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WSTEP

Marcin Feltynowski

Doktor nauk ekonomicznych. Adiunkt w Katedrze Gospodarki
Regionalnej i Srodowiska na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym
Uniwersytetu Eodzkiego. Specjalista w dziedzinie GIS. W czasach
studenckich czlonek SKN SPATIUM, a od roku 2010 jego Opiekun.
Czlonek Towarzystwa Urbanistow Polskich. W pracach naukowych
zajmuje sie systemami informacji przestrzennej wykorzystywanymi
na poziomie lokalnym, jak réwniez planowaniem przestrzennym oraz
rozwojem lokalnym. W swoich pracach badawczych porusza réwniez
kwestie wielofunkeyjnoéci obszaréw wiejskich oraz innowacyjno$ci
w polskiej gospodarce. Autor ksiazki ,Polityka przestrzenna obszarow
wiejskich. W kierunku wielofunkcyjnego rozwoju” oraz wielu publikacji
naukowych. Jako swoje pasje wymienia fotografie oraz taniec.

Ewelina Kina

Asystent w Katedrze Gospodarki Regionalnej i Srodowiska na Wydziale
Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Eodzkiego. Absolwentka
kierunku Gospodarka Przestrzenna. W swoich badaniach naukowych
zajmuje sie m.in. problematyka wspolczesnych uwarunkowan rozwoju
regionéw (gospodarka i spoleczenstwo sieciowe, kapital spoleczny),
czego efektem sa liczne publikacje z tego zakresu oraz udzial w wielu
konferencjach po$wieconych wspdlczesnym problemom rozwoju miast
iregionow.

Beata Niepieklo

Studentka II roku uzupekiajgcych studiow magisterskich na kierunku
Gospodarka Przestrzenna. Czlonkini Studenckiego Kota Naukowego
Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu L.odzkiego SPATIUM. W latach
2010—2012 pehila funkcje Redaktor Naczelnej magazynu ,,KWARTAL”,
przyczyniajac sie do jego reaktywacji i nadania mu nowej formy.
Interesuje sie polityka regionalng oraz marketingiem terytorialnym.
Zwolenniczka transportu pieszego oraz kryminatéw Agathy Christie.






Transport, a w szczegblnosci jego ekonomiczno-techniczne whasciwosci,
ma ogromny wplyw na rozwdj urbanistyki, sprawne funkcjonowanie miast,
koncentracje lub dekoncentracje przestrzenng. Spekia istotna role w zyciu
spoleczno-gospodarczym kraju czy regionu, oddzialujac na jego sieé
osadnicza, ksztalt przestrzenny miast i osiedli, styl zycia ludnoSci,
stanowigc dodatkowo, zgodnie z teorig rozwoju regionalnego, jeden z pod-
stawowych czynnikéw determinujacych poziom rozwoju gospodarczego.
Jednocze$nie systemy transportowe miast i regionow, w wyniku zmian
instytucjonalnych, prawnych, technologicznych czy gospodarczo-
-spotecznych ulegaja ciaglym przeobrazeniom. Musza odpowiadaé
na wspolczesne potrzeby spoleczenstwa, jednocze$nie uwzgledniajac coraz
wiecej warunkéw ograniczajacych, zwigzanych chociazby z ochrong
srodowiska przyrodniczego. Koniecznos$¢ respektowania ogélnoswiatowych
tendencji w obszarze szeroko rozumianego transportu wymusza na krajach
1 regionach ponowne okreslenie miejsca i istotnosci poszczegblnych galezi
transportu w obsludze potrzeb przewozowych spoleczenstw oraz gospo-
darek. Jedna z widocznych zmian jest pojScie w kierunku lepszego wyko-
rzystania potencjalu transportu szynowego, w tym kolejowego. Polska,
jej regiony i miasta, w celu zapewnienia zrbwnowazonego, harmonijnego
rozwoju nie powinny pozosta¢ obojetne wobec postepujacych przemian,
majac jednocze$nie $wiadomo$é ich spolecznych, gospodarczych
i przestrzennych konsekwencji.

Dyskusja nad powyzszymi problemami zostala podjeta przez
studentéw, mlodych naukowcoéw i ekspertow z dziedziny transportu
kolejowego i urbanistyki w ramach niniejszej, wielowatkowej publikacji.
U jej podstaw stanely trzy wymiary tematyczne:

- O KOLEI — moéwiacy o tym, jak obecnos$¢ kolei i inwestycje w nie
oddzialuja na rozwdj ekonomiczny, spoleczny i przestrzenny miast

i regionow;



- PO KOLEI — w ktorym szukano odpowiedzi na pytanie,
jak zagospodarowuje i rewitalizuje sie tereny pokolejowe, gdy przestaja
one pelnic¢ pierwotne funkcje;

- PO KOLEI. Czas na Lodz! — dotyczacy wplywu ogromnych inwestycji
w transport kolejowy na przysztos$¢ Lodzi.

W niniejszej publikacji pojawiaja sie stanowiska studentow
gospodarki przestrzennej z roéznych osrodkow akademickich w Polsce,
a takze przedstawicieli innych kierunkow takich jak geodezja i kartografia
czy architektura i urbanistyka. Artykuly przygotowali rowniez eksperci
zajmujacy sie transportem kolejowym oraz urbanistyka, reprezentujacy
srodowisko naukowe oraz organizacje pozarzadowe.

Autorzy artykulow poruszaja roéznorodne zagadnienia dotyczace
kolei, opierajac sie w duzej mierze na sytuacji panujacej w ich wlasnych
miastach oraz przywolujac godne uwagi przyklady zagraniczne. Wiekszos$¢
prezentowanych tekstow — odnoszaca sie do stanu obecnego kolei,
inwestycji w tym obszarze oraz ich wplywu na rozwdj jednostek
terytorialnych — wpisala sie w wymiar tematyczny ,,O0 KOLEI”. CzeS¢
autoréw skupila sie na tym, co ,PO KOLEI”, piszac o sposobach
zagospodarowywania i rewitalizacji terenow pokolejowych. W publikacji
znalazl sie roéwniez blok tematyczny dotyczacy Lodzi, w ktorym analizie
poddano inwestycje w transport kolejowy w mieScie.

Mimo jednorodnej z pozoru tematyki, artykuly zebrane w publikacji
prezentuja szeroka game zagadnien zwigzanych z transportem kolejowym.
W rozdziale pierwszym poruszono szereg rdéznorodnych kwestii —
poczawszy od wplywu kolei na rozwoj miast, poprzez role metra i transport
intermodalny, na Kolei Transsyberyjskiej konczac. Sporo uwagi pos-
wiecono sytuacji obecnej oraz realizowanym i planowanym inwestycjom
na dworcach kolejowych, stanowiacych pewnego rodzaju wizytowke
miasta, a takze ciekawym rozwigzaniom stosowanym na kolei, ktére maja
na celu usprawnienie systemow komunikacyjnych w polskich aglome-

racjach. W obszernym artykule zamykajacym rozdzial autor porusza m.in.
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zagadnienie transportu szynowego w kontekScie zrownowazonego rozwoju
miast, wymienia korzy$ci, jakie plyng z wykorzystywania kolei miejskiej
do obshugi komunikacyjnej aglomeracji oraz z integracji r6znych systemow
transportu, a takze obrazuje na przykladzie Karsznic wplyw wezla
kolejowego na rozwoj jednostki osadnicze;j.

W rozdziale ,PO KOLEI” przeczyta¢ mozna o przeksztalceniach te-
renow pokolejowych pod inne funkcje m.in. atrakcyjne dla uzytkownikow
przestrzenie zielone (High Line w Nowym Jorku czy parki w Berlinie,
Antwerpii, Paryzu). Przedstawione zostaly réwniez podstawy teoretyczne
nurtu Landscape Urbanism oraz przyklady jego zastosowan w praktyce.
Na przykladzie Helsinek pokazano natomiast, jak mozna wykorzystywac
tereny pokolejowe czy poportowe w procesie reurbanizacji w zgodzie
z zasadami zrownowazonego rozwoju i polityka brownfield development.
Przedmiotem analiz kolejnego artykulu jest ,przywracanie do zycia” tere-
now nieczynnego obecnie dworca kolejowego, ktory stanowi cenny obszar
kulturowy i z pewnoscig zasluguje na kompleksowe dzialania rewalory-
zacyjne. By pokaza¢, jak w praktyce mozna podej$¢ do procesu rewitalizacji
terenOw pokolejowych, opisano dwa przyklady takich obszaréw w Lodzi,
ktore byly przedmiotem prac grup warsztatowych podczas Warsztatow
-pO KOLEI. Czas na LO6dz!” oraz koncepcje ich przeksztalcenia
zaproponowane przez studentow.

Rozdzial , PO KOLEI. Czas na L6dz!” otwiera artykul zarysowujacy
historie kolei i budynkéw dworcowych w miesScie oraz inwestycje zwigzane
z ich przebudowa. W kolejnych artykulach uwage skupiono na projekcie
budowy Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Przedstawiono miedzy innymi
zalozenia projektu, korzySci i zagrozenia z niego plynace, a takze oceniono
konkurencyjno$¢ kolei wzgledem transportu indywidualnego pod katem
czasu przejazdu.

Prezentowana publikacja jest istotnym elementem procesu
dydaktycznego, jak rowniez wspolpracy studentow, pracownikow

naukowych i praktykow. Staje sie ona podstawa do dalszych rozwazan

1



nad przyszloScia kolei oraz inspiracja do dyskusji i dzialan majacych
na celu sprostanie wspolczesnym wyzwaniom w zakresie organizacji
szeroko rozumianego systemu transportu kolejowego w miastach

i regionach.
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O KOLEIL.

WPLYW KOLEI NA ROZWOJ
MIAST | REGIONOW
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LINIA KOLEJOWA
JAKO STYMULATOR ROZWOJU
KONURBACJI WARSZAWSKO-
-tODZKIEJ

Stanistaw Berezinski

Student V roku Gospodarki Przestrzennej na Uniwersytecie Warszaw-
skim. Czlonek Kota Naukowego Gospodarki Przestrzennej Spatium. Za-
interesowany tematyka transportu (gtéwnie kolejowego) ze szczegdlnym
uwzglednieniem jego wymiaru przestrzennego.



16



Kolej juz od poczatku swojego istnienia odgrywa wazna role w transporcie
pasazerow i towaréw pomiedzy miastami. W ponizszym artykule autor
sprébuje zaznaczy¢ niektore aspekty zwiazane z koniecznoS$cia
ksztaltowania konurbacji warszawsko-l6dzkiej oraz wiodaca rola kolei

w tym procesie.

Potencjat konurbacji warszawsko-tédzkiej

Utworzenie konurbacji warszawsko-todzkiej wynika z gleboko
teoretycznych i praktycznych przestanek, sposréd ktorych szczego6lnie dwie
wydaja sie bardzo istotne: transport i ludnos$¢é.

W pierwszej kolejnoSci nalezy zwro6ci¢ uwage na fakt centralnego
polozenia konurbacji w skali kraju, a takze w skali kontynentu. Przez sie¢
rozpieta pomiedzy Warszawa a Lodzig prowadza az cztery sposrod pieciu
Transeuropejskich Korytarzy Transportowych przebiegajacych przez
Polske. Centralne polozenie zapewnia niemalze réwny czas podrozy
do kazdego rejonu kraju, stanowigc atrakcyjna lokalizacje dla firm.

Mimo zmian zachodzacych w otaczajacym $wiecie najprostszym
kryterium oceny potencjalu miast jest kryterium ludnosSciowe. Zgodnie
z nim aglomeracja warszawska liczaca 2,5 mln mieszkancow, aglomeracja
16dzka z 1,1 mln oraz tereny pomiedzy tymi obszarami liczace okolo
0,5 mln maja laczny potencjal okolo 4 mln mieszkancéw?2 Taka liczba
ludnosci stanowi dobra przeciwwage dla Berlina czy Kijowa.

Oprocz samego potencjalu ludnosciowego wartosécia dla tak zbu-
dowanej konurbacji jest status stolicy miasta Warszawy, co wigze sie
ze zlokalizowaniem tu centréw administracyjnych, a takze z prestizem

lokalizacji siedzib firm, oraz przemyslowa przeszto$é¢ Lodzis.

1 Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju, Rzadowe Centrum Studiéw Strategicznych,
Warszawa 2005.

2 Smetkowski M., Delimitacja obszaréw metropolitalnych w Polsce — nowe spojrzenie, Centrum
Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych, Uniwersytet Warszawski, Warszawa 2004.

3 Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa tédzkiego, Biuro Planowania
Przestrzennego Wojewddztwa kddzkiego, £6dz 2011; Plan zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa mazowieckiego, Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego, Warszawa 2004.
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Dlaczego kolej?

Postawienie na transport kolejowy moze spotkac¢ sie z krytyka

zwolennikoéw innych $Srodkow transportu. Za zasadne wydaje sie zatem

uargumentowanie, dlaczego to wlasnie kolej ma najwieksze mozliwoSci

stymulowania rozwoju konurbacji warszawsko-todzkiej. Dzieje sie tak

glownie z czterech powodow:

1.

Omijanie stref kongestii — co czwarty mieszkaniec Warszawy traci
dziennie okolo 30 minut w korkach 4 Jeéli zalozymy, ze stawka

za godzine pracy wynosi 8 zlotych, oznacza to, zZe dziennie tracimy
okolo 2,5 mln zlotych. Dodatkowe 30 minut kazdego dnia to mozliwos¢
pOzniejszego wstawania do pracy czy wiecej czasu na relaks

po jej zakonczeniu, co znéw stanowi korzy$¢ w postaci zwiekszenia
efektywnoSci pracy. Kolej zapewnia mozliwo$¢ dotarcia bezposrednio
do centréw miast, pozwalajac tym samym omina¢ strefy kongestii

i zaoszczedzic¢ czas.

Ekologia — transport kolejowy uznawany jest za jeden z najczystszych
Srodkéw komunikacji, na co wskazuje wiele raportéw i badan, w tym
dokumenty strategiczne Unii Europejskiej, np. tzw. ,,Biala Ksiega”.
Najprostszym tego przykladem moze by¢ stopieni emisji CO-

nizszy niz w przypadku transportu kolowego.

Skala transportu — dziennie na trasie Warszawa — L6dz podrozuje
ponad 10 tysiecy oséb5. Taki potok pasazerow obstuzy az 2500
samochodow (4 miejsca) i tylko 34 pociagi (300 miejsc) — im wiecej
0s6b podroézuje, tym wybor transportu kolejowego staje sie bardziej
racjonalny.

Historia — komunikacja kolejowa ma juz swoja historie w obstudze

tego polaczenia i wystepuje zjawisko ,,przyzwyczajenia”. Dodatkowo

4 Mucha D., Raport z badari sondazowych pt: ,Jakos¢ zycia w duzej aglomeracji miejskiej
na przyktadzie problemdéw transportowych Warszawy”, Zaktad Informatyki i Badan Jakosci
Srodowiska, Wydziat Inzynierii Srodowiska, Politechnika Warszawska, s. 40.

5 Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2007-2013, Ministerstwo Gospodarki i Pracy —
Departament Polityki Regionalnej, Warszawa 2005.
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wzdluz linii kolejowej z Warszawy do Lodzi powstawaly liczne osiedla

i miasteczka, z ktérych wiele os6b dociera dzi$§ do obu miast.

Czas podroézy
Glownymi kryteriami w konkurencji o pasazera sg dzi§ cena, czas podrozy
i jej komfort. Podr6z pomiedzy Warszawa a Lodzia mozemy odbyé
samochodem (autobusem), samolotem lub pociagiem. Czas jazdy
w pierwszym przypadku wynosi okolo 2 godzin. Doliczy¢ nalezy jednak
ewentualne korki i wieksza wrazliwo$¢ transportu kotowego na zdarzenia
losowe. Wieksza liczba uczestnikow oraz relatywnie mniejszy stopien
kontroli ruchu wplywa na zwiekszenie czestotliwo$ci kolizji. Czas podrozy
wynosi¢ wiec bedzie ostatecznie okolo 150 minut.

Lot samolotem pomiedzy badanymi miastami trwa okoto 20 minut.
Czas samej podrozy jest jednak znacznie dluzszy. Aby bowiem skorzystaé¢
z samolotu, trzeba dosta¢ sie na lotnisko, ktére najczesciej jest polozone
peryferyjnie. Czas dojazdu na warszawskie Okecie z centrum miasta
to okolo 30 minut. Nastepnie pasazera czeka odprawa biletowo-bagazowa
trwajaca okolo 10 minut. Po wylagdowaniu nalezy odebra¢ bagaz i dojechac
do centrum bLodzi, co oznacza strate kolejnych 30 minut. Laczny czas
podrézy to 90 minut. Malo konkurencyjna jest natomiast cena polaczenia
lotniczego — okolo 90 zt za bilet wedlug cennika LOT-u.

Analizujac obecna oferte przewoznikdéw kolejowych, czas podrozy
z Warszawy Centralnej do Lodzi Fabrycznej wynosi okolo 120 minut.
Do tego wyniku nalezy doliczy¢ czas niezbedny na dotarcie do dworca
w mie$cie A i nastepnie z dworca do celu podrézy w miescie B — po okolo
20 minut. Czas podrézy to nawet 160 minut. Pocigg przegrywa wiec
nieznacznie z samochodem, biorgc pod uwage czas. Sprawa komfortu jest
dyskusyjna, gdyz samochdd zapewnia nam transport ,,od drzwi do drzwi”,
jednakze w pociagu nie musimy osobi$cie prowadzi¢, wiec mozemy zajac
sie czytaniem ulubionej ksigzki. Biorac pod uwage ceny, znow wyniki sg

do$¢ zblizone. Zgodnie z cennikiem PKP normalny bilet kolejowy na trasie
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Warszawa — LO6dz kosztuje okolo 60 zi. Z Dworca Centralnego
w Warszawie do Dworca L6dZz Fabryczna pokonujemy odleglo$é okolo
140 km. Jesli wiec zalozymy S$rednie spalanie samochodu na poziomie
6 litrow na 100 km i cene benzyny na poziomie 6 zlotych, koszt podrozy
wyniesie nas okolo 50 zlotych. Nalezy jednak pamieta¢, ze obecnie
prowadzona rewitalizacja tego odcinka pozwoli na skrocenie czasu jazdy
koleja ponizej 65 minut. Oznacza to, ze calkowity czas podrozy bedzie
wynosit okolo 105 minut — bylby to czas konkurencyjny dla polaczenia
lotniczego.

Dalsze skrocenie czasu podrozy mogloby nastapi¢ przy budowie linii
duzych predkosci. Projekt KDP, ktéry na razie zostal odlozony, zakladal
skrocenie czasu podrozy pomiedzy Warszawa i Lodzig do okolo 35 minut®.
Oznaczaloby to, ze calkowity czas podrozy ksztaltowalby sie na poziomie
80 minut. Pamietaé jednak nalezy, ze oferta taka wigzalaby sie z drozszymi
biletami, za$ realizacja koncepcji oznaczalaby wydatek kilku miliardow

zlotych... Pytanie o oplacalno$¢ tej inwestycji pozostaje otwarte.

Plany transportowe

Skrocenie czasu podrézy na linii kolejowej wynika z wewnetrznej polityki
zarzadcy infrastruktury i strategii przewoznika, ktorym zalezy
na uzyskaniu jak najbardziej konkurencyjnej oferty przewozowe;.
Poniewaz jednak jako$¢ infrastruktury wplywa na dostepnosé
poszczegblnych miast czy gmin, w interesie kazdego z samorzadow lezy,
aby jak najbardziej ja poprawic. Skrocenie calkowitego czasu przejazdu
wymaga synchronizacji poszczegbélnych rodzajow transportu oraz
prowadzenia wspolnej polityki zarzadzania. Narzedziem, ktore
ma umozliwi¢ wlasnie takie zarzadzanie sa plany transportowe, ktérych
zakres i szczegOlowe ustalenia mozna znalez¢ w Rozporzgdzeniu Ministra

Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegbéltowego zakresu

6 Program budowy linii duzych predkosci w Polsce — uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne,
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Warszawa 2010, s. 27.
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planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego’
oraz Ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym8. Od stycznia 2013 roku plany transportowe stang sie
obligatoryjnymi dokumentami dla duzej czeSci samorzaddéw, a fakul-
tatywnymi dla pozostalych. Co wiecej, dokumenty te beda aktami prawa
miejscowego, co oznacza, ze obok miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego beda ksztaltowa¢ w istotny sposob dzialania i zarzadzanie
przestrzenia.

Trudno w jednoznaczny sposob wyliczy¢ specjalistow, ktérzy powinni
zajmowa¢ sie tworzeniem planéw transportowych, z racji tego, ze zakres
takiego dokumentu wykracza daleko poza wiedze, ktora zglebiaja studenci
transportu na uczelniach technicznych. Z punktu widzenia autora
kluczowe wydaje sie wiec podkreSlenie, ze w przygotowaniu kazdego
z punktéw zalaczonego ponizej artykulu 12. wspomnianej ustawy moze
bra¢ udziat ,,gospodarz przestrzenny”.

LCATE. 12,
1. Plan transportowy okresla w szczegolnosci:

1. sie¢ komunikacyjng, na ktérej jest planowane wykonywanie
przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej;
ocene i prognozy potrzeb przewozowych;
przewidywane finansowanie ustug przewozowych;
preferencje dotyczace wyboru rodzaju Srodkow transportu;

zasady organizacji rynku przewozow;

o g AW

pozadany standard ustug przewozowych w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej;
7. przewidywany sposOb organizowania systemu informacji

dla pasazera.

7 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 maja 2011 r. w sprawie szczegéfowego zakresu
planu zrébwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, Dz.U. z 2011 r. Nr 117,
poz. 684.

8 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2011 r. Nr 5,
poz 13.
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2. Przy opracowywaniu planu transportowego nalezy uwzglednic

w szczegoblnosci:

1.

stan zagospodarowania przestrzennego oraz ustalenia odpowiednio:

a) koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju,

b) planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa,

c) studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gminy,

d) miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego;

sytuacje spoleczno-gospodarcza danego obszaru;

3. wplyw transportu na $rodowisko;

potrzeby zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego, w szczegblnosci potrzeby oséb niepelnosprawnych

i 0sOb o ograniczonej zdolnosci ruchowej, w zakresie ustug
przewozowych;

potrzeby wynikajace z kierunku polityki panstwa, w zakresie linii
komunikacyjnych w miedzywojewo6dzkich i miedzynarodowych
przewozach pasazerskich;

rentowno$¢ linii komunikacyjnych;

w zakresie transportu kolejowego — dane dotyczace przepustowosci
infrastruktury oraz standard jakoSci dostepu otrzymane od zarzadcy

infrastruktury kolejowe;j.”

Podsumowanie

Konieczno$¢ rozwoju konurbacji warszawsko-todzkiej wynika z potrzeby

stworzenia w kraju konkurencyjnego, lub moze raczej dominujacego,

oSrodka miejskiego w tej czeSci Europy. Oba miasta posiadaja

wystarczajace zasoby, aby takiemu zadaniu sprosta¢. Potencjal

ludno$ciowy powstalej konurbacji wymusza wykorzystanie masowych

Srodkow transportu. Linia kolejowa Warszawa — L6dZz ma wystarczajacy

potencjal do stania sie osia rozwoju konurbacji warszawsko-todzkie;.

Aby w peli go wykorzystaé, niezbedne jest jednak skoordynowanie dziatan
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i

polityk samorzadow wszystkich szczebli oraz podmiotéw prywatnych,

co powinno sie odbywa¢ za pomoca dokumentow strategicznych,

a w szczegblnos$ci na poziomie planow transportowych. Celem nadrzednym

powinno by¢ skrocenie calkowitego czasu podrézy pomiedzy centrami

biegunéw nowej konurbacji do ponizej 100 minut, z rOwnoczesng poprawa

dostepno$ci terendéw polozonych pomiedzy nimi oraz podniesienie

komfortu jazdy.

- Brzezinski A., Roszkowski M., Plan transportowy — proces przygotowania,

cel i zakres w ocenie ekspertéw, Materialy z Konferencji Naukowo-Technicznej
SITK RP Oddzial w Warszawie ,,Plan transportowy w Ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym”, 25 XI 2009.

Czasopismo Rynek Kolejowy nr 3/2012, s. 53—55; nr 4/2012, s. 52—53,
Wydawnictwo Rynek Kolejowy, Warszawa.

Drogowe paneuropejskie korytarze transportowe, Generalna Dyrekcja Drog
Publicznych — Biuro Studiéw Sieci Drogowej, Warszawa 1999.

Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju, Rzagdowe Centrum
Studiow Strategicznych, Warszawa 2005.

Mucha D., Raport z badan sondazowych pt: ,JJakosé zycia w duzej aglomeracji
miejskiej na przykladzie probleméw transportowych Warszawy”,

Zaklad Informatyki i Badan Jakoéci Srodowiska, Wydzial Inzynierii Srodowiska,
Politechnika Warszawska.

- Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2007—2013, Ministerstwo

Gospodarki i Pracy — Departament Polityki Regionalnej, Warszawa 2005.

Panasewicz B., Wasilewska E., Transeuropejski system transportowy,
Uniwersytet Gdanski.

- Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa todzkiego,

Biuro Planowania Przestrzennego Wojewodztwa Lodzkiego, £.6dzZ 2011.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego,
Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego, Warszawa 2004.

Program budowy linii duzych predkosci w Polsce — uwarunkowania
spoteczno-ekonomiczne, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Warszawa 2010.

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 maja 2011 r. w sprawie
szczegotowego zakresu planu zréownowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego, Dz.U. z 2011 r. Nr 117, poz. 684.
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- Smetkowski M., Delimitacja obszaréw metropolitalnych w Polsce —
— nowe spojrzenie, Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych,
Uniwersytet Warszawski, Warszawa 2004.

- Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, Ministerstwo Transportu,
Warszawa 2013.

. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym,
Dz.U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13.
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POMYSLY KOLEJOWE
W AGLOMERACJI POZNANSKIEJ

ROZWIAZANIA
MAJACE USPRAWNIC
TRANSPORT LOKALNY

Pawel Krzeminski

Student I roku II stopnia Gospodarki Przestrzennej, specjalnos¢: Roz-
woj miast i regiondéw. Czlonek Studenckiego Kola Naukowego
Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu.
Szczegdlnie zainteresowany tematyka transportu publicznego
i architektury. Jego praca licencjacka oparla sie na tematyce transportu
w aglomeracji i zrownowazonego rozwoju. Na co dzien dodatkowo — fan
muzyki, rowerzysta, zainteresowany elektronika, technologiami
i motoryzacja. A najwazniejsze — lubi dalekie podroéze (najlepiej pocia-
giem).

Izabela Piwczyk

Studentka I roku II stopnia Gospodarki Przestrzennej, specjalnosc:
Rozwdj miast i regionéw oraz II roku I stopnia Ekonomii, specjalnoéc:
Publicystyka ekonomiczna i public relations Czlonkini Studenckiego
Kola Naukowego Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Ekono-
micznego w Poznaniu. Zainteresowania naukowe w dziedzinie socjologii
miasta, marketingu terytorialnego i PR. Praca licencjacka poruszala
problem funkcjonowania galerii handlowych w miescie jako obiektow
ciekawych, a zarazem kontrowersyjnych w zakresie zarzadzania
przestrzenia zurbanizowang. OsobiScie — pasjonatka podrozy, zeg-
larstwa i turystyki gorskiej, amatorka piora i tyzwiarstwa figurowego.
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Wiladze Aglomeracji Poznanskiej borykaja sie z licznymi problemami
zwigzanymi z transportem, od ktérych rozwigzania zalezy efektywnosé
systemu transportowego w rozwijajacym sie zespole miejskim.
W niniejszym artykule przedstawiony zostanie ogolny zarys wybranych
inicjatyw w trakcie realizacji lub zapisanych w Strategii Rozwoju
Aglomeracji Poznariskiej — Metropolia Poznan 2020, zwiazanych
ze zintegrowaniem r6znych form transportu zbiorowego takich jak: kolej
metropolitalna Aglomeracji Poznanskiej, wprowadzenie tramwajow
dwusystemowych oraz spektakularna budowa Zintegrowanego Centrum
Komunikacyjnego Poznan Glowny. Maja one stworzy¢ nowa formule
dla transportu aglomeracyjnego w okolicach Poznania. Nie sa pomyslami
autorskimi, lecz stanowia przyklady przejmowania dobrych praktyk

z innych miast.

Kolej metropolitalna Aglomeracji Poznanskiej
Integracja transportu publicznego na terenie Aglomeracji Poznanskiej
ma kluczowe znaczenie dla zachowania spojnosci jej struktury. Niezbedne
jest zapewnienie sprawnego dojazdu do Dworca Gléwnego w Poznaniu
z miejscowosci otaczajacych aglomeracje. W 2009 roku rozpoczela swa
dzialalnos¢ spotka Koleje Wielkopolskie majaca obslugiwaé lokalne
polaczenia kolejowe na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego. Jednakze
na trasach wychodzacych z Poznania istnieja obecnie tylko dwie takie linie
komunikacyjne (prowadzace do Wagrowca oraz do Wolsztyna).
Tymczasem zar6wno Poznan, jak i miasta oraz wsie Aglomeracji
Poznanskiej posiadaja dobry dostep do toréw i stacji kolejowych, z ktérych
jednak mozna korzysta¢ pod warunkiem zakupienia osobnego biletu
u regionalnego przewoznika kolejowego. Ponadto liczba odjazdow
na danych liniach jest niewystarczajaca, a ich czas nie jest dostosowany
do potrzeb pasazerow.

Aby niwelowac¢ opisane powyzej problemy, wladze wojewodztwa

wielkopolskiego we wspoélpracy z Kolejami Wielkopolskimi planuja
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utworzenie kilku kolejnych linii kolejowych prowadzacych do Poznania.
Pozwoli to zwiekszy¢ dostepno$é terenéw peryferyjnych wobec obszaru
centralnego aglomeracji oraz dodatkowo zdywersyfikowaé oferte
transportowa. Istotnym czynnikiem w tworzeniu kolei metropolitalnej
dla Aglomeracji Poznanskiej jest polozenie i wielko$¢ Poznanskiego Wezla
Kolejowego. Centralny punkt w sieci kolejowej Poznania stanowi o$ torow
polnoc — poludnie, stanowigca dojazd do Dworca Gléwnego. Od niej
rozchodzi sie promieni$cie dziewie¢ innych linii kolejowych. Dodatkowo
calo$§¢ polaczona jest linig kolei obwodowej, dzieki ktorej pociaggi
przejezdzajace przez Poznan moga oming¢ Srédmiescie.

W projekcie rozwoju Poznanskiej Kolei Metropolitalnej planowane
jest utworzenie pieciu linii kolejowych rozchodzacych sie w dziewieciu
kierunkach do najwiekszych miejscowos$ci otaczajacych Poznan
w promieniu okolo piecdziesieciu kilometréw od centrum miasta. Tylko
jedna spoéréd tychze linii ma konczy¢ bieg na poznanskim Dworcu
Glownym, reszta natomiast bedzie miala przebieg przelotowy. Jest to
podyktowane zamiarem jak najmniejszego obcigzania stacji, poniewaz
dodatkowe postoje moglyby doprowadzi¢ do kongestii komunikacyjnej
na szlakach dojazdowych do wspomnianego dworca. W kwestii rozkladow
jazdy pociagbéw priorytetem jest, azeby na kazdej linii pojazdy odjezdzaly
ze stacji co 30 lub nawet co 20 minut. Rozwigzanie ma prowadzic¢
do korzySci w wymiarze zaréwno ekonomicznym, jak i przestrzennym,
takich jak zwiekszona liczba uzytkownikow transportu publicznego
czy zmniejszenie zatoréw na drogach kolowych w Aglomeracji Poznanskiej,
a w szczegbdlnosci w jej obszarze centralnym. Dodatkowa zacheta beda
tworzone przy stacjach kolejowych parkingi typu ,Parkuj
iJedz” (ang. Park & Ride), na ktorych pasazerowie beda mogli pozostawic

swe samochody, by w dalsza podréz udaé sie pociagiem

1 Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznariskiej — Metropolia Poznari 2020, Centrum Badan
Metropolitalnych UAM, Poznan 2010, s. 92-93.
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Tramwaje dwusystemowe

Polaczenia z wykorzystaniem toréow kolejowych stang sie dodatkowo
bardziej atrakcyjne, gdy do ruchu wprowadzone zostana tramwaje
dwusystemowe, czyli pojazdy poruszajace sie zaréwno po torach
tramwajowych, jak i kolejowych. Przyklady dobrych praktyk takich miast
jak niemieckie Nordhausen, francuska Miluza czy amerykanskie San Diego
pozwalaja dostrzec, ze rozwigzanie, w ktérym tramwaj porusza sie zar6wno
po ulicach miast, jak i po torach kolejowych, jest korzystne. Konwen-
cjonalny tramwaj nie moze bowiem dojecha¢ na dworcowe perony, pociagi
natomiast bardzo rzadko docieraja do gesto zabudowanych $rodmiesc.
Tramwaj dwusystemowy jest rozwigzaniem eliminujagcym owe ograni-
czenia, dzieki czemu podmiejskie stacje kolejowe w aglomeracjach zyskuja
bezposrednie polaczenie z obszarem centralnym zespolu miejskiego.
Niewatpliwym atutem rozwigzania jest rowniez fakt, ze do jego wprowa-

dzenia nie jest konieczna budowa nowej infrastruktury, a jedynie zakup
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specjalnego taboru i dostosowanie sieci oraz przystankow do nowych
potrzeb2.

Wystepuje wiele technicznych wymogow charakteryzujacych tramwaj
dwusystemowy. Nalezy zastosowaé¢ odpowiednie kola, system przetwornic
i przelacznika obwodéw przy zmianie napiecia (opcjonalnie mozna
zastosowa¢ hybrydowy silnik Diesla) oraz sygnalizacje i oznaczenia
wlasciwe dla obu systeméw. Wazne jest rowniez uzycie jednolitej
szerokoSci torow (dla Poznania bedzie to 1435 mm). Tramwaj
dwusystemowy powinien by¢ ponadto dostosowany do réznic wysoko$ci
peronéw kolejowych i przystankow miejskich, a jego sila zderzenia musi
by¢ taka sama, jaka charakteryzuje pociagi na kolei.

Koniecznym jest stworzenie wezldéw integracyjnych, ktére umozliwia
wprowadzanie tramwajow dwusystemowych na ro6zne trasy i urozmaicanie
sieci polaczen transportu metropolitalnego. Wezly te sa planowane
w Poznaniu przy nastepujacych dworcach: Gléwny, Staroleka i Wschod.
Jedna z tras ma polaczy¢ dzielnice Piatkowo z podpoznanskim Luboniem,
w ramach integracji linii Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST)
przy dworcu Poznan Gléwny z siecig kolejowa. W przypadku zrealizowania
tego projektu spehni sie pierwotne zalozenie budowy PST, czyli polaczenie
poocnej i poludniowej czesci Aglomeracji Poznanskiej. Planowane jest
rowniez szybkie i bezposrednie polaczenie dwusystemowe poznanskiego
dworca PKP z Portem Lotniczym Lawica. Przy jego realizacji wykorzystana
zostanie dawna bocznica kolejowa do Wojskowych Zakladow
Motoryzacyjnych w dzielnicy Wola, ktéra stworzy odnoge linii kolejowej
Poznan — Szczecin. W dalszej perspektywie przewidywane sa polaczenia
przy pomocy tramwaju dwusystemowego z Poznania w kierunkach

Murowanej Gosliny, Swarzedza, Koérnika, Puszczykowa czy Dopiewas3.

2 Bresch B., Transport w aglomeracjach miejskich zintegrowany z infrastruktura kolejowa,
SITK RP Oddziat w Poznaniu, Poznan 2010, s. 8-12.

3 Ibidem.
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Zintegrowane Centrum Komunikacyjne

Poznan Gtéwny

Poruszajgc temat rozwigzan kolejowych w Aglomeracji Poznanskiej,
nie sposéb nie wspomnie¢ o jednej z najbardziej spektakularnych
inwestycji, jaka jest budowa i modernizacja wezla kolejowego Poznan
Glowny, symultanicznie zwigzana z realizacja ulepszen w miescie
w ramach przygotowan do EURO 2012. Nowy budynek dworca, ktorego
cze$¢ zostala oddana do uzytku przed turniejem, stanowi azurowa
konstrukcje majaca nawigzywaé architektonicznie do ksztaltu czola
jadacego pociggu. Calkowite ukonczenie inwestycji planowane jest za kilka
lat, a jej rezultatem bedzie centrum komunikacyjne na miare miasta
pretendujacego do roli metropolii. Nowy dworzec kolejowy polaczony
zostanie z dworcem autobusowym oraz przystankami miejskiej
komunikacji tramwajowej, co ma umozliwi¢ optymalng sprawnosc
przemieszczania sie z tego punktu do innych czeSci miasta. Ciekawym
rozwigzaniem ekonomiczno-organizacyjnym bedzie integracja tego obiektu

z galerig handlowa.
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Tendencja laczenia funkcji handlowej z komunikacyjnag w Polsce
jest nowa, dlatego warto poswieci¢ jej kilka stow. Pomyst 6w zwigzany jest
z dostrzezeniem przez inwestorow potencjalu plynacego z budowy
wielkopowierzchniowych obiektow handlowych przy strategicznych
i charakterystycznych punktach w przestrzeni miasta. Naplyw
potencjalnych klientébw do galerii handlowej jest wowczas gwarantowany
ze wzgledu na znaczenie powigzanego z nig obiektu. Mozliwe jest
wygenerowanie efektu synergii i wspoélpracy korzystnej dla obiektow
dostarczajgcych oba rodzaje funkcji. Wspoélpraca ta odbywa sie na zasadzie
formuly partnerstwa publiczno-prywatnego lub do niej zblizonej. Podmiot
zainteresowany przebudowa wezla komunikacyjnego zawiera umowe
z prywatnym inwestorem, ktéry wzniesie nowy dworzec, pokrywajac
ze swojego kapitalu koszty inwestycji. W zamian partner prywatny
otrzymuje grunt pod budowe galerii handlowej, ktéra pozostanie
wlasno$cia inwestora i z ktorej przyszle zyski beda stanowily forme
rozliczenia oraz zwrotu kapitalu4.

Zly stan dworcow kolejowych i autobusowych stanowi jeden
z powszechnie dostrzeganych problem6éw w polskiej przestrzeni
zurbanizowanej. Obiekty te zazwyczaj nie sg wlasnos$cig miasta, lecz spotek
transportowych, ktorych na ogdl nie sta¢ na kosztowne inwestycje
i przebudowy. Problem dotyka jednak miasto, wplywajac na jego
negatywne postrzeganie i implikujac chaos przestrzenny. Wezel
komunikacyjny ma charakter wizytowki miasta — ,pierwszego wrazenia”
dla przyjezdnych. Dlatego tez budowa centrow komunikacyjnych
zintegrowanych z funkcja handlowa stanowi dla miasta korzy$¢ w postaci
poprawy wizerunku dworca jako nowoczesnego obiektu ciekawego
dla odbiorcy pod wzgledem bogactwa pelionych funkeji i stawianego

w opozycji do ,straszacych” polskich dworcow.

4 Galerie handlowe rosng na dworcach, ,,Puls Biznesu”, 1 XII 2011.
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Na podstawie opisanych powyzej przykladow widoczne jest,
jak wazna role pelni infrastruktura kolejowa w rozwigzaniach
komunikacyjnych wdrazanych w Aglomeracji Poznanskiej. Jednocze$nie
rozwigzania te obrazuja widoczng ostatnio w polskich miastach tendencje
do integracji r6znych form transportu publicznego. Na terenie Aglomeracji
Poznanskiej formule tej sprzyja przestrzenny rozklad sieci toréw oraz
wezlow kolejowych. Pojawiaja sie rowniez nowe mozliwos$ci finansowania
kosztownych inwestycji zwigzanych z przebudowa wezlow transportu
publicznego, prowadzacych do urozmaicenia pelnionych przez nie funkcji.
W efekcie tych inwestycji powstanie atrakcyjna sie¢ polaczen, ktora
wplynie na sp6jno$¢ przestrzenng oraz zmniejszy kongestie komunikacyjna

na calym obszarze Aglomeracji Poznanskie;j.

- Bresch B., Transport w aglomeracjach miejskich zintegrowany
z infrastrukturq kolejowq, SITK RP Oddzial w Poznaniu, Poznan 2010.

- Galerie handlowe rosnq na dworcach, ,Puls Biznesu”, 1 XII 2011.

. Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznanskiej — Metropolia Poznan 2020,
Centrum Badan Metropolitalnych UAM, Poznan 2010.
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WROCLAWSKIE DWORCE
KOLEJOWE WCZORAJ, DZIS
| JUTRO

Iwona Palinska

Studentka II roku Gospodarki Przestrzennej na Wydziale Inzynierii
Ksztaltowania Srodowiska i Geodezji Uniwersytetu Przyrodniczego
we Wroctawiu. Wiecznie glodna i niewyspana, ale z wystarczajacymi
pokladami energii do egzystowania w dzisiejszym Swiecie. W SKN
Planowania Przestrzennego PUZZLE dziala od niedawna i mimo ze zna-
lazla sie tam przypadkiem, nie zaluje, ze zostala. Ma milion pomystow
na minute i walczy ze swoim lenistwem, aby je w konicu zrealizowac.

Kama Wowk

Studentka I roku studiéw magisterskich na kierunku Gospodarka
Przestrzenna i II roku na kierunku Geodezja i Kartografia. Czlonkini
SKN Planowania Przestrzennego PUZZLE, dzialajacego przy Katedrze
Gospodarki Przestrzennej na Uniwersytecie Przyrodniczym we Wro-
clawiu. Zainteresowana tematyka modernizacji oraz rewitalizacji,
glownie wielkich zespoléw mieszkaniowych, zar6wno w kraju,
jaki za granica.
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Wroclawski Wezel Kolejowy laczy dziewie¢ roéznych kierunkéow linii
kolejowych zbiegajacych sie we Wroclawiu — siedem z nich obstuguje ruch
pasazerski, natomiast dwie towarowy. Podstawowo uklad sieci kolejowych
w obszarze wezla opiera sie na liniach przebiegajacych przez stacje
Wroclaw Gléwny i dochodzacych do stacji Wroctaw Swiebodzki, ktore
stanowig gléwne osie przewozowe. Od 1842 roku wytyczano na Slasku linie
kolejowe do Olawy, Brzegu i Swiebodzic, a w 1846 roku nawet do Berlina.
We Wroclawiu w ciggu trzech lat wzniesiono trzy dworce kolejowe:
Goérnoslaski (1842), Swiebodzki (1843) i Dolno$lasko-Marchijski (1844).
Juz w 1855 roku zostal oddany do uzytku okazaly nowy Dworzec
Gornoslaski (Dworzec Gléwny), gdyz pierwszy okazal sie za maly.
Na przetomie lat 60. i 70. XIX wieku powstaly: Dworzec Nadodrze (1868)
1 Dworzec Miejski Prawego Brzegu Odry (1871—1872). W nastepnych latach
zageszczano sie¢ kolejowa na Slasku i polaczono ja z systemem linii
europejskich, wzniesiono takze liczne stacje w nowych dzielnicach
Wroclawia. Kolej przyczynila sie do rozwoju turystyki i umozliwila
podrézowanie na niespotykang wcze$niej skale. Miasto obecnie posiada
26 stacji, w tym 19 funkcjonujacych. Nieodlacznym ich elementem jest
roznorodno$¢ architektoniczna oraz polgczenie sztuki z technologia. Maja
ciekawa historie, cze$¢ z nich poddano adaptacji na muzea czy teatry,
niektore zastaniemy w trakcie modernizacji lub w ruinie. Ponizej doko-

nano charakterystyki wybranych wroclawskich dworcow.

Wroctaw Gtéwny

Pierwsza linia kolejowa doprowadzona do Wroclawia byla planowana
od 1836 roku Kolej Gornos$laska, uruchomiona w 1842 roku na odcinku
Wroclaw — Olawa, a nastepnie wydluzona przez Brzeg i Opole
do wschodniej czeéci Gornego Slaska. Pierwszym dworcem w miescie byl
Dworzec Gorno$laski, ktorego funkcje (ze wzgledu na duzy ruch) przejal
Wroclaw Glowny. Projektantem budynku byl Wilhelm Grapow, architekt
krélewski Kolei Goérnoslaskich. W latach 1899-1904 dworzec
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rozbudowano w stylu laczacym elementy historyzmu i secesji wedlug
projektu Bernarda Kliischego, zachowujac czeSci dotychczasowe]
konstrukcji. Znajdujace sie na poludnie od dworca sklady wegla
zlikwidowano i na ich miejscu wybudowano pie¢ nowych peronow
oraz trojtorowa estakade kolejowa. Peron piaty, polozony po potudniowe;j
stronie dworca, przylegal tylko do pojedynczego toru i nakryty byl
wlasnym daszkiem pulpitowym. Osobna, znacznie mniejsza hala peronowa
powstala nad wschodnim odcinkiem peronéw, przeznaczonym na obstuge
wagonow pocztowych. Od 1947 roku w budynku istniato kino dworcowe™.
Obecnie dworzec jest modernizowany. W holu dworca zainstalowane
zostang schody ruchome, ktorymi bedzie mozna dosta¢ sie na kondyg-
nacje +1. Z tego poziomu bedzie wychodzi¢ sie na pas zieleni — ciag
spacerowy zlokalizowany pomiedzy halami peronowymi a kopula
wienczacg hall glowny. Inwestycja obejmie takze plac przed dworcem,
ktéry docelowo ma zmieni¢ sie w oaze zieleni, deptak wraz z laweczkami
i miejscem do odpoczynku, ponadto odtworzone zostang tarasy
restauracyjne. Pod placem powstanie parking na ponad dwieScie miejsc,
a na powierzchni — parking dla roweréw. Przebudowie zostang poddane
takze perony dworcowe. Zamontowany zostanie elektroniczny system

informacji pasazerskiej, taSma bagazowa oraz ruchome schody 2

Wroctaw Swiebodzki

Najstarszym z zachowanych do dzisiaj dworcéw kolejowych we Wroctawiu
jest Wroclaw Swiebodzki. Jego powstanie zwiazane jest z uruchomieniem
Kolei Wroclawsko-Swidnicko-Swiebodzkiej, ktérej otwarcie nastgpilo
w 1843 roku. Projekt dworca nalezal do czlonkéw Towarzystwa Kolei
Wroclawsko-Swidnicko-Swiebodzkiej. Dworzec Wroclaw Swiebodzki

od samego poczatku stanowil najwazniejszy trzon i punkt wyjScia

1 Zwierz M., Wroctawskie dworce kolejowe, Muzeum Architektury we Wroctawiu, Wroctaw 2006,
s. 123-129, 165-180.

2 Polskie Koleje Panstwowe S.A., Informacja Prasowa PKP S.A. — Podpisanie umowy na wykonanie
modernizacji dworca Wroctaw Gféwny, http://www.pkp.pl/node/3663, 21 X 2012.
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wszystkich polaczen. O jego rozbudowie zaczeto mys$le¢ dopiero
w dwudziesta pigta rocznice powstania stacji. Inwestycja objela m.in.
budowe skrzydla polnocnego i poludniowego, przebudowe czesci
Srodkowej oraz gmachu glownego. Po zamknieciu wszystkich polaczen
z Dworca Swiebodzkiego, co mialo miejsce w latach 9o. XX wieku, przestal
on calkowicie spelnia¢ swoja funkcje3.

Wspolcze$nie jest siedziba roéznych instytucji handlowych
i kulturalnych. PKP wydzierzawily pomieszczenia dworca Teatrowi
Polskiemu i firmom uslugowym. Na torach pojawili sie handlarze.
Opracowano koncepcje przebudowy i rewitalizacji dworca, ktory mialby
by¢ wylaczony z obshlugi podroéznych, a stalby sie obiektem handlowo-
uslugowym peligcym takze funkcje kulturalng i hotelowa. Pojawil sie
rowniez pomyst zagospodarowania terenu wokol obiektu oraz
uruchomienia dworca, ktérego zadaniem mialoby byé zapewnienie

polaczenia miedzy lotniskiem a centrum miasta.

Dworzec Marchijski

Rok po kolei $wiebodzickiej uruchomilo swoje polaczenia, pierwotnie
do Legnicy, Towarzystwo Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej, ktore swoj
Dworzec Marchijski postawilo w bliskim sasiedztwie Dworca
Swiebodzkiego. Rozpoczynajaca sie na dworcu linia kolejowa laczyta Dolny
Slask z Berlinem, a od 1 wrzeénia 1847 dodatkowym 28-kilometrowym
lacznikiem takze ze Zgorzelcem. Dworzec Marchijski byl dworcem
czolowym, skladal sie z dwoch wiez z przylegajacymi do nich budynkami
w stylu neorenesansowej willi wloskiej. Pomiedzy wiezami rozpieta byla
trojnawowa hala mieszczaca dwa perony oraz podwojny tor posrodku.
Wraz ze wzrostem znaczenia sgsiednich stacji ruch na dworcu Marchijskim
systematycznie zmniejszal sie, a od 1908 roku ograniczal sie juz tylko

do obslugi podmiejskiej linii. W nastepnych dziesiecioleciach rozebrano

3 Zwierz M., op. cit., s. 133-154.
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torowiska i wszelkie instalacje kolejowe w obrebie tego dworca, a okoliczne
tereny czeSciowo zabudowano, na ogél obiektami tymczasowymi,
albo pozostawiono jako place targowe, parkingi lub nieuzytki4. Obecnie
pozostalo§¢ po budynku dworcowym jest opuszczona i niezagospo-

darowana, czeka na inwestora.

Wroctaw Lesnica
Kolejnym szczegélnym dworcem jest Wroclaw Le$nica powstaly w latach
50. XIX wieku. W tym czasie stacja skladala sie jedynie z jednopietrowego
budynku, magazynu, niewielkiej budowli stacji spietrzajacej wody oraz
toalet. W latach 9o0. XIX wieku dworzec Le$nica zaczal sie systematycznie
rozwijac. W roku 1906 rozpoczeto budowe osiedla dla pracownikow kolei.
Jednopietrowy budynek stacji zalozono na planie prostokata. Dworzec byl
murowany i tynkowany, posiadal dwuspadowy dach. Na parterze stacji
znajdowal sie hol, kasy biletowe, poczekalnia oraz pomieszczenia
shuzbowe, na pietrze za$ mieszkania dla pracownikow stacjib.

Wspolezesdnie stacja spelnia swoja pierwotna funkcje na linii Wroclaw
— Wegliniec. W 2011 roku zakonczono prace remontowe, ktore objely
zabudowe dworca. Odnowiono elewacje, budynek odzyskal zegar,
zaopatrzony zostal réwniez w monitoring, jednoczes$nie dostosowano
obiekt do potrzeb oséb niepelnosprawnych. W planach jest réwniez
ukonczenie modernizacji toro6w, peronéw, sieci trakcyjnej, obiektoéw

inzynieryjnych oraz telekomunikacyjnych®.

