniato lotnisko jest obstuga pasa-
zeréw3*, Droga S8 zapewni wygodny i bezpieczny dojazd osdéb do celu.

Y G Wyjazd do Lasku i Lodzi
* 7 .
o S - o
o Wyjazd z Centrum 4 . 24 0 K
% Logistycznego Lodz ” L@d7-3
_
Wrogta / B;
i 'T"' AN Oltkey, 1, b3
[ 0.0 ki
Centrum Logistyczne
. wjazd zachodni
54 Terminal lotniczy ' ) Réuir}g ;;lwn:ty
/" (cargo) Terminal lotniczy i handlone
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Terminal
kolejowy
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graniczny
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Terminal

kolejowy (cargo) —

Rysunek 20. Projekt kompleksu logistycznego £édz-task

Zrédto: Centrum Zréwnowazonego Rozwoju, Kompleks logistyczny tédz-task, prezen-
tacja na www.lodz-sitk.org.pl/news/pliki/IV-2%20kompleks%?20logistyczny%?20Lask.pdf
[z dn. 02.06.2010]

Droga S8 moze zapewni¢ takze rozwdj terminala kolejowego
w Karsznicach pod Zdunskg Wolg. Przez Karsznice przebiega magistrala
kolejowa Slask-Porty, wykonujaca przewozy towarowe. Bezposredni do-
step tego terminala kolejowego poprzez wezet Zdunska Wola (rys. 21)
w potaczeniu z lotniskiem moze przyczyni¢ sie do wzrostu znaczenia
transportu multimodalnego.

33 http://logistyka.wnp.pl/w-lasku-ma-powstac-cywilne-lotnisko-towarowe-cargo
-mix,47076_1_0_0.html [z dn. 11.10.2012].

34 http://forum.gazeta.pl/forum/w,390,77178981,0,_DL_Coraz_blizej_cywilnego
_lotniska_pod_Laskiem.html [z dn. 11.10.2012].
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P el e SR < :

Rysunek 21. Lokalizacja wezta Zdunska Wola Karsznice przy S8

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: www.uni-logistics.eu/
pliki/plan_szczegolowy_S8_.pdf [z dn. 04.12.2011]

Lokalizacja i wybudowanie drogi ekspresowej S8 stwarza atrakcyj-
ne warunku do tego, by przedsiebiorstwa lokowaty sie na obszarach
znajdujacych sie przy niej miast. Moze przyczynic¢ sie to do zmniej-
szenia bezrobocia dzieki powstawaniu nowych miejsc pracy, gtéwnie
przy budowie drogi i modernizacji infrastruktury technicznej. Druga
korzys¢ dotyczy zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych, wynika-
jacego z przejecia ruchu z ulic miejskich przez droge ekspresowa3.
Tym samym na drogach juz istniejgcych zmniejszy sie liczba porusza-
jacych sie pojazdow. Jednoczesnie obnizy sie poziom natezenia hatasu
na drodze krajowej 12 przecinajgcej Pabianice, task, Zdunska Wole
i Sieradz. Dodatkowo zostanie wyeliminowany transport autami cieza-
rowymi, co wptynie na polepszenie bezpieczenstwa jazdy mieszkancéw,
a istniejaca infrastruktura nie bedzie tak szybko niszczona.

Nowo powstajgce przedsiebiorstwa przyciggajq coraz wiecej nowych
klientéw, przyczyniajq sie do ozywienia gospodarczego danego regionu,
np. mate gastronomie czy stacje paliw sq budowane przy trasach do ob-
stugi podréoznych. Nastepuje wieksze zainteresowanie nieruchomoscia-
mi. Stare budynki i budowle sg remontowane, a pdzniej sprzedawane
firmom na cele ustugowe, biurowe itp.

35 C. Brzezinski, £6dz jako centrum logistyczne transportu..., s. 5.
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Odpowiednia infrastruktura pobudza do zycia gospodarczego.
Wptywa na rozwdj takich dziedzin, jak informatyka, bankowos¢, tech-
nologia, biznes®. Brak drogi S8 zniszczytby szanse na stworzenie ob-
szarow logistyczno-magazynowych, nie nastgpitoby wykorzystanie
potencjatu terminala kolejowego w Karsznicach w przewozach multimo-
dalnych, lotnisko w tasku stracitoby mozliwos$¢ rozbudowy, a Sieradz
nie zyskat obwodnicy. Brak tej drogi zaprzepascitby wszystkie szan-
se na szybki rozwdj poszczegolnych regiondw. Na szczescie uzyskanie
zgody srodowiskowej na budowe S8 i okreslenie wariantu jej przebiegu
~pozwoli ubiegad sie o zezwolenia na realizacje Inwestycji Drogowej”?’,
a to juz jest ostatni krok do fizycznego podjecia budowy.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sfor-
mutowano nastepujace wnioski:

e Najwiekszy rozwdj transportu kolejowego nastgpit w okresie miedzy-
wojennym.

e Sprawy zwigzane z rynkiem ustug kolejowych na terenie Polski re-
gulujg dwie ustawy: ustawa o transporcie kolejowym oraz ustawa
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego Polskie Koleje Panstwowe.

e Czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi systemu kolejowego byt wprowa-
dzony przez rzad polski proces liberalizacji. Dostosowywanie kolei do wy-
mogdw Unii Europejskiej odbywato sie na zasadach dyrektyw unijnych,
konwengcji i r6znych uméw miedzynarodowych, tak by istniat jeden wspadl-
ny system przewozéw kolejowych, zaréwno w Polsce, jak i w Europie.

e W transporcie kolejowym nieodzownym sktadnikiem jest infrastruk-
tura. Jej elementy umozliwiajg poruszanie sie oraz przewozenie pa-
sazerow i towarow z jednego miejsca do drugiego w sposdb bezpiecz-
ny i komfortowy.

¢ Istniejace na rynku kolejowym firmy wykonujg rézne zadania, w za-
leznosci to od tego, jakie swiadczg ustugi. Ich duza liczba powoduje,
ze staje sie wazna jakos$¢ $wiadczonych ustug. Im coraz lepsza i do-
ktadniejsza, tym czesciej wybierana.

36 Tamze, s. 6.
37 T. Suchanski, S8 - jest decyzja, ,Siedem Dni - Zdunska Wola” 2010, nr 3 (598),
styczen, s. 3.






7. Wptyw Karsznic na rozwdéj regionu
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7.1. Rozwdéj regionu w oparciu o plany Biura Planowania
Przestrzennego Wojewoddztwa todzkiego i samorzadow
lokalnych

Magistrala Weglowa byta kiedys$ linig kolejowa wykorzystywang
do przewozu wegla kamiennego ze Slaska do Gdyni na terenie Polski.
Obecnie jest to linia C-E 65, ktora biegnie z Gdyni do Pszczyny przez
Tczew (w okresie miedzywojennym z Bydgoszczy do Gdyni sktady towa-
rowe poruszaty sie przez Maksymilianowo, Szlachte i KosScierzyne), da-
lej Bydgoszcz, Inowroctaw, Zdunskg Wole Karsznice i Tarnowskie Gory.
Linia ta stanowi alternatywe linii E 65 biegnacej przez Warszawe z Gdyni/
Gdanska do Katowic. Linia C-E 65, bedac czescig VI transeuropejskiego
korytarza transportowego, biegnie dalej na potudnie do Brna (Czechy)
oraz Ziliny (Stowacja) i stuzy do przewozéw towarowych w relacji pot-
noc-potudnie Europy. Dodatkowo zostata ona objeta umowg europejska
AGTC, tzn. ,umowg o gtdwnych miedzynarodowych liniach kolejowych
transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych”. Niestety, aktu-
alny stan techniczny tej linii nie jest zadowalajgcy. Rosnacy poziom degra-
dacji infrastruktury doprowadzit do ograniczenia predkosci poruszania sie
sktadow towarowych, w wyniku czego zmniejszyta sie przepustowosc tej
linii2. Efektem tego procesu jest spadek konkurencyjnosci kolei w stosun-
ku do transportu samochodowego. W zwigzku z tym linia ta nie spetnia
europejskich wymogow technicznych, co powoduje, ze przewoznicy za-
graniczni nie mogg z niej korzystac. By zmienic¢ te niekorzystng sytuacje
postanowiono przeprowadzi¢ modernizacje tej linii w ramach programow
narodowych, dostosowujac jej parametry do standardow europejskich.

Plan modernizacji linii C-E 65 jest zgodny z zatozeniami Polityki trans-
portowej Polski na lata 2001-2015, ktéra zaktada m.in. modernizacje linii

* Mgr Anita Kacka - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu todzkiego,
ul. Matejki 22/26, 90-237 +6dz.

 www.abc.com.pl/serwis/mp/2004/0050.htm [z dn. 11.10.2012].

2 www.plk-sa.pl/fileadmin/pdf/inestycja/17.09art-przybysz.pdf [z dn. 14.06.2010].
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kolejowych nalezacych do paneuropejskich korytarzy transportowych3.
Gtéwnym celem modernizacji catej linii C-E 65 jest zwiekszenie pred-
kosci pociggow towarowych do 120 km/h oraz dla ruchu pasazerskiego
na odcinku Inowroctaw-Tczew do 160 km/h*. Dodatkowo planowana jest
przebudowa uktadow torowych, po ktérych bedg mogty poruszac sie po-
ciagi o dtugosci 750 m. Taka modernizacja linii pozwoli Polsce pozostac
krajem, ktdry ma znaczacy udziat w przewozach towarowych koleja.
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Rysunek 22. Plan kolejowy pokazujacy integracje systeméw wedtug Biura
Planowania Przestrzennego Wojewodztwa tddzkiego

Zrodto: http://bppwl.lodzkie.pl/kat/id/51 [z dn. 19.12.2011]

3 www.cie.gov.pl/www/serce.nsf/0/FB438F2AFC2192CBC1256E830049F445?0pen
[z dn. 11.10.2012].

4 www.plk-sa.pl/en/inwestycje/realizacja-inwestycji/projekty-realizowane-z-fun-
duszu-spojnosci/informacje-podstawowe/linie-e-65ce-65/ce65-gdynia-pszczyna.html
[z dn. 17.06.2010].



7. Wptyw Karsznic na rozwdj regionu 129

W 2005 r. zapadta decyzja, na mocy ktérej w ramach programu
TEN-T Polska uzyskata dofinansowanie na wykonanie dokumentacji
potrzebnej do przeprowadzenia modernizacji - tzw. studium wyko-
nalnosci®>. W ramach studium wykonalnosci zostanie przeprowadzo-
na analiza stanu infrastruktury i opracowany raport oddziatywania
na srodowisko.

Biuro Planowania Przestrzennego Wojewodztwa tdédzkiego planu-
je modernizacje odcinka linii C-E 65 zgodnie ze wspomnianymi zato-
zeniami polityki transportowej. Przebieg linii C-E 65 w wojewddztwie
todzkim przedstawia rys. 22. Modernizacja ma na celu zahamowanie
postepujacej degradacji infrastruktury kolejowej oraz dostosowywanie
paramentow tej linii do standardowych wymogéw umowy miedzynaro-
dowej AGTCS.

Na mapce wida¢ dwie linie kolejowe o znaczeniu europejskim. Jest
to linia C-E 65 przebiegajaca przez stacje Zdunska Wola Karsznice
od strony zachodniej todzi, po ktorej sktady towarowe majg poru-
szac¢ sie 120 km/h ze Slaska na pétnoc Polski do Gdanska i Gdyni. Druga
linia to Centralna Magistrala Weglowa. Linia ta wedtug BPPWL ma byc¢
modernizowana pierwsza, a pézniej linia C-E 65. Dodatkowo, w pot-
nocnej czesci mapki uwidoczniono przebieg szybkiej kolei Warszawa-
t6dz z mozliwoscig rozbudowy w kierunku +6dz-Wroctaw. Gdyby zosta-
to to zrealizowane, nastgpitoby potaczenie z tzw. Magistralg Weglowa.
Potgczenie to datoby szanse dodatkowego rozprowadzania pociggow
w kierunku po6tnocnym badz potudniowym?.

Omoéwiony plan modernizacji linii C-E 65 oraz aktualny przebieg
drogi ekspresowej S8 mogg przyczynic sie do rozbudowy juz istnieja-
cego terminala kolejowego w Karsznicach. Wystepujg dogodne warun-
ki do budowy centréw logistycznych o charakterze regionalnym (za-
sieg oddziatywania to ok. 50-80 km). Mozliwosci rozwoju ma tez task
z uwagi na planowane regionalne lotnisko pasazersko-towarowe i droge
ekspresowg S8. Z kolei w Sieradzu mogg powstac lokalne centra lo-
gistyczne w pofaczeniu z drogq 479 (rys. 23). Wszystkie powstajace
centra i osrodki znajdujg sie w zasiegu ok. 15-20 km i to silnie wptywa
na aktywizacje regiondw, a w sposéb posredni rowniez na rozwdj go-
spodarki catego wojewddztwas.

> www.plk-inwestycje.pl/index.php?id=136 [z dn. 11.10.2012].

6 Zarzad Wojewodztwa todzkiego, Plan Zagospodarowania Przestrzennego Woje-
wodztwa tddzkiego, http://bppwl.lodzkie.pl/kat/id/51 [z dn. 16.12.2011].

7 Tamze.

8 Tamze.
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Rysunek 23. Plan zagospodarowania przestrzennego infrastruktury wedtug Biura
Planowania Przestrzennego Wojewoddztwa tédzkiego

Zrédio: http://bppwl.lodzkie.pl/kat/id/51 [z dn. 19.12.2011]

Starostwo powiatowe nie ma plandéw rozwoju regionu w potaczeniu
z weztem karsznickim. Urzad Miasta Zdunska Wola réwniez nie przewi-
duje plandéw rozwoju regionu dotyczacych bezposrednio kolei, ale widzi
mozliwos¢ odrestaurowania skansenu znajdujacego sie na terenie loko-
motywowni. To pozwoli, by stare lokomotywy nie przepadty, a jedno-
czesnie skansen moze stac sie osrodkiem turystycznym w Karsznicach.

Pierwszym krokiem Urzedu Miasta byto przejecie od PKP w grudniu
2009 r. prawa uzytkowania wieczystego dziatki wraz z znajdujgcymi sie
na niej nieruchomosciami, gtéwnie lokomotywami®. Miasto uzyskato ten
teren za zalegtosci podatkowe, ktére PKP byta winna magistratowi.

Gtéwne prace bedq dotyczy¢ remontu lokomotyw, nowego zagospo-
darowania terenu, tak by spetniat wszystkie wymogi umozliwiajace tury-
stom zwiedzanie, poczawszy od spraw socjalnych, poprzez przebudowe
budynku portierni, utwardzenie terenu i postawienie zadaszenia'®. Mimo
ze nie udzielono dofinansowania z Ministerstwa Kultury, urzednicy miasta
dalej o to walczg i 26 kwietnia 2010 r. zostat ztozony wniosek do Urzedu

° K. Kowalczyk, Kfopoty ze skansenem, ,Siedem Dni - Zdunska Wola” 2010, nr 16 (611),
kwiecien, s. 5.

10 ], Jeziorska, Jak ma wygladac¢ skansen lokomotyw w Karsznicach, http://zdunska
wola.naszemiasto.pl/artykul/287355,jak-ma-wygladac-skansen-lokomotyw-w-
karsznicach,id,t.html [z dn. 17.12.2011].
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Marszatkowskiego w todzi o dofinansowanie remontu 3-4 lokomotyw?!!.
W poézniejszym czasie majq tez by¢ ztozone kolejne wnioski na uzyska-
nie srodkéw finansowych na remont i zagospodarowanie terenu.

7.2. Napotykane problemy podczas realizacji
programu rozwoju

W sprawie przebiegu drogi ekspresowej S8 od wielu lat toczyty sie
spory o to, przez ktdre miasta ma ona przebiegac. Na poczatku wariant
przebiegu S8 obejmowat Sieradz, Zdunskg Wole, tédz i taki wariant
istniat do 2003 r. Niestety, ,w sierpniu 2003 r. kolejne rozporzadzenie
Rady Ministrow w sprawie ustalenia sieci autostrad i drég ekspresowy-
ch”? wigczyto dodatkowo w droge S8 Piotrkow Trybunalski. Nastepnie
minister infrastruktury w pazdzierniku tegoz roku przekazat do Sejmu
LInformacje o harmonogramie budowy autostrad i drég ekspresowych
na lata 2004-2006 i lata dalsze”, w ktorej zawarte mapy wskazywa-
ty na inny przebieg S8 niz wczesniej istniejace!*. S8 miata prowadzi¢
przez Wielun-Betchatéw-Piotrkéw Trybunalski. Brak wspdlnej jednoli-
tej decyzji o przebiegu S8 doprowadzito do konfliktu, wywotato wiele
sporéw i protestow, zaréwno zwolennikdédw wariantu pétnocnego (Lédz-
Zdunska Wola-task), jak i reprezentantéw wtadz bedacych za warian-
tem potudniowym (Wielun—-Betchatow-Piotrkéw Trybunalski).

Sporzadzone przez Biuro Planowania Przestrzennego Wojewodztwa
tdédzkiego studium wykonalnosci oraz okreslenie koncepcji organi-
zacji ruchu w rejonie tédzkim przemawiato za wariantem pdtnocnym.
Totez w 2004 r. ztozono dokumentacje przebiegu S8 w wariancie pot-
nocnym do traktatu akcesyjnego!4. Niestety, btad ludzki polegajacy
na tym, ze do zestawu dokumentéw dotgczono mapke przedstawiajacq
przebieg S8 w wariancie potudniowym zawazyt na tym, ze do rozwoju
transeuropejskich sieci transportowych w Polsce zapisano wifasnie ten
wariant. Jednak we wszystkich kolejnych dokumentach planistycznych

1], Jeziorska, Zduriska Wola bez dofinansowania na remont skansenu lokomotyw
w Karsznicach, http://zdunskawola.naszemiasto.pl/artykul/380416,zdunska-wola-bez-
dofinansowania-na-remont-skansenu,id,t.html [z dn. 17.12.2011].

12 E, Paturalska-Nowak, Droga ekspresowa S-8 - element strategicznego ukta-
du drogowego wojewddztwa fdédzkiego, prezentacja zamieszczona na: www.uni-logi-
stics.eu/pliki/prezentacja_nt% 20S-8%20Ewa%?20Paturalska%20Nowak%?20.pdf [z dn.
14.06.2010].

3 Tamze.

14 R, Koztowski, I. Tomczyk, Problematyka budowy drég w Polsce na przyktadzie dro-
gi ekspresowej S-8 w wojewddztwie tddzkim, 2K s.c., £dédz-Sieradz 2009, s. 54.
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tworzonych przez samorzady wojewddztwa tddzkiego pojawiaty sie pro-
jekty, w ktérych przebieg drogi ekspresowej wystepowat w wariancie
pétnocnym, czyli przez t6dz'%, np. w planach Oddziatu GDDKIA w todzi
na lata 2010-2015: ,Budowa drogi ekspresowej S8, odcinek wezet
Walichnowy-to6dz (A1)"¢. Dodatkowo, w 2006 r. rzad wygospodarowat
w budzecie blisko 20 miIn zt na projekt tej drogi oraz wykup dziatek
na trasie Sieradz-t6dz'’. Mimo ze znalazty sie pienigdze na realizacje
inwestycji, Komisja Oceny Przedsiewzie¢ Inwestycyjnych (KOPI) przy
Generalnym Dyrektorze Drég Krajowych i Autostrad przyjeta uchwa-
te o rozpatrzeniu trzech wariantéw przebiegu drogi ekspresowej S8
w wojewddztwie tddzkim oraz o uzupetnieniu studium wykonalnosci S8,
nie wzigwszy pod uwage, ze wczesniej rozporzadzenie Rady Ministrow
okreslito przebieg S8 przez tédz'e.

Decyzjg GDDKIA 7 czerwca 2007 r. postanowiono, ze droga krajowa S8
bedzie przebiega¢ w wariancie potudniowym, tj. Wroctaw-Sycéw-Kepno-
Piotrkow Trybunalskit®. Jak méwit minister Jerzy Polaczek: ,przebieg
przez Piotrkow dawatby szanse na otrzymanie wiekszego dofinansowania
z Unii Europejskiej”°. Decyzja ta przyczynita sie do tego, ze Ministerstwo
Finanséw odebrato todzi pienigdze dotychczas przeznaczone na S82t.

Zmiana przebiegu drogi krajowej S8 wzbudzita w mieszkancach
okolic Pabianic, tasku, Zdunskiej Woli, Sieradza i catego regionu t6dz-
kiego ogromne oburzenie. Efektem byty liczne protesty, m.in. zbierano
podpisy przeciwko zmianie przebiegu S8, sieradzanie protestowali, blo-
kujac droge Wroctaw-Sieradz-t6dz, miaty miejsce blokady drogi kra-
jowej nr 14 w Zdunskiej Woli i tasku, marsz ulicami todzi, a pdzniej
konferencja prasowa i debata dotyczaca przebiegu S8 i wiele innych?2.
Wszystkie te akcje miaty na celu pokazanie Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad, ze rezygnacja z wybudowania S8 w wariancie
pétnocnym nie poprawi jakosci zycia mieszkancéw i bezpieczenstwa,
nie zmniejszy tranzytu na ulicach miast.

5 www.uni-logistics.eu/historia_s8.html [z dn. 11.10.2012].

6 www.gddkia.gov.pl/article/oddzialy/gddkia_lodz/inwestycje_i_remonty//index.
php?id_item_ tree=85ac3d0e168cca98f3ed7f18ba2al02b [z dn. 14.06.2010].

17 Manifestacja na A2 przeciw przesuwaniu trasy S8 na potudnie, http://lodz.gazeta.
pl/ lodz/1,35136,3509957.html [z dn. 11.10.2012].

8 www.uni-logistics.eu/historia_s8.html [z dn. 11.10.2012].

% Tamze.

20 Nje oddamy S8, http://serwisy.gazeta.pl/wyborcza/1,68586,3512053.html [z dn.
11.10.2012].

2L Wysytajmy pocztéwki - walczmy o S8!, http://lodz.gazeta.pl/lodz/1,35136,
3602623.html [z dn. 14.12.2011].

22 R, Koztowski, I. Tomczyk, Problematyka budowy drég w Polsce..., s. 77-79.
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Walka o ,ekspreséwke”, ktorej towarzyszyty takie hasta, jak: ,Rzad
ma nas w nosie”, ,Sieradz chce S-8" ,Niech dotrzyma stowa koalicja
zarzadowa”, ,,Ekspreséwka dla Zdunskiej Woli”, doprowadzita do tego,
ze 31 stycznia 2008 r. GDDKIiA przedstawita ostateczny przebieg S8
- przywrdcono wczesniejszy wariant tzw. pétnocny?3. Ogromne znaczenie
miata tu postawa dwczesnego ministra infrastruktury C. Grabarczyka,
ktéry uznat, ze todzki przebieg drogi S8 jest uzasadniony ekonomicz-
nie i poparty analizami. Po zatwierdzeniu przez GDDKIiA przebiegu S8
przez powiat zdunskowolski i sieradzki pojawit sie kolejny problem.
Dotyczyt on tego, czy trasa ma prowadzi¢ na pdétnoc czy na potudnie
od Zdunskiej Woli. Gtdwnie chodzito o teren powiatu taskiego, przez
ktéry przeptywa rzeka Grabia?*. Sprzeciwiajacy sie wéwczas ekolodzy
twierdzili, ze budowa trasy w wariancie potudniowym moze przyczy-
ni¢ sie do zachwiania réwnowagi $rodowiska w obrebie tego akwenu.
We wspotpracy z ekologami wypracowano kompromis, ktory okreslat
mieszany wariant przebiegu trasy. Pojawity sie rowniez protesty miesz-
kancéw Karsznic, ktére dotyczyty potaczenia S8 z drogg krajowa nr 14.
Poczatkowo zaplanowane potgczenie drogi krajowej z ,ekspreséwkg”
miato odbywac sie ulicg Karsznicka, ktora biegnie przez osiedle Karsznic
wzdtuz torow od strony zachodniej. Obecnie zjazd z S8 ma sie znajdo-
wac po stronie wschodniej torow.

Uzyskanie decyzji srodowiskowej na realizacje drogi ekspresowej
S8 to jeszcze nie koniec. To dopiero ,wierzchotek géry lodowej”. Teraz
trzeba ubiegac sie o zezwolenie na realizacje tej inwestycji drogowej,
a - jak wiadomo - , oczekiwanie na realizacje inwestycji to co najmniej
pot roku. Do tego dochodzi jeszcze pozyskiwanie gruntow pod budo-
we, no i przetargi” - mowi Maciej Zalewski, rzecznik GDDKIiA w todzi?®.
Do fizycznego rozpoczecia budowy potrzeba wiec jeszcze ,tony” doku-
mentow, a to wptywa na wydtuzenie czasu realizacji budowy.