4 |bidem, s. 157-162.
5 Ibidem, s. 213-214.

6 Polskie Koleje Panstwowe S.A., Informacja Prasowa PKP S.A. — Wroctaw Lesnica i Wroctaw
Kuzniki - robi sie!, http://www.pkp.pl/node/4362, 21 X 2012.
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Wroctaw Nadodrze
W wyniku powstania kolei Prawego Brzegu Odry wybudowano Dworzec
Nadodrze. Swoje funkcjonowanie rozpoczal 28 maja 1868 roku,
odprawiajac i przyjmujac pociagi na trasie z Wroclawia do Olesnicy przez
Psie Pole. Budynek dworca wzniesiono z czerwonej nieotynkowanej cegly.
Troéjkondygnacyjny korpus dworca posiada trzy ryzality, z czego Srodkowy
poprzedzony jest arkadowym portykiem. Modernizacje dworca rozpoczeto
w 1912 roku, przebudowano tunele i perony, a takze dokonano zmian
w czeSci towarowej. Po II wojnie Swiatowej dworzec Nadodrze byl
pierwszym, ktéry mogl przyjmowaé pociagi z kierunkdéw wschodnich.
Znamienne jest, ze rOwniez tu uruchomiono pierwsza we Wroclawiu linie
tramwajow3”.

Mimo ze Wroclaw Nadodrze jest drugim co do wielko$ci dworcem
w mieScie, przoduje w niechlubnym rankingu najbardziej zaniedbanych
miejsc Wroclawia. Jego modernizacji towarzyszy rewitalizacja
i aktywizacja osiedla Nadodrze. Koncepcja Urzedu Miejskiego we Wro-
clawiu jest taka, aby w $rodku powstaly pomieszczenia, w ktorych
wroclawianie beda mogli milo spedzaé¢ czas. Zaplanowano tam klub
seniora, sale wielofunkeyjng oraz hostel. Nie zabraknie rowniez
wypozyczalni rower6w z parkingiem i warsztatem. Plac przed budynkiem
zostanie zagospodarowany i udostepniony dla spacerowiczow z okre-

sowymi jarmarkami i teatrem ulicznym 8,

7 Zwierz M., op. cit., s. 187-195.

8 Torz M., Wroctaw: Miasto bierze sie za dworzec Nadodrze, Gazeta Wroctawska, http://
www.gazetawroclawska.pl/artykul/327174,wroclaw-miasto-bierze-sie-za-dworzec-
nadodrze,id,t.html#czytaj_dalej, 21 X 2012.
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Wroctaw Brochow

Jednym z po6zniejszych dworcow jest Wroctaw Brochéw, powstalty w 1896
roku. Zasadniczym celem inwestycji bylo wyeliminowanie ruchu
towarowego na osobowym Dworcu Glownym. Budynek dworca
byt w stosunku do ulicy nieco cofniety, a ramy kompozycyjne tworzyly dwa
domy mieszkalne, usytuowane przed nim szczytowo po bokach, oraz
pozostale budowle, ustawione kalenicowo wzdluz pierzei ulicy. Stacje
pokrywala tynkowa elewacja, ktéra dopeliona byta charakterystycznymi
obramowaniami okien, imitujacymi kamien®.

Wspolczesnie dworzec pelni funkcje stacji osobowej i towarowej
na linii Wroctaw — Opole — Brzeg. W budynku stacji mieszcza sie réwniez
zaklady ustugowe. Stacja Wroclaw Brochow zaliczana jest obecnie do grona
najwiekszych stacji towarowych na Dolnym Slasku. W 2011 roku
rozpoczeto modernizacje dworca. Proces ten zaklada m.in.
wyremontowanie wszystkich pomieszczen wraz z przystosowaniem ich
do potrzeb o0s6b niepelnosprawnych. Renowacja obejmie zaréwno wnetrze
obiektu, jak i jego fasade. Odnowieniu zostanie poddana elewacja,
wystepujace na niej sztukaterie, a takze drewniane elementy konstrukeji
szachulcowej, znajdujacej sie w gornej czeSci budynku. Jednym z naj-
wazniejszych zadan jest renowacja historycznego zegara, umieszczonego
na drewnianej konstrukeji szkieletowej szczytu *°.

Na obszarze Wroclawia zlokalizowane sg trzy duze dworce kolejowe:
Wroclaw Gléwny, Swiebodzki i Nadodrze. Jednakze tylko Wroclaw Glowny
daje mozliwo$¢ dogodnego przesiadania sie oraz dotarcia do centrum
miasta. Waznym zagadnieniem jest wykorzystanie kolei dla polaczen
aglomeracyjnych. Uzasadnia to szczeg6lnie duzy wzrost zagospodarowania
terenow znajdujacych sie w bezpos$rednim sasiedztwie Wroclawia. Sa to

tak zwane miasta satelity, dla ktérych stolica Dolnego Slaska jest w stanie

9 Zwierz M., op. cit., s. 206-208.

10 Wroctaw Nowy Gtéwny, http://www.wroclawnowyglowny.pl, 21 X 2012.
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zapewni¢ ushlugi wyzszego rzedu, bedac jednoczes$nie miejscem pracy,
nauki, rozwoju i kultury. Obszary te s3 bardzo waznym Zrodlem i celem
przemieszczen. Z analiz protokolow podréznych dojezdzajacych do pracy
i szkol wynika, ze najwieksza ich liczba przemieszcza sie wzdluz odcinka
linii kolejowej od stacji Wrocltaw Brochow przez Wroclaw Gloéwny,
Wroclaw Nadodrze do stacji Psie Pole oraz od stacji Wroctaw Le$nica
do Wroclaw Gloéwny. Nalezy maksymalnie wykorzystaé istniejace juz
elementy sieci kolejowej, w tym dworce kolejowe, tym samym
umozliwiajagc dogodne przemieszczanie sie koleja w obrebie miasta,
jak 1 w strone miast satelickich, ktore, jak sie okazuje, bardzo czesto
wykorzystuja transport kolejowy, aby dotrze¢ do Wroclawia — miasta,

od ktbrego sa czeSciowo uzaleznione.

. Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Wroctawia, Biuro Rozwoju Wroclawia, Wroclaw 2010.

. Zwierz M., Wroclawskie dworce kolejowe, Muzeum Architektury
we Wroctawiu, Wroclaw 2006.

- Gazeta Wroclawska, http://www.gazetawroclawska.pl.
- Polskie Koleje Panstwowe S.A., http://www.pkp.pl.
- Wroclaw Nowy Glowny, http://www.wroclawnowyglowny.pl.
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GDZIE JEST
KRAKOW GLOWNY...?

Maria Dudek

Studentka kierunku Gospodarka Przestrzenna na Wydziale Finanséw
Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie. Od 2009 roku dziala w Kole
Naukowym Polityki Regionalnej, a od 2010 roku jest jego Prezesem.
Trzykrotnie organizowala Ogodlnopolskie Warsztaty Urbanistyczne.
Co roku wspoétorganizuje Konferencje Gospodarki Przestrzennej Space
Day. Chetnie uczestniczy w Konferencjach organizowanych przez
zaprzyjaznione Uczelnie w calej Polsce.
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W 2010 roku w Krakowie, po wielu debatach i dyskusjach, rozpoczela sie
rozbudowa i przebudowa nowego dworca kolejowego Krakéw Glowny.
Ma by¢ to jeden z najnowocze$niejszych tego typu obiektow w Polsce.
Stanie sie gldownym wezlem komunikacyjnym w mieScie, a podr6zni beda
pewni, gdzie znajduje sie ich cel podroézy. Czy aby na pewno nowy dworzec
kolejowy bedzie spelnial zalozone cele? Czy uklad przestrzenny
i funkcjonalno$¢ spelni wymagania tak wielu pasazeréw oraz turystow

krajowych i zagranicznych? Na te i inne pytania postaram sie odpowiedzie¢.

Nowy dworzec gtéwny

Krakowska inwestycja kolejowa zostala przeprowadzona w ramach
przygotowan do poprawiania polskiej infrastruktury transportowej przed
Mistrzostwami Europy w Pilce Noznej EURO 2012. Dlatego tez oddanie
budynkéw do uzytku mialo sie odby¢ w drugim kwartale 2012 roku. Sam
dworzec w glownej mierze mial sluzy¢ przybylym europejskim kibicom,
aby ulepszy¢ i przyspieszy¢ obsluge zwiekszonej liczby podréznych
i turystow. Nalezy podkresli¢, ze projekt inwestycyjny zostal ujety
w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007—
2013. Inwestycja przekroczyla zamierzony budzet — jej warto§¢ wyniosta
ponad 130 milionéw zlotych. Autorem projektu jest Agencja
Architektoniczna Centrum sp. z 0.0. Generalny wykonawca prac zostal
wyloniony w drodze przetargu i zostalo nim Przedsiebiorstwo
Budownictwa Przemyslowego ,BUDUS” S.A. z Katowic!. Nowoczesny
krakowski Dworzec Glowny to jedna z planowanych inwestycji, ktora
odbywa sie w ramach budowy Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego.
Bedzie to gléwny punkt transportowy nie tylko Krakowa, ale calego
wojewodztwa malopolskiego. Ten gloéwny wezel komunikacyjny bedzie
laczyl ze soba nie tylko linie kolejowe, ale takze: podziemny krakowski

tramwaj, parking samochodowy, dworzec autobusowy oraz port lotniczy

1 Polskie Koleje Panstwowe S.A., Dworzec kolejowy Krakéw Gtéwny,
http://www.pkp.pl/krakowglowny, 20 VIII 2012.
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w Balicach. Wszystkie elementy tego centrum polaczone zostanag
ruchomymi schodami, platformami, windami oraz tradycyjnymi klatkami
schodowymi. Przestrzen dla pasazerow zostanie zorganizowana
na powierzchni 12 tysiecy metrow kwadratowych. Hall glowny bedzie
zawieral miedzy innymi: kasy biletowe, centra obslugi klienta, skrytki
bagazowe, miejskie punkty informacyjne, bankomaty, kafejki oraz kioski
prasowe. Projekt zapewnia pasazerom kolei mozliwo$§¢ szybkiego
i sprawnego dostepu do innych $§rodkéw komunikacji publicznej. Stwarza
dobra oferte przesiadkowg np. z transportu kolejowego do autobusowego.
Kolejowy Dworzec Podziemny projektowany jest jako przestrzen
komunikacyjno-ustugowo-handlowa.

Krakowskie Centrum Komunikacyjne jest wyzwaniem inzynieryjnym,
poniewaz wszystkie wymienione inwestycje znajdywac sie beda na wielu
poziomach. Najnizej usytuowany jest juz funkcjonujacy Krakowski Szybki
Tramwaj (na poziomie —2). Pietro wyzej znajduje sie tunel samochodowy
oraz obecnie powstajaca hala Dworca Glownego z dolnym poziomem
Regionalnego Dworca Autobusowego (RDA). Natomiast na poziomie 0 —
gorny poziom RDA. Réwniez w tej czeSci przechodza tory kolejowe,
za$ nad torami powstal parking samochodowy 2

Wedlug Polskich Kolei Panstwowych na nowym dworcu znacznie
polepszy sie jako$¢ ustug. Bedzie wiecej przestrzeni dla pasazerow, wiecej
kas i tablic informacyjnych. Podr6zni bez problemu dotra do kazdego
punktu dzieki wyraznemu oznakowaniu. Latwiej bedzie mozna przejs¢
z peron6w na parking samochodowy, do Galerii Krakowskiej, na dworzec
autobusowy i do tramwaju. Ponadto na dworcu dziala¢ bedzie punkt
odprawy bagazowej pasazero6w wybierajacych sie szynobusem do portu
lotniczego w Balicach.

Na pewno nowy dworzec dobrze speni funkcje transportowa. Bedzie

sprzezony z innymi $§rodkami komunikacji zbiorowej. W jednym miejscu

2 Krakowskie Inwestycje, http://krakowskieinwestycje.pl/, 20 VIII 2012.
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zostanie zlokalizowana niezbedna infrastruktura komunikacyjna
uzupelniajaca. Stare perony kolejowe zostana unowocze$nione,
a zadaszenie po odnowieniu nie bedzie juz straszy¢, lecz zapraszaé
turystow do podrbézowania.

Stary budynek dworca przestanie sluzy¢ pasazerom. Je$li
zagospodarowanie go nie zainteresuje wladz miasta lub samorzadu
wojewodztwa, nie wyklucza sie, ze zostanie zaoferowany prywatnym
przedsiebiorcom. W konsekwencji moze to doprowadzi¢ do budowy
nowego centrum handlowego w Scistym centrum miasta.

Glowny hall dworca jest ,kregostupem komunikacyjnym”
zbierajacym ruch z nastepujacych elementéw infrastruktury:

- Dworca Podziemnego,

- peronow,

- holu kasowego,

- parkingu,

- podziemnego przystanku szybkiego tramwaju,

- Regionalnego i Miejskiego Dworca Autobusowego,
- wschodniego placu przed dworcem,

- Galerii Krakowskiej.

Problem dostepnosci dworca
Wejscie glowne do dworca bedzie znajdowalo sie nie od Starego Miasta,
lecz od wschodniej strony, gdzie znajduje sie dolna plyta Regionalnego
Dworca Autobusowego, tunel samochodowy oraz przejScie do Galerii
Krakowskiej. Czy aby na pewno glowne wejécie do dworca, tak waznego
punktu w tkance miejskiej, stanie sie widoczne dla kazdego podréznego?
Mysle, ze nie. Planowane wejscie jest po drugiej stronie gléwnego miasta.
Nie ma do niego dobrego dojazdu samochodowego, a takze brak ozna-
kowan, ktére wskazywalyby droge.

Niestety — to, co zrozumiale dla mieszkancow Krakowa, jak i dla

znajacych projekt, jest niezrozumiale, a wrecz nieczytelne
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dla odwiedzajacych i przesiadajacych sie, ktorzy nie sg zorientowani w tym
terenie. Aby dotrze¢ ze Starego Miasta na dworzec, musimy pokonaé
labirynt tuneli i ciagdbw komunikacji pieszej, zdajac sie jedynie na instynkt
i zdawkowe informacje pojawiajace sie po drodze. Znajdujac sie na placu
Jana Nowaka Jezioranskiego, czyli idac ze Starego Miasta w strone Dworca
Gloéwnego, nie bedziemy w stanie okresli¢ celu podrozy, ktérym sg perony
kolejowe. Pierwsze, co ukazuje sie przechodniom wychodzacym z przejécia
podziemnego prowadzacego ze Starego Miasta, to Galeria Krakowska.
Gmach dworca, mimo ze zamyka jedna pierzeje placu, nie jest w tej chwili
wystarczajaco widoczny. Sytuacje te obrazuje Rysunek 1. Niebieska linia
wskazuje pozadang $ciezke podréznego, ktéry zmierza w strone dworca.
Czerwona natomiast obrazuje konieczng droge na perony.

Kierujac sie teorig Christophera Alexandra dotyczaca lokalizacji
budynkéw glownych w mieécie oraz ich formy3 mozna latwo stwierdzi¢,

ze projektowana inwestycja bedzie pod tym wzgledem wybrakowana.

3 Alexander Ch., Jezyk wzorcéw. Miasta, Budynki, Konstrukcja (tyt. org. A Pattern Language),
Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne, Gdansk 2008, s. 488-493.
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Budynek gléwny musi by¢ tak usytuowany, aby ludzie zdawali sobie
sprawe z tego, ze sie do niego zblizaja, a po jego ujrzeniu pierwsza rzecza,
jaka powinna by¢ widoczna, jest wejscie gtowne badz jakis sygnal mowiacy
o polozeniu tego wejscia. Alexander moéowi o tym, ze kiedy wiemy, gdzie
znajduje sie wejsScie glowne, dzialamy automatycznie, nie musimy
zaprzataé sobie glowy mysleniem o nim. Wchodzimy bez zastanowienia,
nie muszac uwaznie obserwowaé otoczenia tylko po to, zeby nie zgubié
drogi. Poruszajac sie, kazdy $wiadomie lub nieSwiadomie opracowuje
z pewnym wyprzedzeniem swoja trase po to, by wybraé jak najkrotsza
droge. Jezeli wejécia do budynku nie wida¢, w chwili gdy staje sie widoczny
sam gmach, nie sposOb opracowac¢ swej trasy. Aby bylo to mozliwe,
nalezaloby zobaczy¢ wejscie jak tylko dostrzeze sie budynek. Rysunek 2.
przedstawia zasady Christophera Alexandra dotyczace wejScia glownego,
ktére wedlug mnie powinny mieé zastosowanie rowniez w Krakowie.

Jak latwo zauwazy¢, wymienione wyzej zasady nie znajduja

zastosowania w projektowanym rozwigzaniu dla wezla Krakowskiego

Rysunek 2. Zasady wyznaczania wejscia gtéwnego wedtug Christophera Alexandra.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Alexander Ch., Jezyk wzorcéw. Miasta, Budynki, Konstrukcja
(tyt. org. A Pattern Language), Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne, Gdarnsk 2008, s. 488-493.
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Centrum Komunikacyjnego. Brak jest czytelnosci i latwos$ci w dojsciu
do stacji Krakéw Glowny.

Gdyby wladze miasta przed rozpoczeciem inwestycji w tej czesci
miasta chcialy zainspirowaé sie dobrze funkcjonujacymi zagranicznymi
realizacjami, idealne rozwigzanie znalazlyby w Berlinie, Turynie
czy Mediolanie. Hauptbahnhof w Berlinie moim zdaniem idealnie potaczyl
funkcje komercyjne i transportowe, poniewaz wspoldzialaja ze soba
bez dominacji ktorej$ z nich. Natomiast w Krakowie gléwnym problemem
staje sie galeria handlowa, poniewaz funkcja transportowa jest w duzej
cze$ci zdominowana przez Galerie Krakowska i to ona staje sie budynkiem
gléwnym, cho¢ powinno by¢ odwrotnie.

W przypadku zwiezlej tkanki miejskiej najlepszym rozwigzaniem
wydaje sie by¢ stosowany w centrach miast wloskich dworzec czolowy.
Tak jest wlasnie w przypadku Turynu czy Mediolanu. Idac od strony
Scistego centrum, wychodzimy bezpos$rednio na wymuszong
funkcjonalnym ukladem perondéw szeroka gléwna fasade, w ktorej zgodnie
z teorig Christophera Alexandra bardzo wyraznie zaznaczone jest wejscie
glowne.

Dworzec glowny jest bardzo waznym elementem miasta. Nalezy tak
go zaprojektowaé, aby byl widoczny z duzej odleglosci. Podrozujacy,
kierujac sie w strone dworca, powinien od razu wiedzie¢, gdzie ma sie
udaé. Uklad zaproponowany w Krakowie wigze sie z zagubieniem
w przestrzeni miejskiej. Podziemny dworzec bedzie niewidoczny,
nieczytelny, a takze — jak wiadomo — nie zostal on zrealizowany
w wyznaczonym terminie. Tak wiec podrézujacym kibicom nie ulatwil

przemieszczania sie w trakcie trwania EURO 2012.

. Alexander Ch., Jezyk wzorcéow. Miasta, Budynki, Konstrukcja
(tyt. org. A Pattern Language), Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne,
Gdansk 2008.
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- Krakowskie Inwestycje, http://krakowskieinwestycje.pl/.
- Polskie Koleje Panstwowe S.A., http://www.pkp.pl/krakowglowny.
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METRO
JAKO SRODEK KOMUNIKACJI
NA TERENIE DUZYCH MIAST

Justyna Ortowska

Studentka II roku studiéw uzupekliajacych magisterskich na kierunku
Gospodarka Przestrzenna (specjalno$é: Rozw6j miast i regionéw) oraz
Zarzadzanie (specjalno$é: Zarzadzanie inwestycjami i nierucho-
mo$ciami) na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu. Jako wie-
loletni wiceprezes Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki
Przestrzennej brala udzial w licznych badaniach naukowych oraz orga-
nizowala przedsiewziecia skierowane do studentow. Swoje
zainteresowania wykorzystuje réwniez w konsultingowej organizacji
studenckiej PBDA consulting, ktéra dziala w przestrzeni pomiedzy
Swiatem biznesu i edukacji. Jej najwieksza pasja sa podroze i turystyka.

Aneta Smolinska

Studentka II roku studiéw magisterskich na kierunku Gospodarka
Przestrzenna na Wydziale Zarzadzania Uniwersytetu Ekonomicznego
w Poznaniu. Czlonkini Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki
Przestrzennej, w ktéorym pelnila funkcje sekretarza. Interesuje sie
zagadnieniami planowania przestrzennego oraz przemystow
kreatywnych. Chetnie powraca do rodzinnego miasta na Mazurach,
gdzie odpoczywa, jezdzac na rowerze. W wolnym czasie realizuje swoje
pasje kulinarne.
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Transport a rozwodj miast
Problematyke zwigzkow transportu i rozwoju sieci osadniczej rozpatrywaé
mozna w wielu aspektach. Najwazniejszym czynnikiem, ktéry wplywa
na powstanie i rozwdj aglomeracji jest jednak czynnik transportu.
Zwracajac uwage na historyczne zmiany w sieci osadniczej, mozna
zauwazyC, ze w okresie industrialnym wprowadzono $rodki masowego
transportu oraz mechanizacji produkcji, ktére wyzwolily procesy osadnicze
o charakterze skupiajacym, dajac w efekcie réznego typu uklady
aglomeracyjne!. Natomiast w okresie postindustrialnym dominowaly
procesy koncentracji osadnictwa, bedace wynikiem 6wczesnych ograniczen
mozliwoéci komunikacyjnych i wytworczych. Czasy wspoélczesne to po-
czatek okresu metropolizacji, bedacego wynikiem masowego wpro-
wadzenia indywidualnych Srodkow transportu. W tym czasie nastapil
wzrost automatyzacji produkcji i rozwoju S$rodkow przekazywania
informacji i energii. W celu przeprowadzenia analizy dotyczacej wplywu
komunikacji na rozwdj miasta nalezy skupi¢ sie na zagadnieniach
zwigzanych ze zmianami w obszarze miasta, liczbie ludno$ci i gestoSci
zaludnienia, a takze ksztalcie przestrzennym miasta2

Szybki wzrost obszaru miasta mozliwy jest dzieki wprowadzeniu
i rozwojowi komunikacji wewnatrzmiejskiej. W jej kolejnych formach,
o coraz to wiekszej szybkoSci przewozu i zdolnoS$ci przewozowej, nastepuje
nie tylko wzrost obszaru miasta, ale i zmiany w rozmieszczeniu ludno$ci
na jego terytorium zwigzane z zabudowa nowych obszaréw. Poprzez
szybszy przyrost obszaru miasta niz ludno$ci maleje gesto$¢ zaludnienia.
Coraz szybsze $rodki komunikacyjne tj. metro i kolej miejska umozliwiaja
dojazd z dalszych odleglosci. Wzdluz ich linii tworza sie pasy cigzenia

do punktéw komunikacyjnych, ktore wplywaja na zmiany ksztaltu miasta,

1 Sochorzewski W., Rola transportu w ksztattowaniu aglomeracji miejsko-przemystowych
[w:] Transport w duzych aglomeracjach miejskich: Krajowa Konferencja, Polska Akademia Nauk,
Warszawa 1975, s. 5.

2 Ciesielski M., Kaczmarek W., Gtugiewicz Z., Transport miejski, Akademia Ekonomiczna
w Poznaniu, Poznan 1991, s. 15.
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w wyniku czego jego zasieg rozszerza sie wzdluz linii komunikacyjnych.
Budowa metra i szybkiej kolei umozliwia obstuge komunikacyjna duzych
potokow pasazerskich. Sprawdza sie ona w bardzo duzych miastach oraz

w miastach duzych o wyraznych gléwnych ciagach pieszych.

Podsystemy szybkiej kolei miejskiej

Burzliwy rozwdj miast i aglomeracji, a takze narastajace potrzeby
rozwojowe i rozne potrzeby rozwigzywania probleméw komunikacyjnych
spowodowaly wiele niejasnoSci w literaturze fachowej w zakresie szybkiej
komunikacji szynowej. Uzywane terminy tj. metro i tramwaj moga by¢
roznie rozumiane w roznych zrédlach, najczesciej definiuje sie owe Srodki
transportu jako szybka kolej miejska (SKM), system bezkolizyjnych tras
komunikacji szynowej na terenie miast i aglomeracji3. Do SKM naleza
nastepujace podsystemy (Rys. 1): metro, premetro, tramwaj pospieszny,
szybka kolej regionalna.

Tramwaj pospieszny obejmuje bezkolizyjne trasy tramwajowe, ktore
obslugiwane s3 przez tabory nadajace sie rowniez do eksploatacji
na normalnej czeSci tramwajowej. Linie tramwaju pospiesznego znajduja
sie najczesciej w centrum lub na innych obszarach $rédmiescia, gdzie
sprowadzane s3 do tuneli. Zdolno§¢ przewozowa tramwajow osiaga
kilkadziesiat tysiecy pasazeréw na godzine w jednym kierunku.

ZdolnoS$ci przewozowe premetra sa znacznie wydajniejsze niz tram-
waju. Odcinki tunelowe tramwaju pospiesznego sa tak budowane, aby
mozliwe bylo w przyszlo$ci wprowadzenie wagonow o wiekszej szerokosci
niz tramwaje, ktére moga by¢ polaczone w pieciowagonowe pociagi.

Szybka kolej regionalna (SKR4) stworzona jest do pasazerskiej
obslugi aglomeracji miejskich, zwlaszcza do polaczenia rejonow

peryferyjnych i obszaréw podmiejskich ze $rédmieSciem. Linie te sa

3 Ostaszewicz J., Rataj M., Szybka komunikacja miejska, Inzynieria Komunikacyjna, Wydawnictwo
Komunikacji i kacznosci, Warszawa 1979, s. 22-26.

4 Pojeciu SKR odpowiada angielski termin Rail Rapid Transit lub Regional Rail Transit
badz niemiecki termin S-Bahn.
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Szybka Kolej
Miejska

tramwaj szybka kolej

metro premetro
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Rysunek 1. Podziat Szybkiej Kolei Miejskie;j.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Ostaszewicz J., Rataj M., Szybka komunikacja miejska, Inzynieria Komunikacyjna,
Wydawnictwo Komunikacji i kacznosci, Warszawa 1979, s. 23.

calkowicie wydzielone z transportu indywidualnego, za wyjatkiem
przejScia przez samo centrum. Odleglo$ci miedzy przystankami wynosza
zazwyczaj 1000 m w $roédmieSciu, a na obszarach poza centrum 1500-
2000 m, a nawet 3000 m.

Kolej podmiejska przeznaczona jest do dowozu os6b mieszkajacych
poza miastem do centralnych dzielnic miasta. W odréznieniu od SKR, kolej
podmiejska jest czeScig ograniczong krajowej sieci kolejowe;j.

Metro jest to podziemna, bezkolizyjna kolej elektryczna prowadzona
w tunelu calkowicie lub na wielu odcinkach tras (np. na obszarze
$rédmiescia). Jest niezalezna od innych podsysteméw SKM i kolei
podmiejskich, obslugiwana jest przez specjalny tabor o znacznej predkosci
i duzej pojemnosSci. Sie¢ linii metra jest najcze$ciej ograniczona
do administracyjnych granic miasta i rzadko sklada sie z odcinkéw daleko
wybiegajacych poza centrum. Linie tworza uklad sieciowy, jednakze trasy
krzyzuja sie na réznych poziomach. Pasazerowie majg ulatwiony specjalny
system przesiadania. Predko$¢ maksymalna wynosi zazwyczaj od 70
do 90 km/h. JeSli chodzi o predko$¢ komunikacyjna wynosi ona

najczeSciej 30—40km/h i jest uzalezniona od odleglo$ci miedzy
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Rysunek 2. Potencjalna oszczednos¢ terendw w przypadku budowy tunelu metra.
Zrédto: Rataj M., Spofeczno-ekonomiczna efektywnosé budowy szybkiej kolei miejskiej,
Instytut Ksztattowania Srodowiska, Warszawa 1982.

przystankami, ktore wynosza zwykle od 600 do 1200 m. Sie¢ linii metra
jest czesto uzupelniana siecig linii regionalnych, dzieki czemu mozliwe jest

zapewnienie sprawnej obslugi calej aglomeracji.

Znaczenie metra

Powszechnie uwaza sie, ze metro stanowi najlepszy masowy S$rodek
komunikacji na terenie duzych miast. Ze wzgledu na znaczna pojemnosé
charakteryzuje sie wysoka zdolno$cig przewozowa, ktéra wynosi 50 000
pasazerow w jednym kierunku na godzine. W przypadku, kiedy linia metra
znajduje sie pod poziomem terenu w podziemnych tunelach, moze ona
zastapi¢ komunikacje tramwajowa lub autobusowsa, ktore wymagaja
budowy wielopasowych jezdni lub wielotorowej nawierzchni tramwajowej.
Ze wzgledu na wystepowanie metra w tunelach przebiegajacych
pod ulicami, szerokoé¢ ulic moze by¢ bardzo ograniczona, a w skrajnym

przypadku moze ona nieznacznie przekraczaé szeroko$¢ tunelu w planieb.

5 Grodecki W., Dlaczego budowac pod ziemia?, ,Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne” 2(29)
Marzec — Kwiecierh 2010.
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To stwierdzenie odnosi sie do tuneli dwutorowych, wykonywanych metoda
odkrywkowa (Rys. 2).

Poréwnanie niezbednych terenow, zajmowanych przez komunikacje
indywidualng, autobusowa i tramwajowa dla osiggniecia zdolno$ci
przewozowej metra ukazuje, ze najbardziej oszczednym Srodkiem
komunikacji pod wzgledem zajmowania pasé6w komunikacyjnych jest
metro. Jednej linii metra odpowiadaja 4 tory komunikacji tramwajowej,
5 pasow ruchu komunikacji autobusowej oraz 30 paséw ruchu

komunikacji indywidualne;j.

Przyktady rozwigzan

Dobrym przykladem pozytywnego wplywu budowy metra na rozwoj miasta
jest przyklad Warszawy. Tamtejsze metro jest stosunkowo mlodym
systemem kolei podziemnej. Po 25 latach prac, 25 pazdziernika 2008 r.,
zakonczono budowe pierwszej linii warszawskiego metra. Linia ta
przebiega przez dzielnice Ursynéw, Mokotéw, Srédmiescie, Zoliborz
i Bielany. Obejmuje ona 23,1 km, laczac poélnocng i poludniowa czesé
lewobrzeznej Warszawy z centrum miasta. Czas przejazdu na calej linii
wynosi 38 minut i 20 sekund. Trasa kolei podziemnej wplynela na rozwoj
dzielnic stolicy. Kilkanascie lat temu obszar obecnej stacji ,Kabaty”
zajmowany byl gléwnie przez pola. Teraz powstaja tam liczne restauracje,
supermarkety, osiedla. W sasiedztwie stacji ,Natolin” znajduje sie zesp6t
patlacowo-parkowy, w ktérym mieSci sie siedziba Kolegium Europejskiego.
Blisko stacji ,Imielin” znajduje sie natomiast m.in. Multikino czy kompleks
sportowo-rekreacyjny SGGW. Dzielnica Mokotéw, przez ktora przebiega
metro, jest najczeSciej wybierana przez deweloperow. Ostatni odcinek
zlokalizowany jest w dzielnicy Bielany — zwanej ,zielonymi plucami”
Warszawy, ze wzgledu na rozlegly obszar parkéw i lasow — gdzie przy stacji

~-Mlociny” powstaje kilka osiedli®.

6 Czerniawska A., Metro a rozwdj warszawskich dzielnic, Krajowy Rynek Nieruchomosci,
http://artykuly.krn.pl/Metro-a-rozwoj-warszawskich-dzielnic-2_0_1286.html, 6 VI 2012.
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Kolejnym wartym uwagi przykladem jest metro w Paryzu. Sklada sie
ono z szesnastu linii, ktorych laczna dlugo$¢ wynosi 221,6 km. Sprawia to,
ze jest ono jednym z najwiekszych w Europie, posiada bowiem przewage
nad metrem berlinskim oraz londynskim. W przeciwienstwie do metra
londynskiego, nie obejmuje swoim zasiegiem przedmie$¢, obsluga ta
nalezy do Szybkiej Kolei Regionalnej. Jest najbardziej znane i doceniane
dzieki wykorzystanej w nim sztuce kutego zelaza, skladajacej sie na 86
secesyjnych wejs¢ do metra, zaprojektowanych przez Hectora Guimarda’.

Innym przykladem jest metro w Tokio. Tworzy ono sie¢ trzynastu
linii o lacznej dlugosci 312,4 km. Jest to najrozleglejszy system na Swiecie,
z ktoérego codziennie korzysta prawie 8 mln pasazerow. Wielko$¢ sieci
metra zwigzana jest z wielko$cia aglomeracji tokijskiej, ktora obejmuje 23
dzielnice. Metro tokijskie prowadzi ruch w relacjach wewnatrzmiejskich,
rozprowadza po miescie ruch dochodzacy na dworce, a takze prowadzi
ruch w relacjach miedzy miastem i strefg podmiejska8 Metro w Tokio jest
przykladem transportu, gdzie kobiety moga podrézowaé w specjalnie
wydzielonych dla nich wagonikach. Ma to zapobiec aktom nachalnego
obmacywania, z ktorymi w Japonii walczy sie od lat. W wagonikach jezdza
specjalni straznicy. Zwracajg oni uwage mezczyznom, ktorzy przeoczyli
na peronie napis: wejscie tylko dla kobiet. Ma to jednak skutki uboczne,
poniewaz kobiety, ktére nie poruszaja sie tymi wagonikami uwazane sa

za ,kobiety lekkich obyczajow”e.

- Sochorzewski W., Rola transportu w ksztattowaniu aglomeracji miejsko-
przemystowych [w:] Transport w duzych aglomeracjach miejskich: Krajowa
Konferencja, Polska Akademia Nauk, Warszawa 1975,

7 Discover France!, The Paris Metro,
http://www.discoverfrance.net/France/Paris/Paris_metro.shtml, 13 VIl 2012.

8 Metro w Tokio, http://pl.wikipedia.org/wiki/Metro_w_Tokio, 6 VI 2012.

9 Newczynski K., Metro nie tylko do jezdzenia, TravelAdvisor,
http://traveladvisor.pl/2011/09/metro-nie-tylko-do-jezdzenia/, 6 VI 2012.
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- Newczynski K., Metro nie tylko do jezdzenia, TravelAdvisor,

http://traveladvisor.pl/2011/09/metro-nie-tylko-do-jezdzenia/.
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TRANSPORT INTERMODALNY
W SWIETLE ROZWOJU
ZROWNOWAZONEGO

Piotr Pierzak

Absolwent kierunku Logistyka na Wydziale Ekonomiczno-
Socjologicznym Uniwersytetu bodzkiego. W czasach studenckich
czlonek Studenckiego Kola Naukowego OPTEAM. Obecnie Process
Manager w firmie Procter and Gamble.
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W artykule zostaly omowione zagadnienia dotyczace znaczenia
zrbwnowazonego rozwoju w kontek$cie szans wzrostu znaczenia
transportu intermodalnego w Polsce. Promocja form zréwnowazonego
rozwoju zaklada, ze nalezy eliminowaé wzrost zagrozen generowanych
przez transport drogowy. Jedna z form rozwoju zréwnowazonego jest
promocja kolejowych przewozéw towaréw. W pracy zostaly
zaprezentowane aspekty ekonomiczne zwigzane z transportem
intermodalnym oraz bariery uniemozliwiajace znaczacy rozwdj systemu

intermodalnego w Polsce.

Zrownowazony rozwoj transportu
W ostatnich latach mozna zaobserwowaé¢ zwiekszone zainteresowanie
zjawiskiem zréwnowazenia dla funkcji planowania systemu transporto-
wego'. Zrownowazony rozwdj (ang. sustainable development), okreslany
rOwniez mianem trwalego rozwoju, w odniesieniu do transportu moze by¢
okres§lany jako minimalizacja uzycia Srodkéw transportu szkodliwych
dla $rodowiska oraz ludzi. Wzrost potrzeb przewozowych, generowany
przez procesy spoleczno-gospodarcze, a zaspokajany przez Srodki
transportu w glownej mierze z pomocg transportu drogowego, implikuje
wiele negatywnych efektow dla Srodowiska. Silna dominacja transportu
drogowego, widoczna w ciggu ostatnich 20 lat, stala sie bodZcem
do poszukiwania rozwigzan optymalizujacych procesy transportowe.
Wstrzymanie szans rozwoju w kierunku rozwoju zréwnowazonego
moze nie$¢ za soba daleko idace konsekwencje. Trzeba zda¢ sobie sprawe,
ze przyrost sieci drég nie jest wprost proporcjonalny do przyrostu liczby
drogowych S$rodkow transportu. Dazenie do odcigzenia drég poprzez
korzystanie z alternatywnych $rodkéw transportu oraz zmniejszenie
generowania kosztéw zewnetrznych ma na celu wyeliminowanie

negatywnych skutkéw wywolywanych przez transport drogowy.

1 Litman T., Burwell D., 2006, Issues in sustainable transportation, Int. J. Global Environmental
Issues, Vol. 6, No. 4, s. 331-347.
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Zrownowazony rozwo6j jest podstawowym celem polityki Unii
Europejskiej. Integracja proceséw spolecznych, ekonomicznych oraz $ro-
dowiskowych ma na celu budowe dlugotrwalej pozytywnej relacji rozwoju
spoleczenstw oraz powiekszania ich dobrobytu. Celem polityki
transportowej panstwa jest zdecydowane poprawienie jako$ci oferowanych
ushug transportowych oraz stala rozbudowa sieci zgodnie z zasadami
zrownowazonego rozwoju. Dobrze funkcjonujacy system transportowy
decyduje o jako$ci warunkow zycia oraz rozwoju spoleczno-gospodarczym.
Dostepno$¢ jako miara latwosci dotarcia do celu stanowi o mozliwie
jak najszybszych i dostepnych cenowo aspektach wyboru $rodka
transportu. Dlatego tez optymalizacja proceséw transportowych z zakresu
przemieszczania towarow, ludzi oraz informacji ma za zadanie
integrowanie zadan, dazacych do zrbwnowazenia transportu.

Zréwnowazony rozw6j mozna rozpatrywaé w czterech aspektach:
spotecznym, ekonomicznym, przestrzennym oraz ekologicznym. S3 one
realizowane w warunkach czlonkostwa w Unii Europejskiej i powinny by¢
podporzadkowane podstawowym zasadom w zakresie wolnego, rownego
rynku, demokratycznego systemu decyzyjnego oraz ochrony Srodowiska
naturalnego, $rodowiska czlowieka oraz kultury. W mys$l tych zasad
w Bialej Ksiedze ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiaggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” wydanej w marcu 2011 roku, mozna wyodrebni¢
gléwne cele przyczyniajace sie do wdrozenia plandéw zréwnowazonego
rozwoju. Jednym z nich — najwazniejszym z punktu widzenia niniejszego
artykulu — jest cel brzmiacy nastepujaco: Zintegrowane systemy
intermodalnego transportu osobowego i towarowego (centra logistyczne,
nowoczesne terminale)2.

Biala Ksiega jasno okresla kierunek rozwoju transportu. Opty-

malizacja proceséw transportowych, racjonalne korzystanie ze Srodkow

2 White Paper, Rada Unii Europejskiej, 29 marca 2011.
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Rysunek 1. Drogi kotowe i linie kolejowe transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T.
Zrédto: Jacyna M., Projekt rozwojowy nt. Model systemu logistycznego Polski jako droga do komodalnosci
transportu w UE, Warszawa 2010.

transportu w zgodzie ze $rodowiskiem czy zmniejszenie generowanych
zanieczyszczen to tylko niektore z celoéw, jakie przed panstwami czlon-
kowskimi postawila Rada Unii Europejskie;.

Transport, jako mozliwo$¢ przemieszczania, pehlni strategiczng role
dla rozwoju panstwa, daje przy tym zatrudnienie wielu osobom oraz ge-
neruje z podatkéw dochod narodowy. Biala Ksiega, ksztaltujaca europejska
polityke transportowa, w bardzo duzym stopniu uwzglednia znaczenie
transportu kolejowego, ktory generuje wiele pozytywnych relacji z punktu
widzenia zréwnowazonego rozwoju m.in.: zwieksza tadowno$¢, ogranicza
powstawanie zjawiska kongestii w miastach oraz cechuje sie mniejsza
zajetoScia przestrzeni. W latach 80. XX wieku we Wspdlnocie Europejskiej
powstala koncepcja transeuropejskich sieci (TEN), majaca na celu
stworzenie jednolitego rynku infrastruktury. Cze$cig koncepcji
transeuropejskich sieci jest Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T).

Powyzsze rysunki przedstawiaja wyznaczone sieci drogowe oraz ko-
lejowe TEN-T w Polsce. Ich zadaniem ma by¢ zwiekszenie przepustowosci

na sieciach infrastruktury liniowej oraz punktowej, rozbudowa tej sieci,
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a dokladnie zwiekszenie jako$ci ushlug infrastrukturalnych, zachecenie
do intermodalno$ci pomiedzy ré6znymi srodkami transportu, tak, aby bylo
to ekonomicznie uzasadnione. By mozliwe bylo dobre zarzadzanie
i wykorzystanie sieci TEN-T, potrzeba ciaglych inwestycji
infrastrukturalnych w stopniu inwestycyjnym 60:40 (drogi — kolej). Jest to
jedyna szansa na osiagniecie celéw zakladanych przez Polityke Trans-
portowa Panstwa, Bialg Ksiege oraz inne koncepcje wspierajace zroéw-
nowazony rozwdj transportu.

W odniesieniu do sfery transportowej, zréwnowazenie powinno
narzuca¢ pewne wymogi z zakresu bezpieczenstwa i ochrony, w ktorej
bedziemy mieli na uwadze maksymalng efektywno$§¢ zasobow ($rodkow
transportu) przy zalozeniu dostepnoSci cenowej na potrzeby konsumpcji
tych zasobow oraz dostepnosci infrastruktury liniowej oraz punktowe;j.
Glownymi kategoriami sfery zréwnowazenia transportu sg mobilnosé
oraz dostepno$¢.

Kategoria dostepnoSci ma na celu umozliwienie uzytkownikom
uzyskania dostepu do pozadanej ustugi. Powinna ona obejmowa¢ zdolnos¢
do mobilnoSci, wykorzystanie terenu (lokalizacja). Spos6b planowania
oparty o kategorie dostepnos$ci zaklada stosowanie rozwigzan takich jak
zmniejszanie kongestii dzieki ograniczeniu mozliwo$ci dojazdu do centrum
transportem indywidualnym czy tez promocja transportu zbiorowego.
Rozwigzania te jak najbardziej wpisuja sie w sposoby zréwnowazenia.

Dotychczas transport byl postrzegany gléwnie w kategoriach ruchow
fizycznych (Rys. 2). Trzeba jednak zwroci¢ uwage, ze jesli zrownowazony
rozw06j maksymalizuje efektywno$¢ w oparciu o dobra materialne, ktore
dostarczaja satysfakcji, przy relatywnie niskim poziomie konsumpcji,
to zrownowazony rozwoj transportu maksymalizuje satysfakcje przypa-
dajaca na jednostke mobilnosci ($Srodek transportu). W Zielonej Ksiedze
z 1992 roku na temat wplywu transportu na srodowisko uznaje sie, ze ter-
min ,mobilno$é zroéwnowazona” dotyczy mobilnos$ci lub ruchu

komunikacyjnego, ktory umozliwia realizacje, za pomoca transportu,
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Rysunek 2. Rozwdj zréwnowazony transportu — wzrost débr materialnych i mobilnosci.
Zrédto: Litman 2006.

istotnych spolecznych i ekonomicznych funkcji, jednoczesnie ograniczajac

jego negatywny wplyw na §rodowisko.

Transport intermodalny — szanse i bariery rozwoju

Stan infrastruktury ma bardzo duzy wplyw na rozwdj przewozéw w kazdej
galezi transportu. Stan infrastruktury kolejowej w Polsce z roku na roku
coraz bardziej sie pogarsza — jest to wynikiem niskich nakladéw
inwestycyjnych na kolej kosztem nakladow inwestycyjnych na infra-
strukture liniowa drogowa. Nieré6wnowaga w nakladach infrastruktu-
ralnych powoduje pogorszajacy sie stan infrastruktury kolejowej,
co przeklada sie na ilo$¢ przewozonych towaréw transportem kolejowym.
Bardzo silnie dzialajace lobby drogowe wyparlo z rynku ustug przewozéw
materialbw drobnicowych rynek kolejowy. Ten niekorzystny trend
przejmowania ruchu towarowego moze doprowadzi¢ do istotnego wzrostu
ruchu na drogach (kongestia), potrzeb ciaglej rozbudowy sieci drog,

znacznie wyzszych nakladéw na utrzymanie ciggobw komunikacyjnych,
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Rysunek 3. Ocena stanu technicznego

toréw linii kolejowych w Polsce w latach 2008 i 2010.
Zrédto: PKP PLK S.A.

powaznych problemoéw z zagospodarowaniem przestrzennym oraz zmniej-
szenia bezpieczenstwa na drogach.

Zaniedbania generowane przez niewystarczajace inwestycje
doprowadzily do znacznego spadku udzialu transportu kolejowego. Stan
infrastruktury liniowej, jak i punktowej od lat 9o. zaczal drastycznie sie
pogarsza¢. Wtedy dlugo$é¢ linii kolejowych wynosila 24 100 km.
W 2008 roku eksploatowanych bylo juz tylko 19 201 km. Wskutek
stopniowej degradacji infrastruktury kolejowej spada predkosé
dopuszczalna na liniach kolejowych. Przyczynia sie to bezposrednio
do spadku konkurencyjno$ci kolei wzgledem transportu drogowego,
ale rowniez do ponoszenia przez przewoznikow wyzszych kosztow
operacyjnych zwigzanych z obiegiem tabor6w, wiekszym zuzyciem energii
oraz konieczno$cia zatrudnienia wiekszej liczby druzyn trakcyjnych. Dane
PKP PLK (stan na 2010 r.) przedstawiaja stan infrastruktury kolejowej
w nastepujacy sposob: 36% linii jest w stanie dobrym, wymagana jest
jedynie ich konserwacja, wymiana pojedynczych elementow; stan 35% linii

okreslony jest jako dostateczny — wymagaja wymiany nawierzchni
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do ok. 30%, co przeklada sie bezposrednio na predkosSci rozkladowe;

290% linii jest w stanie niezadowalajacym, co oznacza konieczno$é

kompleksowej naprawy calej nawierzchni. Niestety, jak pokazuje

Rysunek 3, powolna degradacja infrastruktury liniowej w Polsce postepuje.

Innymi barierami rozwoju transportu intermodalnego moga by¢3:

- Niewystarczajaco rozbudowana sie¢ terminali intermodalnych oraz niska
jakos¢ i zle parametry infrastruktury wiekszoSci istniejacych obiektow.
Obecnie wystepuje znaczna komasacja terminali w niektorych
aglomeracjach (np. Slask, terminale portéw polskich) przy jednoczesnym
niedoborze infrastruktury punktowej tego typu w wielu rejonach Polski.

- Brak rozwinietych centréw logistycznych z infrastruktura kolejowa, ktore
w krajach Europy Zachodniej stanowig nie tylko elementy obslugi towa-
row, ale rowniez generatory skonteneryzowanych tadunkow.

- Brak wsparcia wladz panstwowych i lokalnych dla rozwoju centréw
logistycznych, ktore bylyby obslugiwane przez transport kolejowy
(np. udzial kapitalowy w przedsiewzieciach, pomoc w pozyskiwaniu
terenéw inwestycyjnych, finansowanie infrastruktury komunikujacej
obiekty z otoczeniem).

- Niesprzyjajaca polityka w zakresie stawek dostepu dla pociagow
intermodalnych do infrastruktury liniowej — zbyt wysokie ceny
powodujace wysokie koszty przewoznikow, a tym samym ograniczenie
konkurencyjnos$ci w stosunku do transportu drogowego.

- Niskiej jakoSci infrastruktura liniowa — powodujgca zbyt niskie predkoéci
pociaggow towarowych, by nawigza¢ konkurencje z transportem
drogowym.

- Niewystarczajaca liczba unormowan prawnych sprzyjajacych rozwojowi
transportu jednostek intermodalnych oraz brak systemowego wsparcia

finansowego transportu kombinowanego przez panstwo.

3 Zielaskiewicz H., Transport intermodalny — stan obecny i bariery rozwoju,
prezentacja z seminarium eksperckiego kampanii , Tiry na tory”, 29 XI 2011, s. 12.
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- Niedobér systemdéw informatycznych kompleksowo wspierajacych
lancuchy logistyczne z udzialem jednostek intermodalnych.

Transport intermodalny stanowi jedynie 2,5-3% ladunkow
przewozonych koleja, z czego 98% stanowig kontenery. Aby mowié o sku-
tecznym wzroécie przewozow w tej galezi transportu, potrzebna jest duza
pomoc panstwa w promocji zroOwnowazonego rozwoju. Reasumujac,
poglebiajaca sie rbéznica pomiedzy inwestycjami w ostatniej dekadzie
doprowadzila do duzej zapasSci w stanie infrastruktury liniowej oraz punkto-
wej transportu kolejowego. Minister Nowak po objeciu teki Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej wskazal, ze kolej
ma do odegrania kluczowa role w ksztaltowaniu sieci przewozow na terenie
Polski. Mozna mie¢ nadzieje, ze wzrost nakladow na infrastrukture
kolejowa w Polsce pozwoli na znaczne zwiekszenie predkosci na liniach
kolejowych towarowych, co wplynie na zwiekszenie konkurencyjnoSci

pomiedzy kolejowa a drogowa galezia transportu.

. Litman T., Burwell D., 2006, Issues in sustainable transportation,
Int. J. Global Environmental Issues, Vol. 6, No. 4.

. Jacyna M., Projekt rozwojowy nt. Model systemu logistycznego Polski
jako droga do komodalnosci transportu w UE, Warszawa 2010.

- White Paper, Rada Unii Europejskiej, 29 marca 2011.

. Zielaskiewicz H., Transport intermodalny — stan obecny i bariery rozwoju,
prezentacja z seminarium eksperckiego kampanii , Tiry na tory”,
29 XI 2011.

- PKP Polskie Linie Kolejowe, http://www.plk-sa.pl/.
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KOLEJ TRANSSYBERYJSKA

NAJDrUZSZA | NAJSEYNNIEJSZA
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Dorota Forys$

Studentka III roku Gospodarki Przestrzennej na Wydziale
Ekonomicznym Uniwersytetu Opolskiego. Czlonkini Studenckiego Kota
Naukowego Zréwnowazonego Rozwoju ,oikos Opole” oraz Kola Nau-
kowego Gospodarki Przestrzennej. Lubi stawia¢ czola nowym
wyzwaniom, aktywnie spedza¢ wolny czas, tanczy¢ i nawigzywa¢ nowe
znajomoSci. Interesuje sie tematyka zrownowazonego rozwoju,
planowaniem przestrzennym, a takze rozwojem lokalnym.
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W dzisiejszych czasach mozna przemieszczaé sie za pomocg réznych
Srodkéw transportu. Jednym z nich jest kolej. Pomimo ze w wielu
regionach traci ona na znaczeniu, istniejg jeszcze miejsca, gdzie jej prio-
rytet zostaje zachowany. Jednym z przykladéw jest Kolej Transsyberyjska,
okreslana rowniez jako ,Great Siberian Way” (,,Wielka Syberyjska Droga”),
»Iranssib” czy tez ,Magistrala Transsyberyjska”. Celem artykulu jest przy-
blizenie problematyki zwigzanej z funkcjonowaniem tej kolei. Dotyczy on
zarowno krotkiej historii jej powstania, jak i zagadnien zwigzanych z jej

obshuga pasazerska.

Geneza i historia powstania

Glownym celem budowy tej magistrali bylo polaczenie czesci europejskiej
Rosji z Syberia, gdyz znajdowaly sie tam wazne o$rodki przemystowe.
Chcac przemierzy¢ szlak z Moskwy do Wladywostoku, nalezy liczy¢ sie
z faktem, ze podréz ta zajmuje 6 dni i 17 godzin, bowiem trasa liczy
9288,2 km. W podrozy tej minie sie 87 miast oraz przetnie 16 duzych rzek
azjatyckich, w tym Wolge, Ob i Jenisej. Trasa Kolei Transsyberyjskiej
zyskala swo0j obecny ksztalt juz w 1956 roku. Zaczyna sie w Moskwie,
nastepnie prowadzi przez Jaroslaw — Kirow — Perm — Jekaterinburg —
Tiumen — Omsk — Nowosybirsk — Krasnojarsk — Irkuck — Ulan-Ude —
Czyta — Skoworodino - Chabarowsk — Ussyryjsk, i konczy sie
we Wladywostoku.

W roku 1857 general-gubernator Murawiow-Amurski rozpoczat
rozwazania nad budowa kolei, ktora polaczylaby Syberie z Europa. Plany te
zaczely sie ziszcza¢ w 1886 roku za sprawa imperatora Aleksandra III.
Chcial on przede wszystkim rozbudowac¢ infrastrukture w Rosji. Dnia
19 maja 1891 roku w Czelabinsku i we Wladywostoku zaczela sie jej
budowa. Podczas realizacji tej inwestycji ucierpialo badz poniosto Smier¢
wielu pracownikéw, a juz w lipcu 1903 roku mozna bylo korzystaé
ze szlaku Kolei Transsyberyjskiej. Jako ostatni zostal uruchomiony odci-

nek wokol Bajkalu, stad schylek roku 1904 uznaje sie za koncowy etap
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powstawania Kolei Transsyberyjskiej. Kwota, ktora zostala wydana na bu-
dowe, byla ogromna, wyniosla prawie 1,5 mld zlotych rubli. Istotna
inwestycja bylo zelektryfikowanie Magistrali Transsyberyjskiej, gdyz
przyczynila sie ona do usprawnienia ruchu kolejowego (25 grudnia 2002 r.)*.

Kolej Transsyberyjska byla budowana odcinkami, stad jej czeSci maja
r6zne nazwy, pochodzace od krain geograficznych, przez jakie przebiegaja
poszczego6lne linie. Nalezga do nich: Linia Ussyryjska, Linia Amurska, Linia
Zachodniosyberysjka, Linia Srodkowosyberyjska, Linia Krugobajkalska,
Linia Zabajkalska, Linia Transmandzurska, Linia Poludniowo-

-Mandzurska, Linia Transmongolska i Bajkalsko-Amurska Magistrala2

Rodzaje i wyposazenie pociggéw

Na trasie Kolei Transsyberyjskiej kursuje kilka rodzajow pociagow.
Najbardziej wygodne, nowoczesne i najszybsze sg pociagi firmowe. Kursuja
one na bardzo dlugich odcinkach (300—400 km bez zatrzymywania sie),
ich postoje licza maksymalnie 30 minut, co przeklada sie na to, ze podroz
nimi zajmuje najmniej czasu. Niestety nie prowadza one wagonow klasy
trzeciej. Innym rodzajem pociagoéw sa pociagi miedzynarodowe. Standard
ich wyposazenia i funkcjonowania jest taki sam, jak w pociggach
firmowych, jednakze dodatkowo kursuja one na trasach miedzyna-
rodowych. W pociagach pospiesznych wagony i przedzialy s3 mniej no-
woczesne i wygodne. Zatrzymuja sie na wiekszej liczbie stacji, a ich postoje
sq dluzsze. W swym taborze nie posiadaja wagonow klasy pierwszej.

W wagonach kazdej z trzech klas mozna znalez¢ specjalne miejsce
na bagaz dla kazdego pasazera, znajdujace sie nad lub pod lo6zkami,
a pod oknem skladany stolik. Jednak posiadaja one pewne cechy indy-
widualne. Wagony klasy pierwszej, tzw. wagony Lux lub spalnyje, skladaja

sie z dziewieciu zamykanych od wewnatrz przedzialbw dwuosobowych.

1 Szul k., Kolej Transsyberyjska, http://www.rosjapl.info/rosja/kolej_transsyberyjska.php,
14111 2012.

2 EYAND TRAVEL, Poszczegdlne odcinki, http://transsib.com.pl/poszczegolne_odcinki.html,
27 111 2012.
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W kazdym przedziale mozna wlaczy¢ radio. Przedzialy wagonow klasy dru-
giej (kupe, kupiejnyje) sa czteroosobowe i rowniez zamykane od wewnatrz.
Wyposazone sg w dwa l6zka dolne i dwa l6zka gorne. W dzien pietrowe
16zka mozna zlozy¢ do gory. Wagony klasy trzeciej réznia sie od poprzed-
nich tym, ze zamiast zamykanych przedzialow posiadaja boksy
szeScioosobowe. W kazdym z nich umiejscowione s3 trzy t6zka dolne i trzy
16zka gornes.

Wystepowanie kilku typéw pociggow oraz trzech klas skutkuje
zroznicowaniem cen biletow na Kolej Transsyberyjska. Tabela 1

przedstawia cennik ustalony wedlug biura turystycznego EYAND TRAVEL.

najtansza klasa, 2 klasa, 1 klasa,
najtansze pociagi najtansze pociagi | najszybsze pociagi

1. Moskwa —

Irkucoks - 3 klasa 135 € 2 klasa 245 € 1 klasa 550 €

;'Jj:‘ e Sien 2 klasa 205 € 2 klasa 205 € 1 klasa 285 €
.Utan B =

ieLkJi:n Bt 2 klasa 165 € 2 klasa 165 € 1 klasa 215 €

4. Moskwa — Pekin i

(przez Utan Bator) (niedostepna) 2 klasa 570 € 3 klasa 860 €
. Irkuck —

\5N’fardL;/:vostok 3 klasa 130 € 2 klasa 239 € 1 klasa 655 €

6. Moskwa —

W’fad(z/s:/v::tok 3 klasa 215 € 3 klasa 435 € 3 klasa 695 €

Tabela 1. Kolej Transsyberyjska — ceny biletow.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: EYAND TRAVEL, Kolej Transsyberyjska — ceny biletéw,
http://kolej-transsyberyjska.pl/bilety_kolejowe_odcinki_glowne.html, 15 1l 2012.

3 LosWiaheros, Kolej Transsyberyjska, http://www.loswiaheros.pl/w-realu/42-wywiady/161-kolej-
transsyberyjska?start=2, 12 111 2012.
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Z powyzszych danych wynika, ze bilety klasy drugiej sa o okolo
polowe tansze od biletow klasy pierwszej, jednak okolo dwa razy drozsze
od Kklasy trzeciej. Na trasie Irkuck — Pekin nie kursuja wagony Kklasy
trzeciej, w zwigzku z czym koszty podrozy sa relatywnie wysokie. Na calej
trasie Moskwa — Wladywostok istnieje mozliwo$¢ zarezerwowania wagonu
1, 2 lub 3 klasy. W kazda cene wliczona jest rezerwacja miejsca lezacego
w wagonie sypialnym i poSciel. Osoba, ktora rezerwuje wieksza liczbe

biletéw moze uzyskac¢ rabat. Kolej ma mozliwo$¢ zmiany podanych cen4.

Warunki podrézy

Podr6z Koleja Transsyberyjska jest dla pasazerow szansa do poznania
innych kultur i podziwiania pejzazy. Pasazerowie cenig sobie przede
wszystkim mozliwo$¢ nawigzania niezapomnianych znajomosci. Przez cala
dobe moga bezplatnie nalewaé¢ sobie wrzatek z wielkiego samowara
znajdujacego sie na poczatku kazdego wagonu. W korytarzu i w prze-
dzialach obowiazuje zakaz palenia. Osoby, ktére chca zapali¢, moga to
zrobi¢ w miejscu do tego wyznaczonym badZz w restauracji. Odpady
wyrzuca sie do kontenera znajdujacego sie naprzeciwko toalety® Jako
zwyczaj przyjelo sie opuszczanie przedzialu przez mezczyzn w czasie,
gdy kobiety chcg zmieni¢ ubranie. W calej Rosji pociagi kursuja wedlug
czasu moskiewskiego, dzieki czemu fakt pokonywania o$miu stref
czasowych jest praktycznie nieodczuwany przez pasazeroéw. Kazdego dnia
pocigg zatrzymuje sie na przynajmniej jeden dluzszy postéj (od 30
do 45 minut). Jest to dobra okazja, by rozprostowaé ko$ci i przej$c sie
po peronie. Mozna tutaj zaopatrzy¢ sie w prosty positek (m.in. czeburjaki,
pirozki, buloczki), robiony wlasnorecznie przez tzw. ,babuski”, a takze
w chleb, kielbase czy pomidory, by samodzielnie zrobi¢ sobie kanapke.

Na niektérych stacjach mozna poczué sie jak na bazarze, gdyz oprocz

4 EYAND TRAVEL, Kolej Transsyberyjska — ceny biletéw, http://kolej-transsyberyjska.pl/
bilety_kolejowe_odcinki_glowne.html, 15 11l 2012.

5 EYAND TRAVEL, W wagonie i w przedziale, http://kolej-transsyberyjska.pl/
w_wagonie_i_w_przedziale.html, 14 111 2012.
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jedzenia istnieje mozliwo§¢ zakupu ubran czy maskotek. Ceny sa wygo6-
rowane, wiec wiekszo$c¢ klientow sie targuje.

Pasazerowie Kolei Transsyberyjskiej czasem narzekaja na trudnosci
zwigzane z kapiela. Owszem, mozna w pociagu skorzysta¢ z prysznica,
jednak zazwyczaj, aby tego dokona¢, nalezy przedosta¢ sie przez pociag
skladajacy sie z trzydziestu wagondéw. Ponadto kabina czesto jest juz zajeta
badz nieczynna. Zatem wszyscy myja sie w umywalkach, co bywa nie lada
wyzwaniem. W wiekszo$ci wagonoéw nie otwieraja sie okna, co dla nie-
ktérych moze okazaé sie duzym utrudnieniem®.

Waznymi osobami w pociggu Transsybiru s3 specjalni konduktorzy —
prowadnicy. Pracuja oni na zmiany 8-godzinne. Kazdy pocigg ma dwie
takie osoby, ktore odpowiedzialne sa za sprawdzanie biletu, zaganianie
po postoju do wagonu, wydawanie poScieli, utrzymywanie toalet
w czystoSci oraz za to, by wrzatek w samowarze mial odpowiednia
temperature. Ponadto, w przypadku awantury wzywaja milicje. Jesli kogo$
dopadnie gwaltowna choroba, prowadnica wezwie lekarza na najblizsza
stacje’.

W podréz Koleja Transsyberyjska warto wybraé sie wczesnym
lub p6Zznym latem. Przede wszystkim dlatego, ze istnieje wtedy mozliwos¢
podziwiania pieknych, zmieniajacych sie krajobrazéw oraz nawigzania
wielu znajomosci. Kolejne podroze mozna zaplanowaé w okresie zimowym.
Niestety szyby zazwyczaj sa wtedy zaparowane badZz zamarzniete, gdyz
wewnatrz i na zewnatrz pociggu panuje duza réznica w temperaturze.
Jednak jest to pora, gdy ceny biletow sa najnizsze, a przy okazji catkowicie
odkrywa sie tajniki podr6zowania koleja8. Podréz Koleja Transsyberyjska
to co$ wiecej niz zwykla przejazdzka, a zarazem niezapomniane wyzwanie.

Pomimo ze w tak dlugiej podrézy pociagiem mozna odczu¢ pewne

6 Skieterska A., Magistrala Transsyberyjska, http://www.skieter.net/kolej.html, 12 1l 2012.

7 Ksigzek M., Kolej Transsyberyjska, http://podroze.gazeta.pl/podroze/1,114158,1403199.html?
as=2, 12 Il 2012.

8 EYAND TRAVEL, Kiedy najlepiej wybraé sie w podréz Koleja Transsyberyjska?,
http://transsib.com.pl/kiedy_jechac.html, 15 Il 2012.
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ucigzliwo$ci, kazdy powinien sie w niej odnalez¢ i wybra¢ optymalna opcje

podr6zowania dla siebie.

- Szul L., Kolej Transsyberyjska,
http://www.rosjapl.info/rosja/kolej_transsyberyjska.php.

- EYAND TRAVEL, http://transsib.com.pl.

. LosWiaheros, Kolej Transsyberyjska, http://www.loswiaheros.pl/w-realu/42-
wywiady/161-kolej-transsyberyjska?start=2.

- Skieterska A., Magistrala Transsyberyjska, http://www.skieter.net/kolej.html.

- Ksigzek M., Kolej Transsyberyjska,
http://podroze.gazeta.pl/podroze/1,114158,1403199.html?as=2.
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TRANSPORT SZYNOWY
W ROZWOJU MIAST

WSPOKCZESNE TRENDY
ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU TRANSPORTU

Zbigniew Przygodzki

Adiunkt w Katedrze Gospodarki Regionalnej i Srodowiska na Wydziale
Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Eodzkiego. Podstawowa
specjalizacja naukowa to: ewolucja i organizacja Srodowisk
przedsiebiorczosci (w tym polityka klastrowa), kapital ludzki i spoleczny
W rozwoju regionéw oraz nowoczesne metody zarzadzania miastem
i regionem. Drugim waznym obszarem zainteresowan sa problemy
zwigzane z wladciwym zagospodarowaniem i zarzadzaniem
przestrzeniami publicznymi w miastach, w szczegolnosci wyzwania
w zakresie ksztaltowania rozwigzan transportowych zgodnych z idea
transportu zrownowazonego.
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Wstep

Transport jest zaliczany do najstarszych czynnikow lokalizacji jednostek
przestrzennych i czynnikéw determinujacych koncentracje ludnos$ci
w przestrzeni. Ma ogromny wplyw na lokalizacje i wzajemne
rozmieszczenie miast oraz zwigzki funkcjonalne w aglomeracjach. System
transportowy miasta ulega przeobrazeniom i rozwojowi dzieki zmianom
instytucjonalnym, technologicznym, prawnym, gospodarczym
i spolecznym. Sprawny system transportowy powinien by¢ dopasowany
do rozmiaru, charakteru i zréznicowania przestrzennego potrzeb
transportowych na danym terenie, interpretujac i laczac wszystkie funkcje
speliane przez miasto. Funkcje te determinuja polaczenia komunikacyjne
ksztaltowane przez czynniki spoleczno-gospodarcze, zagospodarowanie
przestrzenne, liczbe ukladéw przestrzennych, procesy demograficzne,
model konsumpcji, rozmieszczenie ludnos$ci w aglomeracji, rozmieszczenie
miejsc pracy i nauki, a takze rozmieszczenie funkcji handlowych
i przemyslowych. Funkcjonowanie transportu odgrywa ogromng role
w funkcjonowaniu caloksztaltu stosunkéw spoteczno-gospodarczych
na danym terenie’.

Jednym z pierwszych $rodkéw transportu zabezpieczajacym potrzeby
mobilno$ci mieszkancow obszaréw zurbanizowanych byt transport
szynowy. W wielu przypadkach stanowil podstawowg determinante
rozwoju o$rodkéw miejskich, w innych — przyczynial sie do wzmocnienia
proceséw rozwojowych, okreslajac czesto ich charakter. Transport szynowy
jest waznym obszarem gospodarki stanowigcym wspolczesnie istotny
element zrownowazonego rozwoju miast. W Zielonej Ksiedze Unii
Europejskiej, ktora wskazywala kierunki nowej mobilnoéci w miastach,
podkres$lono, ze narastajace problemy plynno$ci ruchu pasazerskiego

nalezy rozwigzywaé poprzez tworzenie inteligentnych i bezpiecznych

1 Dziadek S., Systemy transportowe osrodkéw zurbanizowanych, PWN, Warszawa 1991, s. 24.
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systemow transportowych wlasnie w oparciu o transport szynowy?2
Oczekuje sie, ze upowszechnienie tego typu rozwigzan doprowadzi
do wzrostu rentowno$ci podmiotéw gospodarczych o charakterze
przewozoéw mieszanych (innych niz tylko operatoréw transportu
drogowego). Ponadto transport szynowy charakteryzuje sie znacznie
mniejszymi nakladami finansowymi w poroéwnaniu do transportu
samochodowego, biorgc pod uwage aspekt ekologiczny, co stanowi obecnie

jeden w wazniejszych priorytetow polityki rozwoju UES3.

Rodzaje i przewagi transportu szynowego

Transport szynowy wystepuje w wielu odmianach w zaleznosci do funkcji
1 celow, w jakich jest wykorzystywany oraz odleglosci punktow docelowych.
Najbardziej podstawowa klasyfikacja dzieli transport szynowy ze wzgledu
na sposob wykorzystania Srodkow transportu na transport towarowy oraz
pasazerski, ktory moze mie¢ charakter zarowno ponadkrajowy, krajowy,
regionalny, jak i lokalny. Ze wzgledu na uwarunkowania infrastrukturalne
i koszty wlasne# transport ten w odniesieniu do ludzi zawsze ma charakter
transportu zbiorowego, natomiast w odniesieniu do towarow — transportu
masowego. Typowy podzial rodzajowy transportu szynowego obejmuje
kolej, metro oraz tramwaje.

Kolej byla pierwszym efektywnym $rodkiem masowego transportu
ladowego. Transport kolejowy charakteryzuje sie przede wszystkim tym,
ze jego $rodki transportu poruszaja sie po wytyczonym dla nich torze
kolejowym. Przy czym mozna wskaza¢ tutaj znaczny poziom zréznicowania

rodzajowegob. Wérdd licznych podzialow czesto wskazuje sie na klasy-

2 Zielona Ksiega. Kierunki nowej mobilnosci w miescie, Komisja Wspdlnot Europejskich,
KOM (2007) 551 wersja ostateczna, Bruksela 2007, s. 9.

3 Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, Ministerstwo Transportu, Warszawa 2007, s. 31.
4 Przeliczane na jednostke transportowa, a nie na pasazera czy tadunek.

5 Szerzej: Topik K., Infrastruktura transportu kolejowego, Oficyna Wydawnictwa Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 30.
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Fotografie 1. i 2. Kolej linowa w Grenoble.
Autor: Zbigniew Przygodzki.

fikacje dotyczaca rodzaju stosowanego napedu, ktory pozwala wyrdznié
kolej: parowa, elektryczng, spalinowa, konng czy linowa.

Pod wzgledem rodzaju toru, po ktéorym porusza sie tabor kolejowy
(§rodek transportu), wskaza¢ mozna kolej: waskotorowa, normalno-
torowa (zwykle o szeroko$ci toru 1435 mm), szerokotorows, zebata, kolej
z taborem ogumionym, magnetyczng czy jednoszynowa (np. wagonikowa,
gondolowg, krzeselkowa). W odniesieniu do przestrzeni silnie
zurbanizowanych podkres§la sie duza role transportu szynowego
o charakterze aglomeracyjnym i miejskim. Mowa tutaj o kolei aglome-
racyjnej (inaczej kolei podmiejskiej) i kolei miejskiej. Do$¢ czesto
w obecnych warunkach, dazac do optymalizacji dostepnoSci przestrzeni,
organizowane s3 systemy szybkich kolei, stad nazwy: Szybka Kolei
Regionalna (SKR)7 oraz Szybka Kolei Miejska (SKM). Obydwa rodzaje
charakteryzuja sie wysoka czestotliwo$cia obstlugi linii we wskazanym
obszarze aglomeracji/miasta, bezkolizyjnoscia torowisk, ujednoliconym

i zintegrowanym systemem ukierunkowanym réwniez z perspektywy

6 Topik K., op. cit., s. 26.
7 Przyktadami sg m.in.: S-Bahn w Berlinie, S-tog w Kopenhadze, RER w Paryzu.
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wyposazenia infrastrukturalnego na wysoki komfort realizacji podrozy

i zabezpieczenie potrzeb transportowych pasazera. Rozwdj szybkiej kolei

z jednej strony jest $ciSle zwigzany z procesami silnej urbanizacji i efektami

zatloczenia, a z drugiej strony mozliwo$ciami technologicznymi. Poziom

integracji galeziowej wspolczesnych systemow transportowych powoduje,
ze doé¢ trudno odrédzni¢ szybka kolej (w szczegblnosci miejska) od metra
czy szybkiego tramwaju. Metro stanowi jeden z najszybszych rodzajow
kolei miejskiej®. Wérod powodoéw, ktore zdeterminowaly jego powstanie
byly potrzeby zwiazane z konieczno$cia zapewnienia szybkiej komunikacji
miejskiej, przy jednoczesnej niwelacji zaklocenn w ruchu na ulicach wielkich
miast. Kolej i metro sa przeznaczone do obshugi wiekszych potokow
pasazerskich wzdluz jednego kierunku, na wieksze odleglo$ci. Tramwaj
to pojazd szynowy, ktory charakteryzuje sie tym, ze porusza sie w ruchu
mieszanym po jezdni lub na wydzielonym albo niezaleznym torowisku

i shuzy do obslugi wiekszych potokéw, ale na mniejsze odlegtoSci, bardziej

rozproszone®. Wsrod podstawowych cech odrézniajacych kolej miejska

od kolei konwencjonalnej, poza miejscem wykonywania pracy
przewozowej, jest konieczno$¢ wykorzystywania w przewozach taboru

o okre$lonych wlasciwos$ciach®:

- wystepowanie skladéw bezprzedzialowych, umozliwiajacych przewoz
wiekszej liczby pasazerow, przy jednoczesnym zapewnieniu wiekszego
poczucia bezpieczenstwa osobistego,

- oferowanie zar6wno miejsc siedzacych, jak i stojacych,

- wyposazenie w duzg liczbe drzwi automatycznych wystepujacych z obu

stron pojazdéw, umozliwiajacych swobodne wsiadanie i wysiadanie.

8 Wojcieszak J., Komunikacja tramwajowa w Polsce, , Technika Transportu Szynowego” nr 9,
todz 2003, s. 31-50.

9 Freidberg J., W metropoliach metro nie musi by¢ lepsze od tramwaju,
.Przeglad komunikacyjny” nr 4-6/2010, s. 62.

10 Pietrzak K., Analiza mozliwosci uruchomienia szczecinskiej kolei metropolitalnej,
., Transport miejski i regionalny” nr 8/2012, s. 26.
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Wspolcze$snie mozna zauwazy¢ rosngcq popularnos$¢ tego Srodka

transportu w aglomeracjach gléwnie dzieki identyfikowanym przewagom

tramwaju jako Srodka transportu. Mozna tutaj wymienic¢ takie zalety jak'*

nizsze koszty spoleczne zwigzane z jego eksploatacja wzgledem
samochodu osobowego czy nawet autobusu,

optymalizacja dostepno$ci przestrzennej zgodnie z celem zréwnowazenia
transportowego miasta — transport tramwajowy pozwala w stosunkowo
latwy sposéb utrzymaé priorytet pieszego w przestrzeni miejskiej,
mozliwo$¢ realizacji przebiegu linii tramwajowych niezaleznie

od systemu ulic (wieksza dostepno$¢ przestrzenna),

mniejsza terenochlonno$¢ infrastruktury tramwajowej wzgledem
samochodu osobowego czy nawet autobusu przy wyzszych
wspolczynnikach dotyczacych pojemnosci przewozowej, czyli réwniez
mniejszych kosztach jednostkowych,

wiekszy poziom bezpieczenstwa ze wzgledu na uregulowany (sztywny)
tor jazdy,

mimo wyzszej ceny zakupu (wzgledem autobusu), zazwyczaj jest
Srodkiem tanszym w eksploatacji,

nizsze koszty amortyzacji infrastruktury i taboru z uwagi

na dlugowieczno$¢ i trwalo$¢ inwestycji,

z uwagi na charakterystyke napedu oraz minimalizacje sil tarcia

na torach jest srodkiem energooszczednym,

- jest znacznie mniej szkodliwy dla Srodowiska z perspektywy emisji

zanieczyszczen do powietrza (w tym halasu), wod i gleb — przyczynia sie
do poprawy warunkow ekologicznych w mieScie,

nizszy poziom awaryjnosci silnikéw elektrycznych,

wyzszy poziom bezpieczenstwa w czasie jazdy, dzieki zastosowaniu

czuwaka i hamulcéw bezpieczenstwa dostepnych dla pasazeréw,

11 Szeroko na ten temat pisze J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach
w organizowaniu transportu miejskiego, Instytut Spraw Obywatelskich, £6dz 2008, s. 79-87.
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Fotografie 3. i 4. Priorytetyzacja pieszego w przestrzeni miasta przy zabezpieczeniu

odpowiedniego poziomu dostepnosci przestrzennej w Grenoble (3.) i Nicei (4.).
3. Autor: Zbigniew Przygodzki.

4. Zrédto: J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach
w organizowaniu transportu miejskiego, Instytut Spraw Obywatelskich, £6dz 2008, s. 72.

- tramwaj moze wykorzystywaé zarowno infrastrukture miejska,
jak i polaczenia z koleja aglomeracyjng (mozna w tym kontekscie takze
programowac rozwigzania w zakresie ruchu mieszanego).
Natomiast wsrod przewag wlasciwych dla transportu kolejowego
wymieni¢ nalezy miedzy innymi:
- Wyzszy poziom bezpieczenstwa przewozu osob i towarow,
- zdecydowanie mniejsze koszty zewnetrzne w poréwnaniu
do transportu drogowego'2,
- korzystny wplyw na procesy integracji spoleczno-gospodarcze;j
i przestrzennej regionu (w odniesieniu do kolei regionalnych)?3,
- trwalo$¢ wynikajaca z charakteru inwestycji w majatek nieruchomy 4
- niezawodnos¢, systemy te w niewielkim stopniu podlegaja zakl6ceniom

ze strony czynnikow zewnetrznychs,

12 Koszty zewnetrzne transportu szacuje sie na ok. 10% PKB, z czego 90% tej kwoty generowane
jest przez transport drogowy, poniewaz drogami przewozone jest ok. 75% wszystkich towaréw.
Zrédto: Dlaczego polskie drogi sa jak seks bez zabezpieczeri?, Folder kampanii ,, Tiry na tory”,
Instytut Spraw Obywatelskich.

13 Szerzej: Beim M., Heilmann M., Ksztaftowanie regionalnych strategii rozwoju transportu
kolejowego na przyktadzie Nadrenii-Palatynatu, ,,Przeglad komunikacyjny” nr 3/2012, s. 20-22.

14 Freidberg J., op. cit., s. 62.
15 Ibidem, s. 62.
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Fotografie 5. i 6. Priorytetyzacja pieszego w przestrzeni miasta przy zabezpieczeniu

odpowiedniego poziomu dostepnosci przestrzennej w Montpellier.
Autor: Zbigniew Przygodzki.

- mozliwo$¢ przewozu znaczniej liczby pasazerow
(zdolno$¢ przewozowa kolei miejskiej waha sie w zalezno$ci
od czestotliwoéci ruchu od 12 do 60 tysiecy pasazeréw na godzine)',

- ograniczony negatywny wplyw na Srodowisko naturalne.

Funkcja miastotwércza transportu szynowego —

— ujecie retrospektywne

Transport szynowy pelni funkcja miastotwoércza przynajmniej z trzech
perspektyw. Po pierwsze, w ujeciu historycznym byl glébwna determinanta
rozwoju miast, w ktorych zlokalizowano wezly transportowe (w szczegdl-
nosci o znaczeniu ponadregionalnym).

Po drugie, transport szynowy byl determinanta rozwoju miast
przemystowych w XVIIT i XIX wieku, ktéorych rozwoj bazowal
na surowcach transportochlonnych (przykladem moze by¢ tutaj Eodz).
Po trzecie, poczawszy od lat dziewieédziesigtych, w czasach dominacji

transportu samochodowego jest waznym elementem tworzacym

16 Poréwnywalnie zdolno$é przewozowa dla transportu autobusowego wynosi 6-12 tysiecy
pasazeréw na godzing; dla tramwajéw konwencjonalnych: 9-16 tysiecy pasazeréw na godzine;
dla tzw. szybkich tramwajow: 10-20 tysiecy pasazeréow na godzine. Podobne przewagi dostrzec
mozna w zakresie predkosci: kolej miejska: 40-80km/h; autobus: 10-25 km/h; tramwaj
konwencjonalny: 10-20 km/h; szybki tramwaj: 25-40 km/h. Zrédto: Pietrzak K., op. cit., s. 26.
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Rysunek 1a. Wptyw wezta transportu kolejowego na forme przestrzenna osadnictwa.
Model.

Zrédto: opracowanie whasne.

~kregostup” funkcjonowania systemu miejskiego. Szczegbdlnie w obliczu
narastajacych probleméw w zakresie kongestii transportowej w duzych
aglomeracjach — szczegblnie w tych systemach, gdzie stosowana jest
podstawowa zasada poprawnej organizacji systemow transportowych —
rozne rodzaje transportu nie konkurujq ze sobq o przestrzen.

Transport szynowy jako czynnik miastotwdrczy w ujeciu
historycznym byt nie tylko narzedziem determinujacym rozwoj funkceji
egzo- i endogenicznych w mieécie, o charakterze uslugowym czy prze-
myslowym. Mozna takze obserwowaé przyklady miast, gdzie kolei sama
w sobie stanowila podstawowy czynnik rozwoju miasta. Jednym z takich
przykladéw jest historia rozwoju wezla Karsznice, obecnie dzielnicy
Zdunskiej Woli w wojewodztwie todzkim.

Karsznice byly malg, bardzo stara wioska. Pierwsza wzmianka o wsi
pochodzi z 1386 r. i dotyczy Mikolaja de Karsnicze, Carsnicz’. Jeszcze
w pierwszej potowie XIX wieku Karsznice byly malg wsia z folwarkiem,
gdzie znajdowalo sie 8 domoéw, 106 mieszkancow, natomiast folwark
skladat sie z 6 budynkéw murowanych i 9 drewnianych. Na poczatku XX
wieku liczba mieszkancow wzrosta do 177 (w 1921 r.)'8. W tym okresie

wladze centralne zdecydowaly o budowie i lokalizacji linii kolejowej

17 Marszatek W., Na Sieradzkich szlakach, , Kwartalnik regionalnej pracowni krajoznawczej
w Sieradzu” nr 1/53/1999/XIX, Sieradz 1999, s. 56-59.

18 Ibidem.
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Linie Meqistrali Weglowej Herby N. ~ Gdynia

Rysunek 1b. Wptyw wezta transportu kolejowego na forme przestrzenna osadnictwa.

Szkic orientacyjny osiedla Karsznice z 1967 r.
Zrédto: Smiatowski J., Zakfad taboru Polskich Kolei Paristwowych w Zduriskiej Woli — Karsznicach,
Biblioteka, Zdunska Wola — Karsznice 1996, s.196.

laczacej Slask z Baltykiem przebiegajacej przez Karsznice. Celem byt trans-
port wegla kamiennego do portéw. W okresie wielkiego kryzysu
(od 1929 roku) rozpoczela sie budowa osiedla dla pracownikow
w Karsznicach, poniewaz miala tam powsta¢ réwniez parowozownia.
Do Karsznic zaczeli $ciagga¢ osadnicy, gléwnie z poinocnej Polski. Pierwsi
robotnicy mieszkali w prowizorycznych wagonach stojacych na bocznicy.
Budowa osiedla dla kolejarzy byla konieczna. Jednak z uwagi na fakt,
ze panstwo polskie w okresie kryzysu gospodarczego nie bylo w stanie
samodzielnie wykona¢ tak wielkiej inwestycji, powolano Francusko-
-Polskie Towarzystwo Kolejowe, ktore otrzymalo od rzadu polskiego
koncesje na budowe linii kolejowej i osiedla kolejarskiego'9. Parowozownia
karsznicka od momentu swego powstania stala sie czynnikiem miasto-

tworczym. Jej rozwojowi towarzyszyl rozwdj osiedla, budowa blokéow,

19 Poradowski R., Zduriska Wola i okolice, Urzad Miasta Zdunska Wola,
Zdunska Wola 2000, s. 12-13.
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rozbudowa ulic, sieci wodociagowej, kanalizacyjnej oraz cala towarzyszaca
infrastruktura techniczna, spoleczna i kulturalna. Pierwsze bloki oddano
do uzytku w 1933 roku. Do wybuchu wojny wybudowano w sumie 22 bloki.
Pierwsi osadnicy, dotychczas zatrudnieni w parowozowniach Zajaczkowa,
Torunia i Bydgoszczy, przybyli 23 lutego 1933 roku. Przyjechali specjalnym
pociagiem, przywozac takze wszystkie swoje rzeczy osobiste. Lacznie w tym
roku przybylo do Karsznic okolo 170 pracownikow wraz z rodzinami.
Pochodzili ze wszystkich stron Polski, w tym rowniez z kresow wschodnich.
Osadnikow nie odstraszaly trudne warunki zycia: w wielu blokach
poczatkowo brakowalo pradu i wody, ulice pograzone byly w ciemnoSciach,
do najblizszego sklepu bylo ponad 7 km, w Karsznicach nie bylo szkoly.
Osiedle jednak od poczatku bylo budowane wedlug okreslonego planu
urbanistycznego, ktéry zakladal stworzenie kompleksowego zespotu
mieszkalnego zaspokajajacego wszystkie potrzeby mieszkancéw. Osiedle
rozbudowane jest wzdluz toréw linii kolejowej, stosunkowo blisko
parowozowni, czyli miejsca pracy mieszkancéw. Bloki ze stromymi
dachami stoja wzdluz regularnej siatki ulic, w taki sposob, by miedzy nimi
zmiedcily sie liczne ogrodki dziatkowe dla mieszkancow. Praktycznie
od poczatku swojego istnienia osiedle posiada przychodnie zdrowia, boisko
sportowe, dom kultury, centralny skwer, oczyszczalnie $ciekdéw, zesp6l
basenow przeciwpozarowych. W latach powojennych powstala szkola
podstawowa i zawodowa, tymczasowy koSciol oraz nowe sklepy. Osiedle
stalo sie samowystarczalne pod wzgledem zatrudnienia i zaspokajania
potrzeb bytowych mieszkancow 2°. Do roku 1973 Karsznice maja wyjatkowy
administracyjny status osiedla — nie sa ani miastem, ani wsig. Sa uni-
kalnym zespolem urbanistyczno-architektonicznym, zamieszkiwanym
przez jedng grupe zawodowa — Kkolejarzy i ich rodziny 2. Mimo bliskoSci

Zdunskiej Woli Karsznice zyly wlasnym rytmem zgodnym ze specyfika

20 Dobrzycka E., Kacata A., Makara K., Skalska-Makara E., Szlachetka E., Nasza Ojcowizna, Patron,
Zdunska Wola 2003, 45.

21 Poradowski R., op. cit., s. 16.
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Fotografie 8. i 9. Wie$ Karsznice oraz stacja PKP - Karsznice kiedys.
Zrédio: http://lepczynski.eu/strona/galerie/zdjecia-dawnej-zdunskiej-woli.html
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Fotografie 10. i 11. Stacja PKP - Karsznice dzis.
Autor: Zbigniew Przygodzki.

Fotografie 12. i 13. Osiedle Karsznice dzis.
Autor: Zbigniew Przygodzki.
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pracy kolejarzy. Zaréwno w okresie miedzywojennym, jak i pdZniej,
az do lat osiemdziesigtych, zawdd kolejarza, szczegOlnie maszynisty,
byt elitarny i dobrze oplacany.

Rozwijajacy sie wezel kolejowy wywieral znaczacy wplyw na rozwdj
spotecznos$ci lokalnej nie tylko dlatego, ze stanowil miejsce pracy
i generowania dochodéw. Oddzialywal takze w spos6b bezposredni na:
wyksztalcenie lokalnej spolecznos$ci (choé¢ nie tylko mieszkancow), jakosé
zycia z perspektywy zaangazowania w realizacje funkcji kulturalnych,
rekreacyjno-sportowych, spotecznych oraz dyfuzje i produkcje wiedzy
i innowacji. Organizowano liczne projekcje filméw w miejscowym kinie,
wyjazdy do teatrow, muzeéw i na wystawy do innych osrodkow?22,

Deficyt wykwalifikowanych robotnikow w Karsznicach zrodzil
potrzebe uruchomienia szkoly o profilu zawodowym, gdzie dzialajac
w ramach porozumienia, lokomotywownia, wagonownia i stacja PKP
zobowigzaly sie do prowadzenia praktyk zawodowych dla uczniow?2s.
Lokomotywownia, wagonownia i inne sluzby wezla od poczatku swego
istnienia staly sie o§rodkami zycia politycznego i spolecznego-kulturalnego?4
dla osiedla i dla okolicznych wiosek. Powstal tu: Zwiazek Zawodowy
Kolejarzy ,Rodzina Kolejowa”, Zwigzek Zawodowy Maszynistow, Klub
Techniki i Racjonalizacji oraz Kolejowe Przysposobienie Wojskowe?25.

Powstaly w 1961 roku Klub Techniki i Racjonalizacji odegral znaczaca role

22 Zakupiono nawet nowoczesna aparature projekcyjna dla kina ,Kolejarz”, ktéra nastepnie
przystosowano do wyswietlania filméw szerokoekranowych. [Matyjas E., Dziatalnos¢ ZZPK
w Parowozowni, a nastepnie w oddziale trakcji PKP w Karsznicach w latach 1945-1985.]

23 W sumie po 25 latach dziatalnosci szkote opuscito: 147 absolwentéw o specjalnosci $lusarz
taboru kolejowego, 212 absolwentéw o specjalnoséci elektromonter taboru kolejowego,

1712 absolwentéw o specjalnosciach elektromonter taboru kolejowego, mechanik urzadzen
kolejowych i operator ruchowo-przewozowy kolei. [Archiwum Urzedu Miasta Zdunska Wola,
Okregowe oceny sytuacji gospodarczej 1973-1974.]

24 Dane zrodtowe: Skansen Taboru Kolejowego Zduriska Wola — Karsznice.

25 Smiatowski J., Ruch Oporu w Karsznicach, Towarzystwo Przyjaciét Zdunskiej Woli,
Zdunska Wola 1985, s. 7-8.
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wspomagajaca wykonywanie zadan produkcyjnych26. Swa dzialalno$c
zwigzang z promowaniem nowoczesnych rozwigzan i upowszechnianiem
wiedzy, a takze integracja Srodowiska branzowego prowadzilo takze
dzialajace tutaj zakladowe kolo Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow
Komunikacji (SITK)27.

Lokomotywownia i caly wezel karsznicki, jako jedno z kilku ogniw
na newralgicznej dla gospodarki polskiej magistrali weglowej Slask—
Porty, odgrywaly w mie$cie znaczaca role. Sprawna praca stuzb kolejowych
bezpos$rednio oddzialywala na rozwdj wezla28, W 1973 roku Karsznice
zostaly wlaczone do miasta Zduniska Wola. Wowecezas liczyly juz 3080
mieszkancoéw?29. Od polowy lat osiemdziesigtych kolej towarowa dotknieta
zostala kryzysem, spowodowanym przede wszystkim konkurencja

ze strony transportu kolowego.

Wyzwania w zakresie integracji funkcjonalne;j
transportu szynowego — uwarunkowania
wspotczesnosci

Transport jest elementem laczacym miasto w ukladzie funkcjonalnym
i przedstawia oSrodek miejski jako system wspolzaleznosci zachodzacych
pomiedzy poszczegdlnymi jego elementami. Wszystkie ruchy tadunkow
i ludzi, wykonywane w celu zaspokajania czynno$ci ekonomicznych
i gospodarczych danego regionu uznawane sg za procesy transportowe,
ktoére oddzialuja na obszar funkcji, planowania przestrzennego i rozwoju

miast. System transportowy miasta potrzebuje miejsc, ktére zostang

26 Biuletyn Informacji Publicznej, Powiat Zdunskowolski, Becker, Bydgoszcz 2009, s. 20. KTiR
dziata obecnie przy Zaktadzie Taboru. Marszatek W., Na Sieradzkich szlakach, , Kwartalnik
regionalnej pracowni krajoznawczej w Sieradzu” nr 1/53/1999/XIX, Sieradz 1999, s. 57.

27 Koztowski J., Opowiesci z miasta nad Brodnia, Verte, Zdunska Wola 2010, s. 24.

28 Dla przyktadu w okresie dwudziestolecia trakcji elektrycznej w latach 1965-1985 pracownicy
druzyn elektrowozowych przejechali 26 000 000 km, przewozac w tym czasie 420 mld bttkm
przy $rednim ciezarze pociggdéw 1800 ton. Oznacza to, ze potowa wegla z polskich kopaln
kierowana do portéw transportowana byta przez lokomotywownie Karsznice. Dane zrédfowe:
Skansen Taboru Kolejowego Zdunska Wola — Karsznice.

29 Archiwum Urzedu Miasta Zdunska Wola, Okregowe oceny sytuacji gospodarczej 1973-1974.
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wykorzystane pod budowe infrastruktury, a wiec torowisk, ulic, miejsc
parkingowych. Ten typ infrastruktury technicznej obejmuje elementy
materialne, takie jak sie¢ drogowa, $rodki i urzadzenia transportowe,
obiekty zaplecza technicznego oraz elementy niematerialne (majace istotny
wplyw na prawidlowe funkcjonowanie systemu), w sktad ktorych wchodza
zasady organizacji ruchu drogowego, przepisy finansowe i inne3°.

Sie¢ transportowa osrodka zurbanizowanego powstaje sukcesywnie
i stopniowo, poprzez budowe nowych odcinkéw i ulepszanie juz
istniejacych. Jest pojeciem obejmujacym dzialalno$¢ i funkcjonowanie
wszystkich rodzajow i galezi transportu. Za jej sprawa maja szanse zostaé
zintegrowane wszystkie obszary funkcjonalne o$rodka zurbanizowanego.
Stanowisko takie zostalo przedstawione i przyjete miedzy innymi przy
okazji nieformalnego spotkania ministréw rozwoju miast i spojnosci
terytorialnej w Lipsku w 2007 roku. W Karcie Lipskiej podkreslono,
~z€ do poprawy jako$ci zycia, warunkéw lokalnych i $rodowiska moze
znacznie przyczyni¢ sie zrownowazony, dostepny i niezbyt kosztowny
transport miejski, posiadajacy skoordynowane polaczenia z sieciami
transportu regionalnego”s.

Bioragc pod uwage problemy i wyzwania, przed ktéorymi stoja
wspolczesne miasta w zakresie transportu, wydaje sie, ze shusznie
promowany jest rozwo6j systemow opartych na wykorzystaniu transportu
szynowego. Problemy te zwigzane sg przede wszystkim z procesami:

- suburbanizacji,
- gwaltownego wzrostu liczby samochodéw osobowych

(w latach 2001—2012 liczba samochodow wzroslta o 71%32),

30 Mayer B., Systemy komunikacyjne w aglomeracji, Prace Wydziatu Transportu i kacznosci nr 7,
US Szczecin 1995, s. 106.

31 Karta lipska na rzecz zréwnowazonego rozwoju miast europejskich, przyjeta z okazji
nieformalnego spotkania ministréw rozwoju miast i spojnosci terytorialnej w Lipsku,
w dniach 24-25.05.2007 r.

32 Na podstawie danych GUS liczba pojazdéw mechanicznych w 2001 roku wynosita ok. 10,5 min,
natomiast w roku 2012 juz ok. 18 min.
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- rosngcego zapotrzebowania na transport ciezarowy,
ktéry zdominowany jest przez transport drogowy,

- zjawisk kongestii w sieciach i punktach transportowych,

- zawlaszczania przestrzeni publicznych przez §rodki transportu
kolowego indywidualnego itd.,

- degradacji estetycznej miast i spadku warto$ci renty gruntowej
w centralnych dzielnicach,

- obnizenia poziomu bezpieczenstwa i wzrostu zagrozen
dla zycia czlowieka.

Jednym z dobrych przykladéw tego typu interwencji moze by¢
koordynacja systemow kolejowych z innymi rodzajami transportu oraz
budowa nowoczesnych systeméw transportu szynowego w aglomeracjach.
Koordynacja systemow transportu kolejowego z innymi rodzajami trans-
portu powinna uwzglednia¢ nastepujace podsystemy 32
- powigzania zewnetrzne miasta, metropolii i regionu (kolej, metro,

tramwaje, autobusy, lotniska, system drogowy i parkingi P&R),

- powigzania wewnetrzne (metro, tramwaje, autobusy, system drogowy,
Sciezki rowerowe i piesze, parkingi uliczne i wydzielone oraz P&R),

- tranzyt (powigzania krajowe i miedzynarodowe) — to ruch w niewielkim
stopniu zwigzany z miastem, zatem nalezy go w pewnym stopniu
oddzieli¢ od przestrzeni miejskiej,

- oraz powiazania wspierajace, np. autobusy.

Systemy transportu kolejowego obsluguja w aglomeracjach dwa
rodzaje przewozow 34
- przewozy podmiejskie (przejazdy na odleglo$é¢ do 15 km,

w czasie do 30 minut),
- przewozy regionalne (przejazdy na odleglo$¢ do 70 km,

w czasie od 30—60 minut).

33 Freidberg J., op. cit., s. 62.

34 Janecki R., Krawiec S., Koncepcja budowy pozycji kolejowych przewozéw regionalnych
w obstudze potrzeb Aglomeracji Gérnoslaskiej, , Transport miejski i regionalny” nr 10/2011, s. 2.
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Rynek przewozow podmiejskich i regionalnych odgrywa bardzo
istotng role jako skladnik calego rynku kolejowych przewozow
pasazerskich. Koleje podmiejskie i regionalne w Europie przewoza okoto
90% ogoéhu pasazerow transportu kolejowego. Natomiast wskaznik
zrealizowanej pracy przewozowej w pasazerokilometrach stanowi prawie
50% pracy przewozowej w skali roku w europejskim transporcie
kolejowym. Ponadto ok. 24% europejskich sieci kolejowych obstugiwanych
jest wylacznie przez operatorow sieci podmiejskich i regionalnychs3s.
Niestety w polskich warunkach transport kolejowy od lat dziewiec-
dziesiagtych nieustannie traci na znaczeniu na rzecz transportu drogowego.
Wskaznik struktury przewozu ladunkow w 2005 roku ksztaltowal sie
na poziomie 21,9% w zakresie transportu kolejowego i 52,5% w zakresie
transportu drogowego, natomiast w 2010 roku wskazniki te ksztaltowaly
sie juz na poziomie odpowiednio: 15,4% i 70,4%3°. Transport kolejowy
przez ostatnie lata byl ewidentnie zmarginalizowany z perspektywy
inwestycji rozwojowych. W okresie 1995—2011 S$rednioroczne wydatki
na infrastrukture kolejowa wynosily niespelna 1,6 mld zl, podczas gdy
wydatki na infrastrukture transportu drogowego ksztaltowaly sie
na poziomie 7,7 mld z}. Dopiero od 2012 roku planowany jest realny wzrost
wydatkéw na infrastrukture kolejowa do poziomu 5,1 mld zt w 2012,
8,1 mld zl w 2013 roku i 8,8 mld zt w 2014 roku. W tym samym czasie
wzroénie tez warto$¢ inwestycji dokonywanych w infrastrukture drogowa
w 2012 roku do poziomu 29,3 mld zl, ale w 2013 planowany jest znaczny
regres do poziomu 12,3 mld zI37. W ostatnich latach mozna natomiast
dostrzec wyzszy poziom zainteresowania samorzadéw zwiekszaniem
wykorzystania transportu szynowego w przewozach pasazerskich. Sytuacja

ta poprawia sie jednak bardzo powoli w zakresie systemow kolejowych,

35 Ibidem, s. 3.
36 Raport Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego 2012 na podstawie danych GUS.
37 Raport Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego 2012 na podstawie danych ZDG TOR.
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nieco bardziej dostrzegalne sa zmiany zachodzace w transporcie
tramwajowym 38,

Dobrym przykladem rozwigzan proponowanych w aglomeracjach
sqa typowe systemy tramwajowe oraz systemy szybkich tramwajow
czy tramwajow regionalnych. Systemy miejskie i aglomeracyjne
charakteryzuja sie czesto bezkolizyjnoScia, duzym stopniem integracji
z innymi systemami transportowymi wewnatrzmiejskimi, w szczegoélno$ci
autobusowym, rowerowym i pozostalym kolejowym. Charakteryzuja sie tez
znacznym poziomem automatyzacji proces6w sterowania ruchem.
Niejednokrotnie integracja ta oznacza wspoldzielenie infrastruktury
transportowej w celu poprawy sprawnosci obshugi pasazera lub wydtuzenia
trasy przejazdu, adekwatnie do rozlegloSci wystepowania zwigzkoéw
funkcjonalnych, niezaleznie od granic administracyjnych jednostek
terytorialnych. Przykladem moze by¢ tutaj jeden z elementéw procesu
integracji komunikacji zbiorowej w aglomeracji krakowskiej, a mianowicie
integracja szybkiego tramwaju z koleja i komunikacja autobusowa
o zasiegu regionalnym i krajowym w wezle przesiadkowym na dworcu
glownym. Integracja ta, podobnie jak charakterystyka wezla kolejowego
w Warszawie (Dworzec Centralny) ma znacznie bardziej zaawansowany
charakter. Przestrzenie te mozna nazwaé ,wezlami mobilnoéci”, czyli

miejscami skladajacymi sie z funkcjonalnego i duzego wezla przesiad-

38 Jednak i w tym zakresie nie brak , krokéw wstecz”, nawet mimo podejmowania na pierwszy
rzut oka nowoczesnych i pozadanych inwestycji. Przyktadem moze by¢ tutaj planowana inwestycja
w zakresie modernizacji i przebudowy trasy W-Z w kodzi. Jej elementem jest inwestycja w zakresie
modernizacji linii tramwajowej, gdzie z czterech planowanych wariantéw dokonano wyboru
wariantu przebiegu linii tramwajowej w dotychczasowym uktadzie komunikacyjnym. W czesci
wschodniej przebieg trasy nie ma niestety optymalnej lokalizacji, zaproponowana alternatywa

w wariancie lll z pewnoscig wygenerowataby wyzszy poziom popytu na ten rodzaj przewozéw

w kierunku centrum, a na pewno uruchomitaby popyt, ktéry w obecnym czasie ma jedynie
wiasciwoséci popytu potencjalnego. Trudno ttumaczyé, ze determinantg wyboru jest w tym
przypadku wyzszy koszt zwigzany z koniecznosciag budowy czesciowo nowego odcinka sieci
tramwajowej, poniewaz koszt wariantu przyjetego do realizacji wynosi 623 149 316 z,

a korzystniejszego (zdaniem autora) wariantu lll — 667 325 012 zt. Zatem przy tak rozlegtej
inwestycji i daleko idacych skutkach to jedynie réznica rzedu 7%. [Plany rozbudowy i modernizacji
trasy tramwajowej w relacji Wschéd-Zachéd Retkinia-Widzew (Olechéw), Materiaty informacyjne,
Zarzad Drog i Transportu w kodzi, 2012.]
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kowego oraz towarzyszgcych mu obiektow ustugowych39. Wezly mobilnosci
z racji znacznie bardziej rozleglych funkeji, jakie mozna tam
zidentyfikowac, sg rowniez dobrym narzedziem ozywiania czy ,zszywania”
miasta. Realizacja nowoczesnych inwestycji w zakresie transportu
tramwajowego wywoluje liczne zmiany w przestrzeniach transportowych
miasta. Dla przykladu w projekcie inwestycyjnym dotyczacym budowy
Lodzkiego Tramwaju Regionalnego uwzgledniano dwa rodzaje przestanek
ekonomicznych zaréwno o charakterze zewnetrznym, jak i wewnetrznym,
do ktorych nalezg4©:
- poprawa zewnetrznej dostepnosci metropolii poprzez realizacje
intermodalnych wezlow przesiadkowych,
- rozw0j infrastruktury technicznej i wzrost jakosci

w przewozach regionalnych,

wzrost dostepnos$ci komunikacyjnej centralnej czesSci metropolii,

- potencjalny wzrost popytu dla efektywnej komunikacji zbiorowej
w kierunku pélocnym,

- zmniejszenie nakladow finansowych na system komunikacji miejskiej
poprzez wdrozeniu nowoczesnego i energooszczednego taboru.