Na przyktadzie staran o S8 mozna wskaza¢ ogdlne problemy napo-
tykane podczas wdrazania danego programu rozwoju regionu, gtéwnie
przy budowie infrastruktury transportowej. Pierwszym takim proble-
mem jest biurokracja w Polsce. Brakuje odpowiednich ustaw przyspie-
szajacych procedury przetargowe; wprowadza sie akty prawne, ktore
jedynie hamujg mozliwo$¢ unowoczesniania transportu. Ciggle zmie-
niajace sie plany budowy infrastruktury, gtdwnie ze wzgledu na zmiany

23 Tamze, s. 87.

24 T, Suchanski, S8 - jest decyzja, ,Siedem Dni - Zdunska Wola” 2010, nr 3 (598),
styczen, s. 3.

25'W. L. Lesniewicz, Na S8 trzeba poczekal, ,Dziennik todzki”, 18.01.2010, nr 14
(22.410), s. 1.
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wysokosci kosztéw, przyczyniaja sie do tego, ze w koncu nie wiado-
mo co, gdzie i kiedy nalezy budowac oraz czy to sie w ogdle optaca.
Réwniez srodowisko odgrywa wazng role w budowie infrastruktury dro-
gowej. Bez decyzji np. Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska
nie mozna przystgpi¢ do realizacji okreslonych inwestycji, zatem przy
kazdym planie budowy drogi trzeba spetnia¢ unormowania w zakresie
ochrony $rodowiska. Nie spetniajgc tych warunkow, jesteSmy narazeni
na ciagte sprzeciwy organizacji ekologicznych, co moze opdzniac rozpo-
czecie inwestycji. Do tego jeszcze dochodzg trudnosci zwigzane z wy-
wtaszczeniem mieszkancéw z posesji, przez ktére ma przebiegac dana
droga, zarzuty i protesty okolicznych mieszkancow zgtaszane do planu
zagospodarowania, zbyt wysoka jako$c¢ ziemi. Nalezy tez uwzglednic
brak funduszy na inwestycje. To przede wszystkim od ich pozyskania
zalezy, czy dana inwestycja zostanie zrealizowana. Brak srodkéw w bu-
dzecie panstwa, w Krajowym Funduszu Drogowym, a przede wszyst-
kim opieszatos¢ w pozyskiwaniu srodkdéw z funduszy unijnych przyczy-
nia sie do rezygnacji z wdrozenia inwestycji.

Dodatkowym problemem przy finansowaniu inwestycji drogowych
sq wystepujace w ostatnich latach powodzie, ktére niosg ze soba duze
spustoszenia w infrastrukturze komunikacyjnej. Odbudowa zniszczo-
nych drég krajowych, ulic, peknietych lub zapadnietych nawierzchni,
uszkodzonych mostow pocigga ogromne koszty. Taka sama sytuacja
ma miejsce, jesli chodzi o infrastrukture kolei — podmyte nasypy, po-
wyginane badz zerwane tory, zalane stacje. W 2010 r. blisko 300 min
trzeba byto wydac¢ na usuwanie zniszczen dokonanych przez powddz
- poinformowat rzecznik PKP PLK Krzysztof tancucki?¢. Niestety, ko-
niecznos$¢ przesuniecia srodkéw inwestycyjnych na tereny popowodzio-
we spowodowata zablokowanie zadan, ktére miaty sie juz rozpoczac
w innych czesciach kraju. Brak funduszy moze przyspieszy¢ degradacje
infrastruktury.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-
towano nastepujgce wnioski:
e Budowa nowej linii, tzw. Magistrali Weglowej, petnita role , katalizato-
ra”, przyczyniajac sie gtownie do rozwoju osiedli kolejarskich, jakim
jest osiedle Karsznice i catego dzisiejszego wezta karsznickiego.

26 http://forsal.pl/artykuly/428741,straty_spowodowane_przez_powodz_w_infra-
strukturze_kolejowej_ moga_siegnac_300_mlIn_zl.html [z dn. 11.10.2012].
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Wezet karsznicki znajduje sie na jednej z kilku podstawowych i przy-
sztosciowych linii kolejowych w Polsce, ktéra stanowi cze$¢ VI trans-
europejskiego korytarza transportowego.

By mdgt rozwijac¢ sie dany region, muszg sie znalez¢ osoby, ktére
beda dbaty i walczyty o niego. Tworzenie odpowiednich planéw i da-
zenie do ich realizacji pozostaje w gestii ludzkiej - nic samo nie po-
wstanie.

Wieloletnia walka o przebieg S8 przybierata rézne formy. Protestowaty
zarowno grupy polityczne, samorzadowe, jak i sami mieszkancy.
Te dziatania daty efekt - droga ekspresowa powstanie w rejonie 16dz-
kim w wariancie pétnocnym.

Wybudowanie drogi S8 jest bardzo wazne dla mieszkancéw Wroctawia,
Sieradza, Zdunskiej Woli, tasku i todzi, gdyz daje szanse rozwoju re-
gionow, np. poprzez budowe nowych centrow logistycznych, dogodne
warunki do przyciggania nowych inwestordow.

Modernizacja linii C-E 65 spowoduje skrocenie czasu podrozy,
a przede wszystkim przyczyni sie do ozywienia gospodarczego i spo-
tecznego tych regiondw, przez ktére przebiega.

Linia C-E 65 jest wpisana do paneuropejskiego korytarza transpor-
towego TEN-T, zatem jej modernizacja jest finansowana ze Srodkow
unijnych, a to wigze sie ze szczegdlnym trybem przygotowania wszel-
kiej dokumentacji i realizacji inwestycji, bo chyba nikt by nie chciat,
zeby zabrano nam dofinansowanie z powodu jakiegos btednego do-
kumentu.

By zapobiec diugim okresom realizacji inwestycji, nalezatoby opra-
cowac utatwienia w procedurach przetargowych, ujednolicone doku-
menty, gdyz nierzadko to wtasnie one powodujg odwlekanie rozpo-
czecia realizacji danej inwestycji. Trzeba tez starac sie budowac tak,
by nie wptywato to na konflikty ekologami.






8. Wptyw infrastruktury transportowej na Kutno i jego
okolice

Katarzyna Dabek”

8.1. Oddziatywanie infrastruktury transportowej na rozwaéj
Lodzkiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej Podstrefy Kutno

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 22 sierpnia 2001 r.
utworzono w Kutnie Podstrefe t6dzkiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej
S.A. (LSSE).

Przy pisaniu niniejszego rozdziatu autorka korzystata z metod ba-
dawczych spotecznych. Informacje zawarte w dalszej czesci pochodzg
z przeprowadzonego w dniu 15 stycznia 2010 r. wywiadu z przedsta-
wicielem Biura Promocji i Obstugi Inwestorow Urzedu Miasta Kutno
- Maciejem Kostrzewa.

W przemystowej dzielnicy miasta potozony jest Kutnowski Park
Agro-Przemystowy (KPAP) utworzony w 1998 r. Obejmuje on tereny po-
nad 370 ha, na ktérych funkcjonujg mate i srednie firmy (MSP) z krajo-
wym i zagranicznym kapitatem, zatrudniajqce taqcznie ponad 2000 pra-
cownikow. W granicach Parku znajduje sie LSSE o powierzchni 99 ha.
Tereny skiadajg sie z trzech komplekséw: Odlewnicza, Holenderska,
Wschodnia. W 2010 r. zostato wydane rozporzadzenie o powiekszeniu
strefy ekonomicznej do 111 ha (M. Kostrzewa z Urzedu Miasta Kutno
powotuje sie na Dz.U. z 2010 r,, nr 6, poz. 33). Wtadze Kutna otrzyma-
ty 1 min zt od zarzadu tédzkiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, kté-
re zostang przeznaczone na budowe drogi umozliwiajacej komunika-
cje z nowymi terenami. W niedalekiej odlegtosci od KPAP znajduje sie
miedzynarodowy szlak komunikacji drogowej E 30 oraz szlak kolejowy
E 20. W odlegtosci ok. 2 km przebiega¢ bedzie trasa autostrady A1l,
zas$ autostrada A2 znajduje sie w odlegtosci ok. 35 km na potudnie
od Kutna. Obszar posiada sie¢ bocznic kolejowych wykorzystywanych
w celach transportowych przez przedsiebiorstwa. Dostepnos$¢ komuni-
kacyjna, centralne potozenie oraz klimat spoteczny nalezg do atutow

* Mgr Katarzyna Dabek - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu £6dz-
kiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 +4dz.
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przedstawianych potencjalnym inwestorom. Do zalet wyzej wymienio-

nych terendéw nalezy réwniez istnienie:

e ECO Kutno (byta Miejska Cieptownia nr 2), posiadajacej mozliwos¢
produkcji ciepta technologicznego,

e operatoréw energetycznych: PKP Energetyka, Zaktady Energetyczne
Energa,

e Grupowej Oczyszczalni Sciekow,

e gazociggu wysokiego ci$nienia,

e ujec¢ wody,

e Gtéwnego Punktu Zasilania,

e gwarantowanej telefonizacji (Telekomunikacja Polska S.A., Multimedia
Polska S.A., magistrale Swiattowodowe).

Obszar, na ktorym znajduje sie podstrefa, nalezy do Gminy Miejskiej
Kutno.

Inwestor rozpoczynajacy dziatalno$¢ na obszarze t6dzkiej Specjalnej
Strefy Ekonomicznej posiada mozliwos¢ korzystania z dogodnych ulg
i zwolnien. Najwieksze znaczenie majg m.in.:

e pomoc przy inwestycjach - zwolnienie z podatku dochodowego
do 50% wysokosci poniesionych kosztow inwestycyjnych (w przypad-
ku MSP jest to 65%) lub

e pomoc przy zatrudnieniu - zwolnienie z podatku dochodowego
do 50% wysokosci dwuletnich kosztow pracy nowo zatrudnionego
pracownika (w przypadku MSP jest to 65%) oraz

¢ dogodne oprocentowanie pozyczek na rozpoczecie dziatalnosci,

e podwyzszone stawki amortyzacyjne,

e mozliwo$¢ korzystania z pomocy Urzedu Pracy w sprawach zwigza-
nych z rekrutacjq i szkoleniem nowo zatrudnionych pracownikow.

Kutno posiada interesujgcg oferte dla inwestorow; nieliczne miasta
w Polsce dysponujg podobnymi zasobami. Wtadze miasta starajq sie
w petni wykorzystac zalety regionu, aby stworzy¢ odpowiednie warunki
do inwestowania. Starania kutnian odzwierciedlajg nastepujace nagrody:
e 2005 r. - statuetka w konkursie ,Gmina Fair Play”,

e 2006 r. - wyrdznienie specjalne ,Gmina Fair Play”,

e 2007 r. — statuetka w konkursie ,,Gmina Fair Play”, Ztota Lokalizacja
Biznesu,

e 2008 r. — certyfikat w konkursie ,Gmina Fair Play”,

e 2009 r. - ztota statuetka ,Gmina Fair Play”.

Szczegolnie istotne dla wiladz miasta sq inwestycje gwarantujace
powstanie nowych miejsc pracy dla okolicznej ludnosci. Pozytywnie od-
bierani sgq réwniez przedsiebiorcy wdrazajacy nowe technologie i inno-
wacyjne metody zarzadzania, dbajacy réwnoczesnie o zréwnowazony
rozwoj. W dzielnicy przemystowej Skleczki pracuje dzis okoto 3300 oséb.
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Urzad Miasta Kutno wziat udziat w konkursie Moje Wirtualne Miasto
i odnidst zwyciestwo w swojej kategorii miast do 50 tys. mieszkancow
- Kutno zajeto pierwsze miejsce. Drugie miejsce zajat Kotobrzeg, zas
trzecie Murowana Goslina. Nagrodg dla miasta jest wykonanie wirtual-
nego spaceru po miescie, liczacego 200 panoram, ktéry bedzie w przy-
sztosci dostepny na stronie internetowej www.mojewirtualnemiasto.pl.
Udziat i zwyciestwo w tego rodzaju przedsiewzieciu stanowig ogromna
Szanse na promocje miasta.

Jednym z przedsiebiorstw znajdujacych sie na terenie todzkiej
Specjalnej Strefy Ekonomicznej podstrefy Kutno jest DS Smith Polska.
Autorka pracy postuzyta sie wywiadem jako narzedziem pozyskiwania
wiadomosci. Rozmowa zostata przeprowadzona 3 marca 2010 r. z kie-
rownikiem ds. logistyki Pawtem Tyburg. W dalszej czesci podrozdziatu
zostaty zawarte informacje pozyskane w trakcie spotkania.

Firma dziata na terenie kraju od roku 1971, jest czesécig miedzyna-
rodowego holdingu DS Smith. Przedsiebiorstwo posiada oddziaty Pak
Centrum, ktére zajmujq sie dystrybucjg i obstugq klienta, zlokalizowa-
ne w oSmiu miejscach na terenie kraju oraz na Litwie. Zaktady produk-
cyjne znajduja sie w Kutnie, Kielcach i na Stowacji. Centralne biuro DS
Smith potozone jest na obszarze Kielc.

Do gtownych dziatan firmy nalezy produkcja réznego rodzaju opa-
kowan, ktére spetniajg funkcje ochronne, jak réwniez marketingowe.
Zasada przedsiebiorstwa brzmi: ,,R6zne opakowania, jeden dostawca”.
Wsrod szerokiego asortymentu wyrdzniamy:

e tektury faliste - arkusze, opakowania,

e palety typu Kay Pal tekturowe,

o tektury kaszerowane, opakowania z tektury kaszerowanej,

e opakowania transportowe i kontenery wielokrotnego uzytku z tektur
ciezkich,

e opakowania z reprintem,

e plastikowe opakowania do napojow - skrzynki,

e papier komputerowy,

e opakowania z tektur litych i kaszerowanych np. z drukiem offseto-
wym, ztoceniem, ttoczeniem.

Palety typu Kay Pal, wykonane z tektury falistej i tulei kartono-
wych bez uzycia gwozdzi, sq szczegodlnie polecane podczas transportu
artykutdw spozywczych. Ich konstrukcja pozwala na transport za po-
mocg wozkéw widtowych, systemow rolkowych oraz na skifadowanie
w regatach. Do zasadniczych zalet palet typu Kay Pal zalicza sie: wage,
higienicznos$¢, czystosé, mozliwosé petnego recyklingu i mozliwos¢ na-
drukowania kodu paskowego, umozliwiajagcego monitorowanie palety
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wraz z zawartoscig. Najwazniejsza wadg palet tekturowych jest niska
odpornos¢ na opady atmosferyczne.

Oddziaty handlowe firmy - Pak Centrum - zajmujg sie dystrybucjgq
opakowan i materiatdw pomocniczych niezbednych podczas pakowania
(m.in. folie, torebki foliowe, tasmy, koperty specjalne oraz palety tek-
turowe), oferujg rowniez ustuge VMI - zarzadzanie zapasami magazy-
nowymi klienta i dostawy Just in Time, tzn. doktadnie na czas. Za prio-
rytet uwazana jest zasada ,,7W”, czyli dostarczenie:
do wiasciwego klienta,
wtasciwego towaru,
we wiasciwe miejsce,
we wilasciwej ilosci,

o wiasciwej jakosci,
po wiasciwych kosztach,
we wiasciwym czasie.

W Kutnie znajduje sie zaktad produkcyjny DS Smith Polska, ktérego
dziatalnos¢ rozpoczeto w grudniu 2005 r. Decyzja o wyborze lokalizacji
zostata podjeta w kwietniu 2004 r. przez zarzad DS Smith. Na wybdr
Kutna jako miejsca budowy zaktadu produkcyjnego wptynely naste-
pujace aspekty: duza liczba klientow DS Smith Polska skupiona jest
w Warszawie i jej okolicach oraz na terenie Poznania, zas Kutno potozone
jest w optymalnej odlegtosci od obydwu tych miast. Dodatkowym atu-
tem przy lokalizacji byta dostepnosc¢ szlakéw drogowych, umozliwiajgca
odpowiednig komunikacje. Cho¢ dostawy do klientow sg gtdwna rolg Pak
Centrum, to réwniez zaktady produkujace wyroby (w Kutnie i Kielcach)
zajmujq sie obstugg klienta zamawiajacego duze ilosci produktow.

W Kutnie w ramach zaktadu znajduje sie magazyn surowcow i wyro-
bow gotowych, w celu zapewnienia ciggtosci produkcji. Fabryka w swoim
wyposazeniu posiada maszyny przetwércze i tekturnice najnowszej gene-
racji. Zakfad jest wysoce skomputeryzowany i posiada w petni zautomaty-
zowang produkcje. Transport wewnatrz fabryki odbywa sie bezobstugowo.
W zaktadzie wytwarzane sg tektury faliste réznego typu oraz opakowania
tekturowe z nadrukiem fleksograficznym. Budowa fabryki trwata od grud-
nia 2004 r., a jej koszt wynidst 24 min euro. Przedsiebiorstwo zlokalizo-
wane jest przy ulicy Wschodniej 7 i zajmuje grunt rowny 6,6 ha, w tym
powierzchnie zabudowane wynoszg 28 000 m?. Firma obecnie zatrudnia
135 o0sbéb, w przysztosci zamierza zwiekszy¢ kadre pracowniczg do 160
0sOb. DS Smith Polska wcigz inwestuje w nowe maszyny, do ktorych ob-
stugi zatrudnia¢ bedzie kolejne osoby.

Dla zapewnienia wysokiej jakosci produkowanych wyrobéw w kut-
nowskiej fabryce zostat wdrozony system ISO 14001:2000 i ISO
2200:2005.
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8.2. Oddziatywanie drég kotowych i szynowych na rozwaj
miasta i powiatu kutnowskiego

Obecnie miasto Kutno zajmuje powierzchnie rowng 33,6 km?, a licz-
ba jego mieszkancow to ok. 47 000 oséb. Jako stolica powiatu swo-
im zasiegiem obejmuje 11 gmin, ktorych tgczna powierzchnia wynosi
886 km?, zas liczba mieszkancéw 102 500 osdb!.

Kutno stynie z baseballu, ktéry jest narodowg, zespotowg grg oby-
wateli Stanéw Zjednoczonych. Historia tej amerykanskiej dyscypliny
sportowej rozpoczeta sie w polskim miescie w roku 1984 za sprawg
Kubanczyka mieszkajacego w Kutnie - Juana Echevarria, ktory rozpo-
czat treningi z mtodzieza.

Informacje zawarte w tej czesci pracy autorka opracowata na pod-
stawie wywiadu przeprowadzonego 25 marca 2010 r. z Beatg Kaszubg
- Dyrektor Regionu Europy, Afryki, Bliskiego Wschodu Matej Ligi.
Sposrod szeregu metod badawczych, na potrzeby pracy wybrano ba-
dania spoteczne.

Kutnowskim baseballem zainteresowata sie ambasada amerykan-
ska, popierajaca idee propagowania tego rodzaju sportu w Polsce.
Przedstawiciele z USA uczestniczyli w wydarzeniach sportowych, w tym
w meczach towarzyskich w Kutnie. Bardzo wazne w dziejach baseballu
byty wizyty Stanleya Musiala, baseballisty polskiego pochodzenia i biz-
nesmena Edwarda Piszka. Sprzet sportowy, podarowany przez gosci,
przyczynit sie do dalszego intensywnego rozwoju amerykanskiej dys-
cypliny wsréod mieszkancow Kutna. Powodem wizyty Stanleya Musiala
byto ukonczenie budowy petnowymiarowego stadionu w Centrum Matej
Ligi, ktéry w 2000 r. zostat nazwany jego imieniem. Baseballista go-
écit w Kutnie na zaproszenie Matej Ligi, jest on rowniez w zarzadzie
Fundacji Polskiej Matej Ligii w USA, ktora zajmuje sie zbieraniem fun-
duszy na budowe i dziatalno$¢ Centrum w Kutnie.

W miescie znajduje sie Centrum Sportowo-Szkoleniowe Matej Ligi
Baseballowej i Softballowej dla Europy, Azji i Afryki, ktére sfinanso-
wata Amerykanska Mata Liga. Swoim zasiegiem obejmuje 55 panstw.
Jest najwiekszym osrodkiem baseballowym i softballowym dla dzieci
i mfodziezy w Europie oraz miejscem rozgrywek 12 000 zawodnikdw.
Dziatalnos¢ Matej Ligi skupia sie na zawodnikach z grupy wiekowej
od 5 do 18 lat.

Obecnie istnieja dwa stadiony przeznaczone do gry w baseball
i softball, mieszczace po 2000 widzéw, jeden petnowymiarowy stadion

t http://um.kutno.pl/upload_docs/DOC1Kv402.doc [z dn. 29.12.2011].
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im. Stana Musiata oraz stadion o pomniejszonych wymiarach, dla dzieci
do lat 12, im. Edwarda Piszka. W Kutnie znajduje sie takze jedno boisko
do gry w softball oraz dwa boiska treningowe. W miescie odbywajq sie
co roku Mistrzostwa Europy, Afryki, Bliskiego Wschodu w réznych kate-
goriach wiekowych. Rozgrywki otwiera Parada Matej Ligi — z przemar-
szem druzyn z kilkunastu krajéw przez miasto. Zawodnicy z Kutna majq
na swoim koncie wiele sukceséw sportowych. W latach 2001-2002
odniesli zwyciestwo w Mistrzostwach Regionu Europy, Afryki, Bliskiego
Wschodu Matej Ligi Baseballowej w kategorii 13-14 lat, dzieki cze-
mu uczestniczyli w Mistrzostwach Swiata Matej Ligi w Taylor, Michigan
w Stanach Zjednoczonych.

Korzysci, jakie osigga miodziez grajgca w baseball, to m.in. rozwi-
janie pasji, nauka pracy w zespole, odpornos¢ na stres. Gra pokazuje
réwniez, jak radzi¢ sobie z ewentualnymi porazkami. Dla miasta wazne
sq aspekty zwigzane z promocjq regionu dzieki owej dyscyplinie spor-
tu. Kutno dzieki rozgrywkom jest odwiedzane przez zawodnikoéw i go-
$ci z innych panstw. O wyborze miasta jako miejsca lokalizacji Matej
Ligi zadecydowato centralne potozenie oraz odpowiednia infrastruktura
transportowa, w tym gtéwnie kolejowa, zapewniajaca potaczenia ko-
munikacyjne. W latach 1996-2009 w rozgrywkach Matej Ligi w Kutnie
braty udziat druzyny z nastepujacych panstw: Wielkiej Brytanii, Arabii
Saudyjskiej, Austrii, Belgii, Biatorusi, Bos$ni i Hercegowiny, Butgarii,
Czech, Francji, Gruzji, Hiszpanii, Holandii, Irlandii, Jordanii, Kuwejtu,
Kazachstanu, Kenii, Litwy, Motdawii, Niemiec, Nigerii, Pakistanu,
Republiki Potudniowej Afryki, Rosji, Rumunii, Stowacji, Stowenii, Szkocji,
Szwecji, Turcji, Ukrainy, Wioch, Zjednoczonych Emiratow Arabskich
oraz Ugandy.

8.3. Planowane przez Urzad Miasta Kutno wydatki
inwestycyjne

Wiadze miasta swiadomie podejmujg dziatania prowadzace do pod-
noszenia atrakcyjnosci Kutna dla turystéw, jak rowniez dla nowych
inwestoréw. Dzieki odpowiednio zaplanowanym wydatkom i promo-
cji, miasto staje sie interesujace dla zagranicznych i krajowych przed-
siebiorcéw. Dziatania prowadzone przez wtadze i firmy lokalne majg
na celu rozwdj gospodarczy oraz zapewnienie nowych miejsc pracy.

Autorka przeprowadzita analize materiatéw zrédtowych w postaci
budzetéow miasta Kutno na rok 2009 i 2010. Stan bezrobocia na dzien
30 wrzesnia 2009 r. wynosit 3043 osoby bezrobotne z terenu Kutna
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zarejestrowane w Powiatowym Urzedzie Pracy. W poréwnaniu z rokiem
poprzednim odnotowano wzrost osob bez pracy o 386 mieszkancow
miasta (dane z 30 sierpnia 2008 r.). Wzrost bezrobocia jest zwigza-
ny z malejacq liczbg aktywnie dziatajgcych podmiotéw gospodarczych.
Ich liczba w roku 2008 (wedtug danych GUS z 30 czerwca 2008 r.)
wynosita 4865, w tym podmiotow dziatajacych w sektorze: transport,
gospodarka magazynowa - 268. Rok 2009 przynidst niekorzystne zmia-
ny, liczba podmiotow gospodarczych ogdétem to 4509, w tym zajmuja-
cych sie transportem, gospodarkg magazynowg — 245. Zmiany w po-
szczegllnych sektorach obrazuje tab. 7.

Tabela 7. Podmioty gospodarcze funkcjonujace na terenie Kutna

Liczba podmiotéw gospodarczych
Sektory

2008 r. 2009 r.
Handel i ustugi naprawcze 1 956 1732
Obstuga nieruchomosci 692 672
Przetwérstwo przemystowe 450 399
Budownictwo 365 347
Komaneina, spotecena 1 dywuaina 331 330
Ochrona zdrowia i opieka spoteczna 303 301
;I'::zzsr[:gsr(t:, gospodarka magazynowa 268 245
Posrednictwo finansowe 210 191
Edukacja 109 110
Hotele i restauracje 104 105
Rolnictwo, towiectwo i lesnictwo 49 48
Administracja publiczna 19 19
Wytwarzanie i zaopatrywanie w energie 5 6
elektryczng, gaz, wode
Gérnictwo i kopalnictwo 4 4
Ogdtem 4 865 4 509

Zrédto: opracowano na podstawie budzetu miasta Kutno na rok 2009 oraz budzetu
na rok 2010.