Zakladano przy tym osiggniecie okre$lonych efektéw ekonomicznych,

spolecznych i ekologicznych zwigzanych ze4t:

- skroceniem czasu podrozy pasazerow,

- minimalizacja kosztéw eksploatacji pojazdow komunikacji miejskiej,

- zmniejszeniem liczby wypadkow,

- zwiekszeniem poczucia bezpieczenistwa ruchu,

39 Kruszyna M., Dworzec kolejowy jako wezet mobilnosci, ,,Przeglad komunikacyjny” nr 10/2012, s. 35.

40 Giedrys A., Wnuk P., £6dzki Tramwaj Regionalny — stan obecny przygotowan do realizacji
przedsiewziecia [w:] £édzkie Forum Regionalne Transportu Publicznego, Materiaty konferencji
naukowo-technicznej, Zeszyty Naukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej — Oddziat w Krakowie, Nr 69 (zeszyt 120), &dz 2005,

s. 99-100.

41 ,Studium Wykonalnosci kédzkiego Tramwaju Regionalnego. Zadanie 1, Etap I: £6dz.
Wdrozenie Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego Aglomeracji kédzkiej”.
Dokument dla potrzeb aplikacji o srodki ZPORR w Dziataniu 1.6. ,,Rozwéj transportu publicznego
w aglomeracjach miejskich”, Wersja 4 poprawiona wedtug uwag Ministerstwa Gospodarki i Pracy
z 18 maja, 13 lipca oraz 1 wrzesnia, MPK — £6dz Sp. z o0.0., £6dz 2005, s. 14-15, 22.
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zmiang pogladow mieszkancow i decydentoéw dotyczacych wlasciwe;j

obshugi komunikacyjnej poszczego6lnych obszarow,

redystrybucja kosztow podrézy miedzy poszczegolnymi

grupami spotecznymi,

- zmiang zachowan komunikacyjnych,

- ograniczeniem emisji halasu,

- wykluczeniem emisji szkodliwych do biosfery gazéw zwigzanych
ze spalaniem paliw na skutek zmiany preferencji transportowych
w wyborze srodka transportu na £ETR,

- eliminacja emisji substancji szkodliwych dla §rodowiska wodnego,

- wyeliminowaniem emisji substancji szkodliwych dla srodowiska

gruntowego, np. metali ciezkich lub substancji ropopochodnych,

eliminacja emisji pylow i gazow do atmosfery,

- zminimalizowaniem szkodliwego oddzialywania gazow i pytow
na pobliskie tereny zielni, w tym obiektéw podlegajacych ochronie
konserwatora przyrody,

eliminacja negatywnego wplywu gazéw na dobra kultury,

materialnie podlegajace ochronie konserwatora zabytkow.

Elementy te jednoznacznie wskazuja na szeroki zasieg oddzialywania
inwestycji, determinujgc zmiany zaréwno po stronie podazy, jak i popytu
determinowanego potrzebami transportowymi o zréznicowanym
terytorialnie charakterze.

Procesom integracji w zakresie obslugi miast powinien podlegaé
takze transport towarowy. Jest to proces zdecydowanie trudniejszy
do realizacji, jednak mozliwy i pozadany zar6wno w zakresie procesow
transportowych bezposrednich, od drzwi do drzwi, ze specjalnymi
urzadzeniami za i wyladunku, oraz od wezla do wezla z tworzeniem
i dystrybucja malych ladunkoéw. Integracja ta przebiega zar6wno
na poziomie infrastrukturalnym, miedzy innymi z wykorzystaniem
lokalnych centréw dystrybucji towaréw (terminali miejskich) czy szerzej

bardziej efektywnych centréw transportu towarowego, jak i na poziomie
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organizacyjnym przede wszystkim miedzy przewoznikami42. Transport
towaré6w w miescie jest koniecznym zalozeniem i przeslanka jego
sprawnego funkcjonowania. Do podstawowej infrastruktury transportowe;j
(w miastach) na potrzeby przewozu towaréw i ladunkéw zalicza sie: drogi
1 ulice z calym ich wyposazeniem sluzacym do organizacji ruchu kolowego,
parkingi, miejsca przeladunku, miejsca postojowe oraz sygnalizacje
Swietlng. Do realizacji transportu potrzebna jest takze odpowiednia
struktura i $rodki transportu, na ktére skladaja sie przede wszystkim
pojazdy, urzadzenia i wyposazenie stuzace sprawnej organizacji zaladunku,
przewozu i wyladunku. W tym aspekcie transport towarow (ladunkow)
powinien by¢ zintegrowany, warunkujacy plynnos¢ przeplywu tadunkéw
do miejsc przeznaczenia (odbiorcéw)43. Przyklady rozwigzan w tym
zakresie mozna wskaza¢ w Zurychu (tramwaj towarowy sluzy tam
do wywozki odpadow ponadgabarytowych), w Dreznie — CarGoTram
(stuzy do zaopatrzenia zakladéow Volkswagena oraz zapewniania dostaw
towarow do licznych sklepow w mie$cie)44, tramwaj towarowy
w Amsterdamie, Monachium (CargoTram), Regensburgu (Reglog)45.

W skali miedzyregionalnej, krajowej i ponadkrajowej procesy
integracji transportu szynowego nalezy rozumie¢ w konteksScie
powszechnego wykorzystania transportu kombinowanego, intermodalnego
czy multimodalnego. Integracja oznacza réwniez w tym zakresie
optymalizacje poprzez zmniejszenie udzialu transportu drogowego
w przewozach ogbélem na rzecz pozostalych, bardziej oplacalnych srodkéw
transportu (uwzgledniajac pelng kategorie kosztoéw, wlacznie z kosztami

zewnetrznymi pomijanymi przez indywidualnych przewoznikow).

42 Schaffeler U., Wichser J., Miejski transport ciezarowy i logistyka miejska, Materiaty dydaktyczne
z dziedziny wewnatrzmiejskiego transportu towarowego, www.eu-portal.net, 2002.

43 Szymczak M., Logistyka miejska, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 2008, s. 50-51.
44 Tundys B., Logistyka miejska. Koncepcje, systemy, rozwiazania, Difin, Warszawa 2008, s. 244-248.

45 Kauf S., Logistyka jako narzedzie redukcji kongestii transportowej w miastach, LogForum,
Elektroniczne czasopismo naukowe z dziedziny logistyki, vol. 6/2010, Issue 1, No 4.
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Podsumowujac, w polskich miastach mozna dzi§ ponownie

obserwowa¢ renesans transportu szynowego. Coraz czeéciej dokonywane

sa nowoczesne modernizacje istniejacych linii oraz budowy nowych

odcinkoéw systemow tramwajowych. W kilku aglomeracjach buduje sie,

modernizuje lub planowane s3a inwestycje z zakresu integracji kolei

regionalnych z transportem miejskim. Dzialania w obszarze transportu

szynowego w znacznie wiekszym zakresie determinuja S$wiadomo$é

potrzeby i warunkéw tworzenia zréwnowazonych systeméw transporto-

wych, nawet niz inwestycje w obszarze komunikacji zbiorowej autobuso-

wej. Mozna przyjaé, ze od tempa tych zmian w duzej mierze zaleze¢ bedzie

poziom dostepnosci przestrzennej terytoriow silnie zurbanizowanych,

w szczegOlno$ci dotknietych problemami kongestii transportowe;.
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PRZEKSZTALCENIA

SYSTEMU KOLEJOWEGO
OBSZARU METROPOLITALNEGO
HELSINEK

JAKO POCHODNA

ZMIAN FUNKCJONALNYCH

Tomasz Buzalek

Absolwent Wydzialu Nauk Geograficznych Uniwersytetu Eodzkiego
i czlonek-zalozyciel stowarzyszenia Lodzka Inicjatywa na Rzecz
Przyjaznego Transportu (IPT). Zajmuje sie¢ badaniem zagadnien
zrOwnowazonego rozwoju systemoOw transportowych, transportu
miejskiego i jego znaczenia dla rozwoju miast oraz zagadnien
organizacyjno-technicznych systemow transportu szynowego.
W ramach dzialalnoéci spolecznej popularyzuje wiedze na temat
zrownowazonej mobilnoéci.
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Helsinki to miasto o dziewietnastowiecznym rodowodzie. Poczatkiem
dynamicznego rozwoju bylo wyznaczenie go na stolice 6wczesnego
Wielkiego Ksiestwa Finlandii w 1812 roku. Od tego momentu nastepowat
konsekwentny wzrost demograficzny i przestrzenny miasta, a pozniej
calego zespolu miejskiego. Liczba ludnosci zwiekszyla sie od kilkunastu
tysiecy mieszkancow w I polowie XIX wieku, przez 100 tysiecy okolo roku
1900, po nieco ponad milion mieszkancéw wspoéleze$nie. Tak dynamiczne
zmiany, bedace nastepstwem rozwoju funkcji administracyjnych,
portowych, przemystowych, a nastepnie poglebiane depopulacja terenow
wiejskich w kraju i rozwojem funkcji metropolitalnych, nie mogly oby¢ sie
bez rozwoju wysokosprawnego systemu transportowego!'. System ten
przeszedl nie tylko zdecydowana rozbudowe, ale tez przemiany orga-
nizacyjne i funkcjonalne.

Rozw¢j transportu kolejowego w XIX wieku podporzadkowany byt
potrzebom przewozow towarowych. Pierwsza linia (zwana potem gtéwna)
i czolowy dworzec w Helsinkach powstaly w 1862 roku i umozliwialy
dojazd do miasta Haimeenlinna polozonego na progu Pojezierza Finskiego.
Tym samym utworzone zostalo polaczenie umozliwiajace transport
produktéw finskiego przemystu drzewnego z glebi ladu cze$ciowo droga
wodng, a tam, gdzie bylo to niemozliwe — koleja. Osiem lat pdzniej
powstala, jako odnoga od linii glownej, strategiczna linia do Sankt
Petersburga (wowczas — wiodacego miasta regionu tak pod wzgledem
politycznym, jak i gospodarczym), a nastepnie linia Hyvinka — Karjaa —
Hankoo (najkrocej zamarzajacy port w kraju). Co znamienne, linie te
prowadzone s3 nie wzdluz nadbrzeznych pasm osadniczych, ale w glebi
ladu, w takim oddaleniu, aby znalazly sie poza zasiegiem ostrzalu okretow.
W XIX wieku powstaly tez rozbudowane systemy bocznic obstlugujacych

wszystkie porty na terenie Helsinek, w tym linia oko6lna obiegajaca

1 Westerholm J., Populating Finland [w:] Fennia 180: 1-2, Geographical society of Finland,
Helsinki 2002, s. 123-140.
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polozone na polwyspie miasto?. Tym samym w wiek XX Helsinki weszly
bez wyksztalconego wezla kolejowego, z jedna, $lepo zakonczona liniag
kolejowa slabo zintegrowana z przestrzenia miasta, a ukierunkowana
na transport towarow.

Wskutek znikomych mozliwo$ci wykorzystania kolei do obstugi
transportu wewnetrznego w roku 1890 pojawily sie pierwsze linie
tramwaju konnego, ktory dekade poézniej przeszedl elektryfikacje.
Do lat 20. XX wieku powstala gesta sie¢ obejmujaca swoim zasiegiem cale
miasto oraz zaczynajace sie pojawiac pierwsze suburbia. Tramwaj zapewnil
obsluge terenéw w promieniu ok. 7-8 km od Rynku. W 1903 roku
nastgpila przelomowa zmiana — oddana do uzytku zostala linia nadbrzezna
laczaca Helsinki bezpoérednio z dawna stolica kraju — Turku. Linia
nie miala takiego znaczenia strategicznego, jak poprzednie, za to sprzyjala
urbanizacji obszaréw przylegajacych do relatywnie gesto rozmieszczonych
stacji, gwarantujacych mozliwo$¢ dojazdu. Podobny proces zaczal
zachodzi¢ wzdluz linii gléwnej, uzupelnianej sukcesywnie o kolejne stacje.

Duze zmiany zaszly w latach 50. XX wieku. Ograniczeniu poddano
system tramwajowy, a jednocze$nie rozpoczela sie intensywna i chaotyczna
urbanizacja peryferii miasta, zwlaszcza pasm nadbrzeznych. Tereny te dos-
tepne byly przede wszystkim samochodem i siecig polaczen autobusowych.
Juz dekade poézniej zaczeto dostrzega¢ problem niekontrolowanej sub-
urbanizacji, wskutek czego pod koniec lat 60. powstaja zar6wno duze
obszarowo plany zagospodarowania przestrzennego, jak i koncepcje
obstugi powstajacej aglomeracji koleja ciezka, glownie metrems3.
Na przelomie lat 60. i 70. nastgpila elektryfikacja wezla helsinskiego
(a tym samym rozpoczela sie w ogoble elektryfikacja finskiej kolei) i urucho-

mienie kolei aglomeracyjnej opartej na dwuwagonowych zespolach

2 Finnish Railway Statistics 2011. Statistics of the Finnish Transport Agency 8/2011,
Finnish Transport Agency, Helsinki 2011.

3 Vuori P, Tikkanen T., Selander P. (red.), 2009 Helsinki alueittain. Helsingfors omradesuvis.
Helsinki by District, Helsingin kaupungin tietokeskus, Helsinki 2010.
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Rysunek 1. Sie¢ kolei ciezkiej (w tym metra) w aglomeracji Helsinek wraz z datami uruchomienia

poszczegdlnych odcinkéw na tle wazniejszych wspodtczesnych obszaréw zurbanizowanych.

Zrédto: opracowanie wiasne.

trakcyjnych kursujacych na dwoéch istniejacych liniach. W 1972 roku
oddaniem trzeciego toru pomiedzy stacjami Pasila i Tikkurila na linii
glownej rozpoczal sie takze proces zwiekszania przepustowosci tras
oraz rozdzielania ruchu lokalnego i ruchu dalekiego zasiegu. W 1975 roku
do uzytku oddana zostala pierwsza w historii kraju linia kolejowa
przeznaczona wylacznie do obslugi ruchu pasazerskiego — o$mio-

kilometrowe odgalezienie od linii nadbrzeznej, planowane poczatkowo
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jako linia metra, stanowigce o$ zrealizowanego planowo pasma
osadniczego Haaga — Vantaa4 W latach 80. wschodnie pasmo nadbrzezne
zostalo spiete i wzmocnione pierwsza (i jedyna) linig metra — w wiekszo$ci
naziemng (Rys. 1).

Na poczatku XXI wieku nastgpila zasadnicza zmiana struktury
transportowej aglomeracji. Definitywnie zlikwidowano zaréwno porty
znajdujace sie na terenie miasta (w 2008 roku zadania przeladunku
towar6w przejal nowy port Vuosaari zlokalizowany na przedmieSciach
Helsinek), jak i obslugujaca je infrastrukture kolejowa. Dawne tereny
portowe staly sie w ten spos6b cenna rezerwa terenu polozonego blisko
centrum miasta, dajaca mozliwo$¢ reurbanizacji i zabudowy polaczone;j
z nadaniem nowych funkcji. Podobng rezerwe stanowily tereny stacji
postojowych, placow przeladunkowych i zespotow bocznic kolejowych. Ich
odzyskanie mozliwe bylo dzieki budowie jeszcze w latach 60. duzego
zespolu stacji postojowej i przeladunkowej Ilmalla polozonej
na osuszonych terenach na poinoc od stacji Pasila (Rys. 2).

Obszary poddawane rewitalizacji traktowane sg indywidualnie, w za-
leznosci od lokalnych walorow zwigzanych z polozeniem. Zawsze jednak
jest to zabudowa planowa, wedle $cisle okreslonych kryteriow dotyczacych
tak rozplanowania, jak i zakladanych funkcji. Zawsze tez realizacja
poprzedzona jest lub wynika z zapewnienia dostepnosci komunikacyjnej,
zwlaszcza transportem publicznym. W przypadku wiekszo$ci realizacji
przed lub rownolegle z zabudowa powstaja nowe linie tramwajowe, ktore
odpowiadaja za zapewnienie takiej dostepnosci transportu publicznego,
ktéra pozwala zminimalizowaé uzycie samochodu — szczegélnie niepoza-
danego w strefie centralnej miastas. Plany uwzgledniaja tez powstanie sy-
steméw terendéw zielonych, ktore czesto staja sie naturalnymi korytarzami

dla transportu niezmotoryzowanego. Dazy sie tez do wykorzystania innych

4 Hirvonen S., Ruraali urbaani. Vantaan kaupunkisuunnittelun historia, Vantaan Kaupunki,
Porvoo 2005.

5 Public transport planning guidelines in Helsinki, HKL Planning Unit, Helsinki 2007.
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wlasciwo$ci poszezeg6lnych funkeji, np. infrastrukture transportu publicz-
nego lokuje sie centralnie dla skrécenia drég dojécia, a budynkow biu-
rowych uzywa jako bufora rozdzielajagcego budynki mieszkaniowe
i ucigzliwa infrastrukture drogowa. Unika sie tez tworzenia zespolow
monofunkcyjnych (np. biurowych), ktére powoduja skrajnie nieréwno-
mierne obcigzenie systemu transportowego i przestrzeni publicznych
w ciggu doby. Zmierza sie takze do stworzenia w ramach kazdego projektu
wewnetrznej, zrboznicowanej struktury wraz z powstaniem centrum

dzielnicy (ustugi spoleczne, handel) czy obiektéw o silnej funkcji w skali

Rysunek 2. Wazniejsze obszary podlegajace rewitalizacji i stuzace reurbanizacji

obszaru Helsinek z uwzglednieniem docelowej sieci kolei ciezkiej, w tym metra.
Zrédto: opracowanie wiasne na podktadzie zaczerpnietym z materiatéw Biura Planowania m. Helsinki,
http://www.hel.fi/wps/wecm/connect/b6c485804a17a7a2803ee83d8d1d4668/LSA_projektialue_s.jpg?
MOD=AJPERES&Imod=-324177327.
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Fotografia 1. Osiedle Pasila. Na piefwszym planie teren dawnej stacji postojowej
po demontazu torowiska przygotowany do inwestycji deweloperskich.
W tle - pociag kolei aglomeracyjnej i i sktad kategorii Intercity

na dziesieciotorowym odgnku pomiedzy staqaml Helsinki i Pasila.
~Auter: Tomasz Buza’(ek 141X 2010.

calego miasta. Pozwala to na skrocenie Sredniego czasu dojazdow,
co promuje transport pieszy, publiczny i zbiorowy. Ogo6l dzialan pla-
nistycznych prowadzi do wzmacniania roli transportu publicznego
i ,miekkiego”, co przeklada sie na budowe bardziej zrownowazonego
systemu transportowego®.

Obszary poportowe (Katajanokka, Lansisatama, Kalasatama)
ze wzgledu na walory krajobrazowe i przyrodnicze zwigzane z obecno$cia
brzegu morskiego w wiekszym stopniu zabudowywane sa obiektami
mieszkalnymi. Obszary pokolejowe (Kluuvi, Pasila, Vallila), polozone
blisko stacji kolejowych zapewniajacych dojazd — w wiekszym stopniu
otrzymuja funkcje ustugowe, w tym biurowe (Fot. 1). Specjalny charakter
miala realizowana od polowy lat 9o0. XX wieku zabudowa dawnych torow
bocznicowych przylegajacych do dworca glownego (osiedle Kluuvi), gdzie
powstaly wylacznie budynki uzytecznosci publicznej — filharmonia, dom

prasy, muzeum sztuki nowoczesnej oraz hotel. Reszte obszaru poswiecono

6 Wesotowski J., Transport miejski: ewolucja i problemy wspéfczesne,
Wydawnictwo Politechniki kédzkiej, £6dz 2003.
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na tereny zielone zachowujace cigglo$¢ przestrzenna siegajaca poza granice
administracyjne miasta’.

System kolejowy aglomeracji Helsinek przeszedl gleboka ewolucje
i zmiane funkcjonalng. W ciagu 40 lat wyksztalcil sie wysokosprawny
system transportu szynowego skladajacy sie z sieci tramwajowej, jednej
linii metra i kolei aglomeracyjnej funkcjonujacej w oparciu o linie
istniejace i nowo budowane. Kolej aglomeracyjna stala sie czynnikiem
krystalizujacym procesy urbanistyczne zachodzace na terenie aglomeracji.
Tereny poportowe i pokolejowe stanowily wartoSciowa rezerwe dobrze
dostepnego terenu, a ograniczenie funkcji zwigzanych z obsluga portow
1ich przeniesienie poza obreb miasta pozwolilo na uwolnienie tych rezerw.
Odzyskane tereny wykorzystywane sa w procesie reurbanizacji i sluza
wzmocnieniu funkcji metropolitalnych, a ich zagospodarowywanie
poprzedzone jest silnym nasyceniem obszaru infrastruktura transportu
publicznego, czynigc funkcjonowanie aglomeracji blizszym idei

Zréwnowazonego rozwoju.

- Finnish Railway Statistics 2011. Statistics of the Finnish Transport
Agency 8/2011, Finnish Transport Agency, Helsinki 2011.

- Hirvonen S., Ruraali urbaani. Vantaan kaupunkisuunnittelun historia,
Vantaan Kaupunki, Porvoo 2005.

- Public transport planning guidelines in Helsinki, HKL Planning Unit,
Helsinki 2007.

- Vuori P., Tikkanen T., Selander P. (red.), 2009 Helsinki alueittain. Helsingfors
omradesvis. Helsinki by District, Helsingin kaupungin tietokeskus,
Helsinki 2010.

- Wesolowski J., Transport miejski: ewolucja i problemy wspéblczesne,
Wydawnictwo Politechniki Lodzkiej, £.6dZ 2003.

- Westerholm J., Populating Finland [w:] Fennia 180: 1-2,
Geographical society of Finland, Helsinki 2002, s. 123—140.

- Witryna internetowa Kolei Fifiskich (VR), http://www.vr.fi, 15 IV 2012.

7 Witryna internetowa wydziatu planowania m. Helsinki, http://ksv.hel.fi/en, 17 IV 2012.
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- Witryna internetowa Helsingin seudun liikenne, http://www.hslLfi, 15 IV 2012.

- Witryna internetowa wydzialu planowania m. Helsinki, http://ksv.hel.fi/en,
17 IV 2012.
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PARKI NA DOBRYCH TORACH

Urszula Cyganik

Studentka IV roku Gospodarki Przestrzennej i III roku Ochrony
Srodowiska na Uniwersytecie Przyrodniczym we Wroclawiu. Méwia
o niej, ze ciggle gdzies sie spieszy, co$§ musi zalatwic. Nigdy nie rozstaje
sie z aparatem fotograficznym — zawsze jest co§ do uchwycenia.
Ma milion pomystéw na minute, dlatego jak tylko moze, dziala
w roznych organizacjach — SKN Planowania Przestrzennego PUZZLE,
ESN Uniwersytetu Przyrodniczego, tanczy i Spiewa w Zespole Pie$ni
i Tanca ,Jedliniok”. Gdy tylko znajdzie chwile dla siebie, tapie za dobra
ksiazke i znika na kilka godzin.

Anna Kochel

Studentka II roku studiéow inzynierskich na kierunku Gospodarka
Przestrzenna na Wydziale Inzynierii Ksztaltowania Srodowiska
i Geodezji Uniwersytetu Przyrodniczego we Wroclawiu. Podjecie
dzialalnosci w kole Planowania Przestrzennego uwaza za jednag
ze swoich najlepszych decyzji. Fascynuje ja zZycie arabskich kobiet
i ksigzki na ten temat. Milo$niczka wieczoré6w z horrorami i chipsami.
Uwielbia gotowa¢, a jeszcze bardziej je$é. Wyznaje zasade, ze z zycia
trzeba czerpaé pelnymi gar$ciami.
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Od wielu lat planisci, architekei i urzednicy zastanawiajg sie, co zrobic
z nieuzytkowanymi obszarami pokolejowymi, takimi jak: nieczynne
dworce, stare torowiska czy inne obiekty zwigzane z obsluga transportu
kolejowego. Sposobéw na ich zagospodarowanie jest wiele, najbardziej
popularnym w Polsce — bardzo cenionym w $rodowisku ,zlomiarzy” — jest
rozbiorka toréw i sprzedaz ich na zlomowisku...

Jednakze podazajac za proekologicznymi trendami panujacymi
na $wiecie, jak i za zasada zréwnowazonego rozwoju, coraz czesciej obsza-
rom tym nadaje sie nowe znaczenie — ,nowy wymiar”, przeksztalcajac je
w nowoczesne parki, zielence czy promenady. Jedng z najbardziej znanych
rewitalizacji takich terenéw jest park High Line w Nowym Jorku powstaly
w 2009 roku. Jednak jak sie okazuje, w Europie moda na przeksztalcanie
terenéw pokolejowych w zielone przestrzenie nastala duzo wcze$niej.
Przykladéw jest bardzo wiele. Takie miasta jak Kopenhaga, Antwerpia,
Birmingham, Paryz, Berlin i inne juz dawno zainwestowaly w rewitalizacje
teren6w kolejowych i przeksztalcily je w nowe, atrakcyjne miejsca

wypoczynku mieszkancow. W artykule przedstawiono najciekawsze z nich.

Berlin

Tutaj do utworzenia zielonej oazy wykorzystano teren zwigzany z dawnym
dworcem kolejowym. Stacja Tempelhof, obszar o lacznej powierzchni
okoto 18 ha, powstala juz w latach dwudziestych XX wieku i stanowila
jedna z najstarszych tego typu stacji w Berlinie. Przez wiele lat stuzyla Kolei
Niemieckiej zarowno jako zajezdnia, jak i stacja przeladunkowa. Juz w ro-
ku 1996 zaczeto wdraza¢ pomyst utworzenia na tym obszarze parku.
Projekt zakladal uporzadkowanie terenu oraz pozostawienie mozliwie
duzej liczby artefaktow $wiadczacych o dawnej funkcji transportowe;j.
Posiadajacy liczne atrakcje Natur-Park Schoneberger Stidgelande stal sie
miejscem spotkan i odpoczynku wielu berliniczykow. Stanowi on rekom-

pensate za ingerencje w nature w wyniku rozwoju infrastruktury w miescie.
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Caly teren podzielony zostal na 3 strefy: spoleczna, ochrony
krajobrazu i ochrony przyrody. W pierwszej z nich odnalez¢é mozna wieze
ci$nien, nieczynna nastawnie zwrotnicowa czy starg lokomotywe — bedace
Sladami historii tego miejsca; hale zostaly na nowo zagospodarowane
1 obecnie stanowia miejsce wystaw; natomiast w cieple wieczory
na zewnatrz urzadzane jest kino letnie. W czeSci, w ktdrej postanowiono
chroni¢ krajobraz, pozostawiono mozliwo$¢ naturalnej sukcesji
ro§linnoéci, ktéora wkracza na dawne torowisko. Ostatnig cze$¢ stanowi
naturalnie zarastajacy obszar ochrony, w ktéorym zaréwno zwierzeta,
jak i ro$liny odnalez¢ mogg siedlisko umozliwiajace rozwoj.

Na terenie calego parku do utworzenia $ciezek spacerowych
wykorzystano dawne torowiska — ich usytuowanie 50 c¢cm nad ziemia
pozwala chroni¢ nature. Kompozycja roslinna zostala w znacznym stopniu

oparta na naturalnej sukcesji i zbiorowiskach gatunkéw.

Paryz

W 1989 r. powstala tutaj bardzo ciekawa i warta nasladownictwa z punktu
widzenia planistyki promenada, zwana Promenade Plantée. Utworzono ja
na terenie nieczynnego odcinka kolejowego, laczacego stacje Bastille
ze stacja de Vinncenns. Ruch pieszy prowadzony jest dawnymi nasypami
i wiaduktami kolejowymi, a takze dla zachowania cigglo$ci — ponad
komercyjnymi budynkami uslugowymi. Promenada ciagnie sie przez
4,7 km dlugosci.

Poszczegblne jej fragmenty projektowali rézni projektanci, miedzy
innymi Pierre Coblon, Patric Berger, Jacques Vergely i Philippe Mathieux,
tak wiec oferuje ona roznorodne rozwigzania przestrzenne. Promenade
Plantée miesza obszary dzikiej roslinnosci, ktore powstaly wzdluz linii
kolejowej z bardziej nowoczesnymi zadbanymi terenami.

Kazdy z odcinkéw promenady ma zréznicowang forme i funkcje.
Na zachodnim krancu promenada wznosi sie 10 metrow nad okolice i two-

rzy wiadukt des Arts. Powstal on po odnowieniu i oszkleniu opuszczonego
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Fotografia 1. Natur-Park Schéneberger Siidgelinde w Berlinie.
Autor: Anna Osinska, 6 [X ZQ1 1.

wiaduktu Daumesnil. Oryginalne czerwone tuki ceglane ciggng sie przez
1,5 km. W lukach wiaduktu znajduja sie sklepy, zaklady rzemie$lnicze
i galerie, a takze restauracje i kawiarnie. Wiadukt zostal oddany do pu-
blicznego uzytku w 1998 roku, mimo ze caltkowicie wykonczony byl dopiero
w roku 2000.

Integralnym elementem Promenade Plantée jest rowniez Jardin
de Reuilly, ogréd zajmujacy miejsce dawnego dworca towarowego. Ogrod
obejmuje 1500 m?, zawiera pieknie obsadzone tarasy, chodniki, ogrod

rozany, plac zabaw dla dzieci i kawiarnie na §wiezym powietrzu.
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Promenade Plantée stala sie rozpoznawalna wizytowka miasta,
przyczyniajaca sie do rozwoju calej 12. dzielnicy Paryza. Wykorzystujac
pozostalo$ci po dawnej dzialalno$ci, uzyskala swoj indywidualny
charakter. Spacer promenada jest dobrym sposobem, zeby zobaczy¢

z ciekawej perspektywy rzadko odwiedzang czesS¢ miasta.

Antwerpia

Na terenie opuszczonej zajezdni kolejowej powstala interesujaca
przestrzen parkowa — Spoor Noord. Park jest dzielem projektantow
wloskiego Studio Associato Bernardo Secchi Paola Vigano we wspolpracy
z innymi projektantami.

W 2005 roku rozpoczeto prace realizacyjne zwigzane z przeksztal-
caniem zdegradowanego terenu w ,zielone pluca” miasta. W maju 2008
roku oddano do uzytku publicznego zachodnig cze$¢ parku, natomiast
latem 2009 roku gotowa byla jego wschodnia cze$¢. Na obszarze 11 ha
zaprojektowano park miejski, majacy 1,6 km dlugo$ci ze wschodu
na zachod.

Park Spoor Noord to ogromna zielona lgka — miejsce sprzyjajace
relaksowi, ale umozliwiajace rowniez uprawianie sportu czy tez organizacje
imprez kulturalnych. Zr6znicowany program wypoczynkowy zapewniaja
liczne place zabaw, skatepark, szlaki rowerowe i piesze, zbiorniki wodne
z fontannami i taras letni. Zwlaszcza wschodnia cze$¢ parku zawiera wiele
obiektéw sportowych, sg tam boiska do gier zespolowych, a takze polana
do puszczania latawcoOw oraz stoty do ping-ponga.

Dawne zabudowania obslugujace stacje kolejowa zmodernizowano,
wprowadzajgc nowe funkcje biurowe, wystawiennicze. Odbywaly sie tam
roznego rodzaju wystawy modeli, a nawet targi owiec. W zmodernizowa-
nych budynkach powstala tez nowa hala sportowa.

Kazde z tych miejsc tworzy kolejne w mieScie przestrzenie

do odpoczynku, przybliza mieszkancow do natury, a w odrodzonych
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malych ekosystemach po kliku latach mozna odnalez¢ rzadkie okazy fauny

i flory.

A co w Polsce?
Nieczynne linie kolejowe, zaro$niete torowiska, rozkradzione trakcje
kolejowe — taki obraz kazdy z nas spotyka w swoim otoczeniu. Od wielu lat
problem ten pozostaje nierozwigzany, a mienie PKP niszczeje w oczach.
Na samym Dolnym Slasku istnieje kilkanascie nieczynnych tras kolejo-
wych, ktére samorzadowcy z checig przeksztalciliby w szlaki rowerowo-
-piesze. W Jedlinie-Zdroju przewidywano rewitalizacje starego dworca
i najdluzszego w Polsce tunelu kolejowego. Inny przyklad pochodzi
z Mirska i Gryfowa, gdzie zamierzano przejac¢ nieuzytkowana linie kolejowa
do Swieradowa-Zdroju i zrobié na niej trase rowerowa, a pézniej
przedluzy¢ ja do Jindrichovic w Czechach. Problemem jest fakt,
ze w $wietle polskiego prawa spotka PKP nie moze przekazaé swego mienia
we wladanie jednostek samorzadu terytorialnego, a one nie maja funduszy
na wykup tych terenéw i przeksztalcenie ich wedlug swoich planow — tak
oto kolo sie zamyka, a nieruchomos$ci PKP popadaja w ruine. Istniejg
jednak przyklady, ktére pokazuja, ze upor w dzialaniu przynosi efekty.
Dzieki interwencji i motywacji mieszkancéw, dzialaczy spotecznych
i radnych zostaly utworzone m.in. nastepujace trasy rowerowe:
- Zabkowice Slaskie — Srebrna Gora,
- Lwowek Slaski — Wlen.

To jednak kropla w morzu mozliwosci, jakie daja tereny pokolejowe
na obszarze Polski. Miejmy nadzieje, ze juz wkrdtce zmienia sie przepisy
1 takie inwestycje stang sie powszechne. A sposobem na zagospodarowanie

terenow kolejowych nie bedzie tylko tworzenie w ich miejsce drog rowero-

wych.
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- Griin Berlin, Natur-Park Schoneberger Siidgeldnde,
http://www.gruen-berlin.de/parks-gaerten/natur-park-suedgelaende/.

- La promenade plantée, http://www.promenade-plantee.org/.

- Paris — Walking — Tours, Promenade Plantee,
http://www.paris-walking-tours.com/promenadeplantee.html.

. Park Spoor Nord, http://www.antwerpen.be/eCache/ABE/23/212.html.
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HIGH LINE

REWELACYJNA
POKOLEJOWA REWOLUCJA?

Agnieszka Jedrzejak

Studentka II roku studiéw uzupekiajacych magisterskich na kierunku
Gospodarka Przestrzenna ze specjalno$cia Rozwd6j miast i regionow.
Od drugiego roku studiow dziala w Studenckim Kole Naukowym
Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu,
peliac m.in. funkcje wiceprezesa ds. naukowych. Jej zainteresowania
to: innowacje, kultura, design, marketing terytorialny, przestrzenie
publiczne, przeobrazenia miast.

Katarzyna Nowakowska

Studentka IT roku studiéw uzupehiajacych magisterskich na kierunku
Gospodarka Przestrzenna na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poz-
naniu. Szczegdlnie interesuje ja temat konkurencyjno$ci miast
i regionéw. Druga milo$¢ to nieruchomosci, jest w drodze do zdobycia
licencji zarzadcy. Przez ponad dwa lata przewodniczyla dzialalno$ci
Studenckiego Kola Naukowego Gospodarki Przestrzennej UEP.
Ma dusze organizatora. Od niedawna miejska rowerzystka.
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Rysunek 1. Rézne aspekty dotyczace High Line zaszyfrowane w jej nazwie.

Zrédto: opracowanie wiasne.



Wszyscy kochamy parki, za$ infrastruktura kolejowa kojarzy sie raczej
z ciezkoScia i stalowym chlodem. Jednak jak sie okazuje, polgczenie tych
dwoch elementow za pomoca nowoczesnego projektowania moze stworzy¢
nowa jako$¢ w przestrzeni miasta. O spontanicznym dzialaniu na rzecz
dzielnicy, o tym, jak wykorzystywa¢ lokalng historie w przeksztalcaniu
miasta, czyli o rewelacyjnej pokolejowej rewolucji na linii High Line

w Nowym Jorku przeczytacie w niniejszym artykule.

History

Poczatki infrastruktury kolejowej, ktoéra stala sie podstawg High Line
siegaja roku 1874, kiedy to w celu transportowania towarow, glownie
zywnosci, poprowadzono linie kolejowa biegnaca przez portowo-
przemyslowe dzielnice Chelsea i Meatpacking District w Nowym Jorku.
Poczatkowo biegla w sposéb tradycyjny — ulicami miasta. Dochodzito
do tak wielu wypadkéw $miertelnych, ze 10. Ulica zostala ogloszona Aleja
Smierci. Aby zapobiec kolejnym katastrofom, zatrudniono osoby, ktére
konno jechaly przed pociagiem, machajac czerwong flaga, by ostrzegaé
przed niebezpieczenstwem. Jednak sposob ten nie przyniést spodzie-
wanych efektow — na torach nadal gineli przechodnie. Dlatego tez w roku
1920 postanowiono podnies$¢ linie na wysokos$¢ ok. 6 metréw. Tak powstala
pieczolowicie zaprojektowana infrastruktura kolejowa, ktéra nie koli-
dowala z transportem kolowym (unikala kolizji na 105 skrzyzowaniach),
a jednocze$nie wjezdzala wprost do fabryk i magazynoéw, dostarczajac
na miejsce potrzebne towary. Podnoszenie linii trwalo 5 lat. Bylo to wow-
czas najbardziej optymalne rozwigzanie dla miasta ze wspomnianych
wczesniej wzgledow bezpieczenstwa, ale réwniez usprawnilo éwczesng
logistyke. W takiej postaci linia funkcjonowala przez ponad po6t wieku.
Jednak stopniowy wzrost popularnos$ci ciezarowego transportu kolowego
w latach 50. skutkowal zmniejszeniem liczby przewozéw kolejowych,
szczegOlnie na High Line. W latach 60. poludniowa cze$¢ linii zostala

zdegradowana. Ostatni pociag przejechal High Line w roku 198o0.
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Anegdota moéwi, ze ostatni kurs odbyl sie w Swieto Dziekczynienia,

a towarem, ktory transportowano byly mrozone indyki.

Initiative

W latach 9o., kiedy dzielnica przechodzila generalng gentryfikacje, wladze
miejskie postanowily wyburzy¢ nieuzytkowanag estakade. Niedlugo
po ujawnieniu tej informacji, podczas spotkania osiedlowego mieszkancy
wyrazili che¢ ratowania wiaduktu. Spotkali sie tam 36-letni pisarz Joshua
David oraz 29-letni pracownik spolek technologicznych — Robert Ham-
mond. Stali sie oni inicjatorami procesu ocalenia linii. Po konkursie
na zagospodarowanie wiaduktu, na ktéry wplynelo 720 réznorodnych
projektow z 36 krajow, wladze miasta wraz z Friends of the High Line —
stowarzyszeniem, w sklad ktérego weszli inicjatorzy akcji oraz miesz-kancy
okolic linii, wybraly projekt pracowni James Corner Field Operations
i Diller Scofidio + Renfro. Pomysl parku pelnego zieleni posrod
industrialnej infrastruktury zdeklasowal konkurentéw. Calo$¢ wiaduktu
podzielono na trzy czeSci. Pierwsza (od Gansvoort St. do West 20th St.)
zostala otwarta w czerwcu 2009 roku, druga (od West 20th St.
do West 30th St.) dokladnie dwa lata pdzniej, w czerwcu 2011 roku.
Obecnie trwaja prace nad realizacja ostatniego fragmentu (od West 3oth
St. do West 34th St.). Jak widaé, linia nie byla uzytkowana wiele lat
i inicjatywa, by zmieni¢ jej funkcje powstala dopiero, gdy pojawilo sie
zagrozenie jej likwidacji. Niemniej jednak, zapomniany element
architektury dzielnicy byl jej waznym skladnikiem, co potwierdza fakt,
jak mieszkancy walczyli o jego ocalenie. Ponadto, spontaniczne dzialanie
w celu ocalenia tej unikatowej trakcji kolejowej przeksztalcilo sie w co$
znacznie wazniejszego i trwalszego. Bylo to zjednoczenie okolicznych
mieszkancoéw i wytworzenie wspolnoty lokalnej, ktora skupia sie wokol
parku. Friends of the High Line to dzi$§ stowarzyszenie, ktére wraz z za-
rzadca parkdw miasta dba o zielen, organizuje liczne atrakcje oraz zbiera

fundusze na utrzymanie parku w nalezytym stanie.
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Rysunek 2. Widok nalinie kolejowa z 17th Street.
Zrodto: hitp 7 Amww.thehighlife.org/.

Government

W kontekécie przemian, jakie zaszly na High Line nie bez znaczenia bylo
zaangazowanie wladz. Jak to bywa w przypadku wielu projektow,
poczatkowo osoby zarzadzajace miastem nie byly przychylnie nastawione
do pomystu. Wynikalo to w gléwnej mierze z faktu, iz tereny z jednej strony
nalezaly do miasta, z drugiej do réznych spolek kolejowych. Ponadto
nie widziano znaczacych korzySci w rewitalizacji obszaru. Przelom nastapit
w marcu 2002 roku, kiedy to stowarzyszeniu Friends of the High Line
udalo sie zdoby¢ poparcie wladz miasta. Wykonane badania i analizy
udowodnily, ze przeksztalcenie niniejszego terenu przyniesie wymierne

efekty, np. w postaci podatkbw od nowo powstalych nieruchomosci
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w okolicy. Ponadto wladze lokalne przekonaly do pomystu wladze fede-

ralne, dzieki czemu mozliwe bylo wypracowanie wspdlnej polityki i przy-

spieszenie dzialan.

Holistic approach

Kolejnym, niezwykle waznym aspektem byl sposob, w jaki podchodzono
do rewitalizacji High Line. Od samego poczatku zalozono, ze ma by¢
to projekt, w ktéry zaangazowane zostana rozne grupy interesariuszy.
Poniewaz pomyst powstal wsréd grupy mieszkancoéw, konieczne bylo prze-
konanie do niego wladz réznego szczebla. Gdy udalo sie tego dokonad,
postanowiono zorganizowa¢ konkurs na najlepszy projekt. Brali w nim
udzial zaréwno projektanci, architekei, planisci, jak réwniez urbanisci.
Dodatkowo konsultowano sie z mieszkanicami terenéw oraz organizacjami

pozarzadowymi. Pozwolilo to na stworzenie rozwiazania, ktore jest nie-
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zwykle nie tylko z uwagi na walory architektoniczne, ale takze ze wzgledu

na roznorodno$¢ pelnionych funkeji.

Live

Niekwestionowanym sukcesem ocalenia zapomnianej niegdy$ trakcji jest
fakt, ze tetni ona zyciem bez wzgledu na pore roku czy dnia. Park jest
miejscem odpoczynku zar6wno dla mieszkancéow, jak i turystéw. Przy-
jaciele High Line organizuja cykliczne i spontaniczne inicjatywy, takie jak
np. w czwartki i pigtki grupa przewodnikéw na Field Station opowiada
o historii obiektu, parkowym designie i sztuce. Przy pomocy Amatorskiego
Stowarzyszenia Astronautéw w letnie wieczory odbywa sie ogladanie nieba
przez teleskopy miedzy 12. a 14. Ulicg. Poza tym popularne sa performance
lokalnych artystow czy warsztaty gotowania dla dzieci. Odbyla sie tu row-
niez wspolna kolacja dla mieszkancow okolic trakeji. Dodatkowo High Line
dziala w sieci, prowadzac e-sklep z gadzetami High Line i tym samym

zbierajac fundusze na jej utrzymanie.

Identity

Dzialanie podjete przez mieszkancow Manhattanu dotyczace ratowania
High Line bylo aktem wyrazajacym ich przynalezno$¢ do miejsca,
w ktorym zyja. Mimo iz stracila swoje pierwotne, istotne znaczenie nadal
stanowila ona wazny element tozsamo$ci tej cze$ci miasta. Wpisywala sie
ona w industrialny charakter dzielnicy. Wlasnie ten czynnik obudzil
w mieszkancach sprzeciw wobec jej likwidacji. Tozsamo$¢ danego miejsca
jest oczywistym warunkiem odr6znienia jednej przestrzeni od innej
i w tym przypadku jej zachowanie bylo kluczowym elementem dzialan
wokol trakeji. Dzi§, podczas procesoOw przemiany miast w dobie coraz
bardziej odczuwalnej ograniczonosci przestrzeni, wiele elementow dawnej
infrastruktury zyskuje nowe funkcje. Nierzadko nastepuje wydobycie

sentymentalnych odczué¢ dotyczacych danych miejsc badz préba zmiany
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ich wizerunku na bardziej pozytywny. W Nowym Jorku oba te zabiegi

udaly sie wrecz doskonale.

Nature

Jedna z wielu idei, ktére przy$wiecaly projektantom i pomystlodawcom
projektu bylo uporzadkowanie tego miejsca przy jednoczesnym
zachowaniu jego charakteru — troche dzikiego, ,nieokielznanego”. Udalo
sie to miedzy innymi dzieki zieleni. Postanowiono bowiem, Ze nowo
sadzone gatunki ro$lin maja przypominac¢ te, ktore roslty tu wczeéniej.
Zainstalowano systemy nawadniajace, sprowadzono specjalna glebe oraz
zasadzono setki kwiatéow, traw i drzew, ktére kwitng w réznych porach
roku. Pozwala to cieszy¢ sie przyroda przez caly rok. O utrzymanie
tak duzej ilosci zieleni dba nie tylko miasto, ale takze wolontariusze i czlon-
kowie stowarzyszenia Friends of the High Line. Zaangazowanie tych osob

doceniaja miliony turystéw odwiedzajacych rocznie park.

Entrepreneurship
Jak juz zostalo wcze$niej wspomniane, High Line to nie tylko koncepcja
rewitalizacji dawnej linii kolejowej — to rewitalizacja calego obszaru
w poblizu. Powstanie parku ozywilo okolice. Zbudowano hotele,
mieszkania, apartamenty i biurowce. Swoje siedziby przenioslo tam
lub otworzylo wiele firm. Wraz z nowymi inwestycjami do okolicy zaczelo
sprowadza¢ sie lub przychodzi¢ coraz wiecej ludzi. By zaspokoi¢ ich
rosngce potrzeby, otwierano kolejne galerie, restauracje czy kawiarenki.
Wszystkie te dzialania spowodowaly, ze warto$¢ nieruchomosci w okolicy
wzrosta, do kasy miasta zaczelo splywaé¢ wiecej podatkow, a ludzie mieli
nowe miejsca pracy.

Sposdb, w jaki dokonano rewitalizacji tego obszaru jest wyjatkowy.
Wida¢ w nim wspanialg idee, ktora pozwolila zjednoczy¢ wielu, tak roz-

nych, ludzi. Od samego poczatku bowiem starano sie nie tylko uratowac
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kawalek historii miasta, ale takze stworzy¢ jej kolejny rozdzial.

I jak pokazuje tetnigce na co dzien zyciem High Line — udalo sie!

- The official Web site of the High Line and Friends of the High Line,
http://www.thehighline.org/.

Rysunek 4. Widok na park High Line.
Zrédto: http://www.thehighline.org/.
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Rysunek 5. Widok na park High Line.
Zrédio: http://www.thehighline.org/.
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URBANIZM KRAJOBRAZOWY,
CZYLI CO PO KOLEI
| PO FABRYKACH?

Wiktor Wroblewski

Architekt, doktorant w Instytucie Architektury i Urbanistyki
Politechniki Lodzkiej. Asystent w Katedrze Gospodarki Regionalnej
i Srodowiska Uniwersytetu Eodzkiego. Zajmuje sie analiza struktur
miejskich, trendami w projektowaniu urbanistycznym oraz wy-
korzystaniem technik CAD i GIS planowaniu przestrzennym. Urbanofil
i flaneur. Lubi wysia$¢ w porcie lub na dworcu w nieznanym mieécie bez
mapy, bez przewodnika, ani harmonogramu zwiedzania, aby sprawdzi¢,
czy miasto samo, swoim ukladem i symbolami, prowadzi go w swoje
najwazniejsze miejsca.
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Rola krajobrazu w rozwoju miast

Landsacape Urbanism (LU), jako teoria rozwoju miast, pojawil sie
pod koniec lat dziewietdziesigtych ubieglego wieku. Termin zostal
wprowadzony przez Petera Collony, aby nazwaé¢ trend zalecajacy
projektowanie miasta raczej poprzez organizacje powierzchni hory-
zontalnych niz poprzez konstruowanie budynkéw. Pierwsza konferencja
LU odbyla sie w Chicago w 1997 roku. Zaréwno trend, jak i termin staly sie
popularne dzieki pracom Charles’a Waldheima, kierownika katedry
architektury krajobrazu Wyzszej Szkoly Projektowania (GSD)
Uniwersytetu Harvarda. Waldheim twierdzi, ze krajobraz jest kamieniem
wegielnym wszelkiej zabudowy. To nie architektura, a krajobraz jest czyn-
nikiem, wokoét ktérego mozna projektowaé miasto, osiaggajac oczekiwany
porzadek urbanistyczny. Krajobraz jest soczewka, przez ktéra wspolczesne
miasto jest reprezentowane oraz medium, poprzez ktoére jest ono
zbudowane'. Krajobraz napedza procesy tworzenia miasta, co pokazuje
przyklad Central Parku w Nowym Jorku. Mimo to jest on wcigz traktowany
»,080bno” od zabudowy, technologii i infrastruktury. Zdaniem Waldheima
takie podejScie to stary sposéb mySlenia waskimi specjalizacjami.
Krajobrazowi przypisuje sie zatem centralne znaczenie w projektowaniu,
a samo projektowanie staje sie praktyka hybrydowa, wymagajaca
wspolpracy wielu specjalistow2 W zalozeniu twércow termin Landscape
Urbanism ma ilustrowaé¢ wyzej opisany spos6b myslenia o planowaniu
urbanistycznym.

Termin Landscape Urbanism jest thumaczony, w nielicznych polskich
publikacjach, jako URBANISTYKA KRAJOBRAZOWA. Wydaje sie przy tym,
ze polskie slowo URBANISTYKA nie oddaje w pelni ambicji nurtu. Charles

Waldheim, tak jak przedstawiciele dadaizmu, futuryzmu i innych znanych

1 Waldheim Ch., A Reference Manifesto [w:] The Landscape Urbanism Reader, Princeton
Architectural Press, New York 2006, s. 11.

2 Corner J., Terra Fluxus [w:] The Landscape Urbanism Reader, Princeton Architectural Press,
New York 2006, s. 23.
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pradow w estetyce i kulturze, zaczyna od deklaracji programowej
URBANIZMU3 KRAJOBRAZOWEGO zatytulowanej ,Manifest”.

Angielski termin landscape odnosi sie do obrazu terenu o pokryciu
naturalnym w odr6znieniu od na przyklad pejzazu miejskiego czy morskie-
g0, na co w jezyku angielskim sa odrebne okre$lenia — townscape czy sea-
scape. Slowo krajobraz w terminie URBANIZM KRAJOBRAZOWY moze
i powinno by¢ rozumiane, tak jak w jezyku angielskim, jako URBANIZACJA
KRAJOBRAZEM, czyli laczenie dwu przeciwnych poje¢, mianowicie urba-
nistyki i krajobrazu4 lub jako URBANIZACJA KRAJOBRAZU, czyli wyciekanie
miastas.

Urbanizm krajobrazowy jest przedstawiany jako jedyny nurt laczacy
krajobraz i urbanizacje — dwa przeciwienstwa, ktore jak w dialektyce
heglowskiej teza i antyteza, w wyniku $cierania sie przeciwienstw, daja
synteze. Zdaniem Cornera te przeciwienstwa sa jak dwa chromosomy X i,
z ktorych powstanie nowe zycie®. Takie projektowanie z natury rzeczy staje
sie hybrydowa praktyka’, wymaga wspolpracy wielu specjalistow — nie tyl-
ko architektow czy architektow krajobrazu. Landscape i cityscape powinny
sie przeplata¢, krajobraz powinien penetrowa¢ miasto, a miasto moze

wyciekac.

3 Nalezy zauwazy¢, ze pojecie urbanizmu jako idei spotecznej funkcjonuje od 1938 roku
w publikacji amerykanskiego socjologa Louis'a Wirth'a Urbanism as a way of life i jest
wspotczesnie wskazywane jako idea spoteczno-gospodarcza przysztosci; byt kapitalizm,
byt socjalizm, bedzie urbanizm. [Nawratek K., Urbanizm jako ideologia, , Kultura Miasta.
Miasto w Kulturze” nr 1/2008.]

4 ,landscape drives the process of city formation” (Corner J., op. cit., s. 24.)

5 ,The debate is not only concerned with bringing landscape into cities
but also with the expansion of cities into surrounding landscape” (Ibidem, s. 25.)

6 Ibidem, s. 24.
7 Ibidem, s. 23.
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Tto spoteczne, gospodarcze i przestrzenne idei
urbanizmu krajobrazowego
Analizujagc poélnocnoamerykanskie nurty urbanistyczne, nalezy miec
na uwadze réznice kulturowe w poréwnaniu z tradycja europejska.
Umilowanie wolnoéci jednostki i w szczegolnosci $wiete prawo wlasnosci
w amerykanskim spoleczenstwie budzi bunt wobec ograniczen i utrwala
przekonanie, ze prawo wlasnoéci jest zwigzane z prawem do zabudowy,
co skutkuje krytyka planowania strefowego powszechnego w Europie. Stad
wiele obszaréw w USA rozwinelo sie bez zoningu, czyli strefowego planu
miejscowego®. Po drugie nalezy pamieta¢ o ogromnej roli samochodu — nie
tylko jako podstawowego Srodka transportu, ale rowniez sposobu na wje-
chanie do restauracji i kina typu drive-in, czy ,p6jécia” na spacer do parku.
Z takich postaw wylaniaja sie silniejsze niz w Europie zjawiska
suburbanizacji i dezurbanizacji oraz wynikajace z nich uwarunkowania:
zmniejszenie gesto$ci zabudowy, poglebianie samochodozaleznosci,
co z kolei prowadzi do ekstensywnego uzytkowania przestrzeni publicznych.
Zwolennicy urbanizmu krajobrazowego zwracajga uwage na dynamike
rozwoju miast. Na poczatku XX wieku na $wiecie bylo tylko 16 miast
powyzej 1 miliona mieszkancow, a na koniec wieku ich liczba wynosila
ponad 500. Zjawisko to opisane jest jako ekonomiczny i technologiczny
blitzkrieg®, ktory wcigz nie zwalnia. Na przyklad prognozuje sie dalszy,
szybki rozwoj 13 milionowego Los Angeles. W ciggu 25 lat miasto ma sie

rozrosnac¢ do 26 min*°.

8 Szczegdlnym przypadkiem jest Houston — ostanie z duzych miast USA wciagz nieposiadajace
planu strefowego, po trzykrotnym odrzuceniu projektéw w gtosowaniach w latach 1948, 1962
i 1993.

9 niem. wojna btyskawiczna. Potocznie zmasowane uderzenie w strategicznych kierunkach
przy wykorzystaniu wszelkich dostepnych $rodkéw technicznych i organizacyjnych,

bez zatrzymywania w celu umocnienia przyczétkéw, lecz nieustannie prac w przdd, Scigajac
ustepujace sity.

10 Corner J, op. cit., s. 27-28.
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Rysunek 1. Miasto jako jajko — diagram trzech jajek Cedric’a Price’a

ilustruje obecna sytuacje przestrzenng miast.
Zrédto: The Landscape Urbanism Reader, s. 56.

Wielu projektantbw uwaza urbanizm krajobrazowy za wlasciwa
odpowiedZ na postepujaca deindustrializacje miast, upadek tradycyjnych
fabryk z produkcja tasmowa, a czasami nawet calkowite zaprzestanie
produkcji przemystowej. Wedlug nich upadek ten jest efektem
postfordowskich, elastycznych modeli produkgji.

Dzi§ miasto juz nie jest producentem dobr, lecz samo stalo sie pro-
duktem i towarem kulturowym. Obserwuje sie zmiane marki i wizerunku
miast. Dotad wizerunek miasta byl zwigzany z konkretng fabryka
dzialajaca w okre$lonej branzy, jego koloryt tworzyli zamieszkujacy je
fachowcy w danej dziedzinie. Obecnie architektura poprzemystowa staje
sie jedynie scenografia do gier miejskich. Wprowadzanie nowych
nieprodukeyjnych funkeji kulturowych (turystyka, rekreacja, rozrywka itp.)
w przestrzenie pofabryczne prowadzi do unifikacji wygladu réznych dotad
miast. Mieszkancy postindustrialnych, wcze$niej bardzo réznorodnych
miast tracac specjalizacje, upodabniaja sie do siebie; juz ich nie wyréznia

ani praca, ani sposdb spedzania wolnego czasu. Wedlug Waldheima
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Rysunek 2. kédz - architektura pofabryczna jako scenografia nowych funkcji:

a) adaptacja przedzalni Poznanskiego na hotel, zrédto: porr.pl;

b) adaptacja Elektrowni k6dzkiej EC1 na muzeum techniki, zrédto: pracownia-wisniewski.com;
c) adaptacja przedzalni Scheiblera na lofty, zrédto: rigips.pl.

to krajobraz jako wielowarto$ciowe, r6znorodne medium oferuje nowa,
niezunifikowang tozsamos¢ wygladu miast .

Krytyka modernizmu i tradycyjnie myslacych architektow, a takze
idei nurtu nowego urbanizmu!? jest punktem wyjScia do postulowanych
rozwigzan krajobrazowych. Wszystkim wcze$niejszym koncepcjom
wytykana jest przesadna wiara w forme i porzadek, brak kontroli
czwartego wymiaru proceséw rozwojowych, czyli czasu, a takze
nieuwzglednianie interakcji i wplywow kapitatu. Jak to ujal Waldheim,
urbanizm krajobrazowy jest odpowiedzia na denaturalizacje miast
w okresie industrializacji. Zwraca on uwage, ze nawet na wizualizacjach
tradycyjnych architektéw brak jest drzew. Natomiast nowy urbanizm jest
krytykowany w szczeg6lnoSci za zbyt doktrynalny nakaz zageszczania
miast. Waldheim nie zgadza z ta doktryna i okre$la ja jako neoklasyczna

idee traktujaca XX-wieczng my$l urbanistyczng jako anomalie.

11 Waldheim Ch., op. cit., s. 15.

12 New Urbanism — postmodernistyczny nurt nostalgiczny w urbanistyce pétnocnoamerykanskiej
rozwijajacy sie od lat 80. XX wieku. Promuje przeniesienie tradycyjnych, europejskich wzoréw
miejskosci — tj. wielofunkcyjna zabudowe pierzejowa wokét przyjaznych dla pieszych przestrzeni
publicznych, zamiast domku z ogrédkiem i podrézy samochodem do centrum handlowego.
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Rysunek 3. Lafayette Park, Detroit — realizacja projektu przeobrazenia perty modernizmu
Mies'a van der Rohe, zgodnie z zasadami urbanizmu krajobrazowego —

stan w roku 1957 (u géry) i 2001 (dolne fotografie).
Zrédto: Waldheim Ch., Landscape Urbanism [w:] CNU19 Live Blog — Closing Plenary,
CNU.org, Madison 2011, s. 129-132.

Spoiwem powstajacej szkoly urbanistyki stal sie krajobraz
umozliwiajacy powrét do natury, ktéry jednoczeSnie wnosi nowy jezyk
i model dyskursu. Jest nowym medium formy miejskiej przywracajacym
spoleczne wymiary przestrzeni. O swoim eseju ,, Krajobraz jako urbanizm”
Waldheim pisze: ,Tutaj tendencje urbanizmu krajobrazowego wylaniaja
sie w dyskursie architektow w odpowiedzi na gospodarcze, spoleczne
i kulturowe zmiany otaczajace deindustrializacje.”'3 James Corner twier-
dzi, ze ta odpowiedz jest mozliwa dzieki rozwojowi wiedzy dotyczacej

srodowiska i ogromnemu wzrostowi Swiadomosci ekologicznej'4.

13 Waldheim Ch., op. cit., s. 16, ttumaczenie autora.

14 Corner J., op. cit., s. 23.
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Rysunek 4. Lake Park, Ontario.
Zrédto: Waldheim Ch. 2011 s. 87-88.

Cele i tezy urbanizmu krajobrazowego
Celem nurtu Landscape Urbanism jest zniesienie tradycyjnej opozycji:
natura — kultura oraz krajobraz — miasto, czesto rozumianej jako dobry
naturalny krajobraz — zle kulturowe miasto’s. W procesach zachodzacych
w organizmie miasta w czasie i przestrzeni zabudowa i infrastruktura sa
tak samo ekologiczne jak rzeki i lasy z punktu widzenia calego ekosystemu,
czyli Srodowiska, w ktoérym zyjemy.
James Corner, autor artykulu zatytutlowanego ,,Terra Fluxus”, podaje

zasady urbanizmu krajobrazowego niezbedne w projektowaniu 1.
1. CZzZASOPRZESTRZEN. Planowanie miasta to nie tylko nadanie ksztaltu

i formy. Musi odbywac¢ sie w oparciu i w zgodzie z tendencjami

i procesem rozwojowym spolecznosci lokalnej, a wiec nie tylko

w przestrzeni, ale i w czasie. Czesto sam proces tworzenia i zycia miasta,

jego aspekt socjologiczny, jest wazniejszy niz fizyczny ksztalt i forma.

15 ,Lanscape urbanists [...] create new and unforeseen recombinations and hybridizations,
liberating the urban design discipline from the current, hopeless, binary opposition of past
and present, town and country, in and out.” (Shane G., The Emergence of Landscape Urbanism
[w:] The Landscape Urbanism Reader, Princeton Architectural Press, New York 2006, s. 65.).

16 Corner J., op. cit., s. 30-32.
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2. EKOLOGIA. Landscape Urbanism jest mocno zakorzeniony w wiedzy
o Srodowisku i ekosystemie, w ktérym ma by¢ realizowany projekt.
Wynika to z przekonania, ze nasze zycie jest splecione ze srodowiskiem,
zatem nie mozna go pomina¢ w procesie tworzenia nowego Srodowiska
zurbanizowanego.

3. HORYZONTALNOSCY. Urbanizm krajobrazowy zaklada, ze kazda
strukture pionowa mozna zastapi¢ forma pozioma bez utraty wrazenia
miejskosci. Organizacja przestrzeni w oparciu o horyzont, zamiast
zainteresowania pionowymi strukturami kubaturowymi, zaklada pelne
wykorzystanie topografii terenu i nowe podejécie do infrastruktury.

4. INFRASTRUKTURA. Zalozeniem jest ograniczenie uzycia infrastruktury,
mniejszy nacisk na drogi, kolej i lotniska. Infrastruktura jest powigzana
,organicznie” z naturg i jest traktowana jako czes¢ ekosystemu.
Lotniska, koleje i drogi moga zarastac trawa, jezeli przestaja by¢ uzywane.

5. METODA. Podejscie urbanistéw krajobrazowych jest oparte
na wpisywaniu projektow w kontekst czasu, przestrzeni i Srodowiska.
Metodologia jest zatem z zalozenia multidyscyplinarna, ze wzgledu
na zaangazowanie wielu specjalistow. Techniki projektowania powinny
by¢ dostosowane do Srodowiska. Proponujac zmiany w przestrzeni,
powinno sie uwzglednia¢ zmiany w czasie. Corner ubolewa, ze jak
mu sie wydaje, wszyscy projektanci interesuja sie przede wszystkim

zageszczaniem zabudowy i podkresla role wyobrazni.

17 ,These (horizontal) surfaces constitute the urban field when considered across a wide range
of scales, from a sidewalk to the street to the entire infrastructural matrix of urban surfaces. [...]
roofs and grounds become one and the same.” (Corner J., op. cit., s. 30.)
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Przyktady praktyki urbanizmu krajobrazowego
Christophe Girot pisze, ze urbanizm krajobrazowy jest terminem
wprowadzonym, zeby opisa¢ badania nad zurbanizowanymi krajobrazami
miast drugiej polowy XX wieku, czesto pokracznymi i nieprzyjemnymi
dla oka'. Waldheim dodaje, ze ,praktyki urbanistyki krajobrazem
wylaniaja sie jako uzyteczne ramy w kontekstach najbardziej odpowiednich
do miejsc dotknietych porzucaniem, toksycznoscig i patologia spoleczng
w wyniku wzrostu przemyshu, przenoszacego sie do bardziej korzystnych
lokalizacji.” 9

High Line stanowi znakomity przyklad rozwigzania problemu
sformulowanego przez G. Shane’a, co zrobi¢ z porzuconymi fabrykami,
hektarami terenow wokoét opuszczonych domoéw pracownikéw. Co zrobié,
zeby potezne miasta skurczyly sie i wrocily do krajobrazu?2°

Drosscape?', artykul A. Bergera, jest proba odpowiedzi na to pytanie.
W amerykanskich miastach w 2005 roku zidentyfikowano i opisano
600 000 miejsc zdegradowanych ekologicznie i porzuconych. Deindu-
strializacja nie moze by¢ jednak badana w izolacji od innych zjawisk,
bo temu procesowi towarzyszy najszybszy, nie notowany w dotychczasowej
historii proces urbanizacji. Ponowne wlaczenie tzw. krajobrazéw
odpadowych w tkanke miasta jest wyzwaniem XXI wieku. Zadaniu temu,
wedlug Bergera, s3 w stanie sprosta¢ jedynie ci, ktérzy wykazuja
zrozumienie zaréwno dla krajobrazu, jak i urbanizacji i w procesie

projektowania operuja jednym i drugim 22

18 ,landscape urbanism is a term that has been coined to depict the study of urbanized
landscapes of the second half of the twentieth century [...] often insensitive, and unpleasant
to the eye.” (Girot Ch., Vision in Motion: Representing Landscape in Time [w:] The Landscape
Urbanism Reader, Princeton Architectural Press, New York 2006, s. 89.).

19 Waldheim Ch., op. cit., s. 17.

20 ,, question facing American postindustrial cities in the wake of Fordism is what to do about
the abandoned factories, acres of vacant workers’ housing, and redundant commercial strips.
How should once mighty cities shrink and recede back into the landscape?” (Shane G, op. cit., s. 58).

21 proponuje ttumaczenie terminu krajobraz odpadowy.

22 Berger A., Drosscape [w:] The Landscape Urbanism Reader, Princeton Architectural Press,
New York 2006, s. 199.
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Rysunek 5. High Line, Nowy Jork — widok w kierunku potudniowym,

realizacja przebiegata w trzech etapach od 2009 do 2011 roku.
Zrédto: The High Line Symposium, Londyn 2012, meredithgunderson.com.
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Rysunek 6. High Line to linia kolejowa z potowy XIX wieku poprowadzona przez centrum Nowego Jorku,
a) w 1929 roku ze wzgledéw bezpieczenstwa ruchu przeniesiona na estakade. Towary z Alabamy byty nig
dostarczana bezposrednio do fabryk i magazynow.

b) od lat 90. nieuzytkowana, porastajac chwastami, stata sie inspiracjg i wyzwaniem

dla urbanisty krajobrazu Jamesa Cornera
Zrédto: thehighline.org.

Rysunek 7. High Line to duma nurtu LU, miedzynarodowy konkurs urbanistyczny
wygrat projekt zespotu Field Operations J. Cornera.

Zrédio: skyscrapercity.com.

Rysunek 8. High Line, Nowy Jork - realizacja idei LU przyniosta nowa,

zielong przestrzen publiczng miasta na poziomie +1.
Zrédto: thehighline.org.



Rysunek 9. Louisville Waterfront Park, Louisville, Kentucky — projekt Hargreaves Associates,
realizowany w trzech etapach 1999, 2004 i 2005, odzyskuje 29 hektaréw opuszczonego

przemystowego nabrzeza rzeki Ohio poprzez ponowne zaaranzowanie terenu jako przestrzeni

publicznych: gtéwny Festival Plaza z fontanna koto estakady, a przy linii brzegowej

bardziej intymne przestrzenie wyodrebnione uksztattowaniem rzezby terenu.
Zrédto: hargreaves.com.

Uwagi koncowe

Propozycje rozwigzan urbanistéw krajobrazowych sa szeroko
komentowane przez przedstawicieli nowego urbanizmu — bardzo silnego
w USA ruchu wzywajacego do odnowy miast. Z duzym uznaniem nowych
urbanistow spotyka sie rozbudowana metodologia analiz uwarunkowan
srodowiskowych uwzgledniajagca czwarty wymiar procesu, czyli czas,
a takze dobre wyczucie aktualnych mozliwos$ci i zaleznosSci finansowych
w miastach. Natomiast zarzuty wysuwane sa wobec proby szukania zasady
w chaosie oraz malo nowatorskiego stwierdzenia, ze miasto to ekosystem.
W warstwie przestrzennej niecheé i watpliwosci oponentéw budzi aprobata
rozlewania miasta i rozwigzania zamieniajgce wiezowce w morzu par-
king6éw na wysoko$ciowce posrod lasow.

Z punktu widzenia Europejczyka i mieszkanca Fodzi — miasta,
ktérego przemysl wlokienniczy runat w latach 1990—-1992 w sposéb rownie
spektakularny jak przemyst samochodowy w Detroit, manifest Waldheima
wydaje sie by¢ utopig. Doktrynalna urbanizacja krajobrazem jest nie-
mozliwa. Sam krajobraz nie wytworzy ani miasta, ani poczucia miejskosci,

chyba ze jest to pierwszy krok dluzszego procesu. Natomiast pozostawianie
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Rysunek 10. ,Lower Don Lands” Toronto, projekt konkursowy zespotu STOSS z Chris’em
Reed’'em, 2007 - przeksztatcenie toksycznych poprzemystowych obszaréw na tereny

mieszkaniowe dla 30 tys. mieszkancow zgodnie z zasadami urbanizmu krajobrazowego.
Zrédto: Zrédto: Waldheim 2011, s. 97.
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cennych komplekséw zieleni przy projektowaniu nowych dzielnic miasta

nie jest jednak niczym nowym. Kiedy na przelomie XIX i XX wieku
budowano L6dz, pozostawiono wiele r6znego rodzaju terenéw zielonych:
od lasu miejskiego przez parki, do ogrodéw wokot willi fabrykanckich,
a takze w podwoérkach kamienic przy ulicy Piotrkowskiej i ulicach
przyleglych. Jak sie wydaje pozostawiano je w przekonaniu, ze takie $ro-
dowisko wniesie do zabudowy wysoka jako$¢ zycia, zdrowie, rownos$¢ szans
oraz szybki rozwoj ekonomiczny, a wiec to wszystko, czym obecnie chwali
sie urbanizm krajobrazowy 23

Z drugiej jednak strony niewatpliwg zaslugg teoretykdéw i pro-
jektantow LU jest calkowicie nowatorskie podej$cie do rekultywacji
i przywracania miastu porzuconych terenéow poprzemystowych bedacych
skutkiem trwajacej transformacji miast przemystowych. Transformacja ta
przyniosta elastyczng produkcje i konsumpcje oraz globalny kapital
i decentralizacje. Szybkie w realizacji i niskobudzetowe rozwigzania
wprowadzania krajobrazu tj. wprowadzania ro$linnosci na tereny, gdzie
stoja puste fabryki i magazyny trzeba uznac za sukces.

Niskobudzetowa inwestycja, jaka jest tymczasowe zagospodarowanie

krajobrazem, zachowuje rezerwy i daje szanse na przyszly rozw6j miasta.

23 ,,Such environments will bring civility, heath, social equity and economic development
to the city.” (Corner J., op. cit., s. 24.)
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Rysunek 11. Daniel Tal: From Industrial Wasteland to Community Park,

proces utylizacji zieleniag odpadowego krajobrazu poprzemystowego.
Zrédto: asla.org.

Wydaje sie, ze z powodzeniem mogloby by¢ stosowane w Lodzi znacznie
SZerzej.

Osobnego omoéwienia wymaga problem rozlewania miasta. Waldheim
na 19. Kongresie Nowego Urbanizmu ubolewal, iz przeciwnicy nurtu
kojarza urbanistow krajobrazu jedynie z wyciekaniem miasta i ze jest to
nieporozumienie. Jest to jego zdaniem krzywdzaca ocena, gdyz, jak po-
kazano na przykladach, LU to nie tylko urbanizacja krajobrazu24. Ponadto
urbanisci krajobrazowi traktuja samo rozlewanie jako rodzaj odpadu
przy wzroScie organizmu, jakim jest miasto®s. Jest rzecza naturalna,
ze wszystkie organizmy w procesie rozwoju produkuja odpady, a im szyb-
ciej rosng, tym wiecej odpadow wytwarzaja.

O ile mozna sie zgodzi¢, ze liczba odpadow jest miara szybkosci
postepu cywilizacyjnego, to jednak nie mozna nie zauwazy¢, ze sprawnosé

w ich utylizacji odzwierciedla poziom kultury spoleczenstwa.

24 ,Landscape urbanism is not merely a discussion on the design of new territorial morphologies
that merge infrastructure, commerce, and information systems, but the exploration of their social,
political, and cultural impact in a reinterpretation of public space, wherever and whatever

that may be.” (Lyster C., Landscapes of Exchange: Re-articulating Site [w:] The Landscape
Urbanism Reader, Princeton Architectural Press, New York 2006, s. 235.).

25 ,The phrase ,urban sprawl” and the rhetoric of pro- and anti-urban sprawl advocates all
but obsolesce under the realization that there is no growth without waste. ‘Waste landscape’
is an indicator of healthy urban growth.” (Berger A., op. cit., 5.203.).
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REWALORYZACJA
OBSZARU KULTUROWEGO
TERENOW

DWORCA SWIEBODZKIEGO
WE WROCLAWIU

Martyna Ziotkowska

Rodowita wroclawianka, absolwentka Liceum Ogoblnoksztalcacego nr V
(klasa biologiczno-chemiczna), a od 2009 roku studentka dwoch kie-
runkow — Gospodarki Przestrzennej oraz Architektury i Urbanistyki
na Wydziale Architektury Politechniki Wroclawskiej. Na co dzien dziala
w Studenckim Kole Naukowym Gospodarki Przestrzennej oraz
Studenckim Kole Naukowo-Badawczym GIS, bierze udzial
w konferencjach i warsztatach urbanistycznych, a od 2012 roku pro-
wadzi wspoélprace z Wydzialem Nauk Medycznych Uniwersytetu
Warminsko-Mazurskiego. Zainteresowania: architektura, urbanistyka,
socjologia, filmoznawstwo i literatura piekna.
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Wprowadzenie

Kompleks Dworca Swiebodzkiego i Dworca Dolnoélasko-Marchijskiego
polozony na Przedmieéciu Swidnickim (Srédmieécie) to niezwykle cenny
obszar kulturowy, w bezposSrednim sasiedztwie $cislego centrum
Wroclawia. Teren ograniczony placem Orlat Lwowskich, ulicami
Robotnicza, Nabycinska i Teczowa reprezentuje pozostalo$¢ po dwdch
XIX-wiecznych kompleksach obstugujacych kolej pasazerska i towarowa.
W czasach $wietno$ci przestrzenie publiczne wokét dworcow stuzyly jako
reprezentacyjne miejsca spotkan zrzeszajace nie tylko pasazerow,
ale rowniez mieszkancow miasta.

Bezpos$rednia pobudka do podjecia tematu kompleksowej
rewitalizacji obszaréow dawnego Dworca Swiebodzkiego i Dolnoélasko-
Marchijskiego byla tegoroczna organizacja Mistrzostw Europy w Pilce
Noznej (EURO 2012). Wraz z przyplywem $rodkéw finansowych z fun-
duszy Unii Europejskiej we Wroclawiu podjeto szereg dzialan budowla-
nych majacych na celu usprawnienie ruchu w miescie oraz polaczen
z innymi miejscowo$ciami w aglomeracji. W tym celu przeprowadzono
szereg analiz komunikacji zbiorczej i indywidualnej. Jednym z etapéw
badawczych byly prognozy zmiany strumienia naplywu ludnoéci do Wro-

clawial. Dokonano stosownych symulacji uwzgledniajacych okreslone

1 ,Koncepcja obstugi pasazeréw z wykorzystaniem dworca kolejowego Wroctaw Swiebodzki”
przygotowana przez Zarzad PKP S.A., Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslaskiego,
Miasto Wroctaw.
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obiekty w mieScie generujace ruch. Po przeliczeniu liczby podr6znych
na liczbe niezbednych wagonéw pociagowych, Zarzad Polskich Kolei
Panstwowych S.A., Urzad Marszalkowski Wojewodztwa Dolnoslaskiego
oraz Miasto Wroclaw jednoglo$nie podjeli decyzje o przywroceniu dawnej
funkcji Dworcowi Swiebodzkiemu.

W przypadku wznowienia roli dawnego dworca, istnieje realna szansa
na odbudowe wizerunku tej cze$Sci miasta, poprawe systemu
funkcjonalnego przestrzeni oraz przywrocenie dawnej wartosSci kulturowe;j.
Rosnace zainteresowanie zarzadu PKP S.A., mediow i wreszcie
mieszkancéw miasta terenami Dworca Swiebodzkiego, sklonilo autorke
artykulu do podjecia tematu rewaloryzacji tego rejonu. Wnikliwe
opracowania sporzadzone przez autorytety wielu dziedzin (historia,
architektura, urbanistyka, planowanie przestrzenne, budownictwo,
transport, socjologia) oraz wlasne analizy (przeprowadzone w oparciu o in-
wentaryzacje terenu) ulatwily zebranie stosownych wnioskéw konserwa-
torskich niezbednych w procesie rewitalizacji przestrzeni. Szczegblowy
zakres badan, postulaty prac restauracyjnych oraz propozycje konkretnych
rozwigzan urbanistycznych, zostaly opisane w autorskiej pracy inzynier-
skiej sporzadzonej na Wydziale Architektury Politechniki Wroclawskiej2.
Zadaniem niniejszego artykulu jest natomiast krotkie sprawozdanie
z przeprowadzonych prac, zainteresowanie szerszej grupy odbiorcow
problemem kompleksu Dworca Swiebodzkiego oraz zaangazowanie
Czytelnika w procesy rewitalizacji cennych kulturowo przestrzeni

miejskich.

Zalozenie
Postepujaca degradacja cennej kulturowo przestrzeni publicznej Dworca

Swiebodzkiego wymaga pelnego zakresu dzialan rewaloryzacyjnych.

2 Zidtkowska M., Rewaloryzacja obszaru kulturowego dawnych terenéw Dworca Swiebodzkiego
i Dolnoslasko-Marchijskiego. Praca inzynierska pod patronatem prof. dr hab. inz. arch. Grazyny
Balinskiej, Wroctaw 2012.
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Cel i zakres pracy
Ochrona i poprawa wizerunku prestizowego zalozenia Dworca Swie-
bodzkiego i Dolnoélasko-Marchijskiego (Przedmiescie Swidnickie, Stare

Miasto, Wroclaw).

Materiat i metody
Dla celéw pracy dokonano wizji lokalnej, inwentaryzacji terenu,

analizy pi$émiennictwa.

Ze wzgledu na niezwykle cenny charakter istniejacego zalozenia oraz
perspektywy dalszego rozwoju komunikacji (powr6t pociagow na tory,
uruchomienie zintegrowanego wezla przesiadkowego), tereny dawnych
dworcow potraktowano jako obszar o duzym potencjale przestrzennym,
gospodarczym i spolecznym oraz podjeto proby analizy struktury
przestrzennej w kontekScie kulturowym i funkcjonalnym. Nastepnie
wyniki przeprowadzonych badan wykorzystano, sporzadzajac katalog
dzialan konserwatorskich i opracowujgc przykladowy sposob
zagospodarowania cennych historycznie terendéw. Postawiono sobie za cel
podkreslenie wartosci kulturowej przestrzeni, poprawe stanu technicznego
oraz podniesienie atrakcyjnos$ci wizualnej elementow wskazanych
zespolow urbanistycznych. Ponadto starano sie utworzy¢ na nowo
bezpieczna, przyjazng przestrzen publiczna shuzaca zar6wno podrbéznym,
jak i mieszkanncom miasta. Opracowano koncepcje dla ludzi, a nie dla sa-
mochodéw, pamietajac jednak o poprawie dostepnosci komunikacyjnej
obszaru i stworzeniu odpowiedniej liczby miejsc parkingowych

speliajacych oczekiwania uzytkownikéw.

Wyniki badan
Obecnie obszar opracowania znajduje sie na przecieciu glownych traktow
komunikacyjnych w mieécie. W bezposrednim sgsiedztwie znajduje sie

osiem punktow obslugi komunikacji zbiorowej — autobusowe]j
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1 tramwajowej, a w granicach opracowania wiekszo$¢ terenu zajmuja
miejsca postojowe dla takséwek i samochodéw komunikacji
indywidualnej. Po dawnych reprezentacyjnych zalozeniach parkowych
nie pozostalo zadnego §ladu. W miejscu XIX-wiecznej zieleni urzadzonej
stoja nielegalnie zaparkowane pojazdy. Prestizowe przedpole Dworca
Swiebodzkiego zajmuje szeroki siegacz przeznaczony jako podjazd
pod wejscie glowne oraz... kolejne miejsca postojowe dla samochodow.
Najbardziej zatrwazajaco przedstawiaja sie dawne tory kolejowe. Z XIX-
wiecznej infrastruktury pozostaly zaledwie resztki szyn. Teren jest
zapuszczony, zaniedbany, zaro$niety niepielegnowang ro$linnoécia. Jako
funkcje wiodaca przejal obstuge cyklicznego cotygodniowego targowiska.
W ciagu tygodnia $wieci za$ pustka i stanowi scene dla szerzacej sie
demoralizacji. To miejsce spotkan marginesu spolecznego, przestrzen
sprzyjajaca upojeniu §rodkami odurzajacymi oraz postepujacej dewastacji.
Niewiele lepiej prezentuje sie zabudowa dawnego taboru kolejowego,
spichlerzy oraz budynku obslugujacego ruch podréznych — Dworca
Swiebodzkiego. Mimo niewatpliwych waloréw estetycznych budynki
pozostaja w zlym stanie technicznym i s3 odbierane przez uzytkownikow
z uzasadniong obojetnoscig. Oferta kulturowa reprezentowana przez nie-
czynny dworzec jest stosunkowo uboga — sprowadza sie do oddzialu
teatralnego i kameralnego domu kultury. Do obiektéw o charakterze
rozrywkowym zaliczaja sie liczne lokale taneczne oraz dwa kluby nocne
cieszace sie zlg reputacja wérod spolecznosci. Ponadto w obrebie murow
przewazaja ustugi handlu.

Jeéli o obecnej wartoéci kulturowej kompleksu Dworca Swie-
bodzkiego mozna powiedzie¢ niewiele, tak o rejonie woko6l Dworca
Dolno$lasko-Marchijskiego nie mozna powiedzie¢ absolutnie nic. Z daw-
nego okazalego zalozenia pozostaly jedynie hale magazynowe oraz wschod-
nia cze$S¢ polnocnego skrzydla dworca obshlugujacego ruch pasazerski.
Tereny towarzyszace zabytkowym obiektom zostaly zajete przez pro-

wizoryczne miejsca parkingowe oraz niskie, parterowe budynki oferujace
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ubogi zakres ustug. Co sie za$ tyczy pozostato$ci po Dworcu Marchijskim,
obecnie nie pelnig one zadnych funkcji. Budynek z p6éinocng wiezyczka
nie jest w ogoble uzytkowany, o czym moga Swiadczy¢ zamurowane otwory

okienne i drzwiowe.

Podsumowanie

Na chwile obecng tereny podworcowe, bedace przedmiotem artykulu,
stanowig wstydliwy temat, ktory niechetnie sie porusza. Mimo doskonalej
lokalizacji (Swietne skomunikowanie z reszta miasta, bliskie sasiedztwo
Scislego centrum), wspanialej, barwnej historii oraz niewatpliwych
walorow estetycznych zastanej zabudowy, przestrzen wokdl dworcow
jest zaniedbana, oferta funkcjonalna nie spelnia oczekiwan uzytkownikow,
a dyspozycja komunikacyjna jest nieadekwatna do wspoélczesnego
strumienia ruchu w miescie.

Autorka publikacji proponuje proste zabiegi konserwatorskie
sprowadzajace sie do renowacji obiektéw o slabym stanie technicznym,
pielegnacji istniejacej zieleni, wprowadzeniu malej architektury
(zatwierdzonej przez Architekta Wroclawia w Katalogu Mebli Miejskich)
i ponownym rozdysponowaniu funkcji na terenie opracowania. Do $miel-
szych propozycji naleza rekonstrukcje obiektéow o duzych walorach
architektonicznych (budynek ,,Szwajcarki”3 czy zachodnie skrzydlo Dworca
Marchijskiego) oraz reorganizacja terenéw zielonych wzdluz ul. Teczowe;.
Godnym rozpatrzenia wydaje sie wznowienie historycznej funkeji Dworca
Swiebodzkiego. Powrdt pociagdédw na tory kolejowe bez watpienia
przyspieszylby procesy rewitalizacji zdewastowanego kompleksu,
nie wspominajac o usprawnieniu komunikacji zbiorowej w granicach

miasta i wojewodztwa.

3 ,Szwajcarka” to nieistniejacy dzi$, XIX-wieczny budynek petniacy role hotelu dla pracownikéw
kolejowych i ich rodzin. Poza miejscami noclegowymi dysponowat zapleczem gastronomicznym,
restauracjg z miejscem na pianino, salg do gry w bilard itp. [Zwierz M. (red.), Wroctawskie dworce
kolejowe, Muzeum Architektury we Wroctawiu, Wroctaw 2006.]
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Z podobnych zalozenn wyszedl Marszalek Wojewodztwa Dolno-
Slaskiego, sugerujac Zarzadowi PKP S.A. uruchomienie istniejacych linii
kolejowych (przebiegajacych przez obszar opracowania) w ramach pro-
gramu DolnoSlaskiej Kolei Dojazdowej. Ze wzgledu na silny naplyw
ludnosci do Wroclawia oraz problemy komunikacji w granicach miasta,
pomyst przywrocenia roli dworcowi wydal sie logiczny. W 2011 roku,
po siedmiu latach badan, Zarzad PKP S.A. przy udziale Urzedu Mar-
szalkowskiego Wojewddztwa DolnoS$laskiego oraz Miasta Wroclaw,
szczeSliwie ukonczyl wstepna ,Koncepcje obshlugi pasazerow z wyko-
rzystaniem dworca kolejowego Wroclaw Swiebodzki”. W tym samym roku

ogloszono wyniki przetargu na zagospodarowanie omawianych terenow
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kolejowych4. Pierwsza nagrode zdobyl zespol skladajacy sie z ,Biura
Projektowo-Inzynierskiego Redan” i ,Biura Architektonicznego
Metropolis”. Smiale, kolorowe wizualizacje zachwycaja oczy, jednak
wydaja sie malo realne. Zwycieski projekt zaklada drogie przebudowy,
a glowna idea budzi wiele kontrowersji w gronie architektow i historykow,
a takze samych mieszkanicow miasta. Do odwaznych pomystow nalezy
m.in. adaptacja Dworca Swiebodzkiego na galerie handlowa przy réow-
noczesnej budowie nowego budynku obshlugi pasazerow, projekt parkingu
podziemnego polozonego bezpos$rednio pod placem Orlat Lwowskich
czy nowoczesna aranzacja przestrzeni (Swiecaca pajeczyna zawieszona

nad wejsciem gléwnym do Dworca Swiebodzkiego, modernistyczny plac

4 Wizualizacje zwycieskiego projektu dostepne na stronie: http://www.pkp.pl/node/4727 .
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wadzone badania. W legendzie wymieniono sugerowane dziatania w celu

rewaloryzacji przestrzeni publicznej.

Zrédto: opracowanie wiasne z wykorzystaniem podktadu ze strony www.wrosip.pl.




otaczajacy cenny historycznie kompleks). By¢ moze ze wzgledu na kontro-
wersyjne rozwigzania oraz brak dostatecznych funduszy, prognozowany
termin realizacji projektu jest przedawniony. Mimo zapewnien Zarzadu
PKP S.A. prace budowlane nie tylko nie zostaly ukonczone przed
wydarzeniem sportowym EURO 2012, ale dotychczas w ogole nie ruszyty.
Obecnie temat rewitalizacji obszaru kolejowego ucicht — wladze PKP S.A.
nie wypowiadaja sie publicznie w tej kwestii, media milcza, a wroclawianie
z niecierpliwo$cia wyczekuja rozpoczecia jakichkolwiek prac budowlanych.
Wszyscy jednak wyrazaja jednoglo$ng aprobate dla przywrdcenia dawnej
funkeji kolejowej Dworca Swiebodzkiego oraz dostrzegaja naglaca potrzebe
przeprowadzenia prac konserwatorskich na obszarze ujetym w temacie

niniejszego artykuthu.

- Malachowicz E., Ochrona srodowiska kulturowego, t. 1i 11, PWN,
Warszawa 1988.

- Malachowicz E., Konserwacja i rewaloryzacja architektury w srodowisku,
PWN, Warszawa 2008.

- Ostrowski W., Zespoly zabytkowe a urbanistyka, wyd. Arkady, Warszawa 1980.

. Zidtkowska M., Rewaloryzacja obszaru kulturowego dawnych terenéw
Dworca Swiebodzkiego i Dolnoslgsko-Marchijskiego. Praca inzynierska
pod patronatem prof. dr hab. inz. arch. Grazyny Balinskiej, Wroclaw 2012.

. Zipser T. z zespolem, Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gminy Wroclaw, Biuro Rozwoju Miasta U. M. Wroclawia,
Politechnika Wroclawska, Wroclaw 1996.

- Zwierz M. (red.), Wroctawskie dworce kolejowe, Muzeum Architektury
we Wroclawiu, Wroclaw 2006.

- ,Koncepcja obstugi pasazeréow z wykorzystaniem dworca kolejowego Wroctaw
Swiebodzki” przygotowana przez Zarzad PKP S.A., Urzad Marszalkowski
Wojewobdztwa Dolnoslgskiego, Miasto Wroclaw.
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WARSZTATY JAKO KREATYWNA
METODA PRACY ZESPOLOW
INTERDYSCYPLINARNYCH.

FORMULA, ORGANIZACJA
| PRZEBIEG WARSZTATOW
PO KOLEI. CZAS NA rtODZz!"

Jakub Zasina

Student II roku uzupehiajacych studiow magisterskich na kierunku
Gospodarka Przestrzenna na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym
Uniwersytetu Eddzkiego. Czlonek, a w latach akademickich 2010/2011
i 2011/2012 Przewodniczacy SKN SPATIUM. Koordynator czesci
warsztatowe] w ramach Ogo6lnopolskiej Konferencji i Warsztatow
Studenckich ,,pO KOLEI Czas na £6dz!”. Spehil swoje wielkie marzenie
i zamieszkal w Lodzi, o ktorej najchetniej opowiedzialby calemu $wiatu.
Mieszczuch, aktywista, freelancer. Zafrapowany historig urbanistyki,
architektura wspolczesng, miedzywojennym modernizmem i typo-
grafia. Rozpoczyna przygode z proceduralnym modelowaniem
trojwymiarowych miast. Caloroczny rowerzysta. Wspolpracuje
z instytucjami publicznymi i organizacjami pozarzadowymi w zakresie
kultury miejskiej i ochrony zabytkow.
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Wprowadzenie

W dniach 18—-22 kwietnia 2012 roku Wydzial Ekonomiczno-Socjologiczny
Uniwersytetu Lodzkiego goscil studentéw kierunku Gospodarka Przes-
trzenna z wielu r6znych osrodkéw akademickich w kraju za sprawa odby-
wajacych sie w tych dniach Ogolnopolskiej Konferencji i Warsztatow
Studenckich ,pO KOLEI. Czas na Lodz!”. Interdyscyplinarny charakter
Warsztatow, jaki nadali wydarzeniu organizatorzy, wynikal z taczenia w ich
programie elementéw urbanistyki, ekonomii, zarzadzania strategicznego,
marketingu i socjologii. Wiedza i doSwiadczenie z tych dziedzin mialy
postuzy¢ uczestnikom do stworzenia koncepcji programowo-przes-
trzennych rewitalizacji obszaréw pokolejowych zlokalizowanych w Lodzi.

Organizatorem Konferencji i Warsztatow bylo dzialajace na Wydziale
od roku 2002 Studenckie Kolo Naukowe Gospodarki Przestrzennej
Uniwersytetu Lodzkiego SPATIUM (SKN SPATIUM). Kolo to zrzesza
studentéw interesujacych sie zagospodarowaniem przestrzennym -
zwlaszcza miast — i angazujacych sie w dzialalno§¢ spoteczng na rzecz
Lodzi.

Niniejszy artykul ma za zadanie przedstawi¢ PROCES DECYZYJNY,
w ktérym uczestniczyli organizatorzy Warsztatow — a wiec zaréwno czlon-
kowie SKN SPATIUM, jak i pracownicy naukowo-dydaktyczni Wydziatu
(peliacy funkcje opiekunéw merytorycznych przedsiewziecia oraz juro-
row) i niejako zaprezentowaé organizacje Warsztatow ,od kuchni”.
Scharakteryzowanie podejmowanych decyzji pozwoli na przedstawienie
tego, w jaki sposob przesadzano o formule, organizacji i przebiegu
Warsztatow po to, aby uzyskac¢ okreslone efekty dydaktyczne.

W artykule zawarto informacje dotyczace genezy Warsztatow,
ich efektow dydaktycznych, grup warsztatowych, postawionego przed nimi
zadania, obszarow stanowigcych przedmiot ich prac, a takze relacje
z przebiegu wydarzenia i jego ocene z punktu widzenia uczestnikow

i organizatoréw. Mimo znacznej obszernoéci artykulu nie porusza on kilku
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aspektow przedsiewziecia, dlatego autor odsyla osoby szczegoélnie
zainteresowane Warsztatami do 16. numeru Magazynu SKN SPATIUM
~KWARTAL”, ktory w calosci zostal poSwiecony temu wydarzeniu,

Geneza organizacji Warsztatow

Czlonkowie SKN SPATIUM od poczatku dzialalnoSci Kola byli orga-
nizatorami ogdlnopolskich wydarzen z zakresu gospodarki przestrzenne;j.
Z punktu widzenia marketingu sztandarowymi ,produktami” Kola byly
cykle konferencji ,Rozw6j miast i region6w w procesie integracji
europejskiej” oraz ,Miasto w gospodarce opartej na wiedzy”. Ostatnia
z tych konferencji odbyla sie jednak w roku akademickim 2008/2009.
Warto rowniez wiedzie¢, ze Kolo nigdy wczesniej nie podjelo sie organizacji
warsztatow studenckich o zasiegu krajowym, ograniczajac swoja
aktywno$¢ na tym polu do Lodzi. Jednocze$nie spatiumowicze
(jak potocznie okresla sie czlonkow SKN SPATIUM) aktywnie uczestniczyli
w wydarzeniach organizowanych przez ich kolezanki i kolegbw w innych
o$rodkach akademickich. Wzrost czestotliwosci uczestnictwa kolowiczow
w ogolnopolskich konferencjach i warsztatach nastgpil w roku akade-
mickim 2010/2011, a w roku kolejnym ulegla ona podwojeniu. Wskutek
nawigzania nowych kontaktow z przedstawicielami takich os$rodkéw
jak Poznan, Wroclaw czy Warszawa, czlonkowie Kola postanowili
samodzielnie zorganizowa¢ wydarzenie o randze ogo6lnopolskiej i zaprosic¢
tym razem studentow do bLodzi. Czas ku temu byl wlasciwy z dwbch
powodow. Po pierwsze, spatiumowicze od dluzszego czasu silnie anga-
zowali sie w jego zycie i realizowali coraz bardziej zlozone przedsiewziecia.
CHEC DALSZEJ PROFESJONALIZACJI DZIALALNOSCI, PODNOSZENIA POPRZECZKI
JAKOSCIOWEJ 1 WYZNACZANIA NOWYCH STANDARDOW w znacznym stopniu
przyczynila sie do podjecia decyzji o organizacji Konferencji i Warsztatow.

Po drugie, wielu sposréd studentéw uczacych sie w tym czasie w innych

1 KWARTAE, nr 16 (03/2012), £6dz 2012.
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osrodkach akademickich nigdy wczesniej nie gos$cilo w Lodzi, natomiast
ciekawilo ich to, jakim miejscem jest ,miasto wlokniarzy” ze wzgledu
na coraz popularniejsze w Srodowisku planistéw informacje na temat
dokonujacej sie w jego przypadku gospodarczej przemiany. Okazja do PO-
KAZANIA WEASNEGO MIASTA szerszemu gronu byla dla kolowiczéw bardzo
kuszaca.

Wstepny pomyst na opisywana w artykule Konferencje i Warsztaty
pojawil sie na poczatku roku akademickiego 2011/2012. Kolowicze podjeli
wtedy decyzje o organizacji tego przedsiewziecia i nadaniu mu priorytetu
w kontekscie wszelkiej prowadzonej wtedy przez Kolo dzialalnoSci.
-,pO KOLEI. Czas na Lo6dz!” stal sie najwazniejszym projektem
realizowanym przez studentéw w tym roku akademickim, dlatego tez
do jego organizacji przystapiono jeszcze jesienia roku 2011 z zamiarem
przeprowadzenia Konferencji i Warsztatow wiosng roku nastepnego.
W tym celu utworzono siedmioosobowa grupe koordynacyjng oraz zaan-
gazowano czworo dydaktykow (doktoréw i doktorantow), ktorzy spra-
wowali opieke merytoryczna nad przedsiewzieciem. Cho¢ poczatkowo
nie dokonano rozdzialu organizacyjnego miedzy Konferencja a Warszta-
tami, na dalszym etapie prac wydzielono koordynatora dedykowanego
czesci warsztatowej przedsiewziecia.

Pomyst doprecyzowywano. Intencja organizatoréw bylo zapropo-
nowanie uczestnikom NOWEJ FORMULY PRZEDSIEWZIECIA ORAZ TRESCI, ktore
w ramach niego mialy zosta¢ poruszone. Dlatego tez z pomoca zaprzy-
jaznionych kot naukowych prze$ledzono profile ksztalcenia na kierunku
Gospodarka Przestrzenna na innych krajowych uczelniach po to, aby zwe-
ryfikowaé, co ,$wiezego” osrodek l6dzki moze zaproponowaé osobom
przyjezdnym. Spisano réwniez wrazenia kolowiczéw z uczestnictwa
w podobnych wydarzeniach poza Lodzia. Dzieki temu udalo sie podjaé
decyzje odnos$nie glownego celu organizacji Warsztatow — mialo nim by¢
szarazenie” uczestnikow idea ,wielkomiejskos$ci” oraz interdyscypli-

narnym, wielowagtkowym podej$ciem do rewitalizowania zdegradowanych
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obszar6éw miejskich, gdyz uznano oba aspekty za mocne strony programu
studiow realizowanego na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uni-
wersytetu Lodzkiego.

Dzieki przeprowadzonym dyskusjom zadecydowano o ostatecznym
profilu tematycznym Konferencji i Warsztatow, ktory mial skladac sie
z trzech watkow:

- O KOLEI
Jak obecno$¢ kolei i inwestycje w nie oddzialuja na rozwoj ekonomiczny,
spoleczny i przestrzenny miast i regionow?

- PO KOLEI
Jak zagospodarowuje i rewitalizuje sie tereny pokolejowe, gdy przestaja
one pei¢ pierwotne funkcje?