Wsrdd priorytetowych inwestycji miasta na rok 2010 znajdujg sie
m.in.:
e budowa Aquaparku, kregielni i SPA w kompleksie baseballowym
(wartos¢ inwestycji to 16 000 000 zt),
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e poprawa dostepnosci komunikacyjnej w przemystowej dzielnicy mia-
sta poprzez potaczenie ulicy Wygoda z ulicg A. Mickiewicza (koszt
4112 500 zt),

e budowa infrastruktury na terenie todzkiej Specjalnej Strefy Ekono-
micznej: ulica Wschodnia wraz z ulicami przylegtymi do niej, prze-
budowa skrzyzowania, budowa pofaczenia drogowego do terminalu
oraz powstanie kanalizacji deszczowej (koszt 5 532 000 zt),

e poprawa komunikacji z terenami LSSE poprzez potaczenie drogi
nr 702 z drogq krajowg nr 2 (koszt 6 364 000 zt),

e poprawa stanu drég miejskich, budowa nowych mieszkan, moder-
nizacja Domu Kultury (wydatek rzedu 7 044 497 zt), termomoder-
nizacja Szkoty Podstawowej nr 9, budowa obiektow sportowych
i inne.

Czes¢ inwestycji jest wspotfinansowana ze srodkéw Unii Europejskiej
przez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnego

Programu Operacyjnego Wojewoddztwa tddzkiego.

Podsumowanie

W wyniku analiz przeprowadzonych w niniejszym rozdziale sformu-
tfowano nastepujace wnioski:
e Oferta inwestycyjna, dogodne potozenie i dostepnos¢ komunikacyjna
kutnowskiego regionu przyciggajq zagraniczne przedsiebiorstwa:

— przedsiebiorstwo Kongskilde Sp. z 0.0. powstato poprzez oddolng
inicjatywe pracownikéw zlikwidowanej kutnowskiej firmy Agromet-
-Kraj,

- szereg inwestycji dunskiego holdingu Kongskilde umozliwia prace
ok. 250 osobom z Kutna i okolic,

- potozenie miasta w centrum Polski, w poblizu Ptocka i Wioctawka,
oraz odpowiednia dostepnosé szlakéw komunikacyjnych zdecydo-
waty o wyborze Kutna jako lokalizacji firmy Nijhof-Wassink,

- przedsiebiorstwo Nijhof-Wassink zatrudnia 120 osdéb z obszaru
kutnowskiego,

- w roku 2010 powstato pierwsze w Kutnie centrum logistyczne,

- firma DS Smith motywuje wybor lokalizacji zaktadu central-
nym potozeniem Kutna oraz dostepnoscia dogodnych potaczen
z Warszawgq i Poznaniem,

- przedsiebiorstwo DS Smith inwestuje w park maszynowy,

- ogromne szanse dla regionu (w tym przedsiebiorstw) daje wyko-
rzystywanie srodkéw finansowych z Unii Europejskiej.
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e Witadze Kutna rozsadnie inwestujq i zarzadzajgq miastem:
- todzka Specjalna Strefa Ekonomiczna Podstrefa Kutno nieustan-
nie sie rozwija i poszerza swojq oferte inwestycyjng,
— Urzad Miasta Kutno aktywnie promuje miasto na arenie krajowej
i miedzynarodowej,
- wiadze kutnowskie wykorzystuja srodkifinansowe z Unii Europejskiej,
e istnieje Mata Liga Baseballowa jako atrakcja i ewenement na skale
miedzynarodowsa,
e kryzys gospodarczy przyczynit sie do wzrostu bezrobocia oraz spadku
liczby podmiotéw prowadzacych dziatalnos$¢ gospodarcza.

Na koniec warto przytoczyc¢ stowa rektora Akademii Krakowskiej zy-
jacego w latach 1743-1824, ks. Sebastiana Hrabiego Sierakowskiego:
»,Drogi publiczne w kraju tem sg, co kanaty w ciele zyjacym, ktéremi
soki utrzymujg jego zycie, a rozchodzac sie do ostatnich czesci ciata,
zdrowie i czerstwo$¢ jego utrzymuja. Drogi publiczne jak sg znakiem
potegi, handlu, a zatem bogactw i rzadu dobrego krajowego, tak sgq
oraz srodkiem do ich utrzymania”?. Stowa te umieszczone zostaty przed
wejsciem do jedynego w Polsce Muzeum Drogownictwa, znajdujace-
go sie w Szczucinie.

2 www.gddkia.gov.pl/viewattach.php/.../e0f04c1f0d6dca23332b13e2d59ad486
[z dn. 21.04.2010].






9. Metro w Londynie jako modelowy przyktad
rozwiazania transportu miejskiego

Magdalena Drzewoszewska*

9.1. Historia powstania i rozwoju systemu kolei podziemnych
w Londynie

Na poczatku XIX wieku w Londynie mieszkato okoto miliona ludzi.
W cigqgu tylko jednego wieku populacja wzrosta do 4,5 min w samym
miescie, a na przedmiesciach zyto jeszcze okoto 2 mint. Powodem
tak ogromnego wzrostu byt niewatpliwie sukcesywnie rozwijany system
transportu miejskiego. Rewolucja w transporcie ludzi nastapita, kiedy
kolej parowa zaczeta obstugiwaé przewozy pasazerskie. Na poczatku
potaczenia kolejowe byty tworzone, aby utatwic¢ dtugie podroéze i pota-
czy¢ Londyn z resztg kraju. Stacje byty budowane w zbyt wielkiej odle-
gtosci od miasta, aby ufatwi¢ mieszkaricom codzienne podréze do pracy.
Wiecej stacji w poblizu Londynu wybudowano w latach 50. XIX wieku.
Okoto 10% podrdézujacych wczesniej omnibusami? lub pieszo zmienito
srodek transportu na kolej. W latach 60. XIX wieku zarzadcy spétek
kolejowych dostali pozwolenie na rozbudowe linii na terenie catego mia-
sta. Do 1900 r. Londyn posiadat juz 15 stacji. Podczas budowy okoto
100 tys. mieszkancéw zostato wysiedlonych ze swoich doméw, aby zro-
bi¢ miejsce na nowg infrastrukture3.

Pierwsza linia metra zostata zaprojektowana, aby dowozi¢ pasa-
zerow ze stacji kolejowych do samego centrum miasta. Pomyst, aby
budowac¢ jg pod gtdwng drogg zapobiegat zniszczeniom posesji. Do re-
alizacji projektu zostata powotana The Metropolitan Railway Company
w 1854 r. Prace ruszyty w 1860 r. i byty prowadzone metoda odkryw-

* Mgr Magdalena Drzewoszewska - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersy-
tetu tédzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £dédz.

 www.ltmcollection.org/museum/gallery/gallery_sub.html?IXgallery=CGP.020.010
[zdn. 11.10.2012].

2 Duzy kryty pojazd konny, uzywany dawniej jako srodek komunikacji.

3 http://www.ltmcollection.org/museum/gallery/gallery_sub.html?IXgallery
=CGP.020.230&IXfilter=CGP.020.230.005 29.11.09 [z dn. 15.12.2011].
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kowgq, ktdéra jest stosowana przy budowie ptytkich tuneli. Podstawowe
prace przy tego rodzaju budowie to wykonanie wykopdow, obudowy,
a nastepnie zasypanie gruntem?. Tunel budowato recznie okoto 2000
niewykwalifikowanych robotnikéw. Inzynierowie nie dysponowali zadny-
mi planami gruntéw, w ktérych kopali. Jednak mimo problemdéw, prace
zostaty ukonczone, a tunele oddane do uzytku. 10 stycznia 1863 r. spot-
ka Metropolitan Railway otworzyta pierwsza na $wiecie linie podziemnej
kolei, ktora pierwszego dnia funkcjonowania przewiozta 30 tys. pasa-
zerow®. W 1864 r. do linii Metropolitan zostato dobudowane potaczenie
z Hammersmith, ktére w pdzniejszym czasie przeksztatcito sie w osob-
ng linie Hammersmith & City. Sukces pierwszej inwestycji doprowadzit
do nastepnej. W 1868 r. ruszyta pierwsza czes$c linii Metropolitan District
Railway z South Kensington do Westminster (obecnie jest czescig li-
nii District i Circle). Dwie istniejgce linie byty zarzgadzane przez rywali:
J. Forbesa i E. Watkina. Ich nieustanny konflikt spowodowat, ze kolejna
z linii Circle, ktéra miata potaczy¢ obie juz istniejace jako linia obwodowa,
powstawata 20 lat. W 1884 r., kiedy zostata ukonczona, jeden z przed-
siebiorcéw obstugiwat pociggi jezdzace zgodnie z kierunkiem wskazowek
zegara, a drugi w strone przeciwng. Firmy odmowity sprzedazy biletow
na linie konkurenta, co powodowato duze niedogodnosci i zbedne wydat-
ki dla pasazerow, a takze opdznity znacznie budowe potaczen.

Linia Circle byta ostatnig, ktéra powstata z wykorzystaniem metody
odkrywkowej, drogiej i ucigzliwej, gdyz wprowadzata chaos w miescie,
wymagajac zamykania ulic i ograniczajac dostep do obiektow. W celu
budowy tuneli zaczeto stosowa¢ metode tarczy. M. I. Brunel wynalazt
Jtarcze”, czyli kilka rur prostokatnych umieszczonych obok siebie, o wy-
miarach budowanego tunelu. Byta ona wykorzystywana do zabezpiecze-
nia przodka i wraz z postepem przesuwana do przodu. Za nig wykonywa-
na byfa obudowa ostateczna z zeliwnych rur®. Dzieki tej metodzie byto
mozliwe drgzenie tuneli nawet na gtebokosci 30 m. Ten sposdb budowy
dat poczatek charakterystycznej dla londynskiego metra nazwie tube
(z ang. rura). Aby stacje na takich gtebokosciach mogty funkcjonowac,
trzeba byto wymysli¢ sposéb przewozenia ludzi w gore i w dét. Na po-
czatku uzywano wind. Rewolucjg staty sie schody ruchome, pierwszy raz
zainstalowane w 1911 r. na stacji Earl’s Court. Najwiekszym problemem
w podziemnych tunelach byty ogromne ilosci dymu i pary. Prébowano

4 K. Furtak, M. Kedracki, Podstawy budowy tuneli, Wyd. Politechniki Krakowskiej,
Krakéw 2005, s. 18.

5> www.timeout.com/london/big-smoke/blog/2814/london-undergrounds-history.
html [z dn. 11.10.2012].

6 K. Furtak, M. Kedracki, Podstawy budowy tuneli, s. 43.
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sobie z tym poradzi¢ na wiele sposobdw, m.in. zamontowano rurki, kté-
re przeksztatcaty pare w goracq wode; palono koksem, gdyz wytwarzat
mniej dymu niz wegiel, jednak zadna z tych metod nie spetniata wy-
mogodéw technologii potrzebnej w gtebokich tunelach. Na poczatku pla-
nowano uzycie systemu kabli, ktéry z sukcesem zostat zastosowany
w kolejce naziemnej w San Francisco. Ostateczne zdecydowano sie jed-
nak na nowinke technologiczng o wysokim ryzyku - energie elektrycz-
ng’. Pierwsza linia elektryczna zostata uruchomiona 18 grudnia 1890 r.
przez spotke City & South London Railway. Pociggi kursowaty na odcinku
o dtugosci 5,25 km od King William Street w centralnym Londynie przez
tunel pod Tamizg do Stockwell (dzisiejsza linia Northern)®. Ten ogrom-
ny przetom spowodowat rozpoczecie wielu nowych inwestycji. Byty one
mocno wspierane przez miasto stojace przed zadaniem poradzenia so-
bie z coraz wiekszym zatoczeniem ulic. Jeszcze w tym samym roku
aprobate zyskaty projekty dzisiejszych linii Central, Bakerloo, Piccadilly,
Waterloo & City i Northern. Pienigdze pochodzity od prywatnych inwe-
storow i — niestety - czesto sie konczyty, dlatego prace trwaty zwykle
dtuzej niz planowano. Linia Waterloo & City zostata ukonczona w 1898 .
i byta drugq w miescie linig w gtebokim tunelu. Jej budowa byta mocno
popierana przez London and South Western Railway, jako ze ich pociagi
dojezdzaty do stacji na Waterloo i chcieli, aby pasazerowie mieli bezpo-
Srednie potaczenie kolejowe z miastem.

Na poczatku XX wieku wiekszos$¢ biletdw byto kupowanych na poje-
dyncze trasy w kasach na stacji. Byta tylko jedna kategoria miejsc, wiec
wybdr odpowiedniego biletu nie byt skomplikowany. Istniaty bilety okre-
sowe, a do roku 1920 na najbardziej ruchliwych stacjach pojawity sie
automaty biletowe. Jednak sprawdzanie biletow odbywato sie recznie
az do 1990 r., kiedy wprowadzono w petni automatyczny system.

W roku 1900 ksigze Walii otworzyt kolejng linie wybudowang przez
Central London Railway, ktdra kursowata z Shepherd’s Bush do Bank
(teraz jest to czes¢ Central Line). W 1902 r. z inicjatywy amerykanskie-
go inwestora Charlesa Yerkesa powstata spotka Underground Electric
Railway Company of London (UERC). Ludzie, ktérzy jq utworzyli, zdo-
tali do czasu rozpoczecia II wojny $Swiatowej przejac i ztaczy¢é w gru-
pe wszystkie linie metra oprécz Metropolitan. Zaraz po jej utworzeniu
zajeli sie trzema nowymi projektami: budowaq linii Bakerloo, Piccadilly
i Hampstead oraz elektryfikacjg District Line. Do roku 1907 zostaty

7 www.ltmcollection.org/museum/gallery/gallery_sub.html?IXgallery=CGP.050.030
[zdn. 11.10.2012].

8 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/keyfacts/13174.
aspx [z dn. 11.10.2012].
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zakonczone wszystkie rozpoczete inwestycje, a stare linie otrzymaty
pociagi napedzane energig elektryczng. Londyn posiadat sie¢ metra
sktadajaca sie z 8 elektrycznych linii. W tym samym roku, ukonczywszy
swéj trzeci projekt, spétka UERC byta na skraju bankructwa. Na szcze-
$cie pojawit sie Albert Stanley (przyszty Lord Ashfield), ktory przejat
kontrole i wyprowadzit firme z diugéw. To jego umiejetnosci polityczne
i ekonomiczne pozwolity zjednoczy¢ transport w miescie®. W roku 1906
do spétki dotaczyt Frank Pick. Dzieki niemu zarzadzanie siecig stato sie
bardziej uporzadkowane, a marka, jaka stato sie londynskie metro, za-
czeta by¢ rozpoznawana na catym sSwiecie. Dobry system transportowy
oznacza, ze pasazer moze przemieszcza¢ sie w okreslone przez sie-
bie miejsca szybko i sprawnie. W 1933 r. Harry Beck stworzyt mape
sieci metra tak prostg w uzytkowaniu, ze schemat jej wykonania zo-
stat w pézniejszych latach skopiowany praktycznie przez kazde miasto.
Jako ze kazda firma potrzebuje znaku rozpoznawczego, w 1913 r. $wiat
po raz pierwszy zobaczyt czerwone kotko jako znak londyniskiego metra,
ktére jest jednym z najbardziej rozpoznawalnych symboli na $swiecie.

W 1933 r. UERC i Metropolitan Railway weszty w sktad nowo po-
wstatej instytucji London Passenger Transport Board, odpowiedzialnej
za kolej, autobusy, tramwaje, trolejbusy i taksowki.

Okres II wojny Swiatowej oznaczat dla transportu w Londynie czas
przestoju i zniszczen, jednak pracownicy i zarzadcy robili wszystko, aby
utrzymac komunikacje, a metro stato sie symbolem przetrwania. Podczas
jednej nocy system metra zostat uszkodzony przez bomby w 20 miej-
scach. Ludzie pracowali 24 godziny na dobe, aby naprawic¢ zniszczenia.
Kiedy w 1940 r. rozpoczeto sie bombardowanie, ludzie zaczeli uciekac
na podziemne stacje, szukajac schronienia. Pracownicy nie byli na to
przygotowani, jednak szybko udato im sie zorganizowaé. Pojawity sie
wejsciowki, tozka pietrowe, pomoc medyczna, chemiczne toalety i po-
sitki. Przez kolejne dni bombardowania stacje co noc przeistaczaty sie
w schrony. Byty uzywane rowniez do przechowywania cennych zbiordw,
m.in. z British Museum (Muzeum Brytyjskie). Wojna skonczyta sie w maju
1945 r., a transport w miescie przez caty ten czas zdotat funkcjono-
wac. Najwiekszym problemem byty ogromne zniszczenia infrastruktury.
Stacje, zajezdnie i garaze mocno ucierpiaty w wyniku nalotéw. Po woj-
nie London Transport oraz cztery najwazniejsze spotki kolejowe zostaty
upanstwowione i znalazly sie bezposrednio pod wtadzg rzadu. Uwazano,
ze przyniesie to znaczng poprawe sytuacji w transporcie. Tak sie jednak
nie stato ze wzgledu na bardzo matg ilo$¢ inwestowanych $rodkow.

° www.ltmcollection.org/museum/gallery/gallery_sub.html?IXgallery
=CGP.050.070&IXfilter=CGP.050.070.020 02.01.2010 [z dn. 15.11.2011].
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W 1969 r. krélowa otworzyta kolejna linie metra Victoria, aw 1977 .
trzy stacje linii Piccadilly na lotnisku Heathrow. Ksigze Walii w 1979 r.
uczestniczyt w otwarciu nowej linii Jubilee. Na stacji King’s Cross
w 1987 r. wybucht pozar, w ktérym zgineto 31 oséb. Najbardziej praw-
dopodobng przyczyng byt niedopatek papierosa rzucony w windzie,
mimo ze palenie na stacjach podziemnych oraz w pociggach zostato za-
bronione kilka lat wczesniej po pozarze na stacji Oxford Circus. Po tym
wypadku zostaty wprowadzone nowe przepisy w zakresie bezpieczen-
stwa i przeciwpozarowe. W 1999 r. rozpoczeta sie restrukturyzacja spot-
ki London Underground, ktéra doprowadzita w 2003 r. do potaczenia sie
z Transport for London oraz powstania partnerstwa publiczno-prawnego.

9.2. System zarzadzania i charakterystyka sieci metra

W roku 2007 liczba pasazerdw przewieziona transportem publicznym
w Londynie wyniosta 3,275 min, z czego 1,072 min przewozow zostato
wykonanych za pomocg sieci metra, co daje 32% udziat®. Najwiekszg
ilos¢ przewozéw publicznych Swiadczg autobusy - powodem moze byc¢
ich wieksza dostepnos$c¢ oraz to, ze bilet okresowy na przejazdy jest tan-
szy. Jednak pasazer, ktéry chce pokona¢ znaczng odlegto$¢ w krétkim
czasie z pewnoscig wybierze metro. Ten rodzaj transportu jest szcze-
golnie wazny w obstudze podrdézy do strefy centralnej miasta. W 2007 r.
liczba 0s6b wjezdzajacych do centrum podczas porannych godzin szczy-
tu (7:00-10:00) wyniosta 1,14 min, z czego 502 tys. dostato sie tam
przy wykorzystaniu publicznego transportu szynowego (metro, kolej).
Na wybor srodka transportu bardzo duzy wptyw ma obszar zamieszka-
nia. Im dalej od centrum, tym mniejszy udziat transportu publicznego
w przewozach, a co za tym idzie rowniez metra. Wptywa na to réwniez
gestosc¢ sieci, ktéra w centrum jest najwieksza. Kolej najlepiej spraw-
dza sie na dtugich trasach, gdyz porusza sie odseparowanymi od reszty
infrastruktury torami, jest zatem waznym s$rodkiem transportu dla pa-
sazerow podrozujacych bezposrednio z obrzezy miasta do centrum.

Organem odpowiedzialnym za zarzadzanie transportem na tere-
nie catej stolicy jest Transport for London (TfL), ktory zostat utwo-
rzony w 2000 r. Jest to spotka podlegajaca pod lokalng wiadze.
Podstawowymi zadaniami jednostki jest wprowadzanie w zycie Mayor’s
Transport Strategy for London (ang. transportowa strategia burmistrza
w Londynie) oraz zarzadzanie systemem transportu na terenie miasta.

10 www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/Travel-in-London-report-1.pdf [z dn.
11.10.2012].
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London Underground jest czescig TfL odpowiedzialng za system
londynskiego metra. Zostato utworzone w 1985 r., ale jego poczatki
siegajq roku 1863, kiedy uruchomiono pierwszg na $wiecie podziemng
kolejt. Instytucja ta jest czescig TfL od lipca 2003 r. Zajmuje sie kurso-
waniem pociggow, kontrolowaniem i utrzymywaniem stacji oraz punk-
tow kontrolnych, dbaniem o bezpieczenstwo w pociggach i na stacjach,
a takze zbieraniem i zabezpieczaniem wszystkich optat transportowych.
Obecnie London Underground jest odpowiedzialna za 8 z 11 linii metra.
Przewozi ponad miliard pasazerdw rocznie, dla porownania — tyle samo
pasazeréw przewozi cata kolej narodowa (National Rail)!2. Wizjg firmy
jest dostarczenie Swiatowej klasy metra dla swiatowej klasy miasta.
Aktualnym wyzwaniem jest utrzymanie ruchu pociggdw w czasie, kiedy
trwa najwieksza od 60 lat przebudowa infrastruktury systemu. W zwigz-
ku z latami zaniedban trzeba byto uruchomi¢ ogromny program inwe-
stycyjny, ktory ma zwiekszy¢ przepustowos¢ systemu oraz sprostac wy-
maganiom klientéw. Nie bez znaczenia byty takze Igrzyska Olimpijskie
odbywajace sie w stolicy Wielkiej Brytanii w 2012 r. Dla miasta oznacza-
to to koniecznos$¢ poradzenia sobie z transportem ogromnej liczby ludzi.

Linie Piccadilly, Northern i Jubilee sq na mocy umowy o Partnerstwie
Publiczno-Prywatnym (PPP) pod opiekg Tube Lines (TL). Firma podpi-
sata z London Underground 30-letniag umowe na utrzymywanie i ulep-
szanie catej infrastruktury podlegajqcych im linii (trakcje, sygnalizacja,
stacje, mosty, nasypy, pociagi, tunele). London Underground odpowiada
za wszystkie ustugi zwigzane z obstugg klientéw (kursowanie linii, bilety,
zamykanie i otwieranie stacji, rozktady jazdy). Priorytety dziatalnosci wy-
nikajq ze strategii transportowej miasta i muszg byc¢ przez TL wypetniane.
Tak dtuga perspektywa trwania kontraktu pozwala firmie na dtugookreso-
we korzysci wynikajgce ze wspotpracy z dostawcami i podwykonawcami.

Od 2003 r. w miescie funkcjonuje wprowadzona przez TfL elektro-
niczna karta miejska o nazwie Oyster Card. Mozna na nig wykupic¢ bilet
okresowy na metro, tzw. Travelcard, a takze bilet okresowy na autobusy
i tramwaje Bus & Tram Pass'3. Posiadanie okresowego biletu Travelcard
upowaznia do korzystania z4:

e metra, kolejki DLR i London Overground w wykupionej strefie,
e sieci autobusowej,

1 www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/london-underground-factsheet-
-july-2009.pdf [z dn. 29.12.2009].

2 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/1574.aspx [z dn. 11.10.2012].

13 G. Dydkowski, Adaptacja cen do warunkdw integracji, [w:] R. Tomanka (red.),
Ceny transportu miejskiego w Europie, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2007, s. 104-105.

4 www.tfl.gov.uk/tickets/faresandtickets/1059.aspx [z dn. 20.11.2011].
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e sieci tramwajowej (jesli Travelcard obejmuje strefy 3, 4, 5 lub 6),
¢ sieci National Rail na terenie Londynu.

Karte mozna rowniez zasili¢ gotowka i dokonywac ptatnosci w rdz-
nych rodzajach transportu w trybie Pre-Pay. Szczegdlnie wygodne dla
podrézujacych w réznych strefach jest to, ze na jednej karcie moga
miec trzy bilety okresowe oraz funkcje biletu Pre-Pay jednoczesnie.
Najwiekszg zaletg funkcji Pre-Pay jest to, ze jest tansza i wygodniej-
sza od tradycyjnych papierowych biletow, a gotéwka przechowywana
na karcie nigdy nie straci waznosci. Uzywajac funkcji przedptaty, po-
drézny korzysta jeszcze z daily price capping, to znaczy, ze za caty
dzien podrézowania system nie naliczy wiekszej kwoty niz pasazer za-
ptacitby za tradycyjny jednodniowy bilet. Bilet elektroniczny mozna ku-
pi¢ na stacjach metra, przez Internet oraz w London Travel Information
Center. Poruszajac sie tramwajami lub autobusami, karte trzeba przy-
tozy¢ zdttego czytnika na poczatku podrdézy. W metrze, kolejce DLR,
London Overground oraz National Rail — na poczatku i na koncu trasy.

Sie¢ londynskiego metra obejmuje 11 linii o tacznej dtugosci
402 km, z czego 45% znajduje sie w gtebokich tunelach. W sktad sieci
wchodzi 260 stacji. Najdtuzsza odlegtos¢ miedzy stacjami to 6,26 km,
a najkrotsza 0,26 km. Srednia predko$é pociagdw to 33 km/h tacznie
Zz postojami na stacjach. W centrum Londynu pociagi nie mogg rozpe-
dzi¢ sie do wiekszych predkosci niz 20-27 km/h, poniewaz odlegto-
$ci miedzy stacjami sg zbyt mate. Waznym elementem sg tez windy
i ruchome schody. Na wszystkich stacjach zamontowane sg 122 win-
dy i 412 ruchomych schodéw. Najdtuzsze ruchome schody znajduja sie
na stacji Angel, majq dtugos¢ 60 m i wwozg pasazerow na wysokosé
27,5 m w pionie. Najkrotsze sg zainstalowane na stacji Stratford, wy-
sokos¢ wznoszenia 4,1 m. Najbardziej zattoczong stacjg w godzinach
porannych jest Waterloo. Podczas trzech godzin porannego , oblezenia”
wchodzi na nig ponad 51 tys. oséb. Natomiast w skali roku najbardziej
zattoczona stacja to Victoria z 76 min podrdznych's. Ponizej znajdu-
je sie krotka charakterystyka kazdej z 11 linii metra.

Waterloo & City to najkrotsza linia (2,4 km) i nieobstugujaca zad-
nych stacji przesiadkowych. Zostata stworzona, aby potaczy¢ stacje ko-
lejowa na Waterloo z miastem. Cata trasa znajduje sie w tunelu i jest
odizolowana od innych. Cztery czterowagonowe maszyny O hazwie
1992 Stock potrzebne sg do obstugi podczas godzin szczytu. Od cza-
su przejecia w 1994 r. od British Rail linia znajduje sie pod zarzadem
London Underground.

> www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/1608.aspx
[zdn. 11.10.2012].
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Tabela 8. Dtugos¢ linii metra, liczba obstugiwanych stacji i zajezdnie

Dhugoéé linii Liczba
Nazwa 9 obstugiwanych Zajezdnie
w km »
stacji
Waterloo & City Line 2,4 0 | Waterloo
Victoria Line 21,0 16 | Northumberland Park
Bakerloo Line 23,0 25 | Stonebridge Park
Hammersmith 26,5 19 (28 w godz. | Hammersmith
& City Line szczytu)
Circle Line 27,0 27 | Hammersmith
Jubilee Line 36,0 27 | Neasden, Stratford
Market
Northern Line 58,0 50 | Golders Green,
Morden
District Line 64,0 60 | Ealing Common,
Upminster
Metropolitan Line 67,0 34 | Neasden
Piccadilly Line 71,0 52 | Northfields,
Cockfosters
Central Line 74,0 49 | West Ruislip, Hainault,
White City

Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftran-
sport/ londonunderground/1608.aspx [z dnia 02.12.2011].

Trasa linii Victoria przebiega z pdtnocno-wschodniego Londynu
przez centrum na potudnie miasta. Byta pierwszg automatyczng linig
pasazerskg na $wiecie, przystosowang do sterowania w systemie ATO
(Automatic Train Operator). Tryb ten umozliwia jazde, w ktérej rola
obstugujacego ogranicza sie do nadzoru i zamykania drzwi'é. Kiedy
motorniczy naci$nie przycisk, pociag jedzie sam az do nastepnej sta-
cji. Jest to mozliwe dzieki sygnatom wysytanym do przez sie¢ trak-
cyjng. Dtugos¢ potaczenia to 27 km, a trasa znajduje sie catkowicie
pod ziemiq. Jej przejechanie zajmuje 32 min. W godzinach szczy-
tu obstugiwana jest przez 37 osmiowagonowych pociggéw o nazwie
1967 Stock.

Dwudziestotrzykilometrowa linia Bakerloo kursuje po torach beda-
cych wtasnoscig kolei narodowej (National Rail). Trasa prowadzi z pot-
nocno-zachodniego Londynu przez centrum na potudnie. Obstuguje
25 stacji siedmiowagonowymi maszynami o0 nazwie 1972 Stock.

16 ], Wesotowski, Uksztattowanie kolejowego wezta tédzkiego i mozliwosci jego wig-
czenia w system kolei duzych predkosci, ,Technika Transportu Szynowego” 2005, nr 12
(grudzien), s. 97-124.
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Linia Hammersmith & City przebiega z zachodu na wschdd
miasta. Jej dtugos$¢ to 25,5 km, a sredni czas pokonania catej trasy
to 63 min. Do obstugi 29 stacji potrzeba 16 szesciowagonowych pocig-
géw o nazwie C Stock.

Linia Circle wyrdznia sie tym, ze obstuguje wiekszos¢ gtownych
stacji kolejowych. Dzieli prawie catg 27-kilometrowg trase z trzema in-
nymi liniami: District, Hammersmith & City i Metropolitan. Do obstugi
35 stacji w godzinach szczytu potrzebuje 16 szesciowagonowych pocia-
gow o nazwie C Stock.

Jubilee jest najnowszg z istniejgcych linii, ale cze$ciowo porusza sie
po torach wybudowanych ponad 100 lat temu. Ostatnia ze stacji zostata
oddana do uzytku w grudniu 1999 r. Jej dtugosc to 36,2 km i jest jedyng
linig, ktdra ma potaczenie ze wszystkimi pozostatymi. Trasa przebiega
z potnocy, kierujac sie na potudnie, przecina rzeke, obstuguje kilka sta-
cji na potudniu miasta (centrum finansowe w okolicach Canary Wharf)
i konczy we wschodniej czesci. Potaczenie w godzinach szczytu obstu-
guje 47 szesciowagonowych pociggéw o nazwie 1996 Stock.

Dtugos¢ linii Northern to 58 km. Potgczenie przecina miasto z pot-
nocy na pofudnie. W centrum rozdziela sie na dwie czesci. Na pdétnocy
rozgatezienia tqczg sie na stacji Camden Town i ponownie rozdzielaja.
Jedna biegnie w kierunku High Barnet, a druga do Edgware. Do obstugi
w godzinach szczytu potrzeba 84 szeSciowagonowych pociggdéw. Lnia
Northern obstuguje najbardziej na potudnie wysuniety punkt znajdu-
jacy sie w zasiegu sieci metra — Morden. Tunel pomiedzy stacjq East
Finchley i Morden jest jednym z najdtuzszych na $wiecie i najdtuzszym
w miescie - mierzy 27,8 km. To potaczenie bije takze inne rekordy.
Wiadukt Dollis Brook jest najwyzej potozonym punktem sieci trakcyjnej
w Londynie, natomiast w Holly Bush 67,4 km pod ziemig znajduje sie
najnizej potozony punkt'’.

Linia District o dlugosci 64 km obstuguje 60 stacji, jednak tyl-
ko 42 z nich znajduje sie na gtdownej prostej. Jest najbardziej skom-
plikowang do obstugi linia w miescie. Na wschodzie dojezdza tyl-
ko do Upminster, ale na zachodzie rozdziela sie w trzech kierunkach
- do Ealing, Richmond i Wimbledon. W centrum korzysta z toréw razem
z linig Circle, a potaczenie z Wimbledon do Edgeware Road i Olympia
jest obstugiwane catkiem osobno. Rozgatezienia spotykajq sie w Earl’s
Court, gdzie znajduje sie centrum operacyjne. Gtoéwna linia do obstugi
wymaga 98 pocigqgéw D Stock. Dodatkowa nitka obstugiwana jest przez
8 maszyn C Stock.

7 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/keyfacts/13174.
aspx [z dn. 11.10.2012].
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Trasa linii Metropolitan o dtugosci 66,7 km przebiega od cen-
trum miasta na pdtnocny zachod. Jest to pierwsza na swiecie oddana
do uzytku linia metra. Tylko 9,7 km catej trasy potozone jest pod ziemia.
Obstuguje 24 stacje, a w godzinach szczytu potrzebuje 49 osmiowago-
nowych pociggdw A Stock. Na linii Metropolitan znajduje sie najbardziej
zattoczona w miescie stacja kolejowa - King’s Cross. Gtéwna zajezd-
nia miesci sie w Neasden. Potaczenie dociera do oddalonego o 43 km
od centrum, najbardziej na zachdd wysunietego punktu, obstugiwanego
przez system metra - Amersham.

Siedemdziesiecioczterokilometrowa trasa linii Piccadilly prowadzi
ze wschodu przez centrum i na zachodzie rozgatezia sie w kierunku
lotniska Heathrow i Uxbridge. Linie obstuguje 79 szesciowagonowych
pociggéw o nazwie 1973 Stock. Majg one specjalne miejsce na bagaze,
przeznaczone dla podrézujacych z lub na lotnisko. Maszyny byty pod-
dane catkowitej renowacji w 2000 r. przez firme Bombardier Pro Rail.
Pociggi linii Piccadilly jako pierwsze na linii gtebokotunelowej zostaty
przystosowane w 1987 r. do jednoosobowej obstugi.

Diugosc 74 km czyni z linii Central najdtuzsza w miescie. Catg 54,9-ki-
lometrowg podroz linig Central pomiedzy West Ruislip a Epping mozna
odby¢ w niecate péttorej godziny. Siedemdziesigt dwa o$miowagonowe
pociggi o nazwie 1992 Stock potrzebne sg do obstugi linii podczas godzin
szczytu. To najdiuzsze potaczenie ma za zadanie obstuzy¢ dosc¢ rozlegty
obszar miasta: pétnocny zachdod, pétnocny wschdd i centrum.

Kazda z opisanych linii ma charakterystyczny dla siebie rodzaj ta-
boru. Podstawowy podziat obejmuje maszyny obstugujace gtebokie tu-
nele (deep level) oraz takie, ktére jezdzg w ptytkich tunelach budowa-
nych metodg odkrywkowa lub biegngce na powierzchni (sub-surface).
Gtdéwng roznice stanowi rozmiar wagonow. Musi by¢ on dopasowywany
do tunelu. Pierwsze miaty $rednice 3,1 m, pdzniej wzrosto to do 3,6 m,
a ostatecznie linia Victoria ma $rednice tunelu 3,8 m. Waznymi czyn-
nikami decydujacymi o przyporzadkowaniu konkretnego taboru do li-
nii sq rowniez: krzywizna terenu, dtugos$¢ perondéw oraz - w dzisiej-
szych czasach - system sygnalizacji. Przyktadowo, na liniach Victoria
i Central platformy majg dtugos¢ 121 m oraz specyficzny automatyczny
system sterowania sygnalizacjg. Wiekszos$¢ platform na innych liniach
ma ok. 106 m diugosci. Linie naziemne budowane metodg odkrywkowg
sq szerokie, dlatego mogq by¢ obstugiwane przez prawie kazdy rodzaj
taboru. Maszyny obstugujace gtebokie tunele identyfikujemy za pomo-
cg roku, w ktérym byta zaplanowana ich dostawa, natomiast pociagi
sub-surface za pomoca litery i dwdch cyfr oznaczajacych rok wejscia
do uzytku. Zywotno$¢ taboru jest oceniona i ustalona na 40 lat, jednak
remonty sg w stanie przedtuzy¢ uzytecznos$c¢ o 10-15 lat i w ten sposdb
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pozwalajg zaoszczedzi¢ ogromne sumy pieniedzy. Odnowa kosztuje tyl-
ko 1/16 tego, co nowy pociag. Ponizej przedstawiona zostanie krotka
charakterystyka wszystkich maszyn obstugujacych obecnie sie¢ metra.

Tabor 1967 (1967 Stock) jest najstarszym obecnie uzywanym.
Kursuje na linii Victoria i liczy sobie 43 oSmiowagonowe pociggi. Zostat
zaprojektowany dla pierwszej w petni automatycznej kolei. Wybudowany
w latach 1967-1969 przez firme Metro Cammell i w catosci oddany
do uzytku w 1971 r. Zostat wyremontowany w latach 1991-1994 przez
firme Tickford Rail Limited. W jednym pociggu sq 304 miejsca siedzace
i 1144 stojgce’®.

Tabor 1972 (1972 Stock) wybudowany przez firme Metro-Cammell
i oddany do uzytku w latach 1972-1975, kursowat na linii Northern,
obecnie obstuguje linie Bakerloo. Wyglada tak samo jak tabor 1967,
ale nie jest automatycznie sterowany. W sktad floty wchodzi 36 sied-
miowagonowych maszyn, obstugiwanych przez jedng osobe. Poddany
procesowi renowacji w latach 1991-1995 przez Tickford Rail Limited.
W pociqgu znajduja sie 264 miejsca siedzace i 1014 miejsc stojacych?®.

Tabor 1973 (1973 Stock) zostat wybudowany przez firme Metro-
Cammell i oddany do uzytku w latach 1975-1978. Osiemdziesigt szes¢
szesciowagonowych pociggow obstuguje linie Piccadilly. Byty one odna-
wiane w latach 1995-2000 przez firme Bombardier Pro Rail. Maszyny
obstugiwane przez jedng osobe posiadajg 228 + 44 miejsca siedzgce
i 966 stojacych. Konserwacjg zajmuje sie firma Tube Lines. Planowane
jest zastgpienie taboru nowym w 2014 r.2°

Tabor 1992 (1992 Stock) stworzony przez ABB Transportation ob-
stuguje dwie linie: Central i Waterloo & City. Zostat oddany do uzyt-
ku w latach 1991-1994. Flota linii Waterloo & City byta odnawiana
w 2006 r. przez Bombardier Transportation UK i jest teraz obstugiwana
przez 5 czterowagonowych pociggéw. Linia Central obstugiwana jest
przez 85 oSmiowagonowych maszyn, w ktérych sg 272 miejsca siedza-
ce oraz 620 stojacych?.

Tabor 1995 (1995 Stock) obstuguje linie Northern. Maszyny zo-
staty wytworzone przez firme Alstom Transportation i oddane do uzytku
w latach 1997-2000. Tabor sktada sie ze 106 szesciowagonowych ma-
szyn, konserwowanych przez firme Alstom na mocy umowy podpisanej

8 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/rolling-
stock/1620.aspx [z dn. 11.10.2012].

2 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/rolling-
stock/1622.aspx [z dn. 11.10.2012].

20 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/rolling-
stock/1624.aspx [z dn. 2.12.2011].

2t www.trainweb.org/tubeprune/72%20tube®%?20stock.htm [z dn. 11.10.2012].
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z Tube Lines. Pociqg obstugiwany jest przez jedna osobe, posiada
248 miejsc siedzacych i 914 stojacych®?.

Tabor 1996 (1996 Stock) zbudowany przez firme Alstom Tran-
sportation, byt oddany do uzytku w dwdéch turach: w latach 1997-2000
i 2005-2006. Sktada sie z 63 siedmiowagonowych pociggdéw, jezdzacych
na linii Jubilee. Maszyny obstugiwane sg przez jedng osobe. Konserwacjq
zajmuje sie firma Alstom. W pociagu znajduja sie 234 miejsca siedzace
oraz 730 stojacych?3.

Tabor 2009 (2009 Stock) byt zaprojektowany i zbudowany przez
firme Bombardier Transportation. Przeznaczony do obstugi linii Victoria
i zastgpienia najstarszego taboru 1967. Pierwsza maszyna rozpocze-
ta prace 21 lipca 2009 r. Nastepne wchodzity do uzytku co dwa tygo-
dnie, od poczatku 2010 r. Nowe pociagi majg 252 miejsca siedzace
i 1196 miejsc stojacych?4.

Tabor A60 i A62 (A60 i A62 Stock) zostaty zaprojektowane i wy-
budowane przez firme Cravens do obstugi linii Metropolitan. Pierwsza
tura o nazwie A60 byta wyprodukowana na potrzeby przedtuzania linii
Metropolitan o sekcje do Amersham. Natomiast tabor A62 zostat odda-
ny od uzytku na drugiej gatezi linii Metropolitan do Uxbridge. W zwigzku
z tym, ze linia Metropolitan jest bardzo rozlegta i podréz trwa bardzo
dtugo, wagony sg wyposazone w duze wygodne siedzenia niespotyka-
ne w innych typach pociggéw. Weszty do uzytku w latach 1961-1963.
Obecnie oba typy obstugujg catg linie. Renowacje w latach 1994-1997
wykonata firma ADtranz LTD. Tabor sktada sie z 56 oSmiowagonowych
pociggéw z 448 miejscami siedzacymi i 976 stojacymi?>.

Tabor C67 i C77 (C67 & C77 Stock) byt wybudowany przez firme
Metro Cammell i oddawany do uzytku w dwdch turach w latach 70.
Obstuguje linie Circle, Hammersmith i City oraz czeSciowo District. Od ta-
boru ,A” rézni sie tym, ze zostat zaprojektowany dla typowo miejskiego
zageszczenia ruchu z krotkimi przystankami i duzg liczbg ludzi wycho-
dzacych i wchodzacych. Maszyny byly odnawiane w latach 1991-1994
przez firme RFS Industries. Tabor C67 skfada sie z 35 szeSciowagono-
wych pociggdw, a tabor C77 z 11 szeSciowagonowych maszyn2.

22 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/rollingstock/
1628.aspx [z dn. 02.12.2011].

23 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/rollingstock/
1630.aspx [z dn. 02.12.2011].

24 www.bombardier.com/en/transportation/products-services/rail-vehicles/metros/
london--united-kingdom?docID=0901260d8000d19e# [z dn. 11.10.2012].

25> www.tfl.gov.uk/assets/downloads/foi/Rolling_stock_Data_Sheet_2nd_Edition.pdf
[zdn. 11.10.2012].

26 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londonunderground/rollingstock/
1616.aspx [z dn. 11.12.2011].
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Tabor D78 (D78 Stock) wykonata firma Metro Cammell do ob-
stugi linii District. Byt oddany do uzytku w latach 1979-1983 i skta-
da sie z 75 szesciowagonowych maszyn. Wyremontowany przez fir-
me Bombardier Transportation w latach 2004-2008. Pociggi posiadajq
280 miejsc siedzacych i 1092 stojace?.

9.3. Plany rozwoju i modernizacji miejskiej kolei podziemnej

W Londynie trwa obecnie najwiekszy w historii remont sieci me-
tra. Planuje sie, ze po zakonczeniu wszystkich prac przepustowos¢ sie-
ci wzrosnie o 30%. Gdyby nie rozpoczeto modernizacji, wkrétce prze-
pustowos¢ spadtaby o 30%, jako ze coraz wiecej ludzi korzystatoby
z przestarzatego systemu. Kilka projektéw juz sie zakonczyto, wiele
trwa lub dopiero ma sie rozpoczaé. Firma TfL zadbata o to, aby liczne
przebudowy w jak najmniejszym stopniu przeszkadzaty uzytkownikom
systemu. Na oficjalnej stronie TfL udostepnione sg aktualne informa-
cje na temat trwajacych i majacych sie rozpoczac¢ projektéw. Mozna
dowiedzie¢ sie, kiedy rozpoczng sie prace i na kiedy planowane jest
zakonczenie. Podrézny moze przeczytaé, w jaki sposdb remonty mogag
wptynac na jego podrdz oraz zapoznac sie z alternatywnymi trasami.
Informacje sq dostepne nie tylko w Internecie, ale takze na stacjach.
Przy trwajacych lub majacych sie rozpoczaé¢ remontach bardzo wazng
kwestig jest uczynienie jak najwiekszej liczby stacji tatwo dostepnymi
dla oséb z ograniczong mobilnoscig?®. Obecnie w sieci metra 58 stacji
jest przystosowanych dla potrzeb tych podrézujacych.

Przetomowym momentem byto przediuzenie linii Piccadilly o nowq
sekcje obstugujaca nowo powstaty Terminal 5 na lotnisku Heathrow.
Pierwszy pocigg pojechat na stacje terminalu w marcu 2008 r. Byto to
pierwsze rozszerzenie od 1999 r. i mozna powiedzie¢, ze rozpoczeto
realizacje ogromnego projektu inwestycyjnego.

Gruntowny remont linii Jubilee (czyli ulepszenie sieci trakcyjnej,
taboru oraz centrum kontroli, a takze instalacja najnowszej sygnaliza-
cji) zakonczyt sie w 2010 r. Do korica 2012 r. wszystkie stacje na tra-
sie zostaty zmodernizowane. Tabor 1996 obstugujacy linie w grudniu
2006 r. zostat wydtuzony z szesciu do siedmiu wagondw, co podniosto
zdolnosé przewozowg o 17%. Te wszystkie renowacje majg sie ztozy¢

27 www.tfl.gov.uk/assets/downloads/foi/Rolling_stock_Data_Sheet_2nd_Edition.pdf
[zdn. 11.10.2012].

28 Niepetnosprawni, ludzie z dzie¢mi w wdzkach, ludzie starsi, a takze podrdézujacy
z bagazami.



160 Magdalena Drzewoszewska

na ostateczny wzrost przepustowosci o 33% i skrocenie czasu podrdzy

0 22%. W zwigzku z Olimpiada i Paraolimpiadq w 2012 r.,, przebudo-

wano na potrzeby o0sdb z ograniczong mobilnoscig stacje Green Park,

ktdéra linia Jubilee dzieli rowniez z liniami Victoria i Piccadilly. Kluczowe

zmiany to:

e instalacja 3 nowych wind zapewniajacych dostep z ulicy do wszyst-
kich trzech platform,

e powiekszenie wejscia na stacje,

e budowa nowej rampy.

Jedna z nowych wind bedzie przewozi¢ pasazeréw do hali biletowej,
a kolejne dwie na platformy.

Kolejng gruntownie odnawiang stacjg na trasie linii Jubilee be-
dzie Bond Street. Znajduje sie ona w samym S$rodku najwiekszego
obszaru handlowego w miescie. Okoto 155 tys. pasazerdw codzien-
nie korzysta ze stacji. Po uruchomieniu w 2017 r. nowego potgczenia
Crossrail liczba ta ma wzrosna¢ do 255 tys.?® W ramach przystosowa-
nia stacji do nowego potaczenia oraz usprawnienia korzystania z linii
Jubilee i Central planuje sie stworzenie nowego wiekszego wejscia.
Przeksztatci ono stacje w catkowicie dostepng dla oséb z ograniczong
mobilnoscig, a takze zapewni bezposredni dostep do nowego potacze-
nie kolejowego Crossrail.

W dwéch fazach realizowana jest modernizacja najstarszej sta-
cji metra i dworca kolejowego w Londynie King’s Cross St. Pancras.
Pierwsza faza dotyczaca budowy zachodniej hali biletowej zosta-
ta ukonczona. Nowy obiekt zapewnia bezposredni dostep do plat-
form linii Circle i Metropolitan, a takze do miedzynarodowego dwor-
ca St. Pancras. Ulepszenia spowodujg wzrost sprawnosci systemu
oraz tatwiejsze potgczenie pomiedzy dworcem a liniami metra. W ra-
mach fazy pierwszej zostaty odnowione i powiekszone réwniez hole
wejsciowe wspomnianych linii Circle i Metropolitan. Prace nad drugg
faza juz trwajq. 29 grudnia 2009 r. zostata oddana do uzytku pétnoc-
na hala biletowa o powierzchni 2000 m?. Zamontowano w niej 10 no-
wych ruchomych schodéow, zbudowano 6 wejs¢ dla oséb z utrudniong
mobilnoscig oraz skonstruowano okoto 300 m tuneli, majacych taczyc
ze sobg linie Northern, Piccadilly Victoria oraz dworzec King’s Cross.
W budynku beda obstugiwane potaczenia krajowe i zagraniczne na sta-
cji St. Pancras oraz krajowe przejazdy na stacji King’s Cross. Faza dru-
ga zakonczyta sie w potowie 2010 r.

29 www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/Bond-street-newsletter-Winter-
-2009.pdf [z dn. 08.02.2010].
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Firma Bombardier Transportation dostarcza nowy tabor do obstu-
gi linii sub-surface Metropolitan, District, Circle oraz Hammersmith
& City. Na poczatku 2010 r. pierwsza nowa maszyna pojawita sie
na linii Metropolitan. Tabor na wszystkich liniach bedzie takiego sa-
mego typu, jedyng réznice bedzie stanowita dtugos¢ (inna dla kazdej
linii). Wagony bedg potaczone ze soba bezposrednio tak, ze podro-
zujacy beda mogli przechodzi¢ pomiedzy nimi w trakcie jazdy. Kazdy
pocigg bedzie posiadat klimatyzacje, wieksze okna i drzwi oraz ener-
gooszczedny system hamowania. W londynskim metrze takie roz-
wigzania pojawiajq sie po raz pierwszy. Ta sama firma zajmuje sie
wymiang systemu sygnalizacji na tych liniach oraz organizacjq no-
wych centréw operacyjno-kontrolnych3°. Linia Circle, ktéra otrzyma
53 nowe maszyny, zostata 13 grudnia 2009 r. wydtuzona o nowgq sek-
cje do Hammersmith & City. Dzieki temu pociagi beda jezdzi¢ z wiek-
szg czestotliwoscig, bardziej punktualnie oraz bedq mniej zattoczone.
Po ukonczeniu wszystkich prac na linii w 2016 r., przepustowos¢ ma
wzrosngc¢ o 65%. Na linii Hammersmith & City w 2013 r. bedg kur-
sowaty juz 53 nowe maszyny. Linia District bedzie obstugiwata naj-
wiecej, bo az 80 pociggdw wybudowanych przez firme Bombardier
Transportation. W 2018 r., po wprowadzeniu wszystkich zmian, prze-
pustowos$¢ linii ma wzrosnac¢ o 24%. Zakonczyt sie réwniez remont
stacji Southfileds, ktéra stanowi strategiczny punkt w obstudze wy-
darzen takich jak Olimpiada w 2012 r. czy Mistrzostwa Tenisowe
Wimbledon. Znajdujq sie tam korty tenisowe i boiska do krykieta.
Prace miaty na celu uczynienie stacji bardziej dostepnej dla wszyst-
kich podrozujacych.