- PO KOLEI. Czas na Lo6dzZ!
Czy ogromne inwestycje kolejowe zapewnia Lodzi sukces i jak wplyna
na przyszlo$¢ miasta?

Konferencje i Warsztaty wpisano zatem w kontekst lokalny, jak i kra-
jowy oraz zagraniczny, co mialo zacheci¢ uczestnikow do poréwnywania
zjawisk zachodzacych w réznych miejscach. Nadany wydarzeniu tytul miat
by¢ chwytliwy i latwo zapamietywalny, ale jego rola bylo roéwniez
informowanie potencjalnie zainteresowanych studentéw o tym, ze otrzy-
muja oni zaproszenie do przyjazdu do Lodzi. Stad tez wyboér padl wlasnie
na nazwe ,,pO KOLEI Czas na L6dz!”, ktora oddawala tre$¢ merytoryczna
przedsiewziecia oraz wskazywala na to, ze L6dZz bedzie kolejnym
o$rodkiem akademickim, w ktérym zbiora sie wspolnie studenci kierunku

Gospodarka Przestrzenna.

Zaktadane efekty Warsztatéw

Zadaniem, jakie postawili przed sobg organizatorzy, bylo wyposazenie
uczestnikow Warsztatbw w wiedze oraz umiejetnosci z zakresu projek-
towania urbanistycznego, rewitalizacji miast i zarzadzania strategicznego.

Ponadto celem bylo uksztaltowanie wsrod studentow pozadanych przez
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organizatoré6w postaw w pracy zawodowej gospodarza przestrzeni.
Z punktu widzenia PROJEKTOWANIA URBANISTYCZNEGO organizatorom zale-
zalo na ,zarazeniu” uczestnikow ideg wielkomiejsko$ci. W zwigzku z tym
zamierzano tak przeprowadzi¢ Warsztaty, aby ich program poruszal —
wydawaloby sie, podstawowe — kwestie mowigce o tym, czym jest miejs-
ko$¢, jaka forme i atrybuty miasto powinno posiada¢, jakie funkcje ono
pelni oraz czym charakteryzuje sie miejski styl zycia. Poszukiwanie
odpowiedzi na te pytania mialo przelozy¢ sie na finalny ksztalt projektow
powstajacych w ramach Warsztatéw. Pod katem REWITALIZACJI OBSZAROW
MIEJSKICH chciano zwr6cié przede wszystkim uwage na konieczno$é
podchodzenia do tego zagadnienia w interdyscyplinarny, kompleksowy
sposob, po to aby otrzymywac lepszej jako$ci przedsiewziecia naprawcze.
Z kolei polozenie nacisku na zagadnienia ZARZADZANIA STRATEGICZNEGO
mialo uwrazliwi¢ studentéw na potrzebe szczegbdlowego diagnozowania
jednostek terytorialnych, analizowania ich otoczenia, a takze osadzania
planéw ich rozwoju w trendach lokalnych, krajowych i §wiatowych.

Tym, co dodatkowo chciano ,sprzeda¢” uczestnikom, bylo szerokie
rozumienie pojecia ,KONTEKSTU”. Podkre$lajac role zaréwno kontekstu
fizycznego, jak i spoleczno-kulturowego, gospodarczego, komunikacyjnego
czy historycznego (w r6znym zakresie przestrzennym), zamierzano poka-
za¢ wielo$¢ apektéw, jakie powinno sie mie¢ na uwadze przy podej-
mowaniu skutecznych decyzji planistycznych. Organizatorzy nie ukrywali
tez, ze zapraszajac studentow do Lopzi, chcieli wykorzystaé te okazje
do zapoznania ich z historia, terazniejszoS$cia i planami na przyszlo$¢ mias-
ta. Che¢ ta spowodowana byla tym, ze wséréd organizatorow dominowali
milo$nicy Lodzi zaangazowani w dzialalno$¢ spoleczng na rzecz miasta
oraz przekonaniem, ze Lo6dz jest interesujacym studium przypadku
osrodka silnie podlegajacego procesom transformacji gospodarczej
1 stanowi ,wdzieczny” przedmiot badan dla mlodych adeptéw Gospodarki

Przestrzenne;.
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Skfad grup warsztatowych

Waznym zalozeniem bylo celowe rozdzielenie przyszlych uczestnikow mie-
dzy r6zne grupy warsztatowe, tak aby stworzyli oni INTERDYSCYPLINARNE
ZESPOLY skladajace sie z 0s6b o réznym profilu wyksztalcenia i z réznych
osrodkow akademickich. Zalozenie to poczyniono ze wzgledu na cheé
stworzenia w zespolach atmosfery sprzyjajacej wymianie wiedzy
i doswiadczen miedzy uczestnikami oraz che¢ przygotowania uczestnikow
do pracy ze specjalistami z réznych branz w przyszlej karierze zawodowe;j.
Interdyscyplinarny sklad grup warsztatowych byt odpowiedzia organiza-
torbw na zroznicowanie profilow ksztalcenia na kierunku Gospodarka
Przestrzenna w kraju, gdyz jest on wykladany na uczelniach spotecznych,
ekonomicznych, przyrodniczych i technicznych. Ostatecznie, w drodze
rekrutacji, uczestnikami Warsztatow stali sie studenci nastepujacych
uczelni (w kolejnosci alfabetycznej):

- Politechniki Lodzkiej,

- Politechniki Warszawskiej,

- Politechniki Wroclawskiej,

- Szkoly Glownej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie,

- Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie,

- Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu,

- Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu,

- Uniwersytetu Lodzkiego,

- Uniwersytetu Opolskiego,

- Uniwersytetu Przyrodniczego we Wroclawiu.

W procesie rekrutacji mocno ograniczono liczbe studentéw uczacych
sie na todzkich uczelniach — mimo faktu, ze Warsztaty mialy odby¢ sie
w Lodzi — gdyz chciano daé¢ przyszlym zespolom mozliwosé Swiezego
spojrzenia na Lodz i jej tkanke. Natomiast nowoScia w organizacji tego
typu przedsiewzie¢ bylo WEACZENIE LICEALISTOW w prace grup warszta-

towych po to, aby mogli oni w praktyce przekonac¢ sie, jak wyglada studio-
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wanie Gospodarki Przestrzennej. Lacznie utworzono sze$¢ dziewiecio-
osobowych grup warsztatowych, w sklad ktorych weszlo po szesciu
studentow z uczelni zlokalizowanych poza Lodzia, po dwoch studentéw
z uczelni t6dzkich oraz po jednym licealicie.

Kazdej grupie warsztatowej przypisano OPIEKUNA, ktorym byl czlonek
SKN SPATIUM. Rolg opiekunéw bylo zapoznanie grup z przydzielonymi
im obszarami warsztatowymi. Ich pomoc skupila sie tez na odpowiadaniu
na pytania i watpliwosci uczestnikow zwigzane z danym obszarem
lub z Lodzia jako caloScia. Zobowigzano ich z jednej strony do nie-
sugerowania grupom jakichkolwiek rozwigzan projektowych, a z drugiej

do propagowania miejskiego stylu zycia.

Opis zadania warsztatowego

Przy formulowaniu zadania warsztatowego zdecydowano, Ze uczestnicy zo-
stang postawieni przed JEDNYM, za to ZEOZONYM I KOMPLEKSOWYM
CWICZENIEM, wymagajacym posSwiecenia wiekszej iloSci czasu, niz zaz-
wyczaj oferuje sie na tego typu wydarzeniach. Stad tez postanowiono,
ze calo$¢ przedsiewziecia — tj. Konferencja, Warsztaty oraz program im
towarzyszacy — bedzie odbywala sie na przestrzeni az pieciu dni, co bylo
wyrdznikiem na tle zwyczajowych dwu- lub trzydniowych wydarzen.
Charakter i skala zadania mialy zosta¢ dopasowane do rozmiarow
zespolow warsztatowych i czasu trwania samych Warsztatow.

Uczestnicy otrzymali nastepujaca tre$¢ zadania: ,Wyobrazcie sobie,
ze jestesScie urbanistami-mieszczuchami, ktorym Lo6dz jest szczegolnie
bliska. Cenicie sobie wielkomiejski styl zycia. Chcecie przekonaé
Prezydent Miasta Lodzi do zaangazowania sit w rewitalizacje jednego
z dwoéch terenéw pokolejowych w naszym miescie. Waszym zadaniem
Jjest stworzenie KONCEPCJI PROGRAMOWO-PRZESTRZENNEJ takiego obszaru.
Aby propozycja byta kompleksowa, pracujecie w interdyscyplinarnych
grupach warsztatowych, w ktoéorych kazdy dysponuje innymi

doswiadczeniami 1 wiedzq, przez co wzajemnie sie uzupeiniacie. Do pro-
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jektowania urbanistycznego podejdziecie szerzej, bowiem polqgczycie je
z elementami ekonomii, socjologii, marketingu i zarzqdzania strate-
gicznego. Efektami finalnymi Waszej pracy bedq makieta urbanistyczna
1 prezentacja komputerowa. Zanim jednak one powstanq, bedziecie mieli
do wykonania szereg czynnosci’.
Organizatorzy na wlasciwa realizacje zadania dali uczestnikom

48 godzin. W tym czasie nalezalo sprosta¢ kolejnym ETAPOM, na ktore
zlozyly sie:
- przygotowanie do inwentaryzacji urbanistycznej,

polegajace na zapoznaniu sie z materialami dostarczonymi uczestnikom

przez organizatorow oraz na ich obrobce przed wyjSciem w teren;
- inwentaryzacja urbanistyczna,

w ramach ktorej gromadzono material fotograficzny oraz nanoszono

na mape zaobserwowane informacje dotyczace m.in. zabudowy,

dzialek ewidencyjnych, zieleni, komunikacji, zycia spolecznego;

analiza zebranego materialu, ocena i wnioski;

analiza SWOT,

przy pomocy ktorej nalezato uporzadkowaé obserwacje i wnioski,
a na jej podstawie dokona¢ wyboru dzialan niezbednych
dla przeprowadzenia rewitalizacji obszaru;

- projektowanie,
skladajace sie z tworzenia wlasciwej koncepcji programowo-
przestrzennej rewitalizacji obszaru, w tym podejmowania decyzji
odno$nie przestrzeni publicznych i zabudowy, funkcji, wymiaru

marketingowego;

analiza interesariuszy,

ktorej zadaniem bylo okreslenie grup interesariuszy z danego obszaru
oraz przygotowanie sie na ich reakcje na zaproponowana koncepcje
programowo-przestrzenna;

- budowanie makiety;

- przygotowanie i wygloszenie prezentacji koncowe;j.
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Jasno okre$lony zostal PRZEDMIOT OCENY koncepcji przygotowanych
przez grupy warsztatowe. Jurorzy zobowiazali sie do ustalenia werdyktu
z pomocg ponizszej skali:

- 50% — cze$¢ przestrzenna, w tym:

5% — kompletnos¢ i rzetelnos¢ materiatu zebranego na etapie

sinwentaryzacji” i ,analiz”,

20% — ksztalt, uklad i powigzania przestrzeni publicznych,

15% — wpisanie sie w kontekst miejsca oraz w kontekst calos$ci miasta,

10% — kompozycja: osie, widoki, linie prowadzace wzrok

oraz podkres$lajace je dominanty;

+ 50% — czeS¢ programowa, w tym:
25% — element zarzadzania strategicznego (analiza SWOT),

25% — elementy ekonomiczno-socjologiczno-marketingowe.

Czlonkowie Kola we wspolpracy z pracownikami naukowo-
dydaktycznymi Wydzialu przygotowali dla uczestnikow Warsztatow
ZESTAW MATERIALOW, ktére mialy ulatwic¢ prace zespolow oraz poszerzyc
ich wiedze na temat obszaréw projektowych. Na zestawy te zlozyly sie:

- mapy ,,podklad” (z wyrysowanymi struktura dzialek ewidencyjnych
i rzutami zabudowan; na tych mapach powstawaly finalne makiety),
mapy ,,do inwentaryzacji” (ktére zabierano w teren, aby nanosi¢ na nich
informacje), mapy ,,zasieg opracowania” (przedstawiajace zakres
obszarow warsztatowych), mapy ,,stan wlasno$ci” (przedstawiajace
informacje o stanie wlasnosci nieruchomosci z obszaréw), mapy
»Srodowisko kulturowe” (ukazujace obiekty ujete w rejestrze i ewi-
dencji zabytkow);

- plyty DVD z dodatkowymi materialami Zrodlowymi na temat obszarow,
tj. z historycznymi mapami, zdjeciami lotniczymi, ortofotomapami,
pocztowkami, fotografiami oraz aktualnymi dokumentami planisty-
cznymi miasta. Materialy te zostaly zebrane nie tylko po to, aby zwiek-

szy¢ Swiadomos$¢ uczestnikow o terenie, w ktorym przyszio im dzialac,
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Rysunek 1. Mapa z wyrysowanym zakresem obszaru |.
Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM.

ale takze w celu wypracowania wéréd uczestnikéw umiejetnosci
analizowania duzych zbior6w informacji i ich selekcjonowania;

szczeg6lng uwage nalezy skupié na ostatnim z elementéw opisywanych

zestawoOw, jakim byl ,PORADNIK [...]”2 Ta 56-stronicowa publikacja miala
na celu usystematyzowanie wiedzy — jaka zdobywali uczestnicy Warsz-
tatobw w trakcie ich trwania — po to, aby mogli ja skuteczniej zastosowac
na korzy$¢ swoich rozwigzan projektowych. W zwigzku z tym tematy
poruszane w publikacji skupialy sie na ewolucji struktury przestrzennej
Lodzi, zasadach projektowania urbanistycznego, zarzadzania stra-
tegicznego i rewitalizacji. Kazdemu zespotowi przekazano jeden
egzemplarz poradnika oraz udostepniono jego elektroniczng wersje.
Poza tym zespoly mialy do dyspozycji pianki modelarskie, nozyki,
nozyczki, pisaki, kredki, otowki, taSmy klejace, kleje i linijki, czyli materialy

niezbedne do zbudowania makiet.

2 Boryczka E. M., Sokotowicz M. E., Wréblewski W., Zasina J., Poradnik dla uczestnikéw
Warsztatéw ,pO KOLEI. Czas na £6dz!”, Katedra Gospodarki Regionalnej i Srodowiska
Uniwersytetu kédzkiego, £6dz 2012.
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Rysunek 2. Mapa z wyrysowanym zakresem obszaru |I.
Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM.

Charakterystyka obszaréw warsztatowych
Podstawowym KRYTERIUM WYBORU obszaréw warsztatowych byl pokole-
jowy charakter miejsca oraz wysoki poziom degradacji technicznej lub spo-
lecznej jego tkanki. W pierwszym etapie wyselekcjonowano sze$é
potencjalnych obszaréw, ktore moglyby staé sie przedmiotem prac
projektowych w ramach Warsztatow, natomiast ostatecznie pozostawiono
dwa z nich. Wér6d wstepnie rozpatrywanych miejsc znalazly sie m.in.
obszar Ksiezego Mlyna, okolice dworcéw Lodz Kaliska i L6dZ Chojny
czy tereny pofabryczne zlokalizowane przy ulicy Niciarnianej (wzdluz jej
poludniowego przebiegu). Po zinwentaryzowaniu kazdego z tych miejsc
oraz przeanalizowaniu ich historii, terazniejszo$ci oraz potencjalow
rozwojowych do wlasciwych prac wybrano dwa obszary: pierwszy — okolice
CH Manufaktura oraz drugi — okolice parku 3 Maja.

Obszar I ograniczony byl ul. Drewnowska — CH Manufaktura —
ul. Ogrodowa — ul. Mielczarskiego — ul. Cmentarng — ul. Legionéw —

ul. Jerzego — cmentarzem Starym (Rys. 1). Obszar II natomiast rozciggal
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Fotografie 1-4. Fotografie wybranych miejsc z obszaru .
Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM, 18 111 2012.

sie miedzy parkiem 3 Maja — ul. Konstytucyjna — CH Tulipan -
ul. Wydawnicza — ul. Kopcinskiego (Rys. 2). Decyzje o wyborze obu
obszaré6w podjeto ze wzgledu na liczne podobienstwa miedzy nimi,
co pozwolilo na ich poréwnywanie. Wsrod CECH WSPOLNYCH wyrdzniono
m.in.:
- lokalizacje w bezposrednim sgsiedztwie centrum miasta i w pélnocne;j
czesci historycznego $rodmiescia Lodzi,
- lokalizacje tuz przy terenach ,zielonych” (obszar I — cmentarz Stary
i tereny wolne od zabudowy na péinoc od ul. Drewnowskiej, obszar IT —
park 3 Maja),
- pokolejowy charakter (obszar I — funkcjonowaly tu bocznice kolejowe
obstlugujace dawne zaklady I. Poznanskiego, obszar II — przebiegala tedy
linia kolejowa prowadzaca do dworca L6dZ Fabryczna, funkcjonowaly tu

rowniez bocznice kolejowe),
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Fotografie 5-8. Fotografie wybranych miejsc z obszaru II.
Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM, 18 11l 2012.

- niewystarczajace zainwestowanie i zly stan techniczny lub estetyczny,

- potrzebe rewitalizacji,

- intensywne przeksztalcenia na przelomie wiekow XX i XXI,
ktére doprowadzily do zmiany ich pierwotnych funkcji (lokalizacja
dzialalno$ci gospodarczej o charakterze gléwnie handlowym),

- sgsiedztwo hipermarketéw (w obu przypadkach hipermarkety ,Real”,
obszar I — w ramach CH Manufaktura, obszar II — w ramach
CH Tulipan),

- zewnetrzne granice w postaci planowanych nowych korytarzy
komunikacyjnych (obszar I — ulica Karskiego, obszar IT — ulica
Konstytucyjna),

- plany, wedlug ktorych pod obszarami mialy docelowo biec tunele
kolejowe (obszar I — tunel tgczacy dworce L6dZ Fabryczna i L6dz Kaliska,

obszar II — tunel laczacy dworce £.6dz Fabryczna i E6dz Widzew).
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W obrebie obszaru I znalazly sie zarowno dawne zabudowania
fabryczne 1. Poznanskiego, ktére dzi§ funkcjonuja jako CH Manufaktura,
jak i budownictwo Srodmiejskie datowane na koniec XIX wieku (Fot. 1—4).
Z kolei obszar II charakteryzowal sie zdecydowanie mniejsza
intensywnoscia zabudowy, gdyz skladaly sie na niego przede wszystkim
zabudowania magazynowe i handlowe (Fot. 5—-8). W momencie organizacji
Warsztatbw oba miejsca mialy jednak przed soba duze potencjaly
rozwojowe. W obu przypadkach warunkowane bylo to relatywnie
atrakcyjng lokalizacjg (obszar I przy CH Manufaktura, obszar II przy doce-
lowym tzw. Nowym Centrum Lodzi), planowaniem tam nowych inwestycji

kolejowych oraz wcigz duza ilo$cig powierzchni wolnej od zabudowy.

Organizacja i przebieg Warsztatéw

Warsztaty rozpoczely sie od PRZEDSTAWIENIA ZADANIA uczestnikom,
co nastapilo w czwartek 19 kwietnia 2012 roku. Warto wiedzieé,
ze organizatorzy wcze$niej celowo nie informowali studentéw ani o tresci,
ani o zakresie zadania. Uczestnicy dysponowali jedynie wiedza na temat
tego, z kim znalezli sie w grupie projektowej oraz ktory z czlonkow SKN
SPATIUM byl opiekunem ich grupy. W ramach wprowadzenia
do Warsztatow (Fot. 9) uczestnicy dowiedzieli sie zatem, co mieli wykonac
w ciagu nastepnych dwoch dni, co mialo by¢ przedmiotem oceny ich prac
przez jury oraz jakim obszarom mieli po$wieci¢ swoja uwage. Zapoznani
zostali ponadto z materialami przygotowanymi dla nich przez orga-
nizatoréw. Kilkunastominutowa prezentacja zawierala wiele szczegdélowych
informacji, a takze ukazywala znaczny zakres prac zaplanowanych
do wykonania w ramach Warsztatow. W zwigzku z tym organizatorow
nie zdziwila pierwsza reakcja ze strony studentéw. Wielu z nich wyrazalo
opinie, ze w otrzymanym czasie nie beda w stanie zrealizowa¢ wszystkich
etapéw zadania. Organizatorzy przekonani jednak o slusznosci swoich

wezesniejszych decyzji nie dokonali zmian w przebiegu Warsztatow.

182



)

Fotografia 9.Wprowadzenie do Warsztatow.
Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM, 19 IV 20 f@*y

Majac na uwadze zroznicowanie uczestnikow pod wzgledem wiedzy
z zakresu gospodarowania przestrzenia, uwarunkowana studiowaniem
na uczelniach roznego typu, tuz po prezentacji zadania warsztatowego
zorganizowano BLOK REFERATOW, ktory te wiedze mial uzupeknic
i uporzadkowaé, aby zespoly warsztatowe mogly sprawnie realizowaé
zadanie. W pierwszej prezentacji autor niniejszego artykulu przedstawil
proces rozwoju przestrzennego Lodzi wraz z ewolucja jej $rodmiejskiej
zabudowy, co mialo na celu uwrazliwienie uczestnikow na ducha
[fac. genius loci] Lodzi. Trzy kolejne referaty wyglosili jurorzy. Na zmiany
zachodzace w projektowaniu urbanistycznym zwrocil szczegbdlng uwage
mgr inz. arch. Wiktor Wréblewski, ktory scharakteryzowal dobre i zle
praktyki w planowaniu rozwoju miast oraz skupil uwage na uzyskiwaniu
efektu wielkomiejsko$ci w urbanistyce. Zadaniem trzeciego referatu,
wygloszonego przez dra Mariusza E. Sokolowicza, bylo zapoznanie
uczestnikow z ekonomicznym i marketingowym wymiarem rewitalizacji.
Natomiast mgr Ewa M. Boryczka pokazala, jak stosowaé analize SWOT

do diagnostyki jednostki terytorialnej. TreSci wygloszone w referatach
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zostaly przez ich autoréw rozbudowane i zamieszczone we wspomnianym
wezesniej ,,Poradniku [...]7.

Pigtek 20 kwietnia byl dniem, w ktéorym rozpoczely sie wlasciwe
prace zespolow. W pierwszej kolejnoSci przygotowywano sie do prze-
prowadzenia INWENTARYZACJI URBANISTYCZNEJ: na otrzymanych poprzed-
niego dnia mapach studenci wyrysowywali granice obszaréw, a nastepnie
mapy te cieli na mniejsze arkusze, co mialo im ulatwi¢ sporzadzanie
notatek w terenie. Zapoznawali sie ponadto z przyjetym na potrzeby
Warsztatow systemem oznaczen, ktory zostal ustandaryzowany w kazdej
z grup, aby jurorzy mogli skuteczniej porownywaé efekty prac zespolow
z tego etapu. Po przeprowadzeniu tych czynno$ci studenci wyruszali
w trase po obszarach warsztatowych wedlug wcze$niej wyznaczonych przez
organizatoréw tras. Odpowiedzialni za utrzymanie wlasciwego kursu byli
opiekunowie poszczegbdlnych grup, ktéorych zadaniem bylo na tym etapie
zapoznawanie uczestnikow z historia mijanych po drodze miejsc oraz
zwracaniem uwagi na wybrane zjawiska przestrzenne. Inwentaryzacja
przeprowadzana w ramach Warsztatow ,pO KOLEI. Czas na Lodz!”

polegala przede wszystkim na gromadzeniu materialu fotograficznego oraz

_
tografia 10. Prace gr arsztatowych.
Zrédig: materiaty organizatora, SKN SPATIUM, 20 IV 2012.




zbieraniu informacji o zabudowie (np. stan techniczny i estetyczny, liczba
kondygnacji), dzialkach ewidencyjnych (np. dominujaca funkcja), zieleni,
komunikacji (np. przebieg ciagdéw pieszych, lokalizacja przystankow
transportu zbiorowego) i miejsc spotkan lokalnych spolecznoS$ci.
Wybrane grupy przeprowadzaly z wlasnej inicjatywy sondaze wérod miesz-
kancow i uzytkownikow obszaréw warsztatowych, ktérych wyniki p6zniej
wykorzystywaly w pracach projektowych.

Do dyspozycji grup oddano lacznie sze$é sal dydaktycznych w murach
Wydzialu Ekonomiczno-Socjologicznego Uniwersytetu Lodzkiego po to,
aby kazdemu z zespolow zapewni¢ oddzielne i komfortowe WARUNKI PRACY
(Fot. 10). Mozna powiedzie¢, ze sale te staly sie tymczasowym domem
dla uczestnikbw Warsztatow w pigtek 20 i sobote 21 kwietnia, gdyz spedzili
oni w nich wyjatkowo duza ilo§¢ czasu: nie tylko wieczorem zostawali
w nich dluzej, niz im wstepnie proponowano, ale takze przychodzili rano
pracowacé znacznie wczes$niej. Na Wydziale uczestnicy wykonywali kolejne
etapy zadania projektowego, cho¢ warto zauwazy¢, ze niektére z grup
postepowaly wedlug innej kolejno$ci niz ta zaproponowana przez
organizatorow.

Przygladajac sie pracom poszczeg6lnych grup, mozna bylo zauwazy¢,
ze cze$¢ z uczestnikoOw znala sie ze soba juz z weze$niejszych konferencji
lub warsztatow studenckich i ulatwialo im to wspolng prace. Ciekawe
z punktu wiedzenia zakladanych efektow dydaktycznych byly WEWNETRZNE
PODZIALY OBOWIAZKOW w poszczegoOlnych grupach. Zazwyczaj studenci
zajmowali sie tymi fragmentami zadania warsztatowego, w ktérych zdobyli
wcezes$nie] najwiecej doswiadczenia. Grupy pracowaly wiec na zasadzie
zespotu specjalistow z jasno okreSlonymi obowigzkami miedzy
uczestnikami. Wewnatrz zespolow raczej nie wylaniali sie liderzy jako
pojedyncze jednostki — czeSciej obserwowano dwu- lub trzyosobowe
~grupy przywodcze”, ktére porzadkowaly prace zespohu i dbaly o spojnosc
wspoOlnych dzialan. W opinii opiekunéw grup warsztatowych ich

spodopieczni” nie dos$wiadczali w trakcie realizacji zadania czegos,
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co mozna byloby okresli¢c mianem ,kryzysu” — stopniowo zajmowali sie
kolejnymi elementami, cho¢ zdecydowanie zintensyfikowali swoje
dzialania w sobote 21 kwietnia na kilka godzin przed terminem oddania
koncepcji programowo-przestrzennych. Wowczas wielu grupom udato sie
ostatecznie sformulowaé zalozenia projektowe i przystgpi¢ do wizu-
alizowania pomystow.

W ciagu calego procesu wykonywania zadania uczestnicy mogli liczy¢
na KONSULTACJE ich pomystow z jurorami. To wlasnie w trakcie dyskusji
miedzy obiema stronami starano sie rozwiewac¢ wszelkie watpliwo$ci
mlodych projektantéw. To wtedy prowadzono spory o stusznoéé¢ przyjmo-
wanych rozwigzan. Nie zawsze grupy warsztatowe godzily sie ze zdaniem
juroréow i odpowiednio to argumentujac, wprowadzaly w zycie pomysly,
do ktérych byly przekonane, co zostalo zauwazone i poézniej docenione
przez jury.

Ostatnim etapem zadania bylo WYGLOSZENIE PREZENTACJI KONCOWEJ
(Fot. 11), w ramach ktérej nalezalo zapoznaé juroroéw, organizatordw,
a przede wszystkim czlonkow pozostalych grup warsztatowych z opraco-
wanymi koncepcjami programowo-przestrzennymi. Reprezentanci
kazdego z zespoléw postuzyli sie w tym celu nie tylko zbudowanymi
makietami, ale tez prezentacjami multimedialnymi, co bylo niewatpliwym
atutem w warunkach, w jakich przyszlo referowa¢ studentom — sala byla
relatywnie dluga, wiec nie kazdy szczeg6l makiety byl widoczny dla os6b
zasiadajacych w dalszych rzedach. Prezentacje podzielono na dwa bloki —
najpierw przedstawiono koncepcje dotyczace obszaru II, nastepnie
koncepcje zwigzane z obszarem I. Cho¢ poczatkowo planowano, ze pytania
do autoréw koncepcji beda zadawa¢ wylgcznie jurorzy (po to, aby méc
upewnic sie co do decyzji podjetych w pracach projektowych przez grupy),
to na pro$be samych uczestnikow mozliwo$é zadawania pytan pojawila sie
rowniez po stronie studentéw. Wydluzylo to czas trwania obu blokow
prezentacji i calego podsumowania Warsztatow. Jak sie okazalo,

debatowali miedzy soba przede wszystkim sami studenci, ktorzy bedac

186



IWIAZ/ZMIEN SIEZ NAMI

Fotografia 11. Wygtaszanie prezentagji koncowych.
Zrédto: materialy organizatoraSKN-SPATIUM, 21 1V 2012.

bardzo przywiazanymi do swoich propozycji, polemizowali z rozwia-
zaniami przyjetymi przez inne grupy. Goraca dyskusje musiano w koncu
przerwa¢ z uwagi na ograniczenia czasowe, aby jurorzy mogli podjaé
ostateczne decyzje i oglosi¢ swoj werdykt. Debata ta kontynuowana byla
takze po ogloszeniu wynikéw, gdyz cze$¢ uczestnikéw uznala DECYZJE JURY
za kontrowersyjna. Za najlepiej spelniajaca kryteria oceny przyjete przez
organizatoréw jury uznalo koncepcje programowo-przestrzenng grupy II.
Druga pod tym wzgledem propozycja okazala sie koncepcja zespolu I,

natomiast miejsce trzecie przypadlo koncepcji grupy IV.

Ocena Warsztatow
W ocenie Warsztatow ,,pO KOLEIL Czas na L6dzZ!” organizatorom pomogty
prowadzone na biezagco OBSERWACJE prac zespoléw warsztatowych, a takze
INTERNETOWA ANKIETA skierowana do uczestnikow tuz po zakonczeniu
Konferencji i Warsztatow.

Organizatorom udalo sie zaprojektowaé, a nastepnie przeprowadzié
zlozone przedsiewziecie, nada¢ mu nowa formule i duzy zakres — zaréwno

czasowy, jak i merytoryczny. Wiekszo$¢ z decyzji podjetych na etapie
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projektowania Warsztatow okazala sie wlaSciwa. Wéroéd nich wymienié

mozna m.in.:

poruszenie tematyki kolei w aspekcie rozwoju miast i aglomeracji,
zagospodarowywania teren6w pokolejowych oraz zwro6cenie szczegolnej
uwagi na Lodz i proces jej przeksztalcen spoteczno-gospodarczych

W wymiarze przestrzennym,

polozenie nacisku na interdyscyplinarne podejscie do projektowania
urbanistycznego i proceséw rewitalizacyjnych oraz na powiazanie ich

z zarzadzaniem strategicznym,

zorientowanie na respektowanie szeroko definiowanego kontekstu

w wyzej wymienionych czynnosciach,

stworzenie wielospecjalno$ciowych grup warsztatowych, w ktérych
uczestnicy wzajemnie sie od siebie uczyli,

postawienie studentéw przed jednym, duzym i kompleksowym zadaniem
warsztatowym zamiast kilkoma mniejszymi, a takze jasne okre$lenie
kolejnych etapéw tego zadania,

organizacja Warsztatow w dluzszym okresie czasu niz standardowo
przyjmowany dla tego typu wydarzen akademickich,

przydzielenie grupom warsztatowym opiekundéw ze strony SKN SPATIUM,
umozliwienie konsultowania wypracowanych pomystéw z ekspertami

na etapie ich projektowania,

wybor takich obszaréw warsztatowych, ktore rzeczywiscie wymagaly
kompleksowych programéw rewitalizacyjnych, jednocze$nie wykazujac
spore potencjaly rozwojowe i mozliwosci wielorakiego
zagospodarowania,

przekazanie uczestnikom szczegétowych informacji o obszarach
warsztatowych,

organizacja tzw. ,wprowadzenia do Warsztatow” oraz opracowanie
»Poradnika [...]” z uwagi na rézny profil wyksztalcenia studentow,
zagwarantowanie komfortowych warunkéw pracy grupom warsztatowym

oraz materialow technicznych.
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Mimo pozytywnych aspektow organizacji Warsztatow ich uczestnicy
wskazali na kilka kwestii, ktére ich zdaniem nalezaloby dopracowaé
lub zmodyfikowac. Byly to miedzy innymi:

- niewystarczajaca ilo§¢ czasu przydzielona na realizacje zadania
warsztatowego,

- zbyt wysoki poziom jego trudnosci,

- zaproponowanie dwoch obszaréw warsztatowych zamiast jednego,
wspolnego dla wszystkich grup,

- nierbwnomierne pos§wiecanie czasu grupom warsztatowym
przez ekspertow,

- wydruk map na zbyt §liskim papierze, co utrudnialo nanoszenie

na nich notat,

nieuwzglednienie w materialach technicznych kalek (kreslarskich/
szkicowych).

Opinie te sklonily organizatoréw do powtornego przesledzenia
procesu organizacji Warsztatow. Z wieloma z uwag zgodzono sie, nato-
miast z kilkoma polemizowano, np. czas zaplanowany na wykonanie
zadania warsztatowego oraz poziom jego trudnosci pozostaly w oczach
organizatoréw optymalne, poniewaz wiekszos$ci z grup udalo sie wypra-
cowa¢ dobrej jakosci koncepcje programowo-przestrzenne. Organizatorzy
nie przewidzieli tego, ze coraz powszechniejsze jest wykorzystywanie
nowych technologii przez studentéw i ze rodzi to nowe potrzeby.
W zwigzku z czym nie udostepnili oni zespolom projektowym podkladow
map w edytowalnej formie cyfrowej, gdy tymczasem zaobserwowano
zapotrzebowanie na tego typu dzialanie.

Przy ocenie Konferencji i Warsztatow duza wage skupiono na EwA-
LUACJI WEWNETRZNEJ. W tym celu odbyto spotkania w gronie czlonkow
Kola i jego opiekunéw naukowych. W zaleznoéci od terminu, spotkania
mialy charakter bardziej lub mniej formalny i dotyczyly innych sfer
realizacji projektu. A watkéw do przedyskutowania bylo rzeczywiscie

sporo, gdyz projekt ,pO KOLEI Czas na £6dz!” byl najbardziej zlozonym
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1 wielowatkowym przedsiewzieciem zrealizowanym w historii SKN SPA-
TIUM. Czas jego trwania wynidsl 12 miesiecy — od grudnia roku 2011
(kiedy przystapiono do jego realizacji) do grudnia roku 2012 (kiedy
wydano 16. numer magazynu ,KWARTAL” oraz publikacje pokonferen-
cyjng). W jego organizacje zaangazowanych byto 4 pracownikéw naukowo-
dydaktycznych oraz 14 czlonkéw Kola (z ktorych jedna osoba byta koordy-
natorem calosci, sze$¢ os6b koordynowalo jego poszczegolne fragmenty,
a takze sze$¢ bylo opiekunami grup warsztatowych, przy czym jedna osoba
mogla pelié¢ wiecej niz jedng funkcje). Zesp6l SKN SPATIUM tworzyl
i wymienial miedzy soba wiekszo§¢ dokumentéw oraz planowal swoje
dzialania ,w chmurze”, korzystajac z r6znych narzedzi on-line. Duza role
przypisano rowniez oprawie wizualnej zaré6wno Konferencji,
jak 1 Warsztatow, dzieki czemu wszystkim ,wyprodukowanym” na ich
potrzeby materialom nadano zunifikowany wyglad.

Podsumowujac, Warsztaty ,,pO KOLEI. Czas na Lodz!” okazaly sie
pouczajace nie tylko dla ich uczestnikow, ale takze dla samych
organizatorow przedsiewziecia. Obie strony wynioslty dzieki nim
do$wiadczenia, na podstawie ktorych latwiej bedzie im podejmowaé nowe
wyzwania. Autor artykulu ma nadzieje, ze zawarte w nim treséci okaza sie
przydatne dla oséb, ktére chcialby zorganizowaé w przyszloSci

przedsiewziecia podobne do Warsztatéw ,,pO KOLEI. Czas na Lo6dz!”.

190



CHARAKTERYSTYKA | OCENA
KONCEPCJI PROGRAMOWO-
PRZESTRZENNYCH
WYKONANYCH

W RAMACH WARSZTATOW
,PO KOLEI. CZAS NA tOD2Z!"

Wiktor Wroblewski

Architekt, doktorant w Instytucie Architektury i Urbanistyki
Politechniki Eobdzkiej. Asystent w Katedrze Gospodarki Regionalnej
i Srodowiska Uniwersytetu Lodzkiego. Zajmuje sie analiza struktur
miejskich, trendami w projektowaniu urbanistycznym oraz wy-
korzystaniem technik CAD i GIS planowaniu przestrzennym. Urbanofil
i flaneur. Lubi wysias¢ w porcie lub na dworcu w nieznanym mieécie bez
mapy, bez przewodnika, ani harmonogramu zwiedzania, aby sprawdzi¢,
czy miasto samo, swoim ukladem i symbolami, prowadzi go w swoje
najwazniejsze miejsca.

Jakub Zasina

Student II roku uzupehiajacych studiéw magisterskich na kierunku
Gospodarka Przestrzenna na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym
Uniwersytetu Lodzkiego. Czlonek, a w latach akademickich 2010/2011
i 2011/2012 Przewodniczacy SKN SPATIUM. Koordynator czeSci
warsztatowej w ramach Ogodlnopolskiej Konferencji i Warsztatow
Studenckich ,,pO KOLEI Czas na £6dz!”. Spelnil swoje wielkie marzenie
i zamieszkal w Lodzi, o ktorej najchetniej opowiedzialby calemu $wiatu.
Mieszczuch, aktywista, freelancer. Zafrapowany historig urbanistyki,
architektura wspolczesna, miedzywojennym modernizmem i typo-
grafia. Rozpoczyna przygode z proceduralnym modelowaniem
trojwymiarowych miast. Caloroczny rowerzysta. Wspolpracuje
z instytucjami publicznymi i organizacjami pozarzadowymi w zakresie
kultury miejskiej i ochrony zabytkow.
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Wprowadzenie

Szeé¢ interdyscyplinarnych, studenckich zespolow opracowalo koncepcje
programowo-przestrzenne rewitalizacji jednego z dwoch obszaréw poko-
lejowych w Lodzi podczas Warsztatéw ,,pO KOLEI. Czas na L6dz!” zorga-
nizowanych przez Studenckie Kolo Naukowe Gospodarki Przestrzennej
Uniwersytetu Lodzkiego w kwietniu 2012 roku

Uczestnicy warsztatow poszukiwali odpowiedzi na pytanie,
jak przeksztalci¢ nieuzytkowane tereny pokolejowe i przylegle do nich
tereny dawnych magazynow, uwzgledniajac zar6wno uwarunkowania
przestrzenne, jak i aspekty spoleczne i ekonomiczne, zwigzane z jednej
strony z realnymi potrzebami aktualnych i przyszlych uzytkownikow,
a z drugiej strony — uwzgledniajace mozliwo$é realizacji projektow
z punktu wiedzenia prawnego, finansowego i spotecznego.

Podstawowym kryterium oceny cze$ci urbanistycznej byl cel zadania
postanowiony przez organizatorow warsztatow — przywrécenie ladu
przestrzennego, wpisanie w kontekst Lodzi oraz rownowazenie rozwoju
przestrzennego. Innymi stowy, organizatorom chodzilo o wywolanie
uczucia wielkomiejskoSci oraz zwiekszanie efektywnosci uzytkowania
infrastruktury miasta i ushug komunalnych w opracowywanym terenie.

Lad przestrzenny oraz rozwo6j zrbwnowazony sa to kategorie, ktérych
rozumienie nie jest jednorodne zaréwno w literaturze przedmiotu,
jak i w praktyce zarzadzania miastem. Stad rbézne rozlozenie akcentéw
przez uczestnikow z rdéznych osrodkéw znalazlo przestrzenne odbicie
w opracowaniach zespolow warsztatowych, oméwionych w dalszej czeSci

artykulu.

1 Szczegdtowy opis Warsztatéw zawarto w artykule: Zasina J., Formuta, organizacja i przebieg
Warsztatéw ,pO KOLEI. Czas na £6dz!”, s. 167 niniejszej publikacji.
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Grupa | (miejsce Il) - ,,Wezet”

Koncepcja dotyczyla I obszaru warsztatowego. Grupa skupila sie na roz-
wigzaniu pos$rednim miedzy intensywnym a ekstensywnym zagospo-
darowaniem terenu. Propozycja motywowana byla przewidywanymi trud-
noSciami w pozyskaniu srodkow finansowych na realizacje przedsiewziecia
o wiekszej skali wobec powszechnie znanych tendencji demograficznych
miasta. Zaplanowane w koncepcji nowe obiekty maja za zadanie uczytelnié
granice miedzy przestrzeniami prywatnymi i publicznymi, porzadkujac
wyglad tego fragmentu Lodzi. Autorzy postanowili uzupehié¢ zabudowe
od strony ul. Legionow tak, aby utworzy¢ z niej zwarta pierzeje. Nowe
i duze kubaturowo obiekty zaplanowano w miejscu, w ktérym znajdowaly
sie parkingi CH Manufaktura. Bryly te umieszczono w poblizu ul. Karskie-
go, ktoérej docelowy przebieg grupa uwzglednila w swojej pracy. Przy skrzy-
zowaniu tej ulicy z ul. Cmentarng i ul. Ogrodowa stworzono nowy kwartat
zabudowy. Natomiast samg ul. Cmentarng podzielono na dwa krotsze
odcinki, co wiaze sie z prawdopodobnie najbardziej istotnym elementem
koncepcji. Jest nim wytyczenie rozleglego terenu zieleni na poludnie
od przebiegu ul. Ogrodowej, ktéry to rozpoczynalby sie przy charakte-
rystycznym ,meandrze” tej ulicy, a konczyl w poblizu koéciola §w. Jerzego.
Sama $wigtynie tym samym wyeksponowano tak, ze domknela ona cale
zalozenie przestrzenne od strony zachodniej. Opisywany teren zieleni zo-
stal obudowany zwlaszcza od strony potudniowej, co pozwolito na zaslonie-
cie podworek kamienic czynszowych wzniesionych przy ul. Mielczarskiego
(ponadto zlikwidowano wiekszo$¢ oficyn na tym odcinku). W zamysle
autorow ten fragment Lodzi mialby nosi¢ nazwe ,Wezel”, ktéra
nawigzywalaby do laczenia na tym obszarze ludzi, komunikacji, historii
i tradycji. Przewidywano przeznaczenie mieszkaniowe lub uslugowe
obiektow. Czlonkowie grupy podkreslali mozliwo$s¢ wykorzystania

tymczasowych rozwigzan do podniesienia jako$ci przestrzeni miasta.
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Fotografie 1-3. Makieta przygotowana przez grupe |.
Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM.







Przyjete rozwigzania przestrzenne okiem jury

« §lad bocznicy * proporcje — dos$¢ waski kwartat
jako o$ zatozenia parkowego zabudowy na potudnie
» domkniecie powiekszonych podwérek od ul. Ogrodowej i dos¢ duzy plac

przy ul. Mielczarskiego na pétnoc od ul. Ogrodowe;j

« zielen izolujgca zaplecze Manufaktury

od ul. Ogrodowej

Sktad grupy |

» Hubert Horynek — Politechnika Warszawska

* Anna Moskiewicz — SGGW w Warszawie

* Michat Woéjcik - SGGW w Warszawie

» Maria Dudek — Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie

« Agnieszka Jedrzejak — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu
* Urszula Cyganik — Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu

» Magdalena Miszczyk — Politechnika kddzka

« Joanna Zdradek — Uniwersytet £ddzki

» Martyna Gdreczna — XXV Liceum Ogdlnoksztatcace w kodzi
« opiekun: Monika Figlus — SKN SPATIUM



Grupa Il (miejsce I) — ,,Wezty”

Koncepcja dotyczyla I obszaru warsztatowego. Jej autorzy przedstawili
wizje miasta skoniczonego, intensywnie zainwestowanego. Jednym z celow
tego zespolu warsztatowego bylo dogeszczenie zabudowy. Zamiar ten spel-
niono poprzez wprowadzenie nowych kubatur na terenie dawnego boiska
treningowego LKS, a takze lokujac znaczna liczbe obiektow na terenie
parkingbw CH Manufaktura. W narozu ulic Drewnowskiej i Karskiego
zlokalizowano budynek biurowo-uslugowy stanowigcy dominante przes-
trzenng zalozenia ze wzgledu na jego mocne wyeksponowanie od p6inoc-
no-zachodniej strony miasta. Operujac kwartalami zabudowy obrzeznej,
dokonano rozdzielenia przestrzeni publicznej od prywatnej. Zespolowi
projektowemu udalo sie stworzyé¢ uklad powigzanych ze soba przestrzeni
publicznych: nowy plac zlokalizowany w miejscu parkingbw CH Manu-
faktura sprzezony zostal z placem przed kosSciolem $w. Jerzego ($wigtynie
wyeksponowano i podniesiono jej znaczenie w przestrzeni). Czlonkowie
grupy, jako jedyni z os6b analizujacych obszar I, uznali funkcjonujace
w nim powigzania komunikacyjne za nieefektywne. W zwigzku z tym zde-
cydowali sie na przemodelowanie systemu transportowego przy okazji
wprowadzenia w koncepcje docelowego przebiegu ul. Karskiego. Przebieg
ul. Ogrodowej zostal zmieniony w taki sposob, aby zdegradowac ja do rangi
drogi lokalnej obstugujacej wylacznie teren opracowania (poprowadzono ja
w §ladzie dawnej bocznicy kolejowej). Zdecydowano takze o zmianie prze-
biegu linii tramwajowej z ul. Cmentarnej — wedlug koncepcji miala ona
kierowac¢ sie nie na krancowke ,,Koziny”, ale na péinoc po to, aby obshuzy¢
planowany podziemny przystanek kolei konwencjonalnej oraz nowe zabu-
dowania biurowo-ustugowe skupione na miejscu parkingéw CH Manu-
faktura (i dalej na zachéd ul. Drewnowska lub na pdélnoc planowana
ul. Karskiego). W opinii juroréw koncepcja spehlila najwazniejszy cel
postawiony przez samych autoréw, jakim bylo polaczenie dwodch

roznorodnych fragmentéw obszaru: poéinocnego i poludniowego. Z tego
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\ Fotografie 4-7. Makieta przygotowana przez grupe |I.
e Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM.







powodu studenci nadali nowej dzielnicy nazwe ,Wezly”. Nazwe te uzasad-
niano rowniez semantycznymi odniesieniami do historycznej dzielnicy
~Wigzowa”. Na pytanie o mozliwo$¢ zrealizowania koncepcji w rzeczywi-
stoSci studenci wskazywali na prawdopodobne zwiekszenie atrakcyjnosci
inwestycyjnej miejsca w przypadku faktycznego wybudowania w nim pod-

ziemnego przystanku kolei.

Przyjete rozwigzania przestrzenne okiem jury

 zmiana przebiegu ul. Ogrodowej * doé¢ duze wymiary nowego placu

w $ladzie bocznicy
 nowy plac jako wnetrze kierunkowe
z liniami wyprowadzajacymi wzrok
w kierunku potudniowym
* przeprowadzenie linii tramwajowej
z ul. Cmentarnej przez wnetrze placu
i dalej na pétnoc do ul. Nowo-Karskiego
« stworzenie wezta przesiadkowego
na placu
« atrakcyjna zabudowa pierzejowa
kwartatéw pomiedzy ul. Mielczarskiego
a Nowo-Ogrodowa
» zastoniecie nowa zabudowg

zaplecza Manufaktury

Sktad grupy Il

« Anna Jakoniuk — Politechnika Warszawska

* Monika Szczypiorska - SGGW w Warszawie

» Ewa Niebudkowska - SGGW w Warszawie

» Tomasz Litwin — Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie

» Katarzyna Nowakowska — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

* lwona Palinska — Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu

« Janusz Gérny — Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu

« Kamil Hataczkiewicz — Uniwersytet kodzki

» Anna Nowak — Publiczne Liceum Ogdlnoksztatcgce Uniwersytetu kdédzkiego
+ opiekun: Jakub Zasina — SKN SPATIUM



Grupa lll - ,,Strefa 009"

Koncepcja dotyczyla I obszaru warsztatowego. Czlonkowie tej grupy
w swojej analizie zwrocili uwage na problem rewitalizowania zdegra-
dowanych fragmentéw Lodzi: miejsc wymagajacych kompleksowej inter-
wengcji jest w niej tak wiele, ze niejako ,konkuruja” one ze soba o uwage
i zainteresowanie mieszkancoéw, wladz i inwestorow. W zwigzku z tym
autorzy zdecydowali sie przygotowaé koncepcje, charakteryzujaca sie rela-
tywnie niskim wskaznikiem intensywnos$ci zabudowy, jako potencjalnie
mozliwa do pelnego zrealizowania. Najwieksza kubaturowo propozycja
byla ,Strefa 009”, czyli trzy nowe kwartaly zabudowy zlokalizowane
na miejscu parkingéw CH Manufaktura polaczone z istniejacym na tym
obszarze budynkiem pomagazynowym. Ich zestawienie stworzylo forme
przestrzenna zblizona do zapisu ,,009”. Nowa zabudowa pojawila sie
ponadto wzdluz ul. Ogrodowej oraz przy ul. Cmentarnej. Podobnie jak
w przypadku dwbch wezesniejszych grup, takze i tutaj zaprojektowano plac
przed koSciolem §w. Jerzego poprzez usuniecie z tego miejsca istniejacej
zabudowy. Koncepcja ta jest nieco zblizona do efektu uzyskanego przez
grupe I ze wzgledu na polozenie duzego nacisku na strefe zieleni i funkcje
rekreacyjna. Strefa ta mialaby rozciagac¢ sie na potudnie od ul. Ogrodowej
miedzy ul. Cmentarng a domami robotniczymi przynaleznymi dawniej
do zakladéw I. Poznanskiego. Zdecydowano sie na odseparowanie terenu
zielonego od ul. Ogrodowej poprzez stworzenie specjalnych nasypow
ziemnych. Grupa warsztatowa §wiadomie wykorzystywala szpalery drzew
do rozgraniczania kolejnych fragmentow przestrzeni. Jej czlonkowie
nie ustosunkowali sie jednak do planowanego przebiegu ul. Karskiego.
Zespol projektowy podkreslal spoleczne aspekty rewitalizacji i przestrzegal
przed potencjalng gentryfikacja tego fragmentu miasta. Jego przedsta-
wiciele okazali sie ponadto zwolennikami przeszczepiania kreatywnego
potencjalu gromadzonego coraz czeSciej w Lodzi na zachowania i styl zycia

lokalnych spotecznosci.
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Przyjete rozwiazania przestrzenne okiem jury

« uzycie form ziemnych i zieleni * brak odniesienia do projektowanego
jako taniej, tymczasowej potudniowej przedtuzenia ul. Karskiego

pierzei ul. Ogrodowej « otwarcie na parking i zaplecze

* spoteczna wrazliwo$¢ zespotu na sprawy Manufaktury

obecnych mieszkancéw obszaru

Sktad grupy lll

* kukasz Jedrychowski — Politechnika Warszawska

* Anna Witkiewicz - SGGW w Warszawie

* Michat Gal - SGGW w Warszawie

» Magdalena Kopec — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu
» Marek Szponik — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

* Anna Kochel — Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu

+« Magdalena Swierczek — Politechnika kédzka

* Wojciech Baranowski — Uniwersytet kodzki

* Emila Pasikowska — XlII LO w kodzi

« opiekun: Katarzyna Pasikowska — SKN SPATIUM



Grupa IV (miejsce lll) - ,,LODZ"

Koncepcja dotyczyla II obszaru warsztatowego. Studenci przygotowujacy
ten projekt skupili sie na ksztaltowaniu przestrzeni gléwnie za pomoca
kwartaléw zabudowy. W konsekwencji obiekty wolno stojace sg nieliczne.
Uzycie kwartalow zabudowy pierzejowej pozwolilo na czytelne zdefinio-
wanie przestrzeni publicznej i jej odgraniczenie od przestrzeni prywatne;.
W ten sposob dogeszczono fragment obszaru zlokalizowany bezposrednio
przy ul. Kopcinskiego oraz tereny nieuzytkdw — tj. te umiejscowione
w poludniowej czeSci obszaru warsztatowego oraz te rozciagajace sie
wzdluz dawnej linii kolejowej. Ostatni z wymienionych fragmentéw ma tez
intrygujaca forme — jego zabudowa uktada sie w napis ,,LODZ”, co w opinii
autoré6w mialo by¢ atrakcyjnym rozwigzaniem widocznym z loku ptaka
czy na zdjeciach satelitarnych. Mniejszymi kubaturowo obiektami dopel-
niono natomiast teren miedzywojennego gimnazjum, czym podkreslono
jego terytorium. Zespoét projektowy zdecydowat sie pozostawic czesé z za-
budowan uslugowo-magazynowych w poinocnej czesci obszaru. W koncep-
cji grupy IV charakterystyczne jest to, ze wysoko$¢ zabudowy ro$nie
w kierunku wschodnim, a wiec w miare oddalania sie od centrum miasta,
co stanowilo wyjatek na tle rozwigzan proponowanych przez inne zespoly
studenckie. Autorzy koncepcji zdecydowali o likwidacji krancowki auto-
busowej przy ulicy Tuwima na rzecz przedluzenia linii autobusowych
w kierunku wschodnim. Wawoéz, utworzony w wyniku docelowego przenie-
sienia linii kolejowej prowadzacej na dworzec L6dZ Fabryczna w podziem-
ny tunel, postanowiono przeznaczy¢ pod funkcje rekreacyjng i wzbogacié
tym samym zalozenie parku 3 Maja. Terenem zielonym uczyniono réwniez

pozostalo$c po bocznicy kolejowej przy ul. Magazynowe;.
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Fotografie 11-13. Makieta przygotowana przez grupe IV.
Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM.