Linia Metropolitan po otrzymaniu 58 nowych pociggdéw oraz insta-
lacji nowego systemu sygnalizacji i udoskonaleniu centrum kontroli
zwiekszy przepustowos¢ o 27%. Ponadto trwajg prace nad projek-
tem rozszerzenia linii Metropolitan do Watford Junction. Nowy odci-
nek bedzie poprowadzony przez nieczynng stacje nalezacq do Kolei
Narodowej oraz - po przebudowie - po uzywanych kiedys torach. Caty
proces wraz z uzyskaniem niezbednych pozwolen, zdobyciem $rod-
kéw finansowych oraz samg budowg bedzie trwat 5-7 lat. Gtéwnym
celem rozszerzenia jest redukcja kongestii na drogach oraz udosko-
nalenie pofaczenia z centrum miasta. Po realizacji projektu pociagi
linii Metropolitan mogtyby kursowac z czestotliwoscig co 10 min, za-
pewniajgc mieszkancom szybkie potgczenie. Rozbudowa nie tylko ma
utatwi¢ podréz do centrum, lecz takze umozliwi¢ dostep do atrakcji

30 www.bombardier.com/en/transportation/products-services/rail-vehicles/metros/
london-united-kingdom?docID=0901260d8000d19e [z dn. 11.10.2012].
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okolicy, m.in. Centrum Harlequin. Bedzie wymagata wykonania naste-

pujacych prac3':

e budowy dwdch nowych stacji Ascot Road i Watford West,

e konstrukcji nowego wiaduktu, taqczacego istniejqca linie ze starg sie-
cig kolejowa,

¢ dobudowania drugiej trakcji do istniejgcych torow,

e remontu platform na stacjach Watford High Street i Watford Junction,

e zamkniecia stacji Watford i odcinka linii Metropolitan.

Croxley Rail Link

e PRZEDLUZENIE LINII | \Y
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Rysunek 24. Projekt przedtuzenia linii Metropolitan do Watford Junction

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie www.tfl.gov.uk/assets/
downloads/corporate/croxley-map.GIF [z dn. 01.12.2011]

Nowy tabor wyprodukowany przez firme Bombardier Transportation
zostat wprowadzony takze na linii Victoria. Pierwszy nowy pociag rozpoczat
prace w lipcu 2009 r. Reszta z 47 oSmiowagonowych maszyn byta stopnio-
wo wdrazana przez kolejne dwa lata. Caty remont wykonywany na linii,
obejmujacy instalacje nowej sygnalizacji, nowego centrum operacyjnego,
wymiane trakcji, zostat ukonczony w 2012 r. i ma przyniesc¢ 21-procento-
wy wzrost przepustowosci, a takze skroci¢ czas podrozy o 16%.

31 www.tfl.gov.uk/corporate/projectsandschemes/networkandservices/6153.aspx
[zdn. 11.12.2011].
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Linia Northern jest najbardziej zattoczona w calym systemie.
Dziennie obstuguje 750 tys. os6b za pomocg 91 pociggéw na 6 gate-
ziach linii. Nowa sygnalizacja i centrum kontroli pozwoli na kursowanie
wiekszej liczby pociggow w tym samym czasie, a takze umozliwi zwiek-
szenie ich predkosci, co skréci czas podrozy o 18%. Do konca 2018 r.
planowane jest rozdzielenie pociagéw kursujacych na trasie Morden
do Bank i Kennington do Charing Cross. Pozwoli to na zwiekszenie licz-
by kurséw na godzine z 20 do nawet 32 na wszystkich nitkach linii,
co poprawi efektywnos¢ o 20%:32,

Pod koniec 2008 r. zostato oddanych do uzytku wiele obiektéw w oko-
licy White City i Shepherd’s Bush. Jest to wynik ogromnego projektu fi-
nansowanego przez Westfield London i TfL. Prace miaty na celu uspraw-
nienie transportu na tym obszarze, tak aby powstaty nowe mozliwosci
i miejsca pracy dla mieszkancow. W ramach projektu zrealizowano3:

e budowe stacji Shepherd’s Bush Overground (stacja kolei metropoli-
tarnej),

e budowe stacji Wood Lane na linii Hammersmith & City,

e renowacje stacji Shepherd’s Bush na linii Central,

e renowacje stacji White City na linii Central.

Na linii Hammersmith & City powstata pierwsza od 70 lat stacja
Wood Lane. Znajduje sie w odlegtosci 200 m od stacji White City i umoz-
liwia podrézujacym przesiadke na linie Central. Dzieki temu uzyskano
wygodne potaczenie do centrum miasta, a takze na miedzynarodowg
stacje kolejowq St. Pancras International. Po intensywnym remoncie zo-
stata oddana do uzytku stacja Shepherd’s Bush. Zostata przebudowana
tak, aby obstuzy¢ zwiekszong po rewitalizacji obszaru liczbe pasazerdw.
Na tej stacji bedq wysiadali wszyscy podrdzni chcacy przesigsc sie na po-
taczenia London Overground. Stacja White City na linii Central zostata
odnowiona, aby podnies¢ komfort podrozy. Zainstalowano tam nowe ka-
mery, zorganizowano nowy system informacji i usprawniono oswietlenie.

Podsumowanie

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

e Sukcesu pierwszych linii metra w Londynie mozna upatrywacé¢ w tym,

ze byty to prywatne inwestycje, ktére przynosity wtascicielom wy-
mierne korzysci finansowe.

32 www.tfl.gov.uk/corporate/projectsandschemes/10133.aspx [z dn. 11.10.2012].
33 www.tfl.gov.uk/corporate/projectsandschemes/9337.aspx [z dn. 12.12.2011].
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e Wtasnos¢ prywatna i duza konkurencja byta jednoczesnie barierg roz-
wojowg, powodem wysokich cen przejazdow oraz braku integracji
budowy i funkcjonowania poszczegdlnych linii.

e Powstanie technologii umozliwiajacej drazenie gtebokich tuneli oraz
zastosowanie energii elektrycznej do zasilania pociggoéw byto przeto-
mem, ktéry spowodowat bardzo szybki rozwdj ogromnej sieci metra.

e Inicjatywy majace na celu zgromadzenie wszystkich linii pod jednym
zarzgdem pojawity sie juz na poczatku XX wieku i przyczynity sie
do integracji inwestycji oraz sukcesu marketingowego (caty swiat do-
wiedziat sie o systemie londynskiego metra i zaczat sie na nim wzo-
rowac).

e Z uwagi na wiele czynnikdw przewozy autobusowe majgq wiekszy niz
metro udziat w ogdle przewozoéw, jednak roli metra nie mozna prze-
ceni¢ w przejazdach na terenie strefy centralnej oraz z obrzezy aglo-
meracji do centrum.

e Spotka Transport for London utworzona w 2000 r. podlega wiadzom
miasta i realizuje strategie transportowa. Burmistrz jest odpowie-
dzialny za catos$¢ transportu na terenie miasta, co pozwala na zinte-
growane dziatania i efektywne modelowanie catego systemu.



10. Rodzaje miejskiego transportu szynowego
w Londynie

Magdalena Drzewoszewska*

10.1. Charakterystyka lekkiej kolei nadziemnej

Lekka kolej zostata uruchomiona w 1987 r. do obstugi dzielnicy
London Docklands. Trzy lata wczesniej przetarg na budowe wygrata firma
GEC-Mowlem Railway, ktora zobowigzata sie zaprojektowac, wybudowacd
i wyposazy¢ kolej. W sktad jej infrastruktury w dniu otwarcia wchodzito
11 pociggow i 15 stacji. Obstugiwata potaczenia pomiedzy Tower Gateway,
Stratford i Island Gardens. Po wielu rozbudowach i modernizacjach osia-
gneta stan dzisiejszy: 34 km tordéw, 40 stacji i 100 pociaggdéw. Swoim za-
siegiem obejmuje lokalizacje takie jak: Bank, Beckton, Lewisham, London
City Airport i Woolwich Arsenal. System obstuguje 67 min pasazeréow
rocznie, ale do 2012 r. ta liczba miata wzrosna¢ do 100 min'. Zarzadzana
jest przez Docklands Light Railway Ltd (DLR), ktére jest czesScig Transport
for London. Na podstawie umowy franczyzowej utrzymaniem systemu
w ruchu oraz jego renowacjg zajmuje sie firma Serco Docklands. DLR jest
odpowiedzialna za planowanie i wprowadzanie projektéw rozszerzajacych
zasieg potaczen. Zajmuje sie takze rozwijaniem i ulepszaniem infrastruk-
tury. Firma jest wspierana przez trzech koncesjonariuszy, ktérzy zapro-
jektowali, zbudowali i sfinansowali ostanie rozbudowy.

Jednym z kluczowych zatozen rozwoju lekkiej kolei jest regenera-
cja terendow objetych jej potgczeniami. System odegrat kluczowa role
w rozwoju i rewitalizacji obszaru wschodniego i potudniowo-wschod-
niego Londynu, umownie nazwanego London Docklands. W przesztosci
na tych terenach miescit sie jeden z najwiekszych portéw na Swiecie
- Port of London, odizolowany od reszty miasta, posiadajacy swoja spe-
cyficzng kulture i slang, ze stabo rozwinieta infrastrukturg drogowg i ko-
munikacyjna. Kiedy w latach 70. XX wieku transport wodny wprowadzit
system przewozdw, cargo port upadt ze wzgledu na niemoznos¢ obstugi

* Mgr Magdalena Drzewoszewska — Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwer-
sytetu tédzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £o6dz.
 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/dir/1538.aspx [z dn. 11.10.2012].
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ogromnych kontenerdow. Pozostawit po sobie 21 km? opuszczonego tere-
nu, zasiedlonego przez rzesze bezrobotnych. Ogromny projekt rewitali-
zacyjny w latach 1980-1990 sprawit, ze London Docklands stato sie dru-
gim finansowym centrum miasta, a dzielnica Canary Wharf — ogromnym
skupiskiem drapaczy chmur. Kluczowg role odegrat rozwéj komunikacji,
do ktdérego przyczynito sie stworzenie lekkiej kolei (DLR) taczacej teren
dawnego portu z centrum miasta. Dalszy rozwdj potgczen pomogt zre-
witalizowad tereny wokot Docklands, min. Greenwich?.

DLR jest zintegrowana z innymi systemami transportowymi. Ma bez-
posrednie potaczenie ze 100 liniami autobusowymi, 8 liniami metra,
4 liniami London Overground (miejskie potaczenia kolejowe zarzadzane
przez British Rail), a takze z siecig autokarow, takséwek i transportem
rzecznym.

Kolejka DLR jest liderem w transporcie przyjaznym dla $rodowiska.
Znajdujg tutaj zastosowanie pionierskie metody, pozwalajace chronié $ro-
dowisko poprzez oszczednos$é energii, wody i poddanie $Smieci recyklin-
gowi. Oto niektére rozwigzania wprowadzone w systemie i na stacjach:
e pocigg hamujac traci energie, a dzieki systemowi energooszczednego

hamowania jest ona akumulowana w torach i zasila nastepny prze-
jezdzajacy pociag,

e gazety i Smieci pozostawione w wagonach sg poddawane recyklingowi,

e woda przeznaczona do mycia taboru jest uzywana kilkakrotnie,

e oswietlenie stacji wytacza sie automatycznie, kiedy nie jest potrzeb-
ne, dzieki zainstalowanym sensorom s$wiatta dziennego,

e uzywanie materiatéw z recyklingu do budowy zadaszen na stacjach
(np. na stacji West India Quay zadaszenie jest wykonane w 90% z ta-
kich materiatéw),

e ruchome schody na nowych stacjach Tower Gateway, South Quay
i obecnie budowanej Stratford International beda jechaty z peing
moca tylko wtedy, gdy bedq aktualnie uzywane przez pasazerdéw,

e garaze rowerowe posiadajg oswietlenie zasilane panelami stonecznymi,

e w toku sg prace nad wdrozeniem paneli stonecznych do zasilania
sygnalizacji.

DLR podczas budowy stacji Stratford International stara sie jak naj-
bardziej zredukowac szkodliwo$¢ dla otoczenia oraz korzystaé z przy-
jaznych dla srodowiska praktyk. Prawie 90% gruzu, ktéry wykopano
w celu budowy nowej infrastruktury zostato poddane procesowi recyklin-
gu. Stare tory dawnej linii North London zostaty odnowione i uzyte w no-
wym systemie. Wszystkie maszyny napedzane byty paliwami o niskiej
zawartosci siarki, aby zmniejszy¢ negatywny wptyw na jakos¢ powietrza.

2 www.lddc-history.org.uk/beforelddc/index.html [z dn. 11.10.2012].
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Lekka kolej DLR odgrywata kluczowa role w transporcie ludzi podczas
Igrzysk Olimpijskich w 2012 r. W zasiegu sieci znajdujg sie 4 miejsca roz-
grywek: Olimpic Park, ExCel, Greenwich Park i Woolwich Artillery Barracks.
System musiat obstuzy¢ okoto 500 tys. pasazerow dziennie. Zwykia prze-
pustowos¢ to tylko 250 tys. tygodniowo. Wszystkie projekty zwigzane
z przygotowaniami do rozgrywek olimpijskich pozostawity po sobie infra-
strukture, ktdra znaczaco wspomoze przyszty rozwdj i funkcjonowanie sto-
licy. Nastepujace projekty byty ukonczone do czasu otwarcia Olimpiady:

1) budowa linii DLR od Canning Town do Stratford international,

2) powiekszenie pociggéw jezdzacych na trasach pomiedzy Poplar

i Beckton z dwoch do trzech wagonow.

Ad 1)

Linia pomiedzy Canning Town a Stratford byta budowana w ramach
projektu rozwoju obszaru pomiedzy tymi lokalizacjami. Nowe potacze-
nie ma by¢ impulsem do powstania miejsc pracy, mieszkan, sklepdéw,
centrow rozrywki i kultury. Poprawi dostep mieszkancéw do komunika-
cji i da im perspektywe inng od poruszania sie autem. Stworzy potg-
czenie miedzynarodowej stacji kolejowej Stratford z siecig komunikacji
miejskiej Londynu. Nowo powstata linia byta kluczowa dla obstugi Parku
Olimpijskiego w Stratford podczas Igrzysk w Londynie w 2012 r.

Linia ma dtugos¢ 6 km i zaktada powstanie czterech nowych stacji:
Stratford International,
Stratford High Street,
Abbey Road,
Star Lane.

Projekt wykorzystuje dawne stacje North London Line (p6tnocnej linii
kolejowej), ktore bedq przystosowane do wymogdéw systemu DLR. Podréz
od stacji Stratford International do Canning Town ma trwac¢ 10 min3.

Ad 2)

W zwigzku ze wzrostem liczby podrézujacych z 70 min rocznie
do 100 min w 2012 r. DLR dotozy do kursujgcych na najpopularniejszych
potaczeniach sktadéow dodatkowy wagon. Powiekszone pociggi jezdzag
na wybranych trasach od 2010 r. i powiekszg liczbe miejsc dla pasa-
zerow o 50%. Po powiekszeniu infrastruktury, DLR bedzie zarzadzato
149 wagonami. Na realizacje projektu sktadajg sie nastepujace prace*:
e wydtuzenie platform na 17 stacjach,

e wzmochienie wiaduktoéw i mostow,

3 www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/dir-factsheet-july-2009.pdf
[z dn. 9.01.2010].
4 Tamze.



168 Magdalena Drzewoszewska

budowa nowej stacji South Quay Station,

budowa nowych weztdéw kolejowych w poblizu: West India Quay, Canning
Town i Tower Gateway, aby zwiekszy¢ czestotliwos$¢ kursowania,
budowa wiekszej ilosci wind i ruchomych schodéw na stacjach,
zakup 55 nowych wagonodw.

Nowa stacja South Quay zostata otwarta 26 pazdziernika 2009 r.
Zastgpi starg stacje Quay Station, ktéra z powododow konstrukcyjnych
nie mogta by¢ przebudowana na potrzeby trzywagonowych pociggow.
Nowa infrastruktura znajduje sie w odlegtosci 200 m od dawnej lokali-
zacji i jest ftatwo dostepna dzieki czterem ruchomym schodom i dodat-
kowym windom. Remont dla podrézujacych oznacza bardziej komforto-
we warunki, wiecej miejsca na peronach i w pociggach.

10.2. Specyfika poludniowolondynskiej sieci tramwajowej

Tramlink to 28-kilometrowy system lekkiej kolei, obstugiwany przez
24 tramwaje. Istniejg trzy linie tramwajowe, ktore zatrzymujg sie
na 39 przystankach®. W latach 2001-2008 roczna liczba pasazeréw
wzrosta z 19 do 26 min.
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Wykres 6. Liczba obstuzonych pasazeréw (w min)
London Tramlink w poszczegdlnych latach

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: www.tfl.gov.uk/assets/downloads
/corporate/Travel-in-London-report-1.pdf [z dnia 11.10.2012]

5> www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/1566.aspx [z dn. 11.10.2012].
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Miato to duze znaczenie we wzroscie przewozow przez wszystkie
rodzaje transportu publicznego. W latach 2007-2008 London Tramlink
wykonata 99% z zaplanowanych wedtug rozktadu jazdy kurséw, spo-
$réd ktérych 97,2% byto punktualnych®. Tym tramwaje zyskaty sobie
wysoki poziom zaufania pasazeréow. Zadaniem sieci jest obstuga tere-
noéw potudniowego Londynu dzielnicy Croydon i Wimbledon. Sg to ob-
szary nieobstugiwane przez zadng z linii metra. System ma potaczenie
z 7 stacjami National Rail, a takze 3 bezposrednie potaczenia z siecig
autobusowg. Tramwaje taczg sie rowniez z systemem metra na sta-
cji Wimbledon linii District. System tramwajowy jest w petni dostepny
dla oséb z utrudniong mobilnoscig. Optacajac przejazd na wszystkich
liniach tramwajowych, mozna korzystac z elektronicznej karty miejskiej
Oyster lub z jednorazowych biletow. W lutym 2008 r. obchodzono nie-
zwyktg rocznice - jeden z tramwajéw odnotowat milionowy przejechany
kilometr. Na 28-kilometrowej trakcji oznacza to 40 tys. okrgzen’.

Wszystkie przystanki sieci tramwajowej majg niskie platformy,
znajdujace sie 35 cm nad poziomem torow. Na kazdym z nich umiesz-
czony jest automat biletowy oraz elektroniczny wyswietlacz informa-
cyjny. Pojawiajq sie tam informacje o miejscu, w jakim sie znajdujemy
oraz informacja o czasie przyjazdu dwdch nastepnych tramwajow. Mogg
by¢ na nim wys$wietlane réwniez komunikaty pochodzace od kontrole-
ra ruchu, np. powiadomienie o odwotanych kursach lub opdznieniach.
Wejscie do tramwaju znajduje sie na poziomie platformy. Drzwi majg
szeroko$c¢ 2 m, co pozwala na swobodny dostep dla wszystkich. Chodniki
wokot stacji sq pod wzgledem wysokosci zintegrowane z platformami
na przystankach. Tabor tramwajowy zostat wyprodukowany przez firme
Bombardier Transportation. Dtugos$¢ tramwaju to 30,1 m, a szerokos¢
2,65 m. W $rodku jest miejsce dla 208 osdéb, w tym 70 miejsc siedza-
cych. Maksymalna predkosc¢ to 80 km/hé.

System zaczat w petni operowac 30 maja 2000 r. po prawie 50-let-
niej przerwie. Stara sie¢ tramwajowa zostata zamknieta i zdemontowa-
na w 1951 r,, aby ustgpi¢ miejsca samochodom i autobusom. Dopiero
w roku 1986 zaczeto sie zastanawia¢ nad przywrdceniem dziatania
systemu. Byto to zwigzane z ogromnym zatloczeniem motoryzacyj-
nym dzielnicy Croydon oraz brakiem dostepu do komunikacji publicznej
nowego obszaru New Addington. Badania przeprowadzone w 1990 r.
przez Croydon Council i London Transport wykazaty, ze ponad 80%

& www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/Travel-in-London-report-1.pdf
[zdn. 11.10.2012].

7 www.tfl.gov.uk/assets/downloads/tramlink-factsheet.pdf [z dn. 12.03.2010].

8 www.croydon-tramlink.co.uk/info/trams/index.shtml [z dn. 11.10.2012].
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respondentow wykazuje poparcie dla projektu. Powstato konsorcjum
Tramtrack Croydon Ltd, ktére zdotato stworzy¢ i zrealizowac projekt.
Pierwsze tramwaje ruszyty w 1997 r. Budowa sieci tramwajowej jest
o wiele mniej kilopotliwa niz tradycyjnej kolei, poniewaz nie potrzeba
wygospodarowac tak duzych obszaréw odizolowanych od reszty trans-
portu. Tramwaje mogqg podjezdza¢ pod wieksze wzniesienia i pokony-
wac ostrzejsze zakrety, tatwo je wpasowac w istniejgcg infrastrukture.
Jedng z wazniejszych zalet tramwajow jest rowniez cichy i gtadki spo-
sOb jazdy. Mimo ze przy produkcji energii elektrycznej wydzielajq sie
pewne ilosci substancji mogacych zatruwac powietrze, to same pojazdy
nie emitujgq zadnych zanieczyszczen i spalin®.

Zarzadzanie tramwajami nalezy do London Tramlink, ktére
od czerwca 2008 r. jest pod zarzadem London Rail. Do jego obowigzkdéw
nalezy utrzymywanie systemu w ruchu, zapewnianie bezpieczenstwa
oraz przeprowadzanie remontow, wdrazanie udoskonalen. Od czasu
tego przejecia zwiekszylta sie czestotliwosé kursowania tramwajéw poza
godzinami szczytu, a takze zadbano, aby w pojazdach i na przystan-
kach byto jasniej i czysciej. W latach 2009-2015 odbedzie sie wymiana
i renowacja sprzetu, ktora podniesie znaczaco komfort podrozy oraz
zwiekszy przepustowos$¢ systemu. W grudniu 2008 r. zorganizowano
dodatkowe sprzatanie tramwajow i przystankow. Niezalezna inspek-
cja przeprowadzajaca kontrole w kwietniu 2009 r. odnotowata znacz-
ng poprawe czystosci i redukcje Smieci. Zadbano o wiaty na przystan-
kach, ktore zostaty odmalowane, a porysowane i zamalowane szyby
zostaty wymienione. Zainstalowano réwniez nowe, udoskonalone ta-
blice informacyjne. W zwigzku z potrzeba zgtaszang przez podréznych
w ankietach i wywiadach, od czerwca 2008 r. zwiekszono czestotliwos¢
kursowania tramwajow z 2 do 4 na godzine poza godzinami szczytu
na odcinku Beckenham i ElImers End. W poprzedniej sytuacji pasazero-
wie musieli czekac po6t godziny na potaczenie, co nie byto zgodne z po-
lityka TfL. W pazdzierniku 2008 r. pierwszy odnowiony tramwaj rozpo-
czat prace. Kolejne byty odnawiane z czestotliwoscig jeden na tydzien,
a catos$¢ prac zostata ukonczona w kwietniu 2009 r. Tramwaje zostaty
gruntownie wyczyszczone. Zainstalowano nowe siedzenia, pokryte bar-
dziej wytrzymatym i estetycznym materiatem. W $rodku zamontowane
zostaty nowe tablice informacyjne.

Przy pomocy TfL zostat wprowadzony program inspekcji i szybkiej
reakcji na pojawiajace sie problemy, aby nie byty one w stanie nieko-
rzystnie wptyna¢ na dziatanie systemu. Przyktadowo, w maju 2008 r.

° www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/londontrams/1572.aspx
[zdn. 11.10.2012].
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zauwazono, ze trakcja moze odksztatca¢ sie pod wptywem wysokiej
temperatury i powodowac zwolnienie tempa jazdy. W trakcie 10 dni 100
pracownikéw i dwie maszyny pracowaty na 6-kilometrowym odcinku,
nakfadajqc na niego 500 t balastu. To pozwolito na podniesienie pred-
kosci tramwajow na tej trasie, co dla podréznych oznaczato szybsze
dotarcie do celu. Znaczace remonty odbywajg sie w miejscach, gdzie
infrastruktura nie nadaje sie juz do uzytku. W lutym 2009 r. wymie-
niono wykrzywiong sekcje trakcji w Reeves Corner. Remont oznaczat
czasowe zawieszenie systemu, dlatego przeprowadzono go podczas zi-
mowej przerwy w szkotach. Catosé prac zostata zakonczona w zaplano-
wanym terminie.

W przygotowaniu jest projekt nazywany ,The Next Steps” (ang. ko-
lejne kroki). Przeprowadzane sg analizy oraz wywiady z uzytkowni-
kami systemu. W zwigzku z postulatami priorytetowa sprawg bedzie
zmniejszenie zattoczenia w tramwajach oraz utatwienie przesiadek.
Pojawiajg sie rézne propozycje w celu sprostania tym wymaganiom.
Rozwaza sie zwiekszenie taboru, wydiuzenie istniejacych tramwajéw,
budowe podwdjnej trakcji, usprawnienie terminalu na stacji Wimbledon
oraz montaz informacyjnych tablic o zmiennej tresci.

10.3. Charakterystyka sieci kolei metropolitarnej

Nalezy zaznaczy¢, ze w tym podrozdziale autorka zajmie sie tylko
siecig kolejowg znajdujaca sie pod zarzadem Transport for London, czy-
li siecig London Overground. Temat innych operatoréw obstugujacych
stolice Wielkiej Brytanii jest zbyt obszerny, aby go tu oméwic.

W 2004 r. rzad opublikowat dokument ,Future of Rail” (ang. przy-
sztos¢ kolei). Stwierdza w nim, ze wtadze Londynu powinny przejac czes¢
odpowiedzialnosci za kolej obstugujaca stolice. Dokument ,The Railway
Act”, wydany rok pdzniej, przekazat burmistrzowi oraz TfL odpowie-
dzialno$¢ za zarzadzanie kolejg metropolitarng Overground Network,
ktéra wczesniej byta zarzadzana na mocy franczyzy przez Silverlink
Trains. W sktad przekazanej sieci wchodzity nastepujace trasy:
¢ linia North London Line (NLL) z Richmond do North Woolwich,

e linia West London Line (WLL) z Clapham Junction do Willesden
Junction,

e linia ,,Goblin” z Gospel Oak do Barking,

¢ linia Watford DC pomiedzy Euston i Watford Junction przez Willesden
Junction.
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Pierwsze trzy z wymienionych linii zapewniajq okrezne potgczenie
miedzy dzielnicami miasta. Czwarta natomiast pokrywa sie czesciowo
z linig metra Bakerloo. Te cztery linie razem sg znane pod nazwa ,North
London Railway”. TfL nazwata sie¢ London Overground i oznakowata lo-
giem podobnym do uzywanego na oznaczenie metra.

W 2007 r. odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie siecig kolejowg zo-
stata przekazana nalezacej do TfL jednostce London Rail, powotanej
w 2003 r. w celu opracowania zintegrowanego planu zarzadzania kolejg
oraz podniesienia standarddw, skupiajac sie na inwestycjach w londyn-
skie koleje. Do obowigzkdéw London Rail nalezy°:

e nadzorowanie nowych projektéw (np. rozbudowy linii East London
i renowacji sieci London Overground),

e zarzadzanie obstugq sieci Tramlink,

e wspieranie projektu Cross Rail i Thameslink,

e zarzadzanie obstugq Docklands Light Railway,

e wpltywanie na wktad National Rail w proces integracji publicznego
transportu dla Londynu,

e praca z rzadem i przemystem kolejowym nad planami przystosowa-
nia londynskiej kolei do przysztych potrzeb pasazeréw,

e wspotpraca z przemystem towarowym w obszarze, wspieranie zrow-
nowazonego przeptywu towardw i promocji transportu kolejowego.

W czerwcu 2007 r. do obstugi London Overground wyznaczona
zastata London Overground Rail Operations Ltd (LOROL). Zadaniem
LOROL jest wypetnianie standardow jakosci i bezpieczenstwa, a takze
zarzadzanie ludzmi, czestotliwoscig jazdy pociggdéw i systemem bile-
towym. Zarzadzanie infrastrukturag trakcyjng i sygnalizacyjng pozosta-
wiono w rekach Network Rail. Pierwszymi zmianami dokonanymi przez
nowych zarzadcéw byty!!:

e obstuga na kazdej stacji,

e wprowadzenie karty miejskiej Oyster,

e dodatkowe kursy we wczesnych godzinach rannych i péznych wie-
czornych (w celu dopasowania kurséw pociggéw do kursowania linii
metra).

Od czasu przejecia London Overground przez TfL wprowadzo-
no wiele udogodnien dla podrézujacych. Poprawiono bezpieczenstwo
na stacjach oraz poziom obstugi klientow dzieki obecnosci personelu
na kazdej ze stacji w godzinach kursowania pociggéw. Umozliwiono
pasazerom korzystanie z karty Oyster. Wprowadzono dodatkowe kur-
sy we wczesnych i pdéznych godzinach. Podczas wakacji w 2008 r.

10 www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/1558.aspx [z dn. 11.10.2012].
1 www.alwaystouchout.com/project/43#Initiallmprovements [z dn. 11.10.2012].
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przeprowadzono gruntowne porzadki na stacjach. W 2009 r. prace roz-
poczat nowy tabor kolejowy, sktadajacy sie z 54 maszyn dostarczonych
przez firme Bombardier Transportation. Pociagi posiadajg klimatyzacje,
szersze alejki i siedzenia. Wieksze drzwi umozliwiajg szybsze wysiada-
nie i wsiadanie, a takze nie stanowig przeszkody dla osob poruszaja-
cych sie na wézkach. Pasazerowie sg lepiej poinformowani dzieki komu-
nikatom audio w pociggach.

Linia East London nalezaca do London Underground zostata za-
mknieta w grudniu 2007 r. w celu przebudowy, wydtuzenia i wciele-
nia do sieci London Overground. W czerwcu 2010 r. zostaty urucho-
mione przejazdy na pierwszym z odcinkdw. Pociagi kursujg z Dalston
Junction na poétnocy do New Cross, Crystal Palace i West Croydon
na potudniu. W ramach projektu powstajg cztery nowe stacje. W lutym
2011 r. linia zostata przedtuzona do Highbury & Islington. W 2012 r.
zostat ukonczony zachodni odcinek z Surrey Quays do Clapham
Junction - wtedy tez przewidziano zakonczenie projektu, majacego
na celu stworzenie orbitalnego potaczenia kolejowego. Linie nalezace
do London Overground majg umozliwi¢ przejazdy naokoto Londynu
bez koniecznosci wjezdzania do centrum. System potaczy ze sobq
20 z 33 londynskich dzielnic. Na centralnym odcinku z Surrey Quays
do Dalston Junction pociggi bedg kursowaty co 5 minut, czyli czesto-
tliwos$¢ wzrosnie o 60%. Wydtuzenie linii East London przyczyni sie
rowniez do rewitalizacji zapomnianych i zaniedbanych terenéw na po-
tudniu miasta. Rozbudowa systemu potgczen pozwoli tez na obnizenie
poziomu emisji CO,.

Linia North London jest jedng z 10 linii, ktére braty udziat w obstu-
dze pasazerow dojezdzajacych do Parku Olimpijskiego podczas Igrzysk
Olimpijskich w 2012 r. Natomiast wydtuzona linia East London za-
pewnita szybkie potaczenie z potudnia miasta do Parku Olimpijskiego,
a takze pozwolita ograniczy¢ kongestie na stacji London Bridge.

W ramach wspdlnego projektu inwestycyjnego TfL i Westfield
London na terenach White City i Shepherd’s Bush, odnowie i przebu-
dowie zostata poddana stacja Shepherd’s Bush Overground Station.
Na stacji mozna wsigs¢ w pociagi kursujace po catym kraju. Jest nowo-
czesna i w petni dostepna dla oséb z utrudniong mobilnoscig. Oproécz
sieci kolejowej podrdézni moga tutaj przesiadac sie na linie Central (me-
tro), a takze na autobusy i takséwki.

W 2008 r. Transport for London i Departament Transportu podpisa-
ty sie pod projektem kolei podziemnej Crossrail. Prace konstrukcyjne
rozpoczety sie w 2010 r. a potgczenie bedzie gotowe w roku 2017. Trasa
bedzie przebiegac¢ z Maidenhead i Heathrow na zachodzie do Shenfield
i Abbey Wood na wschodzie. Potaczy ze soba lotnisko Heathrow,
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centrum Londynu, West End i drugie centrum biznesowe Canary Wharf.
Nowe potgczenie bedzie szybsze i tatwo dostepne. Pozwoli zreduko-
wac ttok w londynskim systemie transportowym, a zwtaszcza na linii
Piccadilly, ktéra obecnie obstuguje lotnisko oraz na innych liniach metra
w centrum miasta. Prognozuje sie, ze jeden pocigg w godzinach szczytu
bedzie przewozit ponad 1500 pasazerow. Nowe potgczenie to 118 km
trakcji i 37 stacji, z czego 8 zupetnie nowych w centrum i 28 przebu-
dowanych oraz przystosowanych do nowego potaczenia. Sercem kolei
bedzie 42-kilometrowy tunel w sercu miasta.

Twércy wierza, ze przedsiewziecie przyniesie wiele korzysci ekono-
micznych i pozwoli na utrzymanie wizerunku Londynu jako atrakcyjnej
lokalizacji dla biznesu. Podrézujacy kolejg Crossrail bedg mogli uzywac
karty miejskiej Oyster, a nowe potaczenie dopetni inne, juz istniejace,
i w pelni sie z nimi zintegruje. Jedng z najwiekszych zalet bedzie zna-
czgca redukcja czasu podrdzy, np. teraz pokonanie trasy z Heathrow
do Canary Wharf zajmuje 71 min, za$ przejechanie tej samej trasy ko-
lejg Crossrail zajmie 43 min.

Podsumowanie

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

e Infrastruktura metra Swiadczy o jego diugiej historii. Wyrdznia sie
dwa rodzaje taboru w zaleznosci od tego, czy pociggi poruszajq sie
w gtebokich tunelach (45%), czy w najstarszych — ptytkich i na po-
wierzchni ziemi.

e Zatozenia programu modernizacji metra obejmujq nie tylko przysto-
sowanie go do obstugi Igrzysk Olimpijskich w 2012 r., ale wszystkie
prace zaplanowane sg tak, aby dtugofalowo podnies¢ jakos¢ obstugi
podroznych i przystosowac sie do zwiekszonego popytu (udziat prze-
wozow transportem zbiorowym z roku na rok sie zwieksza) oraz zin-
tegrowac istniejacq sie¢ z nowo powstajacymi potaczeniami (gtéwnie
transportu szynowego).

e Przyktad lekkiej kolei nadziemnej (Docklands Light Railway) pokazuje
znaczenie transportu w rewitalizacji obszarow miast, a takze stanowi
potwierdzenie ogromnej roli transportu w podnoszeniu atrakcyjnosci
i umozliwianiu prawidtowego funkcjonowania miasta.

e Siec¢ tramwajowa jest doskonatym uzupetnieniem miejskiego trans-
portu w dzielnicach nieobstugiwanych przez linie metra. Jednoczesnie
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historia tego systemu w Londynie pokazuje, ze tendencja do li-
kwidowania potaczen tramwajowych po to, aby zwiekszy¢ miejsce
na ulicach dla samochodéw osobowych byt ogromnym btedem plani-
stycznym i ekonomicznym.

Droga do tego, aby Transport for London mégt zarzadzac siecig ko-
lei metropolitarnej (London Overground) byta bardzo trudna i dtuga,
jednak obecnie pozwala to na zintegrowanie potgczen kolei z resztg
Srodkéw transportu, co podnosi jej dostepnosc i jakosc dla podrézu-
jacych oraz czyni jg prawdziwym $rodkiem transportu miejskiego.






11. Plany budowy tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej

tukasz Trzeszczak™

11.1. Charakterystyka planow LKA

Pierwsza koncepcja stworzenia systemu todzkiej Kolei Aglome-
racyjnej (LKA) pojawita sie w marcu 2008 r. Pomyst ten zostat pozy-
tywnie oceniony przez wtadze samorzadowe wojewddztwa toddzkiego
oraz miasta todzi. Gtéwnymi argumentami przemawiajgacymi za jej po-
wstaniem byty:

e zjawisko migracji ludnosci z miasta todzi poza jego granice,

e rosngce zapotrzebowanie na sprawny i szybki transport w obrebie
aglomeraciji,

e coraz wieksze natezenie ruchu transportu drogowego powodujace
zatory!.

Jednak bezposrednim czynnikiem motywujacym byta struktura fun-
duszy unijnych. Program Infrastruktura i Srodowisko pozwalat na zare-
zerwowanie znacznej kwoty przeznaczonej na rozwdj transportu przy-
jaznego S$rodowisku w najwiekszych aglomeracjach Polski?. Transport
szynowy jest bez watpienia jedng z bezpieczniejszych dla Srodowiska
form transportu, poza tym czynniki, takie jak ograniczona liczba benefi-
cjentow czy wybrane obszary na terenie kraju wymusity powstanie pro-
jektu, by méc w petni wykorzysta¢ pomoc europejska dla rozwoju Polski3.

Wedtug wstepnych zatozen KA ma ruszy¢ w 2013 r. Zatozenia mé-
wig o zakupie 20 szynobusow (18 zakupionych z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko i dwa z Funduszu Kolejowego), ktére majq,

* Mgr tukasz Trzeszczak - Katedra Logistyki, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu
todzkiego, ul. Matejki 22/26, 90-237 £6dz.

t http://lka.lodz.pl/index.php/projekt-7-3-19-budowa-systemu-lka-etap-1
[z dn. 11.10.2012].

2 Na konferencji w dniu 27 stycznia 2010 r., poswieconej realizacji projektow infra-
strukturalnych realizowanych w ramach POIS, owczesny minister C. Grabarczyk oznaj-
mit, ze wielkos$¢ srodkdw tego programu to az 27 mld euro, z czego 19 mld bedzie pocho-
dzito z funduszy unijnych.

3 www.rzecznik.dlalodzi.info/aktualnosci/286-lodzka-kolej-aglomeracyjna-buzalek
[z dn. 11.10.2012].
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obstugiwac trasy z todzi do towicza, Kutna, Zdunskiej Woli oraz Koluszek,
a takze linie wewnatrz miasta tgczacq stacje Widzew z todzig Kaliska.
Oprocz wymienionych stacji granicznych list intencyjny podpisaty wia-
dze Pabianic, Gtowna, Ozorkowa, Strykowa, teczycy, tasku i Zgierza.
Finansowanie funkcjonowania kolei bedzie zadaniem samorzaddéw lokal-
nych (ma by¢ uzaleznione od liczby mieszkancow). Podpisane porozu-
mienie zawiera informacje dotyczace budowy i modernizacji przystan-
kow (stacji) kolejowych na liniach LKA oraz jej zaplecza technicznego,
poprawy stanu linii kolejowych w obrebie LKA, a takze wspierania dzia-
tania tej kolei juz po jej uruchomieniu. Pierwszy okres podpisanej umo-
wy dotyczy lat 2013-2018%.
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Rysunek 25. Mapa tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska

4 http://logistyka.wnp.pl/lodzka-kolej-aglomeracyjna-ma-ruszyc-w-2013-ro-
ku,113716_1_0_0.html [z dn. 11.10.2012].
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Plany zaktadajgq powstanie czterech gtéwnych linii°:

e nr 14 taczacej todz Kaliskg z Sieradzem (ewentualnie ze Zdunska
Wolg, w przypadku gdyby Sieradz nie byt zainteresowany inwestycjq),

e nr 15 taczacej Lédz Kaliskg z towiczem,

e nr 16 taczacej Lédz Kaliskg z Kutnem,

e nr 17 faczacej £6dz Fabryczng z Koluszkami.

todzka Kolej Aglomeracyjna ma petni¢ funkcje uzupetniajaca
dla potaczen regionalnych. Szynobusy majg mie¢ pojemnos$¢ 160 pasa-
zerow, ale za to ich dynamika, w poréwnaniu ze zwyktymi pociggami,
bedzie wieksza. Ma to zapewnic¢ system szybszego startu oraz zatrzy-
mywania sie®.

Warunki, jakie postawiono przed szynobusami, to m.in.: nowocze-
sne, wysokie standardy oraz warunki techniczne, zerowy negatywny
wptyw na $rodowisko, bezpieczenstwo ruchu pasazerskiego, funkcjo-
nalne rozwigzania konstrukcyjne w zakresie przewozu 0sob niepetno-
sprawnych, a takze bezpieczenstwo przewozu bagazu’.

Wedle planéw wtascicielem pojazdéw ma byc specjalnie do tego
celu powotana tédzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z o.0., ktorej jedynym
udziatowcem bedzie wojewddztwo tédzkie. Jednak zastrzezenia budzi
fakt, ze wedle zatozen po zakupie szynobuséw spotka nie bedzie bra-
ta udziatu w zadaniach dotyczacych eksploatacji pojazdow. Ma to by¢
zlecone przedsiebiorstwu, ktore posiada uprawnienia przewoznika ko-
lejowego. Istniejg réwniez obawy, iz organizatorem przewozéw mogaq
zostac Przewozy Regionalne, czyli spotka, ktéra nie cieszy sie popular-
noscig wsrod podrézujacych. Jest to o tyle dziwne, iz coraz wiekszego
znaczenia nabiera trend powstawania wiasnych spotek przewozowych,
ktorych zarzadcami sq wojewddztwa (np. Koleje Mazowieckie)s.

Projekt przewiduje, ze powstate oraz zmodernizowane dworce majq
miec charakter multimodalny. Oznacza to, iz poza pociggami bedg sie tam
zatrzymywac autobusy komunikacji miejskiej i PKS. Wskazano tez na za-
potrzebowanie na duze parkingi samochodowe oraz stojaki na rowery®.

W ramach projektu ma powsta¢ zaplecze techniczne dla taboru
todzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Obiekt ten usytuowany bedzie w po-
blizu stacji £6dz Widzew, a zajmowana przez niego powierzchnia ma

5 Budowa systemu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej - Etap I, s. 3.

6 http://lodz.gazeta.pl/lodz/1,35136,8080337,Szynobusem_po_po_lodzkiej_aglo-
meracji__Unia_doplaci.html [z dn. 8.02.2012].

7 Budowa systemu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej - Etap I, s. 3.

8 www.rzecznik.dlalodzi.info/aktualnosci/286-lodzka-kolej-aglomeracyjna-buzalek
[z dn. 9.02.2012].

° http://lodz.gazeta.pl/lodz/1,35153,9389347,UE_doplaci_miliony_do_remontow_
pociagow_i_przystankow.html [z dn. 8.02.2012].
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wynosic 4,5 ha. Czynnosci wykonywane na terenie zaplecza beda zwia-
zane z przeprowadzaniem przegladéw technicznych, naprawami oraz
biezacym utrzymywaniem poprawnego stanu taboru. W ramach po-
wstania tego obiektu niezbedna jest budowa nastepujgcych elementow
infrastruktury:
e ukfad toréw wyposazony w system rozjazdow oraz automatyczne
sterowanie,
e hala technologiczna wyposazona w niezbedne specjalistyczne urza-
dzenia,
e system myjni taboru, ktéry bedzie zaopatrzony w zamkniety obieg
wody, a takze we wiasng podoczyszczalnie Sciekow,
e uktad drogowy wyposazony w miejsca parkingowe i rampy podjazdowe,
e stanowiska utrzymania czystosci w taborach.
Plany przewiduja, iz obiekt bedzie gotowy do eksploatacji do konca
2014 r.to
Projekt LKA obejmuje rowniez budowe i modernizacje przystan-
kéw. Nowo wybudowane przystanki powstang m.in. w Bratoszewicach,
Domaniewicach (Domaniewice Centrum), Zgierzu (Zgierz Jaracza) oraz
w todzi (Radogoszcz Wschdd, Pabianicka, Dabrowa). Przebudowa do-
tyczy¢ bedzie przystankow w Strykowie, Gtownie, Zgierzu, Grotnikach
i Chociszewie!l,
Celami wyréznionymi w projekcie budowy tKA sg'?:
1. Wzrost poziomu jakosci oraz efektywnosci przewozéw.
2. Niezawodnos$¢, punktualnos$é oraz wieksza czestotliwosc¢ kurso-
wania pociagéw.
Skrécenie czasu podrozowania.
Wzrost poziomu bezpieczenstwa, a tym samym zmniejszenie ry-
zyka wypadkow.
Obnizenie kosztéow aktualnego utrzymania taboru.
Polepszenie stanu ochrony $rodowiska w obrebie linii.
Poprawa wygody podréznych.
Eliminacja barier architektonicznych oraz przystosowanie obiek-
tow i taboru dla oséb niepetnosprawnych.
9. Otwarcie szerokich mozliwosci przestrzennych.

el

N W

Korzysci ptyngce z powstania LKA majq gtdwnie charakter spoteczno-
gospodarczy, srodowiskowy oraz dotyczacy zréwnowazonego rozwoju.

10 http://lka.lodz.pl/index.php/projekt-7-3-19-budowa-systemu-lka-etap-1/zaple-
cze [z dn. 9.02.2012].

1 http://lodz.gazeta.pl/lodz/1,35153,9885561,Szynobusem_po_regionie_pojedzie-
my_z_nowych_przystankow.html [z dn. 9.02.2012].

12 Budowa systemu tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej — Etap I, s. 8.
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Do tych pierwszych mozna zaliczy¢ podniesienie efektywnosci catego sys-
temu transportowego w regionie i wyrownanie szans rozwoju dla ludnosci
spoza osrodkdw silnie zurbanizowanych. Aspekty srodowiskowe to przede
wszystkim spetnienie norm unijnych w zakresie dbatosci o przyrode,
a takze sprawne ominiecie wszelkich obszaréw, ktére podlegajg ochronie.
Jezeli zas$ chodzi o zrdwnowazony rozwdj, to nadrzedng zatozong korzy-
$cig jest zahamowanie spadku liczby osdb poruszajgcych sie za pomocg
kolei - dzieki poprawie jej dostepnosci oraz ,stworzeniu atrakcyjnego,
nowoczesnego i mobilnego fancucha podrozy, dostepnego dla réznych
grup uzytkownikéw komunikacji, wykorzystujgcego intermodalnosé, za-
lety transportu szynowego: wysokg predkos¢ komunikacyjng w obszarze
zurbanizowanym, wezty przesiadkowe, atrakcyjny system informacji pa-
sazerskiej”'3.

Wedtug autoréw projektu budowy todzkiej Kolei Aglomeracyjnej,
wptynie ona na atrakcyjnos¢ inwestycyjng wojewddztwa tddzkiego
w takich aspektach, jak:

1. ,Poprawa spdjnosci aglomeracji i regionu.

2. Poprawa mobilnosci pracownikéw w aglomeracji i regionie.

3. Otwarcie nowych terendw inwestycyjnych w wojewddztwie

tédzkim.

4. Poprawa dostepu mieszkancéw wojewoddztwa tédzkiego do infra-

struktury miasta todzi (szpitale, muzea, stadiony, urzedy itp.).

5. Poprawa oferty turystycznej w regionie.

6. Poprawa infrastruktury kolejowej wraz z infrastrukturg towarzy-

szacq .

11.2. kKA a inne inwestycje w regionie

Réwnolegle z powstawaniem tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej, na te-
renu regionu tddzkiego prowadzone sg inne inwestycje majgce na celu
poprawienie atrakcyjnosci tego obszaru. Projekty te w duzej mierze
dotycza infrastruktury transportowej, jednakze istniejg réwniez przed-
siewziecia o innym charakterze?®.

Inwestycjg majaca znaczenie krajowe jest budowa ringu autostra-
dowego wokot todzi. Jest to szereg drdg i autostrad, ktore pozwolg

13 http://lka.lodz.pl/index.php/projekt-7-3-19-budowa-systemu-lka-etap-1/cele
-i-korzysci-projektu [z dn. 8.02.2012].

4 Budowa systemu tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej — Etap I, s. 12.

s Do takich przedsiewziec zalicza sie wezet autostradowy Strykow, ktory - jak pod-
kreslat minister C. Grabarczyk - jest drugim co do wielkosci tego typu obiektem w Polsce.
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odcigzy¢ miasto z ruchu samochodowego. Od pdétnocy metropolia be-
dzie zamknieta autostradgq A2, od wschodu autostradg Al, od potudnia
drogq ekspresowg S8, a od zachodu drogq ekspresowg S14. Ma to
duze znaczenie, gdyz obecnie £6dz postrzegana jest przez kierowcow
jako jeden wielki korek. Przez centrum miasta przebiega bowiem m.in.
droga krajowa nr 1 (taqczaca Cieszyn z Gdanskiem) oraz nr 14 (tgczaca
Walichnowy z towiczem). Zakonczenie prac i otwarcie w petni spraw-
nego pierscienia drogowego wokot todzi przewidywane jest na rok
2015 (rys. 26). C. Grabarczyk podkresla, ze gdy on petnit funkcje
ministra infrastruktury, duze inwestycje strukturalne przestaty omijac
region tddzki, ktory jest kluczowy, jesli chcemy mieé dobrze skomuni-
kowany kraj.

SSs8.
\

Rysunek 26. Ring autostradowy

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska

Warto wspomnieé, iz w fazie planowania Al oraz S14 dochodzito
do licznych protestow ze strony mieszkancow. Najczesciej dotyczyty one
przebiegu tras, a nadrzednym problemem staty sie wysiedlenia miesz-
kancéw z budynkdw przeznaczonych do wyburzeniat®.

16 K, Dmochowska-Dudek, Konflikty spoteczne wokét inwestycji w £ddzkim Obszarze
Metropolitalnym, [w:] A. Jewtuchowicz, M. Wdjcik (red.), £ddzka metropolia. Problemy
integracji gospodarczej, Wyd. Biblioteka, £6dz 2010, s. 63-65.
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Kolejng inwestycja o znacznych rozmiarach jest przebudowa Dworca
Fabrycznego. To czes¢ projektu zwigzanego z modernizacjq linii kolejo-
wych Warszawa-t6dz oraz odcinka t6dz Widzew-t6dz Fabryczna. Caty
projekt figuruje pod nazwg POIiS 7.1-24.2. W jego sktad wchodza:

e budowa tunelu z czterotorowa linig, na ktorej bedzie prowadzony ruch
dalekobiezny, aglomeracyjny, regionalny i kolei duzych predkosci,

e budowa stacji podziemnej £édz Fabryczna,

¢ budowa konstrukcji dworcowej Lédz Fabryczna,

e budowa podziemnego przystanku dla stacji £6dz Niciarniana,

e przebudowa stacji £6dz Widzew, ktéry bedzie posiadat m.in. 6 toréw
przeznaczonych na ruch pasazerski,

e inne dziatania zwigzane z ruchem pieszym oraz infrastruktura telein-
formatyczna'’.