Przyjete rozwigzania przestrzenne okiem jury

« likwidacja krancéwki autobusowej * pozostawienie w czeéci zachodniej
i przedtuzenie linii autobusowe;j 6 budynkéw magazynowych
przez caty obszar o dyskusyjnych walorach estetycznych,

« czytelny uktad intensywnej zabudowy historycznych i funkcjonalnych

* narastajaca wysokos$¢ zabudowy
od centrum miasta w kierunku

wschodnim

« dostowne, literalne (przez co nieco
infantylne) potraktowanie zadania

L~Wpisania sie w £odz"

Sktad grupy IV

» Magdalena Migsko - Politechnika Warszawska

» Magdalena Mayer - Politechnika Wroctawska

* Aleksandra Szymanska - SGGW w Warszawie

« Pawet Krzeminski — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

* Marta Kin — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

» Kama Wowk — Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu

* Aleksandra Piasecka — Politechnika k6dzka

« Kamila Rychlik — Uniwersytet k&dzki

« Filip Dorocinski — Publiczne Liceum Ogdlnoksztatcgce Politechniki £odzkiej
« opiekun: Olga Zuchora — SKN SPATIUM



Grupa V - ,Kolej na zielen”

Koncepcja dotyczyla II obszaru warsztatowego. Czlonkowie tej grupy zde-
cydowali sie podzieli¢ przydzielony im obszar na dwie cze$ci: zachodnia —
geSciej zabudowang oraz wschodnia — o nizszym wspoélczynniku
intensywnoSci. Cze$¢ zachodnia zostala wypelniona kwartalami zwartej
zabudowy. Nowe zabudowania zdecydowano sie zaplanowa¢ w miejsce
poprzednich oraz teren6w nieuzytkowanych. Charakterystycznym
elementem tej koncepcji jest oparcie zabudowy o kolisty plac w polnocno-
zachodniej czesci zalozenia. Jedna z ulic wychodzacych z tego placu miala
otwiera¢ widok na ciekawe w opinii autoré6w zabudowania fabryczne daw-
nego Polmosu. Z zabudowy jednorodzinnej szeregowej, na wzor angielski
na malych dzialkach, skladala sie natomiast cze$¢ wschodnia opracowania.
Ich ulozenie mialo na celu zapewnienie mozliwie duzej prywatnosci w sa-
siedztwie, jakim bylo centrum handlowe, oraz zasloniecie zaplecza wielko-
gabarytowej hali. Decyzje o zréznicowaniu formy zabudowy w cze$ci za-
chodniej i wschodniej tlumaczono realiami ekonomicznymi i tendencjami
demograficznymi. Za pretendujaca do skupienia w sobie wiekszego
kapitalu uznano cze$¢ zachodnia z uwagi na jej bezposrednie sasiedztwo
z planowanym tzw. Nowym Centrum Lodzi. Zabudowa jednorodzinna byla
wedlug zespolu uzasadniona na tym obszarze ze wzgledu na wystepowanie
takiej wlasnie formy zabudowy w niedalekiej odleglo$ci — po poéinocnej
stronie parku 3 Maja. Autorzy koncepcji postanowili stworzy¢ nowa linie
tramwajowa poprowadzonga wzdluz wawozu, aby zwiekszy¢é dostepno$é
komunikacyjng tego obszaru. Jednocze$nie likwidacji ulegla krancowka
autobusowa. Warto zwr6ci¢ uwage na to, ze grupa V jako jedyna zajmujaca
sie tym obszarem podjela sie prac projektowych w pelni uwzgledniajacych
topografie terenu. Jej czlonkowie, wykorzystujac roznice wysokosci terenu,
zaglebili bocznice kolejowa i polaczyli ja z wawozem. Oba te miejsca mialy
stuzy¢ rekreacji. Grupa skupila swa uwage zwlaszcza na aspektach ekologii,

a swoj obszar nazwala ,Kolej na zielen”.
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Fotografie 14-16. Makieta przygotowana przez grupe V.
Zrédto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM.







Przyjete rozwigzania przestrzenne okiem jury

« likwidacja krancowki autobusowej » kompozycyjne rozchwianie zachodniej
i wprowadzanie linii tramwajowej czesci — ched uchwycenia wielu
wzdtuz wawozu zaleznoéci utrudnita wykrystalizowanie

» wykorzystanie roéznic wysokosci terenu czytelnef struktury

; . » doé¢ duzy plac w czesci zachodniej
» szeregowa zabudowa jednorodzinna yp ¢ )

na matych dziatkach, w kontekscie
osiedla Radiostacja po drugiej stronie

parku 3 Maja

» zastonigcie zabudowa strefy dostaw

centrum handlowego

« roznorodnosé form i funkcji zabudowy

Sktad grupy V

« Agnieszka Kuklinska — Politechnika Warszawska

« Katarzyna Leszek — Politechnika Warszawska

» Joanna tapinska - SGGW w Warszawie

« Justyna Orfowska — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu
» Aneta Smolinska — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

* Barttomiej Zigba — Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu
« Karolina Miler — Politechnika £édzka

* Monika Orzet — Uniwersytet £odzki

» Andrzej Matusiak — ZSP nr 19 w kodzi

« opiekun: Natalia Ufnalska — SKN SPATIUM



Grupa VI - ,Zielone zacisze”

Koncepcja dotyczyla II obszaru warsztatowego. Jej autorzy jako jeden
z wazniejszych problemoéw tego fragmentu Lodzi wskazali jego wybitnie
niemiejski charakter, ale takze zwroécili uwage na ciekawie urozmaicone
uksztaltowanie terenu w poréwnaniu z reszta miasta. W przedstawione;j
koncepcji jej autorzy operowali duzymi kubaturowo obiektami, ktoérymi
wyznaczali kwartaly. Skladajace sie na nie zabudowania mialy by¢ wyzsze
wzdluz ,wawozu kolejowego”, a nizsze od strony poludniowej zalozenia.
Planowano roéwniez, aby na dachach nizszych zabudowan tworzyé¢ ogrody,
co mialo zarowno pod katem funkcjonalnym, jak i wizualnym bezpo-
Srednio nawigzywaé do kontekstu calego obszaru, jakim jest park 3 Maja.
Watki ekologii oraz zréwnowazonego rozwoju byly charakterystyczne
dla narracji przedstawicieli grupy podczas finalnej prezentacji pomyshu.
Wawoéz chciano w tym przypadku przeksztalcic w promenade, ktéra
mialaby sta¢ sie takze najwazniejsza przestrzenia publiczng zalozenia.
Nad nig mialy znalez¢ sie szerokie kladki prowadzace do parku 3 Maja.
Zwraca uwage glowna przestrzen publiczna — plac w cze$ci zachodniej,
jednak czytelno$¢ jego ksztaltu zaburza pozostawiona w bezposrednim
sasiedztwie projektowanego placu istniejaca krancowka autobusowa.
W koncepcji komunikacje publiczng pozostawiono w ogble niezmienionym
stanie. W opinii autor6w nowo projektowana dzielnica ma mieé¢ charakter
mieszkaniowy, a jako szanse na jej realizacje wymieniano m.in. bliskosé
szkoly, waznych linii komunikacyjnych, terenéw zielonych i centrum
miasta (jako atutéw przemawiajacych za zamieszkaniem w tym miejscu
mlodych rodzin z dzie¢mi), czy tez blisko$¢ kampusu akademickiego
Uniwersytetu Lodzkiego (jako czynnika przemawiajacego za osiedleniem

sie tutaj studentéw). Sugerowang nazwa obszaru bylo ,Zielone zacisze”.
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Fotografie 17-18. Makieta przygotowana przez grupe VI.
Zrodto: materiaty organizatora, SKN SPATIUM.







Przyjete rozwiagzania przestrzenne okiem jury

« szpalery drzew izolujace od trudnego * pozostawienie nowego zatozenia
sgsiedztwa z obstuga komunikacja zbiorowa,

« liczne, atrakcyjne, kierunkowe otwarcia jak w stanie istniejacym

krajobrazowe na park « zelazna konsekwencja w unifikacji formy

« zielone dachy/tarasy w potudniowej

czesci kwartatéw

» dobra lokalizacja i proporcje placu

w czeéci zachodniej

Sktad grupy VI

» Alicja Betdycka — Politechnika Warszawska

* Aleksandra Zmitrowicz - SGGW w Warszawie

» Marta Wylot - SGGW w Warszawie

* Izabela Piwczyk — Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu
* Dorota Forys$ — Uniwersytet Opolski

* |zabela Tarnowska - Politechnika k6dzka

* Michat Strizko — Uniwersytet kodzki

« Anna Swider — XXV LO w kodzi

« opiekun: Magdalena Kowalczyk — SKN SPATIUM
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PO KOLEI.
CZAS NA LOD2Z!

INWESTYCJE KOLEJOWE
SZANSA NA ROZWOJ MIASTA
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ZARYS HISTORII
tODZKICH
DWORCOW KOLEJOWYCH

Marceli Boncler

Student II roku studiéow licencjackich na kierunku Gospodarka Przes-
trzenna na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu
Lo6dzkiego. Czlonek SKN SPATIUM. Uwielbia wycieczki rowerowe.
Uwaza, ze jazda na rowerze daje swobode, niezalezno$é , przyjemnosc
i przede wszystkim sprawia, ze wszedzie jest blizej. Ponadto interesuje
sie historia, a w wolnej chwili zajmuje sie modelarstwem redukcyjnym.

Milena Ulatowska

Studentka II roku studiéw licencjackich na kierunkach Gospodarka
Przestrzenna na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym oraz Kulturo-
znawstwo spec. filmoznawstwo na Wydziale Filologicznym Uniwer-
sytetu Lodzkiego. Czlonkini SKN SPATIUM. Urodzona w Lodzi i tu tez
gleboko zakorzeniona. Czlowiek o gargantuicznym apetycie na zycie.
Miloéniczka niemego kina, horroréw, kotéw oraz ksigzek. Lubi
wieczorne spacery i odkrywanie nowych miejsc w rodzimym mieScie.
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Wynalezienie kolei wywarlo duzy wplyw na rozwo6j cywilizacji. Wraz
z budowa nowych sieci komunikacyjnych coraz latwiej i szybciej mozna
bylo pokonywaé¢ ogromne odlegtosci. Nie tylko ludzi, ale i tony towarow,
zaczeto przewozi¢ parowozami, przyczyniajac sie do tanszej i szybszej
wymiany.

Za poczatek kolejnictwa uwaza sie wydarzenia z poczatku XIX wieku,
ktore zachodzily w Anglii ogarnietej rewolucja przemystowa. W 1804 roku
Richard Threvithick jako pierwszy stworzyl parowdz poruszajacy sie
po szynach jednej z brytyjskich hut. Pierwsza publiczna linia kolejowa
zostala zbudowana w 1825 roku, laczac Darlington z oddalonym
o 16 kilometrow Stockton. Poczatkowo po torach kursowaly zaréwno
parowozy, jak i zaprzegi konne. Pomyslodawca i wykonawca tego
przedsiewziecia byl George Stephenson, ktéry rowniez projektowal nowe
modele lokomotyw. Pomysl budowy drogi zelaznej okazal sie na tyle dobry,
ze Stephensonowi powierzono budowe linii kolejowej pomiedzy gérniczym
Manchesterem a portem w Liverpool. Oficjalne otwarcie linii kolejowej
Liverpool — Manchester nastgpilo 15 wrze$nia 1830 roku. Przyjmuje sie,
ze od tego dnia zaczela sie na $wiecie era kolei'.

Juz 5 lat p6zniej powstal pomyst budowy pierwszej linii kolejowe;j
w Kroélestwie Polskim — ,Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskiej”. Trasa
zostala wytyczona wedlug projektu Stanistawa Wysockiego i miala
przebiegaé przez: Warszawe — Grodzisk Mazowiecki — Zyrardéw (Ruda
Guzowska) — Skierniewice — Koluszki — Piotrkéw Trybunalski — Radomsko
— Czestochowe — Poraj — Myszkow - Zawiercie — Zabkowice -
Strzemieszyce Poludniowe — Granice (Maczki).

Wizja Wysockiego — budowy ponad 300-kilometrowej linii kolejowe;j

— zakladala, ze w przyszlo$ci powstanie wielki system kolejowej sieci

1 Historia Kolei, http://historiakolei.fm.interia.pl/html/autor_www.html, 18 XI 2012.
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europejskiej, a Polska mialaby sta¢ sie gléwnym centrum handlowym
w Europie Srodkowej, 1aczac Europe Zachodnig z Rosja 2

Ostatni odcinek z Czestochowy do granicy w Maczkach ukonczono
1 kwietnia 1848 roku. Juz wtedy pojawialy sie pomysly budowy odcinka
kolei laczacej ,Wiedenke” z Lodzia, w ktorej od 1820 roku liczba ludnosci
wzrosta z 1 800 do ponad 15 000 mieszkancow w 1850 roku. Zabiegali o to
glownie fabrykanci i kupcy, ktérzy w kolei dostrzegali tani i dogodny
Srodek transportu bedacy niezbednym warunkiem dalszego rozwoju Lodzi.
Wszak juz w starozytnosci wiadomo bylo, ze podstawa rozwoju danego
regionu jest nie tylko polozenie, ale i infrastruktura transportowa.
W 1858 roku zrodzit sie pomysl, aby linia Bydgoska przebiegala przez
Lodz. Zostal on jednak odrzucony przez wladze carskie. Powodem takiej
decyzji byt fakt, iz 6wczesnej wladzy nie zalezalo na rozwoju ziem
Krolestwa Polskiego, na ktorych moglyby powstaé o$rodki przemystowe
stanowiace konkurencje dla o§rodkow rosyjskich.

Jednak ciggle starania lodzian przyniosly efekt w postaci
zatwierdzenia przez Cara Aleksandra 30 lipca 1865 roku wniosku budowy
,Drogi Zelaznej Fabryczno-Lodzkiej”. Miesigc pdzniej, po zatwierdzeniu
statutu Towarzystwa majacego podja¢ sie budowy linii, przystapiono
do prac budowlanych. Odcinek wynoszacy 27 kilometrow z Koluszek
do Lodzi (Dworzec Centralny — L.6dz Fabryczna) wybudowano w zaledwie
trzy miesiace od wydania koncesji. Na tej trasie wzniesiono przystanek
w miejscowosci Andrzejow. Stacje Lodz Fabryczna wykonano z mysla
poOzniejszej rozbudowy linii kolejowej w kierunku Kalisza. Niestety wzgledy
administracyjne pokrzyzowaly plany. DwadzieScia lat p6Zniej wybudowano
boczna linie wokdt Lodzi od stacji Widzew do stacji L6dz Karolew. Odcinek

ten mial wylacznie charakter towarowy 3

2 Butajewski S., 150 lat Kolei Warszawsko-Wiederiskiej, http://sp5qwj.neostrada.pl/teksty/
kolej.html, 18 XI 2012.

3 Paszke A., Jerczynski M., Koziarski S., 150 lat Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederskiej, Centralna
Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych, Warszawa 1995, s. 222.
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4

Potrzeby transportowe Lodzi stale rosty. W pierwszej polowie lat 60.
XIX wieku narodzila sie inicjatywa budowy linii kolejowej laczacej
Warszawe z Kaliszem. Ro6zne grupy handloweow i przedsiebiorcow
ubiegaly sie o polaczenie drogg zelazng tych miast. Jednak tym razem opor
ze strony wladz rosyjskich byl jeszcze silniejszy. Problemem byla kwestia
obronna. Rosja obawiala sie, ze podczas wojny kolej moze pombc wrogowi
w szybkim przemieszczaniu sie w glab kraju. Dopiero 14 kwietnia 1900 ro-
ku zostala zatwierdzona koncesja dla Towarzystwa Kolei Warszawsko-
-Wiedenskiej na budowe linii ,,Drogi Zelaznej Warszawa — Kalisz”, po tym
jak wladze Rosji wpadly na pomysl budowy kolei szerokotorowe;j
o rozstawie szyn 1520 mm (na wiekszo$ci linii w Europie rozstaw szyn
wynosil 1435 mm). Ostatecznie plan trasy mial przebieg: Warszawa —
Blonie — Sochaczew — Lowicz — Glowno — Strykow — Zgierz — Lodz —
Pabianice — Lask — Zdunska Wola — Sieradz — Blaszki — Opatowek —
Kalisz. Budowe nowej linii zakonczono uroczyscie siedem miesiecy pdzniej
— 15 listopada. Nowa trasa, liczagca 254 kilometry, przebiega na zachod
od Lodzi. Dzieki tej inwestycji powstal nowy dworzec Lo6dZz Kaliska.

Istnienie dwobch szerokosci toréw okazalo sie klopotliwe. W grudniu
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1914 roku, po ustabilizowaniu sie frontu, zmieniono rozstaw szyn
na normalny, czyli 1435 mm4

W dwudziestoleciu miedzywojennym ukonczono budowe linii
kolejowej na trasie Lodz Widzew — Zgierz — Kutno, usprawniajac ruch
pociggowy na poOlnocy miasta. Dzieki temu ,domknieto” sie¢ linii
kolejowych okalajacych Lodz ze wszystkich stron.

W Lodzi obecnie funkcjonuja cztery dworce: £6dz Chojny, Lodz
Kaliska, L6dz Widzew oraz Lodz Zabieniec. Dodatkowo czynne s3a dwie
stacje: L6dz Lublinek i L6dZ Olechéw. Ponadto w przebudowie znajduje sie
glowny todzki dworzec — L6dz Fabryczna, a takze stacja L6dz Niciarniana.
W dalszej czesci artykulu przedstawiona jest historia wyzej wymienionych

dworcow.

kédz Chojny

Stacje L6dZ Chojny oddano do uzytku w 1903 roku w ramach projektu
obwodowej linii okalajacej miasto od poludnia. Przez dlugi okres byla
jedna z najwazniejszych stacji kolejowych w Lodzi, w ktérej granice wies
szlachecka Chojny zostala wlaczona w 1906 roku. Na stacji zatrzymywaly
sie pociagi kursujace na trasie Lublin — Swinoujécie, Warszawa — Paryz
oraz Praga — Moskwa.

Dopiero w latach 9o. XX wieku nastgpil upadek znaczenia dworca,
ktory trwal do 2011 roku, kiedy to zaczeto remontowaé gléwny budynek
wraz z torami przechodzacymi przez stacje w zwiazku z przebudowa
dworca L6dz Fabryczna. W ramach modernizacji trasy kolejowej pomiedzy
Lodzia Widzewem a bLodzig Kaliska wyremontowano perony, przejazd
kolejowy na ulicy Kilinskiego, odnowiono elewacje dworca, w ktérym
utworzono kase biletowa i poczekalnie. Uruchomiono réwniez polaczenie

autobusowe stacji z centrum Lodzi5.

4 Paszke A., Jerczynski M., Koziarski S., op. cit., s. 219-221.

5 Polskie Koleje Panstwowe S.A., Informacja prasowa PKP S.A. OGN w todzi — Modernizacja linii
objazdowej £6dz Widzew — £6dz Chojny — £6dz Kaliska, http://www.pkp.pl/node/5181, 18 XI 2012.
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Obecnie na stacji zatrzymuja sie m.in. pociagi relacji: Warszawa —

L6dZ, Gdynia — Krakow, Szczecin — Krakow, Wroclaw — Warszawa .

kédz Fabryczna
Obszar dworca Fabrycznego znajduje sie w centrum Lodzi okolo
500 metrow na wschod od ulicy Piotrkowskiej przy ulicy Kilinskiego.

Budowe nowego dworca zaczeto dopiero po trzech latach od otwarcia
linii kolejowej Fabryczno-Lodzkiej, laczacej miasto z Zelazna Koleja
Warszawsko-Wiedennska w Koluszkach. Az do 1868 roku istnialy
tymczasowe perony, ktore znajdowaly sie miedzy ulicami Kilinskiego
a Sienkiewicza. Nowy dworzec zostal wybudowany wedlug projektu Adolfa
Schimmelpfeninga w prostym klasycystycznym stylu, typowym
dla architektury przemystowe;j’.

Stacje Lo6dz Fabryczna zbudowano jako przelotowa z mys$la
pOzniejszego przedluzenia linii w kierunku Kalisza, jednakze nigdy
nie zrealizowano tego zalozenia ze wzgledu na trudno$ci w wytyczaniu
toréw przez miasto.

O ile budowa 26-kilometrowego odcinka linii kolejowej trwala
3 miesigce, o tyle budowa pozostalych obiektéow zwigzanych z koleja
przebiegala bardzo powoli, co niekorzystnie wplywalo na rozwdj miasta.
Przede wszystkim brakowalo magazyndéw na towary oraz przestrzeni
pomiedzy torami, a ich liczba rowniez byla niewystarczajaca.

Na poczatku XX wieku rozbudowano dworzec w kierunku ulicy
Kilinskiego. Do starego dworca dobudowano nowy, bardziej reprezen-
tacyjny, trzykondygnacyjny budynek z wiezyczka. Niestety dojazd do stacji

byl malo atrakcyjny. Prowadzil pomiedzy magazynami i skladami wegla.

6 Moje Miasto, Dworzec na Chojnach wkrétce przyjmie pierwszych pasazerdw,
http://www.mmlodz.pl/388627/2011/10/4/dworzec-na-chojnach-wkrotce-przyjmie-pierwszych-
pasazerow?category=news, 18 Xl| 2012.

7 Jerczynski M., Roszak T., Szlakiem t6dzkiej kolei, Wydawnictwo Pigtek Trzynastego,
tédz 2003, s. 18.
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Fotografia 1. Plac budowy nowego dworca ¥6dz Fabryczna.
Widok z ulicy Sktadowej (5.czerwca 2012 roku).

Nazdjeciu widac prace rozbiérkowe starego budynku dworca.
Autor: Malrceli Boncler, 5 VI 2012.

W latach 30. XX wieku nastapila kolejna przebudowa dworca, majaca
na celu dostosowanie go do potrzeb wynikajacych z rosnacego natezenia
ruchu kolejowego (gléwnie na linii L6dZ — Warszawa). Styl gléwnego
budynku odnosil sie do neorenesansu i nawigzywal do dekoracji
zastosowanej podczas pierwszej przebudowy® W owym okresie zaczely
znika¢ okoliczne magazyny i sklady wegla, a na nowo wytworzonej
przestrzeni utworzono plac z zielenig, nadajac w ten sposéb bardziej
reprezentacyjny charakter tej cze$ci miasta. Istnialy bardziej ambitne
plany dotyczace przebudowy dworca, lecz wielki kryzys gospodarczy
nie pozwolil na ich realizacje.

W okresie miedzywojennym czas przejazdu z dworca Fabrycznego
do Warszawy trwal ok. 2 godzin 30 minut. W 1934 roku na trase wyjechaly
eksperymentalne pociagi tzw. LUX - Torpedy, dzieki ktérym czas
przejazdu skrocil sie do 1 godziny 30 minut. Pociaggi osiggaly predkosé
dochodzaca do 130 km/h. Kres pociagom ekspresowym polozyl wybuch
II wojny Swiatowej. Na nastepny, spektakularny skok jako$ciowy
w komunikacji trzeba bylo poczeka¢ 15 lat, a na powtdrzenie przedwojen-

nego rekordu — az do roku 19889.

8 Ibidem, s. 33.
9 Ibidem, s. 36.
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Rysunek 2. Wizualizacja projektu nowego dworca I’.o- zn
Zrédto: http://dworzec.lodz.pl/. —_—

W zwiagzku z budowa Nowego Centrum Lodzi 16 pazdziernika 2011
roku nastgpilo zamkniecie dworca, a w czerwcu 2012 roku zburzono
glowny budynek. Plany zakladaja modernizacje linii L6dZ — Warszawa,
wydrazenie podziemnych tuneli, majacych polaczy¢é Lodz Fabryczna
z Lodzia Kaliska. Obecnie trwaja prace nad wykopem, w ktéorym
ma powstac¢ podziemna stacja kolejowa. Nowy dworzec skladaé sie bedzie
z trzech poziomoéw. Na poziomie -2, znajdujacym sie 16,5 metra
pod ziemia, ma powstaé stacja kolejowa z czterema peronami i oSmioma
torami. Jeden z peronéw bedzie przystosowany do obslugi szybkich
pociagdw, poruszajacych sie po linii ,Y”, ktéra polaczy Warszawe, Lodz,
Kalisz, Wroclaw oraz Poznan. Pozostale trzy perony obslugiwaé¢ beda
pociagi TLK, regionalne oraz wojewo6dzkie. Poziom —1 przeznaczony bedzie
na poczekalnie, kasy biletowe, cze$¢ komercyjna, przystanki autobusowe
oraz parkingi dla samochodéw. Na poziomie ulicy znajda sie glowne

wejScia do budynku. Otwarcie nowego dworca przewidywane jest na rok 2015 .

10 Nowa kédz Fabryczna, O inwestycji, http://www.nlf-b2.pl/, 18 XI 2012.

229



kédz Kaliska

Najwiekszy obecnie dworzec kolejowy Lodzi polozony jest w zachodniej
cze$ci miasta. Posiada 6 czeSciowo zadaszonych, czynnych peronow.

Dwukondygnacyjny budynek dworca zostal wzniesiony w 1902 roku
w stylu secesyjnym wedlug projektu architekta Czestawa Domaniewskiego.
Przed wejSciem znajdowaly sie wysokie schody, nadajace mu monu-
mentalny charakter. Natomiast nad wejSciem umieszczono zegar.
Wewnatrz posiadal on wiele charakterystycznych dla tego nurtu w sztuce
detali m.in. mosiezne wykonczenia i krysztalowe szyby w drzwiach.
Na terenie dworca funkcjonowalo kino ,,Dworcowe” .,

Tuz po II wojnie $§wiatowej, dnia 28 wrze$nia 1946 roku, miala tutaj
miejsce katastrofa kolejowa. Do tragedii doszlo z winy dyzurnego stacji.
Niezgodnie z przepisami zatrzymal on pociag osobowy, na ktéry wjechal
pociag pos$pieszny z Wroclawia. W wyniku tego zderzenia wykoleil sie
parow6z pociggu poSpiesznego. Zginelo 21 pasazeréw, a 42 doznalo
ciezkich obrazen 2

W pierwszej polowie lat 9o. XX wieku rozpoczeto przebudowe
dworca. W 1994 roku w miejscu starego budynku wybudowano nowy
modernistyczny dworzec. Przebudowano réwniez wiadukty przechodzace
nad ulica Mickiewicza, ktore zwezaly w tym miejscu l6dzky trase W-Z,
laczaca Centrum miasta z Retkinia. Niestety przebudowa nie zostala
w pehli ukonczona. W 1997 roku do uzytku oddano zachodni wiadukt,
natomiast pod koniec przebudowy wschodniego wiaduktu, prace

przerwano z przyczyn finansowych '3

11 Kobojek G., £6dz — Kalendarium XX wieku, Wydawnictwo Piatek Trzynastego i Muzeum Historii
Miasta todzi, £6dz 2005, s. 91.

12 Moje Miasto, Katastrofa kolejowa na stacji t6dz kaliska, http://www.mmlodz.pl/
349118/2008/9/27 /wrzesnia---katastrofa-kolejowa-na-stacji-lodz-kaliska?category=news,
18 XI 2012.

13 Jerczynski M., Roszak T., op. cit., s. 86-87.
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Wraz z przebudowa dworca LodZz Fabryczna przewidziana jest
budowa tunelu Srednicowego. Wedlug plandéw mialby on przebiegaé

pod centrum Lodzi, taczac dworzec Lodz Fabryczna z Lodzia Kaliska.

ké6dz Kaliska Towarowa

Kilkaset metrow od dworca L6dz Kaliska znajduje sie dzi$ juz nieczynny
dworzec towarowy, dawniej znany jako L6dz Karolew, ktory od lat 7o.
XX wieku jest cze$cia Dworca Kaliskiego. Wybudowany w 1903 roku
w stylu carskim, dworzec mieSci sie pomiedzy torami (tzw. dworzec
wyspowy). Obok dworca L6dz Widzew i L6dz Chojny byl jednym z trzech
dworcow na trasie kolei obwodowej. Pelnil on wazna funkcje
przeladunkowg, poniewaz w tym miejscu laczyly sie tory o rozstawie
normalnym i szerokotorowym.

Dworzec odgrywal wieksza role przez pierwsze kilkanascie lat.
Obstugiwal ok. 20% wszystkich towaréw przywozonych do Lodzi. Po za-
konczeniu pierwszej wojny $wiatowej powoli zaczal traci¢ na znaczeniu
na skutek rozwoju polozonego niedaleko dworca Lo6dz Kaliska oraz ujed-

nolicenia rozstawu toréw kolejowych. Juz w dwudziestoleciu
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miedzywojennym ruch na stacji oscylowal w granicy zaledwie 100 pasaze-
rOw rocznie'4.

Ostatecznie stacja kolejowa L.0dz Karolew zostala scalona na poczat-
ku lat 70. XX wieku z Lodzia Kaliska, zmieniajac nazwe na L6dz Kaliska
Towarowa. Miala nadal funkcjonowaé jako stacja przeladunkowa, jednak
w rzeczywisto$ci przestala istnie¢, a budynki i cala infrastruktura kolejowa
zaczela niszcze¢. Pod koniec XX wieku budynek dworca zaadaptowano
na mieszkania, lecz po kilku latach wybucht pozar, doprowadzajac
do uszkodzenia budynku i zmuszajac lokatorow do przeprowadzki.
Od 2005 roku stacja pelni jedynie funkcje rozjazdu kolejowego. Pech nie
opuszcza tego miejsca. We wrzes$niu 2012 roku doszlo do kolejnego pozaru,
ktéry pochlongl znaczna czes¢ dachu ™.

Mimo ze budynek dworca wpisany jest do rejestru zabytkow, nie ma

zadnych planéw dotyczacych jego odbudowy.

kédz Lublinek

Na Lublinku w latach 40. XX wieku powstala nowa stacja przedwezlowa,
ktora posiadala dwie parterowe nastawnie. Jako mieszkania dla pra-
cownikéw stuzyly baraki oraz murowane, dwurodzinne budynki, tak zwane
bliZniaki’®,

Lublinek w roku 1987 mial swo6j wielki dzien. W tym roku Ojciec
Swiety Jan Pawel II przybyl z wizyta na l6dzkie lotnisko. Wszystkie
budynki najwazniejszej wtedy l6dzkiej stacji zostaly na nowo pomalowane
i odrestaurowane.

Dzi§ na tej stacji jest nieczynna poczekalnia, ktéra znajdowala sie

w budynku nastawni. Stacja istnieje do dnia dzisiejszego ze wzgledu na to,

14 Ratujmy £6dz Karolew!, http://boatlife.blox.pl/2011/11/Ratujmy-Lodz-Karolew.html,
18 X1 2012.

15 Express ilustrowany, Pozar stacji kolejowej £6dz Karolew, http://expressilustrowany.pl/pozar-
stacji-kolejowej-lodz-karolew-film-zdjecia,artykul.html?material_id=5057906142d5c3303000000,
18 XI 2012.

16 Jerczynski M., Roszak T., op. cit., s. 63.
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iz jest stacjg towarowa, ktora kiedy$ obslugiwala betoniarnie, cegielnie
oraz skladowisko kruszywa. Obecnie obstuguje tylko cegielnie. Jej loka-
lizacja nie wplynela pozytywnie na mieszkancow pobliskiego osiedla
na Retkini, poniewaz kolej nie zgadzala sie na utworzenie tutaj przystanku
osobowego.

Obecnie jest to jedna z najmniejszych stacji na kolejowej mapie
miasta. Pelni role przystanku kolejowego, na ktéorym zatrzymuja sie
pociagi podmiejskie jadace do Sieradza.

Stacja Lublinek i Zabieniec pozostaly ostatnimi w mieécie dworcami

z mechanicznie nastawianymi zwrotnicami.

kédz Niciarniana

Stacja Niciarniana usytuowana jest pomiedzy dworcami L6dz Widzew
a L6dz Fabryczna. Dworzec zostal zbudowany w 1954 roku na potrzeby
okolicznych fabryk. Obecnie przystanek jest zamkniety na czas
przebudowy Lodzi Fabrycznej. Po modernizacji stacja znajdowac sie bedzie

pod ziemig V.

kédz Olechéw

W marcu 1940 roku w Lodzi rozpoczela sie realizacja planu budowy nowej
stacji rozrzadowej z parowozownia. Zaczeto od wysiedlania osadnikow
ze wsi Olechéw, Feliksin, Jedrzejow i Augustéw. Roboty ziemne zaczely sie
we wrze$niu 1940 roku, a w listopadzie 1942 roku swoja prace rozpoczeta
parowozownia z wiezg ci$nien z wypalonej, klinkierowej cegly wraz z grupa
innych potrzebnych obiektéw. Budowle tej stacji cechowala surowos$¢
ceglanych elewacji. Wiekszo$¢ budynkow byta dlugimi, niskimi barakami,
z ktorych czes¢ istnieje do dzisiaj. Rozbudowa tej stacji wigzala sie z innymi
inwestycjami na pozostalych stacjach wezla oraz na przyleglych liniach

kolejowych. Stacja niestety nie spelniala jednak wszystkich wymogow

17 Ibidem, s. 71-72.
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1 wiekszo§¢ prac manewrowych musiala by¢ skupiona na stacji Lodz
Widzew.

W 1948 roku podjeto sie dalszej rozbudowy stacji na Olechowie. Kilka
budynkéw widzewskiej parowozowni zostalo przerobionych na wago-
nownie, w celu napraw wagonéw. Uklad torow zostal doprowadzony
do konica, umozliwiajac tym samym pelna eksploatacje, ponadto dobudo-
wany zostal drugi tor szlakowy oraz powiekszono osiedle mieszkalne
dla pracownikow stacji'®.

W latach 70. XX wieku rozpoczelo sie przystosowywanie stacji
do nowego ukladu kierunkéw transportowych. W zwigzku z tym podjeto
sie remontu i modernizacji stacji. Stare perony zostaly zmienione dla przy-
szltego ruchu pasazerskiego i wybudowano na nich trzy nowe budynki
dworcow o stalowej konstrukeji wedlug takiego samego projektu — mia-
nowicie: £6dz Olechow Wiadukt, £.6dz Olechow Wschod, £6dZ Olechow
Zachod. Czwarty przystanek — L6dz Olechow Las Elektrowozownia nie po-
siadal budynku.

W 1987 roku na tej stacji ruszyla najwieksza lédzka inwestycja
kolejowa, ktora dotyczyla koncentracji pracy kolei na zautomatyzowanych
stacjach rozrzadowych. W tym celu podjeto sie kolejnych prac
ulepszajacych stacje. W 1989 roku, dokladnie 31 maja nastgpilo oddanie
stacji L6dz Olechow do uzytku po pracach elektryfikacyjnych.

Ruch pasazerski na stacji ustal zupelnie w maju 2001 roku. Dzi$
dworzec ten stanowi ruine, natomiast budynek przystanku L6dz Olechow
Wiadukt zostal podpalony przez wandalio.

W czerwcu 2012 roku wykarczowano trawy, odnowiono perony

i zamontowano tablice informacyjne. Od 8 grudnia 2012 roku

18 Ibidem, s. 59-61.
19 Ibidem, s. 82-83.
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po wprowadzeniu nowego rozkladu Przewozow Regionalnych na stacji

maja zatrzymywac sie pociagiz°.

kédz Widzew

Stacja na Widzewie zostala wybudowana w latach 1901-1903. MieSci sie na
Drodze Zelaznej Fabryczno-Lodzkiej, ktora powstala w 1865 roku. Lokali-
zacja Widzewa na 6wczesnej wsi byla korzystna dla wyprowadzenia kolei
obwodowej, ktora miala omija¢ miejska zabudowe. Stacja ta peila role
pierwszej stacji rozrzadowej i postojowej2'.

Kiedy Polska w 1918 roku odzyskala niepodleglos¢ po 123 latach
od rozbiorow dokonanych przez Austrie, Prusy i Rosje, wezel lodzki
wymagat przystosowania do nowego kierunku przewozéw, podobnie jak
cala polska sie¢ kolejowa. LodZ nie miala linii, ktéra kierowalaby sie
w strone Torunia, dlatego tez planowano rozbudowe. Jednak zdecy-
dowano, ze z Widzewa przez Zgierz do Kutna powstanie nowa linia. Miala
ona zapewni¢ wylot z Lodzi.

Pierwsze prace dotyczace wytyczania trasy z Widzewa do Zgierza
zaczeto w roku 1919. Jednak z braku pieniedzy postep byl do$¢ nieréwno-
mierny. Droga zostala otworzona dla ruchu tymczasowego dnia 15 paz-
dziernika 1926 roku. Linia ta stuzyla tylko dla ruchu towarowego. W latach
1940-1941 podjeto dalsza rozbudowe stacji jako sortowni wagonow
1 polaczono ja Olechowem dwutorowa lacznicg 22

W latach 1954-1970 dokonano etapowej elektryfikacji wezla
przebiegajacego przez dworzec. Modernizacja zajela wiele czasu, poniewaz
L6dz Widzew ma bardzo rozbudowany uklad toréw. Na wysokos$ci dworca
obecnie jest ich szesnascie. Ponadto w latach 70. XX wieku wokol dworca

powstawalo osiedle Widzew Wschod.

20 Dziennik kédzki, Pociagi zatrzymaja sie na stacji £6dz Olechéw, http://www.dzienniklodzki.pl/
artykul/669937,pociagi-zatrzymaja-sie-na-stacji-lodz-olechow,id,t.html, 12 XI 2012.

21 Jerczynski M., Roszak T., op. cit., s. 54-58.
22 Ibidem, s. 62-65.
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Kolejne modernizacje dworca rowniez nastepowaly stopniowo
od 1973 do 1983 roku. Na poczatku zwirowe perony przeksztalcono w as-
faltowe. Pdzniej zajeto sie modernizacja nastawni oraz wymiang torow.
Widzew ze stacji towarowej stal sie punktem, ktory obslugiwal wielkie
osiedla mieszkaniowe. Z czasem jednak stacja bardzo podupadla i czekala
na swoja ponowna role w historii, ktéra nastgpila w nowym tysiacleciu.

W 1993 roku na poludniowej $cianie dworca odslonieto tablice
pamigtkowa, upamietniajaca czwoérke harcerzy poleglych w tym miejscu
4 wrzes$nia 1939 roku.

W 2003 roku odbyl sie gruntowny remont budynku dworca, ktory
przetrwal w niezmienionym ksztalcie wszystkie modernizacje stacji.
W setng rocznice oddania jej do uzytku zostala odslonieta kolejna tablica
pamigtkowa na Scianie poklocnej, ktéra miala wyraza¢ podziekowanie
dla pracownikéw i budowniczych stacji, ktérzy przyczynili sie do jej po-
wstania sto lat wcze$niej23.

Kolejna modernizacja rozpoczela sie 7 stycznia 2010 roku. Miala to
by¢ gruntowna przebudowa calego dworca. Remont ten zwigzany byt
z przejeciem ruchu kolejowego na czas budowy dworca podziemnego £.6dz
Fabryczna. Calkowita modernizacja dworca bL6dz Widzew zostala
zakonczona 23 pazdziernika 2010 roku. Od tego czasu jest to najbardziej
nowoczesny i z najlepsza siecia komunikacyjng dworzec w Lodzi.
W przyszloci, w 2014 roku ma tu sie znajdowaé przystanek Lodzkiej Kolei
Aglomeracyjnej?4. Stacja na Widzewie jest przykladem ciaglego dostoso-
wywania sie uktadu linii kolejowych do aktualnych potrzeb transportowych

miasta.

23 Ibidem, s. 74-80.

24 Polskie Koleje Panstwowe S.A., Informacja prasowa PKP S.A. OGN w todzi — rozpoczecie prac
przy dworcu £6dz Widzew, http://www.pkp.pl/node/3269, 12 XI 2012; Polskie Koleje Pahstwowe
S.A., Informacja Prasowa PKP S.A. — Otwarcie nowego dworca £6dz Widzew, http://www.pkp.pl/
node/4491, 12 XI 2012.
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ké6dz Zabieniec
Lodz Zabieniec znajduje sie w polnocno-zachodniej czeéci miasta
na osiedlu Teofilow w dzielnicy Baluty. Zbudowana w 1945 roku stacja
poczatkowo zajmowala sie tylko obsluga ruchu towarowego. Szes¢ lat
pozniej wybudowano przystanek osobowy. Od lat 50. XX wieku stacja
zyskiwala na znaczeniu wraz z rozwijajacym sie osiedlem Teofilow.
Na poczatku lat 70. XX wieku postanowiono o rozbudowie malej stacji.
Nowy dworzec wraz z peronami i przejSciem podziemnym oddano
do uzytku w 1972 roku. Dzieki przebudowie L6dZ Zabieniec stal sie
czwartym co do wielkoSci 16dzkim dworcem. Duzy ruch na stacji wynikat
roOwniez z powodu bliskiego sagsiedztwa licznych zakladéw i fabryk,
w wyniku czego wybudowano 34 bocznice zakladowe?s.

Lodz Zabieniec, tak jak wickszoéé 16dzkich dworcodw, stracil na zna-
czeniu w latach 9o0. XX wieku. Obecnie, mimo przeprowadzonych

remont6éw, budynek dworca L6d7 Zabieniec jest zamkniety od 2010 roku.

- Jerczynski M., Roszak T., Szlakiem t6dzkiej kolei, Wydawnictwo Pigtek
Trzynastego, £.0dz 2003.

- Kobojek G., £6dz — Kalendarium XX wieku, Wydawnictwo Pigtek Trzynastego
i Muzeum Historii Miasta Lodzi, L.6dZ 2005.

. Paszke A., Jerczynhski M., Koziarski S., 150 lat Drogi Zelaznej Warszawsko-
Wiederiskiej, Centralna Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych,
Warszawa 1995.

- Dziennik Lodzki, http://www.dzienniklodzki.pl.
- Express ilustrowany, http://expressilustrowany.pl.
- Historia Kolei, http://historiakolei.fm.interia.pl/html/autor_www.html.

- Bulajewski S., 150 lat kolei Warszawsko-Wiedenskiej,
http://sp5qwj.neostrada.pl/teksty/kolej.html.

- Moje Miasto, http://www.mmlodz.pl.
- Nowa L6dz Fabryczna, O inwestycji, http://www.nlf-b2.pl/.

25 Jerczynski M., Roszak T., op. cit., s. 70-71.
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- Polskie Koleje Panstwowe S.A., http://www.pkp.pl.

- Ratujmy L6dz Karolew!,
http://boatlife.blox.pl/2011/11/Ratujmy-Lodz-Karolew.html.
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MIEJSCE | ROLA KOLEI

W TRANSPORCIE ZBIOROWYM
MIASTA | AGLOMERACIJI

NA PRZYKLADZIE tODZKIEJ
KOLEI AGLOMERACYJNEJ

Ewelina Kina

Asystent w Katedrze Gospodarki Regionalnej i Srodowiska na Wydziale
Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Eodzkiego. Absolwentka
kierunku Gospodarka Przestrzenna. W swoich badaniach naukowych
zajmuje sie m.in. problematyka wspolczesnych uwarunkowan rozwoju
regioné6w (gospodarka i spoleczenstwo sieciowe, kapital spoleczny),
czego efektem sg liczne publikacje z tego zakresu oraz udziat w wielu
konferencjach poswieconych wspdlczesnym problemom rozwoju miast
iregion6w.
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Wstep

Miasta i aglomeracje sa systemami, ktére mozna poréwnaé¢ do wielkich
zywych organizmow, w ktorych system transportowy pelni role ukladu
krwiono$nego warunkujacego zycie nowoczesnego miasta czy zespolu
miejskiego. Miasto jest systemem, ktérego nie sposoéb rozpoznaé wylacznie
poprzez opis jego elementow. Konieczna jest réwniez, badz nawet
zwlaszcza, analiza relacji pomiedzy poszczegbélnymi podsystemami, ktore
w konsekwencji definiuja poziom warunkéw bytowania i gospodarowania.
Podstawowym warunkiem sprawnego funkcjonowania oraz rozwoju tego
systemu jest wzgledna réwnowaga jego poszczegbdlnych podsystemow.
Dodatkowo przestrzenna koncentracja handlu, przemystu, ustug i ludzi
na stosunkowo niewielkim oraz ograniczonym obszarze miast rodzi szereg
probleméw zwigzanych z ogoélnym funkcjonowaniem tych obszarow.
Jednym z nich jest problem zwigzany ze sprawng organizacja procesow
przemieszczania szeroko rozumianych zasobow. OczywiScie podstawa
do rozwigzania owego problemu jest zapewnienie odpowiedniej infra-
struktury, jednak my$lenie jedynie prostymi kategoriami rozbudowy badz
modernizacji infrastruktury transportu w mieScie sprawdza sie juz jedynie
w waskim zakresie, poniewaz, wedlug badan, rozbudowa i zwiekszenie
przepustowo$ci infrastruktury transportu w miastach w konsekwencji
generuje nowy ruch i nie wplywa w znaczacy sposdb na poprawe
mobilno$ci'. Pamietajac caly czas o zlozono$ci miejskiego systemu,
najwlasciwszym rozwigzaniem wyzej przedstawionych problemow jest wy-
pracowanie zintegrowanego podejScia do organizacji przeplywow zasobow
w mieScie. Kwestia wydaje sie o tyle istotna, ze to wlasnie sprawne
funkcjonowanie miasta, zapewnione miedzy innymi przez swobode
i efektywno$¢ przeplywdw towaréw i osdb na jego obszarze, w znaczacy

sposob decyduje o jego konkurencyjnosci. Potwierdzeniem tej hipotezy

1 Szymczak M., Transport w podnoszeniu konkurencyjnosci lokalnej na przyktadzie miasta
Poznania [w:] Konkurencyjnos¢ regionalna. Koncepcje — strategie — przyktady, kazniewska E.,
Gorynia M. (red.), Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2012, s. 201-203.
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moze by¢ fakt, ze jedng z miar konkurencyjno$ci miasta jest jego zdolnosé
do przyciaggania inwestycji i nowych mieszkancéw. Badania potwierdzaja?,
ze jednym z najwazniejszych czynnikow lokalizacji zakladow produk-
cyjnych jest bliskos¢ glownych drog w strefie cigzen metropolitalnych,
co gwarantuje dostepno$¢ transportowa miasta i jego obszaréw pery-
feryjnych3. Powstaje zatem pytanie, jaka rola powinna zosta¢ przypisana
kolei w zakresie zapewniania dostepno$ci miast i zespoléw miejskich?
Czy rozwdj transportu kolejowego w aglomeracji powinien stanowi¢ jeden
z glownych strategicznych celéw rozwojowych? Jesli tak, to jakie warunki
powinien spelia¢, by odpowiada¢ na wspolczesne potrzeby uzyt-
kownikow?

Celem niniejszego opracowania jest podjecie proby ustosunkowania
sie do wyzej postawionych pytan. W pierwszej czeSci uwaga Czytelnika
zostanie zwr6cona na istotno$¢ transportu kolejowego dla rozwoju miasta
1 aglomeracji w konteksécie budowania jego konkurencyjnosci, uargu-
mentowana dodatkowo wskazaniem miejsca transportu kolejowego
w polskich dokumentach strategicznych. W drugiej czesci artykulu
rozwazania zostanga odniesione do konkretnego przykladu inwestycji
realizowanej w wojewodztwie t6dzkim — budowy Lodzkiej Kolei Aglome-
racyjnej jako przykladu checi przywrocenia pozycji priorytetowej

dla transportu kolejowego w obstudze miasta i aglomeracji.

Transport kolejowy jako strategiczny cel rozwoju

Znaczenie transportu kolejowego
w budowaniu konkurencyjnosci miasta i regionu

Zagadnienia zwigzane z szeroko pojeta konkurencyjno$cia zostaly
zapoczatkowane w zachowaniach przedsiebiorstw, ktére w obliczu

funkcjonowania w warunkach gospodarki rynkowej zostaly zmuszone

2 Domanski B., Guzik R., Gwosdz K., Konkurencyjnos¢ i ranga wielkich miast Polski w $wietle
inwestycji zagranicznych firm produkcyjnych, ,Biuletyn KPZK PAN” NR 192 (2000), s. 99-100.