Resort C. Grabarczyka zaplanowat realizacje tej inwestycji w po-
dziale na etapy. W pierwszym z nich zostanie zbudowany dworzec pod-
ziemny todz Fabryczna i potaczony tunelem z dworcem todz Widzew.
W drugim etapie zbudowane beda tunele do dworca todz Kaliska, za-
réowno dla kolei tradycyjnej, jak i KDP.

Oprocz wymienionych dziatan w zakresie transportu kolejowego
projekt zawiera takze inwestycje zwigzane z przeksztatceniem dworca
t6dz Fabryczna w obiekt multimodalny. Dlatego tez przewiduje sie bu-
dowe trzykondygnacyjnego parkingu podziemnego, przystankéw auto-
busowych dla komunikacji miedzymiastowej, znajdujacych sie rowniez
pod powierzchnig ziemi oraz budowe drogi dojazdowej do tego wezta.
Wzieto tez pod uwage modernizacje linii tramwajowych wraz z przy-
stankami, powstanie przystankéw dla komunikacji miejskiej i parkin-
gow typu Park & Ride oraz przeznaczonych dla rowerdw?s,

Dworzec podziemny tddz Fabryczna na gtebokosci 16 metréw be-
dzie posiadat 4 perony (jeden przeznaczony dla kolei duzych predkosci).
Kasy biletowe i sala odpraw beda usytuowane 8 metrow wyzej, a w cze-
$ci nadziemnej, ktéra moze posiadac 6 kondygnacji, znajdowac sie bedg
budynki przeznaczone na dziatalno$¢ komercyjng'®.

Inwestycjg powigzang z powstaniem podziemnego dworca tédz
Fabryczna jest budowa tunelu $srednicowego pod todzig. Miataby ona po-
faczy¢ £odz Fabryczng z kodzig Kaliskg. W Studium wykonalnosci budowy
linii kolejowej na odcinku od dworca £ddz Fabryczna w kierunku dworca

7 http://www.plk-inwestycje.pl/inwestycje/program-operacyjny-infrastruktura-
-i-srodowisko/poiis-71-242 [z dn. 10.02.2012].

18 Nowe Centrum todzi oraz tédzki Wezet Kolejowy, s. 29.

19 ], Gatuszka, Idee i cele przebudowy centrum todzi w kontekscie spoteczno-prze-
strzennej specyfiki miasta, [w:] J. Gatuszka (red.), Wokdét Nowego Centrum todzi, EC1
- Miasto Kultury, £édz 2010, s. 20.
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tddz Kaliska zarekomendowano wariant I, ktory dla kolei duzych predko-
$ci prowadzony jest na styku z halg widowiskowg Atlas Arena. Dla kolei
konwencjonalnych wariant ,poprowadzony jest po wyjsciu z potnocnej
czesci gtowicy rozjazdowej projektowanej stacji £6dz Fabryczna pod cen-
trum miasta w kierunku pétnocno-zachodnim, w rejon ulic Ogrodowej/
Karskiego/Drewnowskiej. W tym rejonie zostata zlokalizowana stacja po-
$rednia. Za nig nastepuje odchylenie w kierunku zachodnim. Tu nastepu-
je rozgatezienie tuneli, majace na celu umozliwienie kierunkowych i bez-
kolizyjnych wiaczen do linii nr 15 Bednary-tddz Kaliska. Ma to miejsce
na odcinku prostym szlaku £6dz Zabieniec-Lddz Kaliska”2.

L6 2ahieniec
- =
o L61iZ Fabryczna
Vs
tadz Kaliska
V4
., — el KDP
/ m——— funel koleld konwencionalnaef

Rysunek 27. Mapa przedstawiajaca przebieg tuneli $rednicowych pod todzig

Zrédto: opracowanie — Anna Zmystowska

W wybranym wariancie tgczna dtugosc linii wynosi 11 050 m dla linii
zwyktych oraz 11 300 m dla linii KDP, natomiast dtugos¢ tuneli przed-
stawia sie odpowiednio: 8257 m i 5100 m. Predkosci maksymalne w tu-
nelach to 160 km/h dla KDP oraz 100 km/h dla linii konwencjonalnych?!.

20 projektowane linie Srednicowe w todzi jako element systemu KDP oraz kolei kon-
wencjonalnych - prezentacja ustalen studium wykonalnosci, Warszawa-td6dz, grudzien
2011, s. 7.

21 Tamze, s. 9.
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Na poczatku 2012 r. wspdlne dziatania samorzadow wojewodztwa i mia-
sta przy wsparciu C. Grabarczyka doprowadzity do przygotowania stu-
dium wykonalnosci tuneli $rednicowych pod todzia.

Zaletami, ktére miaty wptyw na wybdr takiego przebiegu linii kolei
duzych predkosci sg m.in.: przebieg duzej czesci tras w korytarzach
niezabudowanych lub zajetych juz do celow transportowych, najkrot-
sza dlugos$c¢ tuneli w poréwnaniu z innymi wariantami, wyelimino-
wanie skrzyzowan z trasami tuneli kolei zwyktych, zminimalizowanie
stycznosci z ruchem samochodowym. Jezeli chodzi o czynniki majace
na wptyw na trase linii konwencjonalnych, byty to: bezposrednie po-
faczenie najbardziej znaczacych osrodkow aglomeracji tédzkiej (Lédz
Widzew, tédz Fabryczna, Manufaktura, Atlas Arena, stadion miejski,
a takze ewentualnie w przysztosci rejon Portu Lotniczego), minimaliza-
cja liczby koniecznych skrzyzowan z innymi trasami kolejowymi, brak
zaktécen w przypadku rozbudowy stacji +édz Kaliska, stacja posred-
nia zlokalizowana w poblizu centrum handlowego Manufaktura pozwoli
na powstanie dogodnych warunkéw obstugi pasazeréw dojezdzajacych
z innych miast lub innych rejonéw miasta, czego efektem moze by¢
zmiana struktury dominujacej gatezi transportu w tej czesci todzi??.

Inwestycjg, ktora ma na celu poprawienie kulturowego wizerun-
ku todzi jest budowa Nowego Centrum todzi. Geneza pomystu to po-
szukiwania obiektow pofabrycznych, ktére mogtyby stac¢ sie centrum
sztuki. Idealna do tego celu okazata sie nieczynna elektrocieptownia
EC1. Z uptywem czasu idea zaczeta sie rozrastac¢ i od jednego obiektu
urosta do planéw stworzenia ,dzielnicy kultury”. Przeniesienie Dworca
Fabrycznego pod powierzchnie ziemi oraz budowa tunelu $rednicowego
pozwoli na wyodrebnienie ogromnego obszaru, ktéry stanie sie tere-
nem nowych inwestycji. Nowe Centrum todzi bedzie ograniczone ulica-
mi Narutowicza, Sienkiewicza, Tuwima oraz Kopcinskiego. Plany zakfa-
dajq podzielenie obszaréw na dwie strefy: pierwsza z nich, obejmujaca
ok. 30 ha, to skupisko dziatan kulturalnych. Pozostate 50 ha bedzie
przeznaczone na inwestycje komercyjne?.

W ramach powstajgcego Nowego Centrum todzi funkcje kulturalne
bedg petni¢?*:

e EC1 Zachdd - powstanie tutaj osrodek muzealno-edukacyjno-naukowy,

e EC1 Wschdd - obiekty kulturalno-artystyczne,

e EC1 Potudniowy Wschéd - wytwodrnia filméw rysunkowych SE-MA-
-FOR, a takze Muzeum Bajki,

22 Tamze, s. 10-14.
23 ). Gatuszka, Idee i cele przebudowy centrum todzi..., s. 13-16.
24 Tamze, s. 16-20.
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e Specjalna Strefa Sztuki, Specjalna Strefa Kultury oraz Ulice Czterech
Kultur,
e Centrum Festiwalowo-Kongresowe.

11.3. Etapy uruchomienia LKA

W czerwcu 2008 r. zostata przedstawiona Koncepcja rozwo-
ju transportu kolejowego w regionie tédzkim do 2030 roku. tédzka
Kolej Aglomeracyjng ukazano w niej jako kluczowy element syste-
mu kolejowego w regionie t6dzkim. W pazdzierniku tego samego roku
Zarzad Wojewddztwa todzkiego zadecydowat o zainicjowaniu prac
studialnych dotyczacych projektu. Jednym z czynnikéw byto poja-
wienie sie mozliwosci sfinansowania projektu ze $rodkéw Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko - dziatanie 7.3. W grudniu
roku 2008 opracowano Strategie rozwoju transportu pasazerskiego
w regionie tédzkim, w ktorej ujeto zakres terytorialny przeznaczony
dla kolei aglomeracyjnej, a takze jej zadania w wojewodzkim systemie
transportowym?>,

Réwniez w 2008 r. Urzad Marszatkowski zadecydowat o rozpoczeciu
projektu dotyczacego Budowy systemu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej
- Etap I. Jest to poczatkowy etap powstania systemu transportu szyno-
wego, ktory swoim zasiegiem ma objac¢ aglomeracje tddzka, wigzac ja
Z nastepujacymi systemami:

e regionalnym w obrebie wojewddztwa tédzkiego,

ponadregionalnym, do ktdrego zaliczana jest planowana kolej duzych
predkosci,

regionalnym oraz miejskim tramwajem?°.

Studium wykonalnosci Budowy systemu tddzkiej Kolei Aglome-
racyjnej — Etap I zostato rozpoczete w marcu 2009 r.,, a jego koniec
przypadt na pierwszy kwartat roku nastepnego. Potwierdzita sie ekono-
miczna efektywnos$¢ przedsiewziecia i jego celowos¢. W analizie doty-
czacej finanséw uznano, iz do realizacji projektu niezbedne jest wspar-
cie funduszy publicznych, w tym skorzystanie z Funduszu Spojnosci.

W czerwcu 2010 r. zostat ztozony wniosek o dofinansowanie pro-
jektu w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013 (numer 7.3-19). Przedmiotem byt zakup niezbed-
nego taboru. W roku nastepnym skorzystano z mozliwosci poszerzenia

25 www.lka.lodzkie.pl/index.php/projekt-7-3-19-budowa-systemu-lka-etap-1
[zdn. 12.02.2012].
26 OPZ Budowa tunelu kolei srednicowej w todzi, s. 7.
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zakresu dofinansowana i do elementéow wymagajacych wsparcia dota-

czono budowe zaplecza technicznego?’.

Warto$¢ wydatkéw kwalifikowalnych projektu zostata obliczona
na 327 724 000 zt, natomiast wnioskowana wysokos¢ dofinansowania
ze srodkow Unii Europejskiej to 193 357 160 z#?8.

Budowa todzkiej Kolei Aglomeracyjnej, bedacej gtdwng czescig zin-
tegrowanego transportu zbiorowego na obszarze tédzkim, zostata po-
dzielona na 3 etapy?.

I etap, oprécz zakupu taboru oraz budowy zaplecza technicznego,
przewiduje uruchomienie regularnych przewozéw w latach 2014-2015.
Do szczegotowych zatozen naleza:

e wprowadzanie do eksploatacji zakupionego taboru (bedzie sie to od-
bywato etapami wedtug harmonogramu dostaw, ktére nastepowac
majq od kwietnia 2013 r. do I kwartatu roku 2015 r.),

e oferta 18 par pociagdéw na trasie +6dz Fabryczna—Koluszki oraz 12 par
Przewozdéw Regionalnych (czestotliwosé z pociggami PR - co 30 min),

e na odcinku tédz Kaliska-Sieradz 21 par pociggdéw i 6 par sktadow
Przewozow Regionalnych (kursujacych w szczycie co 30 min, poza
nim - co 60 min),

e odcinek tédz Kaliska-Kutno obstugiwany przez 15 par pociggéw
(w szczycie kursujgcych w odstepie 30 min, poza nim - co 120 min),

e na odcinku t6dz Kaliska-towicz 19 par pociggdéw (kursujacych co go-
dzine),

e odcinek linii £6dz Widzew-to6dz Kaliska obstugiwany przez 8 par po-
ciggow (odjezdzajacych co 2 godziny).

Harmonogram przewozow uruchamianych w ramach tKA ksztattu-
je sie nastepujaco: linia £6dz Fabryczna-Koluszki ma zosta¢ urucho-
miona do stycznia 2014 r., linia £édz Kaliska—Kutno do kwietnia 2014 r.,
linia £odz Kaliska-towicz do konca roku 2014, a linia £édz Kaliska-
Sieradz do kwietnia 2015 r.

Zatozono réwniez, iz zostanie przejete (gtdwnie od Przewozow Regio-
nalnych) 488 tys. pociggokilometréw (pockm)?3°.

27 www.lka.lodzkie.pl/index.php/projekt-7-3-19-budowa-systemu-lka-etap-1
[z dn. 12.02.2012].

28 http://www.lka.lodzkie.pl/index.php/projekt-7-3-19-budowa-systemu-lka-
etap-1/zakresprojektu [z dn. 12.02.2012].

2 Dalsza cze$¢ podrozdziatu zostata opracowana na podstawie materiatéw zamiesz-
czonych na oficjalnej stronie internetowej Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej Sp. z 0.0. http://
lka.lodz.pl [z dn. 12.02.2012].

30 Pociggokilometr - jednostka miary pracy eksploatacyjnej linii kolejowej, odpo-
wiadajaca przemieszczeniu sie jednego pociggu na dystansie jednego kilometra (http://
pl.wikipedia.org).
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I etap budowy systemu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej ktadzie na-
cisk na rozwoj istniejacych sieci potaczen. Ma to mie¢ miejsce gtow-
nie dzieki ustabilizowaniu podsystemu przejazdéw aglomeracyjnych
oraz inwestycjom wykonanym w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego wojewddztwa tddzkiego w latach 2014-2020.

Do zadan wskazanych do realizacji w etapie II zalicza sie:

e podniesienie efektywnosci wykorzystania taboru poprzez skrdcenie
czasu jazdy na trasie £6dz Kaliska-Sieradz, a takze budowe dwutoro-
wych odcinkéw na linii nr 15 (£6dz Kaliska-towicz),

e na linii £odz Fabryczna—Koluszki podniesienie liczby par pociggéw tKA
do ilosci 35, dzieki czemu czestotliwos¢ ich kursowania w dni robocze
wyniesie 30 min,

e na odcinku to6dz Kaliska-Sieradz wzrost liczby par pociagdw tKA
do 25 po 2023 r. — pozwoli to na wydtuzenie godzin szczytu, w ktérym
czestotliwos¢ kurséw bedzie wynosi¢ 30 min,

e na linii £6dz Kaliska-towicz od roku 2022 kursowac¢ ma 25 par pocig-
gow; zwiekszy to czestotliwosc ich przejazdédw w szczycie (co 30 min),

e na lata 2021-2025 zakladany jest wzrost prac eksploatacyjnych
todzkiej Kolei Aglomeracyjnej, ktora docelowo w roku 2025 ma wy-
nies¢ 3325 tys. pockm. Poziom prac eksploatacyjnych Przewozow
Regionalnych ksztattowac¢ ma sie na poziomie 3150 tys. pociggokilo-
metrow.

Ponadto wedtug OPZ Budowa tunelu kolei srednicowej w todzi na lata
2014-2020, w ramach drugiego etapu budowy tKA ma powstac tunel
$rednicowy taczacy td6dz Fabryczng z todzig Kaliska. Zaplanowane jest
takze powstanie weztéw intermodalnych w celu zwiekszenia integralnosci
kolei aglomeracyjnej z innymi systemami transportowymi miejscowosci
w aglomeracji tédzkiej oraz ponadregionalnymi sieciami transportowymizt,

W projekcie zaréwno etapu I, jak i II znalazt sie zapis dotyczacy re-
zerwy ,na wykonanie pracy eksploatacyjnej wybranych kurséw na lot-
nisko Lublinek lub na innej linii komunikacyjnej w todzi”32. Potgczenie
z Portem Lotniczym ma nabra¢ duzego znaczenia w przypadku wybu-
dowania tunelu srednicowego pod todzig. Pojawiajg sie rowniez gtosy,
by w okolicach lotniska konczyty swoje trasy pociggi miedzyregionalne,
co pozwolitoby mu nadac¢ wieksze niz obecnie znaczenie.

III etap budowy tKA jest etapem docelowym, w trakcie ktdrego
kolej aglomeracyjna kursowaé¢ ma na podstawowych odcinkach w od-
stepie 30 min. Do podstawowych tras naleze¢ bedq potaczenia z todzi

31 OPZ Budowa tunelu kolei srednicowej w todzi, s. 7.
32 http://lka.lodz.pl/index.php/projekt-7-3-19-budowa-systemu-lka-etap-1/
plan-rozwoju [z dn. 12.02.2012].
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do Sieradza, Koluszek i towicza. Czestotliwos¢ w kierunku Kutna ma wy-
nies¢ co godzine.

Wskazano réwniez na szczegolng koniecznosé rozwoju linii obwo-
dowych w granicach miasta todzi, gtéwnie Lédz Widzew-+6dz Kaliska,
oraz powstatej linii prowadzacej do Portu Lotniczego im. Wtadystawa
Reymonta, w celu poprawy znaczenia miasta.

Podano réwniez przewidywane poziomy prac eksploatacyjnych
w roku 2026. Dla KA ma on wynosi¢ 3727 tys. pockm, zas dla Przewozow
Regionalnych 3150 tys. pockm.

11.4. Identyfikacja czynnikéw zagrazajacych budowie LKA

Projekt budowy +todzkiej Kolei Aglomeracyjnej jest rozlegty.
Przewiduje m.in. zakup niezbednych pojazdéw, budowe oraz mo-
dernizacje infrastruktury, zaréwno punktowej, jak i liniowej, a takze
w pozniejszym czasie odpowiednie zarzadzanie powstatg inwestycja.
W zwigzku z tym na kazdym z etapdw nalezy spodziewac sie pro-
blemoéw, jakie zazwyczaj wystepujg przy realizacji réznego rodzaju
inicjatyw.

Pomyst LKA obejmuje swoim zasiegiem ogromng powierzchnie
w obrebie aglomeracji. Trudnosci na tym poziomie mogg objawic sie
w ustaleniu wiasnosci gruntéw. O ile w przypadku infrastruktury li-
niowej szanse na to sg znikome, poniewaz kolej bedzie korzystac
z istniejacych toréw, to w przypadku rozbudowy, a w szczegdlno-
$ci powstawania nowych przystankow (czy tez w pozniejszym cza-
sie dworcow) problem ten moze znacznie opdzni¢ czas zakonczenia
projektu. Przeszkody tego typu pojawiajg sie w zasadzie w kazdym
z projektow, ktéry swoim zakresem wymusza odbieranie ziemi beda-
cej w posiadaniu osob prywatnych. Zdarzajg sie protesty prowadzace
do konfliktéow spotecznych, tak jak miato to miejsce w wojewddztwie
tédzkim podczas budowy odcinka autostrady Al (wezet Brzeziny-we-
zet Romandw), a takze powstawania Zachodniej Obwodnicy todzi
(S14). Wtedy to mieszkancy niezadowoleni z przebiegu tras, co wia-
zato sie z koniecznos$cig opuszczenia przez nich swoich gospodarstw,
stali zawiadomienia do prokuratury czy tez zaktadali stowarzyszenia,
w ramach ktérych bronili swoich racjiz3.

Problemem wynikajacym z konfliktow spotecznych sg opdznienia
w realizowanych inwestycjach. Ma to miejsce wtedy, gdy prywatni wia-
Sciciele gruntéw nie godzg sie na proponowane ceny, liczac na wyzszy

33 K. Dmochowska-Dudek, Konflikty spoteczne wokdt inwestycji..., s. 61.
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zysk, a to przektada sie na dodatkowe koszty, ktorymi obcigzani sg in-
westorzy34,

W przypadku inwestycji wymagajacych duzych naktaddéw finanso-
wych moga pojawi¢ sie trudnosci zwigzane z organizacjg przetargow
i wykorzystaniem funduszy. Jak wiadomo, tédzka Kolej Aglomeracyjna
finansowana bedzie zaréwno ze $srodkdéw Unii Europejskiej®®, jak i fun-
duszy samorzadow. Dlatego nalezy zwrdci¢ baczng uwage na ich efek-
tywne wykorzystanie, aby instytucja zajmujqca sie ich rozliczaniem
nie miata nawet najmniejszych zastrzezen. Gdyby nastgpita koniecz-
nos$¢ zwrotu chocby czesci funduszy europejskich, mogtoby to ozna-
czac liczne opdznienia. Warto tez przyjrzec sie kondycji finansowej oraz
zabezpieczeniom przedsiebiorstw startujacych w przetargach, by nie
pojawity sie problemy, jakich $wiadkami byta Polska podczas budowy
autostrady A2. Kolejng kwestig jest sytuacja, gdy firmy, ktérych oferty
przegrywaja, sktadajg odwotania, co nie pozwala rozpoczac¢ prac i wpty-
wa na nastepne opdznienia.

Inne ewentualne problemy dotyczy¢é mogg modernizacji infrastruk-
tury. Nieprawidlowo przeprowadzone modyfikacje, a takze niskiej ja-
kosci srodki uzyte do przebudowy moga powodowac liczne zagrozenia,
na ktdre spotka LKA nie moze sobie pozwoli¢ w kontekscie dbania o bez-
pieczenstwo 0sob korzystajgcych z transportu zbiorowego. Pojawity sie
rowniez trudnosci z peronami, gdyz ich wysokosé nie zostata dopasowa-
na do potrzeb oséb niepetnosprawnych. W Polsce standardy pozwalajq
na dwie wysokosci perondw, ktére liczone sg od gtéwki szyny. Sag to
55 cm oraz 76 cm. Do realizacji wybrano te pierwsze, co jest dziwnym
posunieciem, biorgc pod uwage, iz podtoga szynobuséw umiejscowiona
bedzie na wysokosci 76 cm. Spowoduje to konieczno$¢ uzywania spe-
cjalnych wind przez osoby poruszajgce sie na woézkach inwalidzkich,
a takze wprowadzi trudnosci dla oséb podrdzujacych z rowerami czy tez
wozkami. Autorzy tego rozwigzania nie zdecydowali sie na jego zmiane
(pomimo protestéw ze strony stowarzyszen zajmujacych sie wyréwny-
waniem szans dla oséb niepetnosprawnych), ttumaczac to ,intensyw-
nym przewozem przesytek towarowych”36.

Kontynuujgc watek infrastruktury, nalezy wspomnie¢ o tym,
iz Ldédzka Kolej Aglomeracyjna to nie tylko pofaczenia miedzy mia-
stami aglomeracji t6dzkiej. Nie nalezy zapominac o takich kwestiach,

34 Tamze, s. 67.

35 Dnia 27 sierpnia 2012 r. w obecnosci wicemarszatka Sejmu RP C. Grabarczyka
podpisano umowe, na mocy ktdrej mozliwe stato sie dofinansowanie budowy KA ze $rod-
kéw POIiIS.

36 www.rynek-kolejowy.pl/26334/LKA_Perony_beda_za_niskie.htm [z dn. 22.03.2012].
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jak parkingi i wiaty rowerowe przy dworcach i przystankach, bezpiecz-
ne przejscia przez tory dla pieszych oraz przejazdy dla samochoddw.
Zwiekszenie liczby potaczen po istniejacych, przebiegajacych w tych
samych miejscach torach moze doprowadzi¢ do niebezpiecznych sy-
tuacji. Natomiast brak miejsc, w ktorych pasazerowie mogliby zosta-
wiac swoje pojazdy, wptynie negatywnie na liczbe osob korzystajacych
z LKA.

Z powodu trudnej do oszacowania ilosci pasazerdow, nietatwym za-
daniem moze okazac¢ sie wybor odpowiednich szynobusow. Wstepne
informacje wskazujg na zakup dwucztonowych pojazdow, ktére jednak
w praktyce (godziny szczytu na najczesciej uczeszczanych trasach)
mogg okazac sie niewystarczajace. Zta decyzja w tym przypadku
moze oznaczac odptyw pasazerdw, co z kolei przetozy sie na mniejsze
wptywy z biletow, zas efektem koncowym stanie sie nierentownos¢
projektu.

Kolejny problem, na jaki napotyka LKA, wigze sie z faktem, iz przez
pierwsze 5 lat jej funkcjonowania samorzady miast uczestniczacych
w projekcie zmuszone beda przeznaczac na nig ogromne kwoty. Sumy
te uzaleznione bedq od liczby mieszkancow i wedtug przewidywan np.
task w roku 2013 zobligowany bedzie do wptaty 520 tys. zt, natomiast
Zdunska Wola - ponad 1,2 min zt. W 2018 r. sumy te bedg wynosi¢ od-
powiednio: 200 tys. zt oraz ponad 500 tys. z*’.

Wiasnie optaty, do regulowania ktérych zmuszone byty miasta, nie
pozwolity na petne uruchomienie tédzkiego Tramwaju Regionalnego,
ktory w zatozeniu miat potaczy¢ Lédz ze Zgierzem i Pabianicami. Obecnie
jest to linia, ktéra kursuje w granicach miasta todzi, co tez nie uprawnia
jej do zasadnego korzystania ze swojej nazwy. Warto zwrdci¢ uwage,
czy inwestycja tak dtugoterminowa, jakg jest LKA nie natrafi na podob-
ne trudnosci, tym bardziej, ze sytuacja finansowa m.in. Pabianic jest
niezadowalajaca. O ile w przypadku TR Pabianice byty stacjg koncowa,
to w odniesieniu do tKA jest inaczej, co moze mie¢ powazne konse-
kwencje dla catego projektu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej.

Znaczacym problemem dla tKA bytoby takze jej zamkniecie w ist-
niejacych granicach, przez co np. Sieradz, ktéry jest istotnym osrod-
kiem wojewoddztwa tédzkiego, zostatby pozbawiony dobrego potaczenia
z reszta aglomeracji. Jest to o tyle dziwne, iz miasto to znajduje sie
w odlegtosci ok. 15 km od Zdunskiej Woli, ktéra do projektu LKA nalezy.
Urzad Marszatkowski ttumaczy, iz Sieradz nie kwalifikuje sie do aglo-
meracji todzkiej. Lecz to rodzi pytania, czy Kutno, ktére potozone jest

37 www.dzienniklodzki.pl/artykul/278828,lodzka-kolej-aglomeracyjna-nie-przewiduje-
sieradza,id,t.html [z dn. 22.03.2012].
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w podobnej odlegtosci i do ktérego szynobusy beda dojezdzac¢, nalezy
do tej aglomeracji?3®

Istotnym zagrozeniem w okresie funkcjonowania tdédzkiej Kolei
Aglomeracyjnej bedzie brak odpowiedniej siatki potgczen oraz synchro-
nizacji z istniejgcym systemem komunikacyjnym. Zta organizacja tych
zadan moze nie pozwoli¢ na petne wykorzystanie potencjatu, jaki posia-
da opisywany projekt. Co wiecej, skupienie sie na wybranych potacze-
niach (np. takie dopasowanie siatki potgczen, by pierwszenstwo miaty
potaczenia wewnatrz todzi) i gorsze traktowanie pozostatych bedzie
rodzi¢ poczucie niesprawiedliwosci wsrdd pasazerdw oraz miast uczest-
niczacych w projekcie, co w istocie moze doprowadzi¢ do niesatysfak-
cjonujacych wynikéw finansowych.

11.5. Propozycje zniwelowania zagrozen

Aby zminimalizowac potencjalne zagrozenia, niezbedne s dzia-
tania wdrazane od samego poczatku istnienia projektu. Odpowiednie
planowanie przez kompetentne, przygotowane do tego osoby stuzy ni-
welowaniu zagrozen, ktore mogtyby znaczaco wptynaé¢ na termin za-
konczenia budowy LKA czy spowodowac zwiekszenie kosztéw. Dlatego,
zdaniem autora, faza planowania ma najwieksze znaczenie, jesli chodzi
o eliminacje problemodw. Juz na tym etapie mozna przewidzie¢, gdzie
wystapig ,waskie gardta”, jakie sytuacje mogg wptynac¢ na opoznienia,
co moze spowodowac wzrost kosztéw. W tej fazie nalezy potozy¢ na-
cisk na tak wazne w logistyce spojrzenie kompleksowe, ktére pozwoli
na uzyskanie jak najlepszych efektow przy mozliwie jak najmniejszych
naktadach finansowych. Warto takze skorzysta¢ z doswiadczen oséb
biorgcych udziat w podobnych projektach - jak np. twdrcy oraz osoby
zarzadzajace systemami S-Bahn w aglomeracji Berlina. Czestotliwo$¢
kursowania pojazdéw w Berlinie jest duzo wieksza niz zaktadane cze-
stotliwosci w Lodzi, a obtozenie pasazerami na kazdej z tras jest ogrom-
ne. Sukces, jaki odnosi niemiecka kolej aglomeracyjna jest na pewno
godnym przyktadem do nasladowania®.

Czerpiac doswiadczenia od strony niemieckiej, nalezy wzig¢ pod
uwage, iz podmiot zarzadzajacy S-Bahn przewiduje mozliwos$¢ wydtu-
zenia istniejacych linii, tak by mogty one utatwic¢ transport miejscowo-
sciom lezacym poza granicami aglomeracji berlinskiej*°. To pokazuje,

38 Tamze.
39 http://inforail.pl/text.php?id=21960 [z dn. 23.03.2012].
40 Tamze.
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ze proces budowy LKA nie powinien zosta¢ zamkniety po uruchomieniu
planowanych obecnie linii. Nalezy poszukiwa¢ dalszych mozliwosci po-
wiekszenia obszaru obstugiwanego przez szynobusy, aby obja¢ nim do-
celowo wiekszos¢ znaczacych osrodkéow wojewddztwa tédzkiego. To po-
zwoli na ich integracje z miastem todz, umozliwiajagc zaréwno nauke
na renomowanych uczelniach (Uniwersytet tddzki, Politechnika todzka)
studentom, jak i znalezienie pracy innym osobom.

Kolejnym sposobem minimalizowania zagrozen jest odpowiednie
sformutowanie przetargow, ktdore ma na celu ograniczenie liczby od-
wotan. Wiekszos¢ postepowan przetargowych w Polsce zabiera bardzo
duzo czasu, poniewaz kazdy z przegranych wynajduje najmniejsze na-
wet btedy u innych podmiotdéw biorgcych udziat w konkursie. Dlatego
istotne jest takie sformutowanie wymagan, by maksymalnie obnizy¢
liczbe takich zachowan, co znajdzie swoje odzwierciedlenie w dtugosci
trwania postepowania przetargowego. Wazng kwestig sg rowniez kry-
teria, wedfug ktérych oceniane sg oferty. Niestety, najczesciej gtow-
nym czynnikiem jest cena, ktéra ma decydujace znaczenie, szacowa-
ne w okolicach 80%. Pozostate 20% to jakos$¢, parametry techniczne,
zastosowane technologie, serwis oraz termin wykonania zamdwienia.
Tak niezrozumiate postepowanie znajduje pdzniej swoj wyraz w infor-
macjach o pekajacych odcinkach nowo wybudowanych autostrad czy
tez o nieprawidtowych surowcach zastosowanych przy budowie nasy-
pow kolejowych. Czesto zdarzajq sie niedotrzymane terminy czy braku-
je srodkéw na dokonczenie budowy.

Jesli chodzi o prawidtowe wykorzystanie funduszy europejskich,
to proponowanym rozwigzaniem jest zatrudnienie podmiotu, ktérego
zadaniem bedzie nieustanna kontrola przeptywow finansowych — przy
czym, zdaniem autora, nalezy zwréci¢ sie o pomoc do 0séb majacych
doswiadczenie w tej materii. Jak pokazujq przypadki korzystania z fun-
duszy UE w wojewddztwie tddzkim, na tym etapie bardzo czesto poja-
wiajq sie nieprawidtowosci, co skutkuje zgdaniami zwrotu czesci dotacji.
Dotyczy to budowy Grupowej Oczyszczalni Sciekéw, hali widowiskowej
Atlas Arena czy tez Tramwaju Regionalnego?!.

W kwestii funduszy nalezy takze przeprowadzi¢ analize finansowg
miast, ktére uczestniczg w projekcie oraz dokonaé prognozy na przy-
szte lata. Przypadek Zgierza i Pabianic podczas budowy £TR powinien
by¢ doswiadczeniem, z ktérego nalezy wycigagnaé wnioski. Przy tej oka-
zji warto réwniez poszukac alternatywnych rozwigzan badz zazadac za-
bezpieczen.

4 http://lodz.naszemiasto.pl/artykul/galeria/854314,lodz-odda-unii-100-min-zl
-za-gos-32-min-zl-za-ltr,id,t.html [z dn. 23.03.2012].
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Waznych informacji dotyczacych wyobrazen co do funkcjonowania
todzkiej Kolei Aglomeracyjnej dostarczytyby tez badania przeprowa-
dzone wsrod mieszkancéw. Zdaniem autora, powinny by¢ one przepro-
wadzone we wczesnej fazie, jeszcze przed uruchomieniem potaczen.
Pozwolityby decydentom na uzyskanie odpowiedzi chociazby odnosnie
do rozktadu jazdy na kazdej z linii. Takie badania to ogromne zrddto wie-
dzy, co pokazuja doswiadczenia komunikacji miejskiej miasta Pabianic,
gdzie ankieterzy przez jaki$ czas zadawali pytania pasazerom. Po ich
opracowaniu zupetnie zmieniono rozktady jazdy, zlikwidowano czes¢ linii,
powstaty nowe potgczenia. Dziatania te wprowadzity znaczne oszczed-
nosci, a pabianiczanie wydajg sie zadowoleni z ich przeprowadzenia.
Co prawda, LKA nie zmieni tras, natomiast odpowiednio przygotowane
rozktady jazdy bedg wptywac na funkcjonowanie catego projektu.

Rownie waznym zadaniem jest zakup odpowiednich szynobuséw.
Wydaje sie, iz najlepsze bytoby nabycie pojazdow, ktérych modyfika-
cja (z dwucztonowych w trojcztonowe i na odwroét) nie stanowitoby
duzego problemu. Ewentualnie aprobowanym rozwigzaniem maégtby
by¢ zakup pewnej liczby pojazdéw sktadajacych sie z dwéch wagondw,
a pozostate miatyby trzy wagony. Ma to zwigzek z réznorodnoscia linii,
na jakich szynobusy bedgq sie poruszaty. Linie w granicach administra-
cyjnych todzi w ciqgu catego dnia powinny mie¢ wieksze obtozenie
pasazerami, niz linie kursujgce np. do Zdunskiej Woli. Doktadne dane
sptyng jednak dopiero po uruchomieniu catego sytemu, a to skutecznie
uniemozliwia jednoznaczng ocene problemu oraz znalezienie prawidto-
wego rozwigzania.

Istotnym czynnikiem powodzenia projektu jest wprowadzenie
wspolnego biletu, ktéry bedzie obligowat do korzystania z t6dzkiej Kolei
Aglomeracyjnej oraz komunikacji miejskiej. Autor zdaje sobie sprawe,
iz integracja wszystkich systemdéw miejskich z szynobusami jest za-
daniem bardzo trudnym do zrealizowania, dlatego proponuje etapo-
we wprowadzanie tego udogodnienia. W pierwszej fazie nalezy zespo-
li¢ miasto £odz. Jeden bilet upowazniatby do korzystania z autobusoéw,
tramwajow, a takze tKA w granicach todzi. Nastepny etap to rozsze-
rzenie oferty na miasta znajdujace sie w bezposrednim otoczeniu todzi,
jak np. Pabianice. Dzieki temu mozna bytoby zbada¢, czy istnieje zapo-
trzebowanie na dalsze poszerzanie terytorium obowigzywania takiego
biletu. Doswiadczenia wskazujg na odpowiedz twierdzaca, natomiast
specyfika regionu tddzkiego przemawia za koniecznosciq przeprowa-
dzenia takiego doswiadczenia.

Duzg role w promowaniu korzystania z tKA mogg petni¢ politycy
zaangazowani w powstawanie projektu. Nadrzednym zadaniem bu-
dowy tego systemu transportowego jest wzrost znaczenia transportu
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publicznego, ktéry miatby przejawiac sie w liczbie oséb zamieniajacych
podrozowanie samochodem na podrozowanie szynobusem. Dlatego
tez, zdaniem autora, odpowiednia zacheta ze strony osdb, ktore naj-
czesciej poruszajg sie autami, bedzie bardziej skuteczna niz pozostate
formy reklamy. Jezeli dotozy sie do tego odpowiednig polityke cenowa,
to tédzka Kolej Aglomeracyjna moze stac sie srodkiem transportu tak
istotnym dla wojewddztwa tdédzkiego, jakim jest metro dla Warszawy.

11.6. Oczekiwane efekty proponowanych zmian

Zmiany sugerowane przez autora w poprzednim podrozdziale majg
zoptymalizowac¢ dziatanie tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Sq to przede
wszystkim dziatania, ktére nalezy wprowadzi¢ we wczesnej fazie pro-
jektu, by jak najszybciej wyeliminowac potencjalne zagrozenia. Autor
bierze pod uwage doswiadczenia podobnych inwestycji i wskazuje btedy,
odbijajace sie zarowno na funkcjonowaniu przedsiewzie¢, jak i na ich
postrzeganiu przez spoteczenstwo. Wazna jest opinia mieszkancow,
ktérzy patrzac na wczesniejsze niepowodzenia, moggq straci¢ zaintere-
sowanie realizowanym projektem. Dlatego tez podjete dziatania i od-
powiednio przygotowana promocja majg za zadanie uzyskaé poparcie
dla inwestycji oraz che¢ korzystania z ustug tKA.

Przeprowadzane badania marketingowe petnia dwojaka role.
Pierwszg jest udoskonalenie rozkiadu jazdy oraz optymalne dostoso-
wanie LKA do potrzeb mieszkancoéw aglomeracji tédzkiej. Wydaje sie,
iz to wtasnie osoby zamieszkujgce dane regiony bedgq w stanie najle-
piej dopasowac plan kursowania szynobuséw, tak aby spetniat on ich
zapotrzebowanie na transport, a tym samym, by zapewnione byto wy-
magane dla optacalnosci obtozenie. Autor zdaje sobie sprawe, iz usta-
lenie rozktadu jazdy odpowiadajacego wszystkim mieszkancom byto-
by trudne (biorac pod uwage rozlegtos¢ tKA), jednak zebrane cenne
wskazowki, jezeli nie doprowadza do petnej aprobaty, to pozwolg choé
w czesci udoskonali¢ inwestycje. W przypadku transportu, czy to miej-
skiego, czy aglomeracyjnego, czesto zdarza sie, iz przesuniecie roz-
ktadu o 3 do 5 min pozwoli zdecydowanie lepiej wykorzysta¢ potencjat
szynobusow.

Druga rolg badan jest satysfakcja mieszkancow z tego, iz biorg czyn-
ny udziat w tworzeniu tak poteznego projektu, jakim jest Lédzka Kolej
Aglomeracyjna. W opinii autora takie dziatanie wzbudzi sympatie, gdyz
powszechnie wiadomo, ze ludzie chetniej uczestniczg w czyms, czego
sg czescig i co w najmniejszym nawet stopniu jest ich zastugg. Warto
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przynajmniej sprébowac wymazac ze $wiadomosci todzian i pozostatych
mieszkancow obszardéw objetych inwestycjg chociazby niedogodnosci
spowodowane przez budowe tdédzkiego Tramwaju Regionalnego oraz
w efekcie koncowym jego kleske jako elementu tgczacego regiony. Poza
tym nie nalezy zapominag, iz gtdwnym celem jest namédwienie spote-
czenstwa do czestszego korzystania z transportu zbiorowego kosztem
srodkéw wiasnych, a wiec im wieksze zadowolenie mieszkancéw i lep-
sze opinie, tym szansa na to sie zwieksza.

Dziatania dotyczace prawidtowego wykorzystania funduszy unijnych
majq zmierzac¢ do unikniecia zwrotéw doptat, ktére mogg by¢ zasadzone
po kilku latach. Wymienione w poprzednim podrozdziale nieprawidtowo-
$ci prowadzity do tego, iz podobne projekty przez dtugi czas beda gene-
rowac koszty poprzez sptate zobowigzan w ratach (o roztozenie na raty
miasto zaapelowato w przypadku Grupowej Oczyszczalni Sciekéw,
a w przypadku odszkodowania za LTR zapewne bedzie podobnie, gdyz
todzi nie sta¢ na jednorazowg wptate w wysokosci kilkunastu/kilkudzie-
sieciu min zt). Zatrudnienie zespotu oséb wylgcznie do tej czesci przed-
siewziecia oraz nieustanna kontrola przeptywodw finansowych pozwolita-
by unikna¢ problemoéw z Unig Europejska, a tym samym doprowadzitaby
do uzyskania rentownosci przez opisywany projekt w krotszym terminie.

Jesli chodzi o zagospodarowanie Srodkéw unijnych, istotne jest
ich petne wykorzystanie, tak by unikaé sytuacji, w ktorej okazuje sie,
iz np. na rozwdj i modernizacje transportu kolejowego przyznano Polsce
ogromne kwoty, a nastepnie wychodzi na jaw, iz wykorzystano znikomy
procent tej sumy. tddz, bedac organizatorem projektu LKA, nie moze
sobie pozwoli¢ na jakiekolwiek btedy w kwestii korzystania z funduszy
i takie zadanie statoby przed podmiotem, nad ktérego powotaniem za-
stanawia sie autor.

Odpowiednie przygotowanie przetargéow réwniez odgrywa istotng
role. W momencie, gdy wzrasta liczba samochodow poruszajacych sie
po drogach i ro$nie liczba ofiar wypadkéw drogowych, waznym ce-
lem staje sie wczesniejszy termin zakonczenia projektu todzkiej Kolei
Aglomeracyjnej. Doktadne sprecyzowanie potrzeb i wymagan, okresle-
nie kryteridw, w ktorych decydujacym czynnikiem nie jest tylko nizsza
cena, pozwoli na szybsze zakoniczenie procedury, a tym samym wcze-
$niejsze rozpoczecie prac fizycznych przy LKA. Wskazanie na istotne
znaczenie jakosci ma na celu eliminacje niedordbek czy pomytek w re-
alizacji projektu, tak by nie generowa¢ dodatkowych kosztéw oraz unik-
na¢ opdznien. Autor zdaje sobie sprawe, iz takie opracowanie przetar-
géw jest trudnym zadaniem, wymagajacym by¢ moze wiecej naktadow
(takze finansowych), niemniej jednak uwaza, iz pozwoli ono osiggng¢
wieksze korzysci przy realizacji catego projektu.
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Przy powstawaniu tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej wigczenie osob
posiadajacych doswiadczenie zdecydowanie zwiekszy szanse powodze-
nia przedsiewziecia. Autorzy np. rozwigzan berlinskich bedq potrafili
wskazac¢ zadania wymagajace szczegdlnej uwagi, zaréwno jesli cho-
dzi o tabor, infrastrukture czy samo funkcjonowanie catego systemu.
Zapewne widoczne bedq efekty dotyczace terminu realizacji, gdyz
wiedza o0sOb biorgcych udziat w podobnych inwestycjach powinna po-
zwoli¢ na ukonczenie LKA w krétszym niz zaktadano terminie. Rownie
istotnym czynnikiem sg rozwigzania w aspekcie bezpieczenstwa, kto-
re Niemcy majq juz opracowane na podstawie wieloletniej dziatalno-
$ci S-Bahn. W obecnej sytuacji nie ma miejsca na btedy, proby czy
doswiadczenia. Zdaniem autora, wiedza doswiadczonych oséb bedzie
miata znaczenie na kazdym etapie planowanych prac i gdy uda sie ja
wykorzystac, mieszkancy aglomeracji todzkiej nie bedg musieli stuchac
o kilkumiesiecznych opdznieniach, nieprzewidzianych wydatkach, po-
prawkach w pracach czy tez niepowodzeniu catego projektu. I takie
efekty tego rozwigzania zaktada autor pracy, sugerujac, iz jest to jeden
z kluczowych czynnikéw sukcesu tKA.

Poszerzanie terendw objetych funkcjonowaniem tddzkiej Kolei
Aglomeracyjnej bedzie skutkowa¢ integracjq wojewddztwa, co ma zna-
czenie zaréwno jesli chodzi o nauke i prace, jak tez o kulture i turysty-
ke. Bedzie to sprzyja¢ wyrdéwnaniu szans dla oséb majacych utrudniony
dostep do wysokiej rangi uczelni, czy tez zaktadow pracy o wyzszym
potencjale. Istniejace plany obejmujg wiele miast odlegtych o kilkadzie-
sigt kilometréw od stolicy aglomeracji, dlatego tez dodatkowe kilka-
nascie kilometrow nie powinno stanowi¢ znaczacej réznicy, tym bar-
dziej, ze koszty pokrywane sgq w czesci przez samorzady terytorialne
uczestnikdéw projektu. Ponadto w obliczu opdznien w powstawaniu drdg
i autostrad warto zapewni¢ alternatywe w postaci jak najszerszej oferty
potaczen minimalizujacej znaczenie transportu drogowego.

Istotnym aspektem, ktdorego skutki bedg diugo odczuwalne, jest
trafny wybor pojazdéw. Zakup szynobuséw w najblizszej przyszto-
éci jest zdarzeniem jednorazowym, dlatego nie mozna pozwoli¢ sobie
na zaniedbanie w tej kwestii. Dalekosieznym efektem bedzie wieksza
liczba osdb, ktéra moze korzysta¢ z ustug tKA. Jest to bardzo waz-
ny czynnik, majacy wptyw na optacalnos¢ catego projektu. Zdaniem
autora, liczba 0sd6b przemieszczajacych sie szynobusami powinna sie
zwiekszac na przestrzeni lat, dlatego nalezy zadba¢ o komfort podroé-
zowania, by mieszkancy aglomeracji nie musieli poruszac sie zattoczo-
nymi pojazdami. Idealnym rozwigzaniem wydajg sie szynobusy, ktére
mozna bedzie tatwo modernizowaé, tak by za kilka lat nie trzeba byto
ogtaszac kolejnego przetargu dotyczacego dostawy pojazddéw. Miatoby
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to sens w przypadku zwiekszenia czestotliwosci potaczen, co niestety
na niektorych liniach wigzac¢ sie bedzie z koniecznoscig budowy dodat-
kowej infrastruktury. Jezeli szynobusy ,zdadzg egzamin”, tatwiej bedzie
osiggna¢ zamierzone cele i zmieni¢ strukture srodkow transportu naj-
czesciej uzywanych w czasie dojazdéw do pracy lub na uczelnie.

Kolejnym czynnikiem, na ktéry zwrdécono uwage, jest wprowadzenie
wspolnego biletu. Jest to, zdaniem autora, rozwigzanie niezbedne dla pet-
nej funkcjonalnosci tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Dodatkowa synchro-
nizacja ze spotkami miejskich przedsiebiorstw komunikacyjnych bytaby
czynnikiem pozytywnie wptywajacym na rozwdj transportu zbiorowego
w obrebie aglomeracji. Nalezy podkresli¢ mozliwe korzysci w postaci
oszczednosci czasu i pieniedzy dla podrdézujgcych oraz korzysci zwigzane
z emisjg mniejszej liczby biletdw na rynku (nizsze naktady finansowe
na produkcje biletéw jednorazowych czy tez biletéw okresowych upo-
wazniajacych do korzystania z ustug jednej firmy). Wiadome jest jednak,
iz wspolny bilet wymaga negocjacji wielu stron, co nie utatwia jego wpro-
wadzenia. Autor zdaje sobie sprawe z tych trudnosci, jednakze uwaza,
iz zadaniem spotek oferujgcych ustugi transportu zbiorowego jest przede
wszystkim stuzba pasazerowi i zaspokojenie jego potrzeb zwigzanych
Z przemieszczaniem sie.

Promocja KA w sposob proponowany przez autora ma przekonac
spoteczenstwo do korzystania z szynobuséw. Rozwigzaniem docelo-
wym jest zmniejszenie udziatu indywidualnego transportu drogowe-
go na rzecz aglomeracyjnego transportu zbiorowego. Wigzg sie z tym
przede wszystkim korzysci na rzecz ochrony srodowiska naturalnego.
Autor ma nadzieje, iz dtugofalowe wsparcie lokalnych politykdw, ktorzy
byli zaangazowani w powstawanie todzkiej Kolei Aglomeracyjnej, znaj-
dzie swoje odbicie w liczbie chetnych do skorzystania z dobrodziejstw
tego projektu.

Podsumowanie

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

e Pomyst budowy todzkiej Kolei Aglomeracyjnej powstat w marcu
2008 r., a wstepne zatozenia wskazujq na rozpoczecie jej funkcjono-
wania w roku 2013.

e Do obstugi potaczen zostanie zakupionych 20 szynobusow, ktérych
witascicielem bedzie specjalnie powstata tédzka Kolej Aglomeracyjna
Sp. z o.0.
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Plany obejmujg kursowanie pojazdéw na trasach z todzi do Kutna,
towicza, Koluszek i Zdunskiej Woli, a ponadto linie wewnetrzng +o6dz
Widzew-L6dz Kaliska.

W ramach projektu zostang zmodernizowane i odnowione dworce,
powstang nowe przystanki, a takze zostanie wybudowane zaplecze
techniczne.

Gtéwne korzysci z powstania KA majg charakter spoteczno-gospo-
darczy, pozostate dotycza aspektédw srodowiskowych oraz ptynacych
ze zZrownowazonego rozwoju.

Réwnolegle z projektem kolei aglomeracyjnej w todzi realizowane sg
inwestycje, takie jak: budowa ringu autostradowego wokot miasta,
przebudowa Dworca Fabrycznego, powstanie Nowego Centrum todzi,
a takze powigzana z £tKA budowa tunelu $rednicowego pod todzia.
Budowa systemu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej zostata podzielona
na 3 etapy, z ktorych pierwszy ma by¢ zakonczony w roku 2015, dru-
gi w 2020, a trzeci w 2026.

Problemy z powstaniem £KA dotycza wielu ptaszczyzn, a najwazniej-
sze z nich to organizacja przetargéw, wykorzystanie przyznanych
funduszy, zakup odpowiednich szynobuséw, modernizacja infrastruk-
tury oraz brak synchronizacji z komunikacjg miejska.

Niwelowanie zagrozen nalezy rozpoczac¢ juz w fazie planowania.

Nie mozna pozwoli¢ sobie na opdznienia oraz znaczacy wzrost kosztéw.
Badania wsrdd spoteczenstwa oraz doswiadczenia zagraniczne sg re-
ceptg na rozwigzanie wielu problemédw.

Wspdlny bilet to koniecznos¢é.

Proponowane zmiany majg na celu optymalizacje dziatania todzkiej
Kolei Aglomeracyjnej, eliminacje btedéw oraz zachecenie spoteczen-
stwa do korzystania z tej formy transportu.
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