3 Szymczak M., op. cit., s. 201-203.
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do poszukiwania sposobéw uzyskania i utrwalenia swojej przewagi wobec
innych podmiotéw gospodarczych dzialajacych w podobnym zakresie.
Jednak z czasem pojecie to zaczelo by¢ stosowane w coraz szerszym
kontekécie i odnoszone juz nie tylko do podmiotéw w skali mikro-
ekonomicznej, ale rowniez regionéw, krajow czy calych ugrupowan
panstw.

W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ wiele roéznych podejsé
do definiowania samego pojecia konkurencyjnos$ci4, zarowno w wymiarze
mikro, mezo czy makro, jak i efektéw bycia konkurencyjnym badz
czynnikéw konkurencyjnoéci, gdyz pod wplywem wspdlczesnych
ewolucyjnych przemian spoleczno-gospodarczych ich ranga ulega zmianie.
Bez watpienia jednak jednym z podstawowych czynnikow decydujacych
o poziomie konkurencyjnosci danego obszaru jest jego dostepno$é
transportowa, o ktorej oprocz polozenia geograficznego decyduje réwniez
wyposazenie i jako$¢ skladnikow infrastruktury transportu. Slaba
dostepno$¢ komunikacyjna generuje szereg problemdéw o charakterze
spolecznym, jak i gospodarczym. Ogranicza mobilno$¢ spoleczenstwa,
ale przede wszystkim stanowi istotng bariere w prowadzeniu dzialalnosci
gospodarczej. Dodatkowo dostepnos¢ stala sie determinanta inter-
nacjonalizacji miast, tworzenia sieci miast wspolpracujacych, partnerskich.
Ogo6lny mechanizm obrazujacy kierunki oddzialywania inwestycji
infrastrukturalnych w zakresie transportu na wzrost gospodarczy
przedstawia Rysunek 1.

W pierwszej kolejnosci (oprocz iloSciowego wzrostu wyposazenia
infrastrukturalnego) inwestycje te prowadza do poprawy jakoSci $wiad-
czenia ushug transportowych, zwiekszajac owa szeroko rozumiang dos-

tepno$¢. Ta w konsekwencji sprzyja wymianie handlowej i przeplywom

4 Ogdlnie mozna przyjaé, ze w ujeciu regionalnym konkurencyjnosé interpretuje sie jako zdolnosé
do przystosowywania sie zarébwno w sferze ekonomicznej, jak i spotecznej do ciagle zmieniajacych
sie warunkdw, co pozwala na poprawe badz przynajmniej utrzymanie posiadanej pozycji

we wspotzawodnictwie miedzy regionami. [Winiarski B., Konkurencyjnosé: kryterium wyboru

czy kierunek strategii i cel posredni polityki regionalnej [w:] Konkurencyjnos¢ regionéw, Klamut M.
(red.), Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu, Wroctaw 1999, s. 9.]
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Inwestycje w infrastrukture transportu

v

Poprawa jakosci $wiadczenia ustug
transportowych: nizsze koszty,
oszczedno$é czasu, wieksza niezawodnosé

v
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i rozwdj rynku
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A

Rysunek 1. Inwestycje w infrastrukture transportu i wzrost gospodarczy.
Zrédto: OECD (2003), Decoupling transport demand and economic growth; adapted from Larkshmanan, 2002
[za:] Building Competitive Regions. Strategy and Governance, OECD Publishing, Paris 2005, s. 52.

zasoboéw pracy, dyfuzji innowacji oraz technologii i stwarza mozliwosci
korzystania z ekonomii skali. Z kolei te procesy wplywaja na efektywnosé
produkeji i proceséw dystrybucji, poglebiaja specjalizacje produkcji.
W konsekwencji szereg pozytywnych bodzcow wynikajacych z inwestycji
w infrastrukture transportu prowadzi do wzrostu produktywnosci
dzialalno$ci gospodarcze;.

Kwestie zwigzane z organizacja i zarzadzaniem transportem
publicznym w regionie s3 istotne zar6wno z punktu widzenia podnoszenia
jego konkurencyjnosci, ale i przeciwdzialania takim negatywnym
zjawiskom spoleczno-przestrzennym jak wykluczenie spoleczne, problem
peryferyjnosci, wynikajacym gléwnie z ograniczonego dostepu do ustug
transportowych oraz slabej integracji z europejskim systemem
transportowym. Dobrze zaplanowany i zorganizowany transport zbiorowy

w miescie, aglomeracji czy regionie stanowi swojego rodzaju ,Jokomotywe”
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rozwoju danego obszaru. B. Grad teze te udowadnia poprzez okreSlenie
czynnikow, ktore lacza konkurencyjno$¢ regionu z konkurencyjno$cia
transportu publicznego zaznaczajac, ze wsrod glownych transportowych
atrybutow konkurencyjnoéci regionu jako podstawowa wymieniana jest
dostepnos$¢ transportowa. W polityce transportowej Unii Europejskiej
wlasnie dostepno$é¢ transportowa regionu wskazywana jest jako jeden
z podstawowych czynnikow, ktére determinujg trwaly i dynamiczny rozwoj
gospodarki europejskiej5. Dodatkowo nowe uwarunkowania polityczne
1 gospodarcze w Europie XXI wieku pociggnely za sobg liczne inne istotne
zmiany w warunkach funkcjonowania europejskiego transportu. Zmiany te
doprowadzily do sytuacji, w ktérej musi nastapi¢ ponowne okreSlenie
miejsca i istotno$ci poszczegdlnych galezi transportu w obstludze potrzeb
przewozowych spoleczenstwa oraz gospodarki. Szczegolnie istotne w tym
zakresie okazaly sie takie zjawiska, jak postepujaca integracja, globalizacja
oraz szereg ograniczen ekologicznych. To wlasnie one w najwiekszym
stopniu generuja nowe potrzeby, wymagania, oczekiwania wzgledem
systemow transportowych. Generalnie, oznaczaja one potrzebe szybszych
oraz bezpieczniejszych przemieszczen dobr i ludzi na dalekie odleglosci.
Dodatkowo coraz powszechniejsze i wszechobecne nowe technologie
w procesach produkeyjnych oraz zmiany w strukturach taticuchéw dostaw
wymuszaja wiekszg elastyczno$¢, koordynacje i integracje poszczegolnych
galezi transportu. Z kolei ograniczenia ekologiczne, postulujace zasade
zroOwnowazonego rozwoju, usytuowaly ja jako nadrzedng, determinujaca
rozwdj wszelkich dziedzin dzialalno$ci czlowieka, w tym oczywiscie
rowniez transportu. W odpowiedzi na powyzsze uwarunkowania rozwoju
europejskiego systemu transportowego zostala wskazana konieczno$é

lepszego wykorzystania potencjalu transportu szynowego, glownie

5 Grad B., Koncepcja rozwiazan organizacyjno-zarzadczych regionalnego transportu publicznego
w innowacyjnym regionie — aspekt konkurencyjnosci [w:] Innowacje w transporcie. Organizacja

i zarzadzanie, Niedzielski P., Tomank R. (red.), Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego

nr 602, Problemy Transportu i Logistyki nr 12 (2010), Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2010, s. 54-56.
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kolejowego, zar6wno w odniesieniu do systemow juz istniejacych,
jak réwniez w stosunku do nowych generacji tego transportu®.
Wspolczesnie to wlasnie sprawnie funkcjonujacy, zintegrowany
i nowoczesny system transportu szynowego (w tym kolejowego) decyduje
o mozliwosci budowania przewag konkurencyjnych miast i aglomeracji,
glownie dzieki zagwarantowaniu szybkiego przeplywu duzych potokow

pasazerskich.

Miejsce transportu kolejowego
w polskich dokumentach strategicznych

Poprzedzajac analize dokumentow strategicznych poswieconych kwestiom
transportowym, a w szczegolno$ci kolei, nalezy zwréci¢ uwage na to,
ze obecnie Polska znajduje sie w bardzo szczegélnym momencie w ramach
ksztaltowania ogoélnej polityki rozwoju. Aktualnie ma bowiem miejsce
przygotowywanie i porzadkowanie dokumentow strategicznych nowej
generacji, uwzgledniajacych uwarunkowania oraz kierunki rozwoju okre-
Slone w biezacych europejskich dokumentach strategicznych. Zgodnie
ze znowelizowang ustawa z dnia 6 grudnia 2006 roku o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju’ oraz przyjetym przez Rade Ministrow
w 2009 roku, a zaktualizowanym w 2011 roku Planem uporzqdkowania
strategii rozwoju® podstawowe ramy nowego porzadku strategicznego
stanowi Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju oraz, w zakresie
planowania przestrzennego, Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju. Ich uzupelnieniem, uszczegdélowieniem jest Sredniookresowa
Strategia Rozwoju Kraju (obecnie stanowi ja Strategia Rozwoju Kraju

2007—2015) oraz dziewie¢ strategii sektorowych, w tym réwniez Strategia

6 Zamkowska S., Zwigkszenie potencjatu kolei jako dziatanie w kierunku zrbwnowazonego
transportu [w:] Innowacje w transporcie. Organizacja i zarzadzanie, Niedzielski P., Tomank R. (red.),
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 602, ,Problemy Transportu i Logistyki”

nr 12 (2010), Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2010, s. 293-294.

7 Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 roku o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, Dz.U. z 2006 r.
Nr 226, poz. 1658.

8 Plan uporzadkowania strategii rozwoju, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2011.
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Rysunek 2. Nowy porzadek dokumentow strategicznych w Polsce.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci.
Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju (Projekt), Warszawa 2011, s. 6.

Rozwoju Transportu. To wlaénie transport w ramach Dlugookresowe;j
Strategii Rozwoju Kraju jest wskazywany jako jeden z podstawowych
czynnikow determinujacych rozwoj spoleczno-gospodarczy kraju, a wraz
z rozwojem regionalnym stanowi tzw. Filar terytorialnego rownowazenia
rozwoju (dyfuzji). Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku
ma zastgpi¢ przyjety w 2005 roku aktualnie obowigzujacy dokument pt.

Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006—2025.
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Zagadnienia zwigzane z rozwojem transportu kolejowego w Polsce

reguluja nastepujace dokumenty strategiczne?®:

Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013 przyjeta przez Rade
Ministrow w dniu 13 kwietnia 2007 r. (obecnie aktualizowana) —
Sredniookresowy dokument strategiczny, przedstawiajacy gléwne
kierunki przeksztalcen transportu kolejowego w kraju;

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku
przyjety przez Rade Ministréw w dniu 19 grudnia 2008 r. (obecnie
aktualizowany) — dlugofalowa strategiczna koncepcja rozwoju transportu
kolejowego w Polsce oparta na 6 celach strategicznych;

Dokument implementacyjny porzqgdkujqcy do 2015 r. wdrazanie
»Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku
przyjety w kwietniu 2010 roku (obecnie aktualizowany) — dokument
stanowigcy narzedzie wdrazania Master Planu;

Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do 2015 roku
(projekt po konsultacjach spotecznych, majacy zastapi¢ Strategie

dla transportu kolejowego do 2013 roku);

Program budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych
Predkosci w Polsce przyjety przez Rade Ministrow 19 grudnia 2008 roku;
Narodowy Plan Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzqdzania
Ruchem Kolejowym w Polsce, przyjety przez Rade Ministrow w dniu

6 marca 2007 roku;

Wieloletni program inwestycji kolejowych do 2013 roku z perspektywaq
do 2015 — program stanowiacy wypelnienie zapisow Dokumentu
implementacyjnego porzqgdkujgcego do 2015 r. wdrazanie ,Master
Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku” w obszarze

,Infrastruktura”.

9 Dokumenty te znajduja sie na réznym etapie opracowywania, realizacji badz aktualizacji.
Opracowanie na podstawie: Pieriegud J., Analiza dokumentéw strategicznych dotyczacych
rozwoju transportu kolejowego w Polsce — zatozenia a realizacja, ,,Przeglad Komunikacyjny”
nr 7-8/2012, s. 104-105.
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Uogolniajac, w dokumentach tych wskazywane i podkre$lane sa
glownie cele/ dzialania majace prowadzi¢ do: poprawy jakosci ustug
Swiadczonych na rzecz pasazerow, zwiekszenia dostepnos$ci transportowe;j
kraju i regionéw, zagwarantowania dostepu do transportu kolejowego
osobom o ograniczonych mozliwoSciach poruszania sie, minimalizacji
negatywnego oddzialywania na srodowisko.

W pierwszym odbiorze wielo§¢ dokumentéw strategicznych
okreslajacych kierunki rozwoju transportu kolejowego w Polsce moze
napawa¢ optymizmem. Jednak analiza treSci wyzej przedstawionych
planéw i programéw (szczegOlnie tych opracowanych najweze$niej,
a nie uaktualnionych) pozwala zbudowaé¢ jedynie ogélny, postulowany
obraz transportu kolejowego w kilkunastoletniej perspektywie czasowej
1 niestety rozwiewa nadzieje na poprawne, systemowe podejScie
do zarzadzania rozwojem transportu kolejowego. Cze$¢ programoéw cechu-
je bardzo ogodlna, czasem wrecz lakoniczna, forma zapisu celow
strategicznych, czeste rozbieznoSci pomiedzy zalozeniami, dzialaniami
1 przydzielonymi na nie $rodkami, utrudniajgce realizacje celow
strategicznych, brak wskaznikéw do pomiaru i oceny realizacji celéw badz
brak powigzania konkretnych wskaznikow z danymi celami.

Kolejnym wyzwaniem w zakresie strategicznego podejs$cia do rozwoju
transportu (w tym réwniez kolejowego) jest konieczno$¢ opracowania
do konca lutego 2014 roku planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego. Obowigzek ten maja jednostki samorzadu
terytorialnego, tj.: gminy powyzej 50 tys. mieszkancow, powiaty powyzej
80 tys. mieszkancow i wszystkie wojewodztwa'©. Plan ten, jako akt prawa
miejscowego, bedzie stanowi¢ podstawe wszelkich dzialan jednostki
samorzadu terytorialnego w zakresie publicznego transportu zbiorowego

na jej terenie, przy czym uwzgledniajac strukture samorzadu

10 Art. 9 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 r., Dz.U.
22011 r. Nr 5, poz. 13.
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terytorialnego, plan transportowy nizszego rzedu musi by¢ zgodny

z planem transportowym wyzszego rzedu.

Inwestycje kolejowe w kédzkiem -

— kédzka Kolej Aglomeracyjna

Proces ksztaltowania lodzkiego wezla kolejowego rozpoczat sie w 1866
roku, kiedy to zostala doprowadzona do Lodzi pierwsza linia kolejowa —
linia kolei fabryczno-l6édzkiej, odgaleziajaca sie od kolei warszawsko-
-wiedenskiej w Koluszkach'. W poczatkowych planach linia ta miala
przecina¢ miasto i prowadzi¢ dalej w strone Kalisza, jednak ze wzgledu
na 6wczesna polityke wladz rosyjskich dotarla ona jedynie do Lodzi, a jej
przedtuzenie zostalo odlozone w czasie'>. Dopiero w 1902 roku dopro-
wadzono do Lodzi linie kolei warszawsko-kaliskiej, a jej stacje zlo-
kalizowano na terenach peryferyjnych wzgledem obszaréw zabudowanych
miasta. Juz uksztalbtowana tkanka miejska uniemozliwila polaczenie ,stacji
fabrycznej” ze ,stacja kaliska” — linie powigzano koleja obwodowa ze stacja
na Chojnach. W takiej postaci t6dzki wezel kolejowy przetrwal do konca
I wojny $wiatowej. Wtedy inz. Szenfeld zaproponowal projekt rozbudowy
wezla obejmujacy obwodnice miasta i wyprowadzenie z miasta juz
istniejacych linii (do Kalisza, Lowicza i Koluszek) oraz nowych linii
kolejowych '3 majacych obja¢ swym zasiegiem wszystkie podldédzkie miasta.
W okresie okupacji miala miejsce budowa stacji rozrzadowej na Olechowie
wraz z tzw. duza obwodnicg miasta i wtedy todzki wezel kolejowy zyskal

obecny ksztalt. Kolejna dobudowa to:

11 Raczynski J., £6dzki wezet kolejowy, ,, Technika Transportu Szynowego” nr 9/1997,
[za:] Klemba S., Uwarunkowania budowy systemu kddzkiej Kolei Aglomeracyjnej,
.Przeglad Komunikacyjny” nr 3-4/2011, s. 112.

12 Stacje koncowa kolei zlokalizowano na obszarze pomiedzy obecna ul. Kilinskiego i Targowa,
natomiast tory doprowadzono do obecnej ul. Sienkiewicza.

13 W kierunkach: pétnocnym do Kutna, zachodnim do Poznania, potudniowo-wschodnim
do Piotrkowa, potudniowym do Zagtebia, pétnocno-zachodnim do Skierniewic. Z catego projektu
zrealizowana zostata jedynie linia £6dz Widzew - Kutno.
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- rok 1951 — przystanki osobowe £0dz Niciarniana na linii ,,fabrycznej”
i L6dZ Zabieniec na linii sKkaliskiej”,
- rok 1973 — przystanki Stoki i Arturowek na linii L6dZ Widzew — Kutno.

Taka organizacja wezla kolejowego w Lodzi powodowala, ze pociagi
dalekobiezne Wschod (Warszawa) — Zachdéd zatrzymywaly sie jedynie
na peryferyjnym dworcu Kaliskim (co ze wzgledu na jego polozenie z dala
od centrum bylo niedogodne dla mieszkancéw). Z kolei pociagi
dalekobiezne Pélnoc — Poludnie objezdzaly L6dz po Kolei Obwodowej,
marnujac duzo czasu na przejazd przez wezel 16dzki. Wszystkie te
uwarunkowania powodowaly, ze kolej regionalna nie miala istotnego
znaczenia w ruchu regionalnym.

Obecnie infrastruktura kolejowa w Lodzi obejmuje 5 glownych linii
kolejowych uzupelnionych dodatkowo trzema lacznicami. Miasto
dysponuje sze$cioma stacjami kolejowymi. Zaréwno stan infrastruktury
liniowej, jak i punktowej przeznaczonej do obslugi pasazero6w na terenie
Lodzi jest daleko niezadowalajacy. Jednak perspektywy na przyszlo$¢ sa
optymistyczne. Przyslowiowym ,Swiatelkiem w tunelu” dla rozwoju
i integracji transportu kolejowego w Lodzi i aglomeracji moze okaza¢ sie

projekt ,Budowy systemu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej” (LKA).

Gtéwne zatozenia i cele projektu

Pierwsze koncepcje budowy Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej pojawily
sie w marcu 2008 roku w odpowiedzi na zdiagnozowanie takich
problemoéw jak widoczne przesuniecie ludno$ci z Lodzi poza jej granice czy
szybki wzrost kongestii w ukladzie drogowym aglomeracji. Jeszcze tego
samego roku przedstawiono Koncepcje rozwoju transportu kolejowego
w regionie l6dzkim do 2030 roku oraz opracowano projekt Strategii
rozwoju transportu pasazerskiego w regionie l6dzkim, by w roku 2010

powotaé do zycia ,L6dzka Kolej Aglomeracyjng” Sp. z 0.0.14

14 Informacje zaczerpniete z oficjalnej strony internetowej kddzkiej Kolei Aglomeracyjnej
Sp. z 0.0.: http://Ika.lodz.pl, 10 XI 2012.
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Lokalizacyjnie projektem objety jest obszar Aglomeracji Lodzkiej
okres$lony powiatami: miasto na prawach powiatu Lo6dz, 16dzki wschodni,
zgierski, pabianicki, brzezinski oraz dodatkowo korytarzami
transportowymi poza wymienionymi powiatami, ale takze nalezacymi
do strefy oddzialywania Aglomeracji L.6dzkiej w kierunku miejscowosci:
Zdunska Wola, Sieradz, Kutno i Lowicz w powiatach: teczycki, kutnowski,
towicki, taski, zdunskowolski, sieradzki?s.

Pierwszy etap realizacji projektu bLodzkiej Kolei Aglomeracyjnej
rozpoczal sie w marcu biezacego roku od prac modernizacyjnych
na stacjach kolejowych w Glownie i Strykowie (linia nr 15), lacznie
ma zosta¢ przebudowanych dziewie¢ przystankow kolejowych. Kolejny
etap to budowa Tunelu Srednicowego laczacego Dworzec Fabryczny
z Dworcem Kaliskim. Planowana dlugos¢ tunelu to ok. 11 km. Ma on stuzy¢
zarobwno kolei aglomeracyjnej, kolei regionalnej, jak i kolei
ponadregionalnej dla polaczen w relacjach: Krakéw/Katowice — Lodz —
Bydgoszcz/Poznan — Szczecin; Warszawa — L6dZ — Wroclaw. Od poczatku
projekt ten wzbudzat dyskusje, glownie dotyczace rozstrzygnie¢ w sprawie
stacji posrednich. W planach tunel ma zaczyna¢ sie 16,5 metrow
pod ziemig za peronami nowego dworca L6dz Fabryczna. Skrecajac
w okolicy skrzyzowania alei Wlo6kniarzy i ulicy Drewnowskiej, zakonczy sie
za Kozinami, aby wyprowadzi¢ ruch w strone dworca bLodz Kaliska
i dworca L6dz Zabieniec.

Jako gléwne cele projektu ,Budowy systemu Lodzkiej Kolei
Aglomeracyjnej” wskazywane sg'°:

- wzrost jakoSci i efektywnosci przewozow;

- punktualnos¢, niezawodno$¢ i wyzsza czestotliwo$é kursowania pociagow;
- skrocenie czasu podrozy;

- poprawa bezpieczenstwa i zmniejszenie ryzyka wypadkow;

- poprawa stanu Srodowiska w otoczeniu linii;

15 lbidem.
16 lbidem.
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Rysunek 3. Zasieg terytorialny projektu , Budowy systemu kédzkiej Kolei Aglomeracyjnej”.
Zrédto: http://www.lka.lodz.pl/index.php/projekt-7-3-19-budowa-systemu-lka-etap-1/lokalizacja-projektu.

- zmniejszenie kosztow biezgcego utrzymania taboru;
- eliminacja barier architektonicznych dla os6b

o0 ograniczonej mozliwo$ci poruszania sie;
- poprawa wygody podroznych.

Uogolniajac, cele te mozna zamkna¢ w trzech podstawowych grupach
zwigzanych ze: wzrostem atrakcyjnos$ci inwestycyjnej wojewoddztwa
16dzkiego (1), ochrong i poprawa stanu $rodowiska (2) oraz podniesieniem
atrakcyjno$ci transportu publicznego w aglomeracji przez rozwoj
infrastruktury technicznej (3).

Realizacja tych celobw ma zatem szanse poprawi¢ obecng niekorzystna
sytuacje w zakresie podazy i popytu na przewozy aglomeracyjne

i regionalne. Jesli chodzi o przewozy aglomeracyjne to sa one wilasciwie
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prowadzone jedynie w trzech kierunkach: do Koluszek, Kutna i Sieradza,
natomiast $rednia szacunkowa wielko$¢ potokow pasazerskich na wlotach
do Lodzi z kierunku ,koluszkowskiego” to ok. 3 tys. os6b na dobe
w jednym kierunku, z kierunku ,sieradzkiego” ok. 0,9 tys., natomiast
z kierunku ,kutnowskiego” ok. 0,6 tys. Zatem laczna dobowa liczba
pasazeréow (w obu kierunkach) obslugiwanych przez kolej aglomeracyjna
to ok. 9 tys. oso6b. Dla poréwnania, z kierunkéw obstugiwanych przez
transport kolejowy, autobusy PKS i przewoznicy prywatni dowoza
do miasta szacunkowo ok. 38 tys. 0s6b na dobe. Natomiast na tych samych
drogach wlotowych do Lodzi, rowniez w kierunkach obstugiwanych przez
kolej, oszacowano $rednio ok. 85 tys. samochodow osobowych na dobe,
co moze oznacza¢ Sredniodobowo nawet ponad 100 tys. pasazeréw'. Dane
te pokazuja, jak niewielki jest udzial kolei w obsludze transportu
zbiorowego.

Projekt ,Budowy systemu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej” jest
pierwszym etapem budowy systemu transportu szynowego, obejmujacego
aglomeracje t6dzka w powigzaniu z innymi systemami:

- regionalnym w granicach wojewodztwa todzkiego;
- ponadregionalnym, w tym planowanym kolei duzych predkosci;
- tramwajem miejskim oraz regionalnym.

Nizej przedstawiona tabela prezentuje liste projektow

komplementarnych (juz zrealizowanych i planowanych do realizacji)

z projektem Lodzkiej Kolei Aglomeracyjne;.

17 Klemba S., op. cit., s. 13.
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.£édzki Tramwaj Regionalny Zgierz — £6dz — Pabianice, Zadanie |,
Etap | - £6dz”;

Modernizacja linii Warszawa — £6dz | etap. nr projektu SPOT/1.1.1/82/04.
Lata 2006-2008; odcinek Skierniewice — k6dz Widzew;

Projekty
zrealizowane

Przebudowa drogi krajowej nr 1 — Aleja Wtdkniarzy
(przebieg obok dworca kédz Kaliska);

Program wykorzystania obszaréw rekreacyjnych kodzi w celu stworzenia
Regionalnego Centrum Rekreacyjno-Sportowo-Konferencyjnego — etap |
»Hala Widowiskowa" (lokalizacja obok dworca £édz Kaliska).

Projekty propono- Rozbudowa i modernizacja trasy tramwajéw relacji Wschéd - Zachéd

. v (Retkinia — Olechéw) wraz z systemem zasilania oraz systemem obszarowego
wane do realizacji

sterowania ruchem;

wg POIiS
dziatanie 7.3

Poprawa funkcjonowania transportu publicznego w centralnej strefie miasta
todzi poprzez zastosowanie systemoéw telematycznych.

Rewitalizacja linii kolejowej Nr 15 Bednary — k6dz Kaliska i budowa potaczenia
kolejowego do Portu Lotniczego £6dz im. Wt. Reymonta, realizowana przez
PKP PLK S.A. Centrum Realizacji Inwestycji w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewddztwa kddzkiego na lata 2007-2013;

RPO Wojewddztwa kddzkiego, O$ priorytetowa 1, zakup 3 szt.
zmodernizowanego taboru do przewozéw regionalnych EN 57;

Modernizacja linii Warszawa — £6dz |l etap — Lot A, Odcinek Warszawa Zachodnia —
Skierniewice, odcinek o dlugosci 57,5 km nr projektu POIiS 7.1-24.1;

Inne projekty Modernizacja linii Warszawa — £6dz |l etap, odcinek kédz Fabryczna — k6dz

Widzew ze stacjg £édz Fabryczna oraz budowg czesci podziemnej dworca

do realizacj dla odprawy podréznych nr projektu POIIS 7.1-24.2;

finansowane -
Modernizacja linii Warszawa — £6dz |l etap — Lot C, pozostate roboty nr projektu

ze $rodkéw POIi$ 7.1-24.3;

unijnych Budowa, przebudowa przystankéw na trasach kédzkiej Kolei Aglomeracyjnej —
poprawa dostepnosci komunikacyjnej poprzez utworzenie intermodalnych

przystankéw z LKA (nr projektu 54 M-Pk-N);

Projekt POIiS 7.1.26 — , Przygotowanie budowy linii duzych predkosci”
Potaczenie Warszawa — £édz — Wroctaw/Poznan. Projekt budowy linii zostat
zaakceptowany decyzjg rzadowa 19 grudnia 2008;

Rozbudowa Portu Lotniczego £6dz im. Wt. Reymonta;

Rewitalizacja EC1 i jej adaptacja na cele kulturalno-artystyczne (otoczenie
Dworca kédz Fabryczna).

Modernizacja linii kolejowych 16 i 33 Zgierz — Ptock (zadanie przewidziane
do realizacji przez PKP PLK S.A, 2013-2015). Odnowienie i przywrdcenie
predkosci 100 km/h na linii nr 16 na odcinku Zgierz — Kutno;

Prace odtworzeniowe na linii 25 w km 1,8-6,4 (zadanie realizowane przez PKP
PLK S.A., 2012). Odnowienie i przywrécenie predkosci 100/80 km/h na linii
nr 25 na odcinku £édz Chojny - k6dz Kaliska;

Inne projekty

Budowa drugiego toru na liniach £6dz — Kutno i £édz - kowicz (zadania
realizowane przez PKP PLK S.A., 2015-2020);

Rewitalizacja linii kolejowej nr 14 £6dz Retkinia — Gajewniki (zadania
realizowane przez PKP PLK S.A., 2015-2020).

Tabela 1. Lista projektéw komplementarnych z £KA.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie http:/lka.lodz.pl.
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W konsekwencji projekty te maja przyczyni¢ sie do kompleksowej
modernizacji wezla kolejowego i pomébc rozwigzaé problemy wynikajace
z jego historycznego uksztaltowania. Jeszcze jaki$ czas temu pojawialy sie
glosy i opinie, ze w calym okresie istnienia kolei zelaznej w Lodzi
dopuszczono sie wielu zaniechan, ktére do dzi§ decyduja o niskiej roli
transportu kolejowego w regionie l6dzkim, a miasto przez stulecia
nie zdolalo wyksztalci¢c wezla kolejowego na miare os$rodka takiej

wielko$ci8.

Podstawowe korzysci i zagrozenia realizacji projektu
Projekt ,Budowy systemu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej”
realizowany jest dla osiggniecia konkretnych korzysci, ktére w naj-
prostszym ujeciu mozna zakwalifikowa¢ do jednej z dwoch podstawowych
grup. Pierwsze to korzySci spoleczno-gospodarcze, zarébwno w skali mikro,
mezo, jaki i makroekonomicznej, drugie natomiast to szeroko rozumiane
korzysci zwigzane z ochrong Srodowiska i zrownowazonym rozwojem.
W pierwszej grupie znajduja sie przede wszystkim pozytywne efekty
polegajace na ukierunkowaniu procesu urbanizacji w aglomeracji
w pozadanym kierunku wzdluz glownych ciggow transportowych.
W konsekwencji pomoze to zagwarantowa¢ wysoka efektywnos¢ calego
systemu transportu publicznego w regionie. Kolejne korzysci, najbardziej
widoczne dla mieszkancow Lodzi i aglomeracji, to te zwigzane z poprawa
warunkow przejazdow, ich wieksza dostepno$cia, niezawodnoS$cia,
jakoscia, szeroko rozumiang mobilnoS$cia, generujace szereg pozytywnych
efektow spolecznych i gospodarczych (zmniejszenie bezrobocia,
wyrownywanie szans — ulatwienie dostepu do edukacji, kultury, sportu
osobom z mniej zurbanizowanych obszaréw, eliminacja barier

architektonicznych dla os6b z ograniczonymi mozliwo$ciami ruchowymi).

18 Wesotowski J., £6dZ — niechciany wezet kolejowy Centralnej Polski, , Technika Transportu
Szynowego” nr 12/2003, [za:] Klemba S., op. cit., s. 12.
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Kolejna grupa to ogolne korzysci srodowiskowe. Dzieki spelnieniu
unijnych norm z zakresu ochrony $rodowiska inwestycja ma nie naruszaé
1 nie ingerowa¢ w walory Srodowiskowe i krajobrazowe terenow,
na ktérych bedzie realizowana. Dodatkowo, dzieki zintegrowaniu z innymi
systemami komunikacyjnymi, ma przyczyni¢ sie do realizacji idei
rOwnowazenia transportu, glownie poprzez zwiekszenie udzialu transportu
zbiorowego (w tym przede wszystkim transportu kolejowego, bedacego
jednym z najbardziej przyjaznych $rodowisku rodzajow transportu)
W ogb6lnym systemie transportu w mieScie i aglomeracji. Stworzony
nowoczesny i mobilny lancuch podrozy, dostepny dla wszystkich grup
uzytkownikéw komunikacji, wykorzystujacy najnowoczes$niejsze,
komfortowe dla uzytkownikow rozwigzania np. w zakresie wezlow
przesiadkowych czy systemu informacji pasazerskiej, ma zapewnié
pozytywne oddzialywanie na $rodowisko i umozliwi¢ zréwnowazony
rozwd{j transportu®.

Jednak aby mogly zaistnie¢ te wszystkie wyzej przedstawione
korzysci, nalezy mie¢ $wiadomoS¢ pewnych zagrozen, ktore moga
utrudnia¢ ich osiggniecie, by ewentualnie w pore im zapobiec. Pierwszym
zagrozeniem dla powodzenia realizacji systemu LKA moze okazac sie
budowa tunelu $rednicowego o przepustowo$ci uniemozliwiajacej
prowadzenie ruchu regionalnego z duza czestotliwo$cia (np. rezygnacja
z czterech toro6w na rzecz dwobch) badz rezygnacja z niektérych przy-
stankow. Kolejnym potencjalnym problemem moze okazaé sie
modernizacja, a nastepnie utrzymanie juz istniejacych linii kolejowych
przebiegajacych przez Lodz. Zagrozeniem moze by¢ roéwniez brak
odpowiedniego skomunikowania, powigzania transportu kolejowego
z innymi rodzajami transportu miejskiego. Nalezy rowniez zwréci¢ uwage
na mozliwo$§¢é wystapienia zagrozenia zwigzanego z trudnoS$cia

wypracowania porozumien taryfowych — moze to generowac wyzsze koszty

19 Opracowanie na podstawie materiatéw informacyjnych dostepnych na oficjalnej stronie
todzkiej Kolei Aglomeracyjnej http://lka.lodz.pl.
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podrézowania, jednocze$nie zniechecajac pasazerow do wyboru tej opcji
transportu 2.

Zrozumienie tych kwestii jest o tyle istotne, poniewaz powinno ono
pomé6c wyksztalci¢ systemowe myslenie o realizowanym projekcie.
Uswiadomic to, ze zaniedbanie, niedopilnowanie, niedoinwestowanie badz
w najgorszym razie pominiecie ktérego$ z etapoéw, elementdow
przedsiewziecia jest praktycznie jednoznaczne z jego niepowodzeniem.
Poszczegoblne czesci projektu warunkuja funkcjonowanie jego pozostalych

elementow, decydujac tym samym o ogolnej atrakcyjnosci inwestycji.

Podsumowanie

O miejscu transportu kolejowego w systemie transportowym danego
miasta czy aglomeracji decyduja okreSlone czynniki, wsrod ktoérych
szczegoblnie istotne to: ksztalt ukladu sieci kolejowej i jego dostosowanie
do obecnych i przyszlych potrzeb aglomeracji oraz ilo$ciowe i jakoSciowe
walory oferty przewozowej, ktorej dobre dopasowanie do potrzeb,
oczekiwan i wymagan mieszkancow (uzytkownikéw) skutkuje wiekszym
udzialem kolei w przewozach aglomeracyjnych. W aglomeracjach,
w ktorych proces ksztaltowania sieci kolejowej byt $ciSle powigzany
z rozwojem ich struktury przestrzennej do dzi$ uklad ten moze stosunkowo
sprawnie obstlugiwaé glowne potoki ruchu do i z aglomeracji. Jednak
ogolnie widoczny spadek intensywnos$ci inwestycji w rozbudowe sieci
kolejowej w aglomeracjach w drugiej polowie XX wieku oraz polityka
przestrzenna w miastach niektorych aglomeracji lokalizujaca wiele
aktywnosci na terenach peryferyjnych, pozbawionych dostepu do kolei,
doprowadzila do sytuacji, ze uklady sieci kolejowej praktycznie we
wszystkich aglomeracjach wymagaly badz nadal wymagaja okreslonych
uzupelien. Dodatkowo nalezy pamietaé, ze czesto oferta w zakresie

przewozow kolejowych dostepna w poszczegdlnych aglomeracjach jest

20 Klemba S., Uwarunkowania budowy systemu kédzkiej Kolei Aglomeracyjnej,
.Przeglad Komunikacyjny” nr 3-4/2011, s. 15.
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odzwierciedleniem strategii rozwoju, sytuacji finansowej regionu
czy pewnych tendencji spadkowych w publicznym transporcie zbiorowym
na rzecz indywidualnego?'. Ta ostatnia negatywna tendencja moze sie
odwrocié, jesli kolej spelni warunek atrakcyjnosci dla ushlugobiorcow,
zaréwno indywidualnych, jak i zbiorowych. Wowczas transport kolejowy
ma szanse odzyska¢ badz zdoby¢ czolowa pozycje w ogbélnym systemie
transportowym 22

Postulaty te w przypadku aglomeracji lo6dzkiej maja zostaé
zrealizowane miedzy innymi dzieki Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Ogblna
idea tego samorzadowego projektu jest prosta: LKA ma by¢ oferta taniego
i wygodnego dojazdu dla mieszkanicow miast wojewodztwa lodzkiego
realizowana poprzez dwadzie$cia szynobuséw kursujacych po Lodzi
1 okolicach, zintegrowana z sieciami publicznego transportu o zasiegu
lokalnym, regionalnym, krajowym, miedzynarodowym czy systemem
transportu indywidualnego. Tak zorganizowany transport kolejowy jest
w stanie spelnia¢ swoja funkcje integracyjna obszaru, umozliwié
zrOwnowazony rozwoj calej aglomeracji i przede wszystkim przyczyni¢ sie
do poprawy jej pozycji konkurencyjnej jako miejsca zamieszkania,
lokalizowania nowych zakladow produkcyjnych czy prowadzenia
dzialalno$ci gospodarcze;j.

Nalezy jednak zwroci¢ uwage na istotne glosy ostrzegajace, ze miedzy
innymi w wyniku braku porozumienia pomiedzy gléwnymi decydentami
w obszarze planowanych inwestycji, szansa ta moze zosta¢ zaprzepasz-
czona. Zagrozenie nietrafionymi decyzjami w odniesieniu do trasowania
linii, okreslenia czestotliwo$ci przejazdow, czy dopuszczenia ruchu mie-
szanego pociggéw dalekobieznych i lokalnych na torach lokalnych linii

Srednicowej moga doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej wysokim kosztem

21 Janecki R., Krawiec S., Koncepcja odbudowy pozycji kolejowych przewozéw regionalnych
w obstudze potrzeb aglomeracji gérnoslaskiej, , Transport Miejski i Regionalny” nr 10/2011, s. 5.

22 Paprocki W., Rola transportu kolejowego we wspédtczesnej polskiej gospodarce, TRAKO
Konferencja Kolej — Integracja — Europa, Miedzynarodowe Targi Gdanskie, Gdansk 2003, s. 22.
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zostanie stworzone ,waskie gardlo” sieci kolejowej ograniczajace

mozliwoéci jej rozwoju. Zatem, z jednej strony widoczna jest szansa

stworzenia wydajnego, skonsolidowanego wezla kolejowego, jakiego

funkcjonowanie mozna obserwowaé¢ w wiekszo$ci duzych miast

europejskich. Z drugiej za$ strony, wykorzystanie tej szansy w sposoéb,

ktory nie bedzie generowal p6zniejszych barier rozwojowych moze okazaé

sie ogromnym wyzwaniem i ,sprawdzianem” dla miasta i aglomeracji.23
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rozwojem lokalnym. W swoich pracach badawczych porusza réwniez
kwestie wielofunkeyjnoéci obszaréw wiejskich oraz innowacyjno$ci
w polskiej gospodarce. Autor ksiazki ,Polityka przestrzenna obszaré6w
wiejskich. W kierunku wielofunkecyjnego rozwoju” oraz wielu publikacji
naukowych. Jako swoje pasje wymienia fotografie oraz taniec.

Piotr Rzenica

Magister geografii. Asystent w Katedrze Gospodarki Regionalnej
i Srodowiska na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu
Lodzkiego. Od 2011 r. czlonek Polskiego Towarzystwa Geograficznego.
Znawca atrakcji turystycznych Polski i nie tylko. Wspoélautor
przewodnika turystycznego po wojewodztwie 1odzkim. Wyktadowca na
kursach pilotow wycieczek. Interesuje go historia urbanistyki, uktady
przestrzenne miast. Zafascynowany jest niepowtarzalnymi zabytkami
i kultura Rumunii. W swoich pracach naukowych zajmuje sie¢ badaniem
procesow tematyzacji przestrzeni geograficznej i czynnikéw rozwoju
miast. Wolne chwile spedza aktywnie, uprawia biegi na orientacje. Jego
pasja sa piesze wedrowki tam, gdzie nie jest plasko.
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Aglomeracja lodzka stanowi klasyczny przyklad aglomeracji monocen-
trycznej, ktéra tworzy zespdl wzajemnie powigzanych jednostek
osadniczych, skladajacych sie z centralnej jednostki osadniczej, ktora jest
L6dZ oraz miast i miejscowosci wiejskich znajdujacych sie w jej otoczeniu.
W sklad obszaru aglomeracji wchodza rowniez obszary wiejskie, ktérych
rola jest uzupeianie funkcji wystepujacych na obszarze zurbanizowanym.
Jest to widoczne szczeg6lnie w przypadku funkcji rolniczej, le$nej
i rekreacyjno-wypoczynkowej™.

We wspolezesnych polskich aglomeracjach zachodza intensywne
procesy odsrodkowe przejawiajace sie ucieczka ludnosci z centrum ukladu
do strefy podmiejskiej. Gwaltowna suburbanizacja wywoluje liczne
problemy, m.in. natury komunikacyjnej, objawiajace sie przede wszystkim
wydluzaniem czasu dojazdu mieszkancéw obszar6w zewnetrznych
do rdzenia aglomeracji, jak i do mniejszych oSrodkow satelickich. Jesli
problemy mieszkancOw nie zostang rozwigzane poprzez zapewnienie im
sprawnie dzialajacej obslugi komunikacyjnej, Lodzki Obszar Metropo-
litalny nie wyjdzie z ,wieku dzieciecego” i pozostanie zbiorem slabo
i niefunkcjonalnie powigzanych obszaré6w zurbanizowanych. Rozwdj
przestrzenny i demograficzny aglomeracji nie jest bowiem warunkiem
wystarczajacym do przeksztalcenia jej w obszar metropolitalny.
Podstawowa cechg obszaru metropolitalnego jest integracja funkcjonalna
i zewnetrzne funkcje metropolitalne2.

Czynnikiem majacym spelia¢ role przeciwwagi dla proceséow
dezintegracji przestrzennej moze sta¢ sie Lodzka Kolej Aglomeracyjna.
W tym miejscu pojawia sie pytanie zasadnicze, na ktore autorzy tego

opracowania chca odpowiedzie¢ — czy LKA moze by¢ w przyszlosci

1 Szerzej: Leszczycki S., Eberhardt P, Hefman S., Aglomeracje miejsko-przemystowe w Polsce
1966-2000, ,Biuletyn KPZK PAN" nr 67, Warszawa 1971; Markowski T., Marszat T., Metropolie,
obszary metropolitalne, metropolizacja: problemy i pojecia podstawowe, KPZK PAN, Warszawa
2006; Liszewski S. (red.) Geografia urbanistyczna, Wydawnictwo Uniwersytetu kodzkiego, £odz
2008.

2 T. Markowski, T. Marszat, op. cit., s. 14-15.

265



alternatywnym $rodkiem transportu w aglomeracji l6dzkiej wzgledem
indywidualnej komunikacji samochodowej przy uwzglednieniu obecnej
wiedzy na temat przewidywanych czaséow przejazdow pociggiem kolei

aglomeracyjnej i samochodem osobowym?

Linie kolejowe w obszarze aglomeracji t6dzkiej

Rozw6j drég kolejowych na obszarze dzisiejszej aglomeracji t6dzkiej roz-
poczal sie w polowie XIX wieku. Pierwsza linig kolejowa biegnaca przez
wojewodztwo todzkie byla zbudowana w latach 1845-1848 tzw. kolej
warszawsko-wiedenska, ktora jednak omijala £6dz w odleglosci okolo 25—
30 km. Najblizsza stacja kolejowa byly Rokiciny. W 1966 roku do miasta
doprowadzono kolej ,lodzko-fabryczna” laczaca Koluszki przez Bedon
ze stacja Lodz Fabryczna. Drugg wazng inwestycja kolejowa byla tzw. linia
kaliska laczaca Warszawe z Kaliszem przez Lowicz, Glowno, Strykow,
Zgierz, Lodz, Pabianice, Zdunska Wole i Sieradz, realizowana w latach
1903—1905. Wiekszo$¢ stacji powstawala na odleglych peryferiach terenow
miejskich. Wynikalo to z éwczesnej polityki wladz rosyjskich wzgledem
Kroélestwa Polskiego i zalozen rosyjskiej strategii wojskowe;.

Gloéwne dworce kolejowe w Lodzi nie zostaly spiete bezpo$rednim
odcinkiem toréw (tzw. kolej Srednicowa). Dynamiczny rozwéj miasta
spowodowal, ze linia kolejowa laczaca L6dz Fabryczng z Lodzig Kaliska
powstala wzdluz granic Lodzi pod koniec XIX w., z konieczno$ci
s~wypchnieta” na poludnie od teren6w zabudowanych. Zamkniecie
kolejowego pierscienia wokol miasta od wschodu nastapilo w 1923 roku,
kiedy pobudowano linie kolejowa do Kutna.

Po II wojnie $wiatowej linie kolejowe wychodzace poza granice
owczesnej Lodzi stanowily wazne korytarze transportowe wykorzystywane
w duzej mierze przez dojezdzajacych do pracy pracownikow zakladow
przemyshu lekkiego. Do polowy lat 60. XX w. w ruchu pasazerskim
wykorzystywana byla wschodnia nitka kolei obwodowej, laczaca Zgierz

ze stacja L.6dz Widzew. Z kolei w latach 70. i 80. XX w. z polaczen licznie

266



korzystaly rowniez osoby dokonujace w sklepach metropolii zakupoéw
niedostepnych poza nig towardw.

Waznym elementem kolei aglomeracyjnej jest lodzka kolej
obwodowa. Aktualnie laczy ona najwazniejsze stacje kolejowe miasta:
Fabryczna (w przebudowie), Widzew, Chojny, Zabieniec oraz przystanki:
Andrzejow, Niciarniana (w przebudowie), Lublinek. Marginalne znaczenie
maja przystanki Olechéw i Olechéw Wiadukt, sluzace pracownikom
kolejowego terminala kontenerowego, natomiast zlikwidowane, zniszczone
badz nieczynne sa nastepujace: Andrzejow (Szosa), Arturéwek, Dabrowa
Przemystowa, Kaliska Towarowa, Olechow Wschod, Olechow Zachod,
Radogoszcz, Stoki, Widzew Janow.

Na uwage zasluguje rowniez fakt, ze wewnatrz kolejowego pierScienia
w Lodzi funkcjonowalo wiele bocznic kolejowych biegnacych do jurydyk
przemystowych, nalezacych m.in. do I. Poznanskiego i K. Scheiblera. Tymi
drogami dostarczano surowce przerabiane w wielkich kompleksach
fabrycznych, a nastepnie wywozono wyprodukowane tkaniny i gotowa
odziez. Po upadku przemystu wldkienniczego bocznice kolejowe stracily
racje bytu i w wiekszo$ci zostaly zlikwidowane, rozebrane lub zde-
wastowane. Slady po ich istnieniu sa w przestrzeni miasta nadal doé¢
wyrazne. Wydaje sie, ze w latach 9o. XX w. nie zostala wykorzystana
szansa wlaczenia czeSci nieuzytkowanych kolei przemystowych w system
komunikacyjny Lodzi badZz przeksztalcenia ich fragmentéw chociazby
w atrakcje turystyczne.

Waznym szynowym $rodkiem transportu w aglomeracji todzkiej sa
tramwaje podmiejskie, ktore w latach 1901-1930 polaczyly LodzZ
z okolicznymi mniejszymi miastami (Pabianice, Ozorkéw, Lutomiersk,
Tuszyn itd.). Tramwaje podmiejskie nazywano popularnie ,kolejami
dojazdowymi”. W 1908 roku powstalo towarzystwo o nazwie bLodzkie
Waskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe. Na czeSci linii przez jakis

czas nie bylo trakcji elektrycznej, jezdzily wiec tramwaje parowe, m.in.

267



do cegielni w Kruszowie k. Tuszyna3. Linie tramwajowe odegraly bardzo
wazna role w integracji ksztaltujacej sie na przelomie XIX i XX w.
(6bwczesnej) aglomeracji lodzkiej, ulatwiajac nie tylko dostep do Lodzi
mieszkanncom miast i wsi polozonych w strefie podmiejskiej miasta4,
ale rowniez umozliwiajac todzianom m.in. wyjazdy rekreacyjne w obszary
le$ne.

Projekt Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej czeSciowo nawigzuje
do niewcielonej w zycie koncepcji polaczen tramwajowych z miastami
polozonymi w wiekszej odleglosci od tLodzi. Jeszcze przed I wojna
Swiatowa planowano bowiem budowe linii tramwajowych z Lodzi do Brze-
zin, a nawet Zdunskiej Woli i Piotrkowa Trybunalskiego. Wiekszo$¢ linii
podmiejskich dziala do dzi§. Zlikwidowano tylko tramwaje

do Aleksandrowa Lodzkiego (1991 r.), do Rzgowa (1993 r.) i Tuszyna (1978 r.).

Zarys projektu kédzkiej Kolei Aglomeracyjnej
Che¢ rozwoju kolei aglomeracyjnej wynikaé moze z zalozenia, ze pociag jest
jednym z najbardziej bezpiecznych rodzajow transportu. Jednoczesnie jest
to ten ze S$rodkow transportu, ktory moze byé¢ bardziej przyjazny
dla $rodowiska i efektywniejszy w poréwnaniu z komunikacja
samochodowg. Lodzka Kolej Aglomeracyjna poprzez przewidywany wplyw
na ograniczenie indywidualnej komunikacji samochodowej stanowi¢ moze
istotny czynnik ograniczajacy degradacje sSrodowiska naturalnego, a takze
przyczynia¢ sie do zachowania spdjnosci przestrzennej ,pelznacej”
na zewnatrz strefy zurbanizowane;j.

W literaturze przedmiotu wskazuje sie, ze transport kolejowy
wymaga duzych nakladow na infrastrukture, dlatego tez mozliwo$¢ jego

realizacji uzalezniona jest od wsparcia proponowanego przez Unie

3 Mokras-Grabowska J., Rzenca P., Region tédzki. Przewodnik turystyczny, Regionalna
Organizacja Turystyczna Wojewddztwa kodzkiego, £6dz 2007.

4 Liszewski S. (red.), Funkcja regionalna todzi i jej rola w ksztattowaniu wojewddztwa.
Zarys monografii wojewddztwa tédzkiego, kddzkie Towarzystwo Naukowe, £6dz 2001.
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Legenda:
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Europejska5. W unijnym programie ,Infrastruktura i Srodowisko”
zarezerwowano znaczne kwoty na rozwdj transportu przyjaznego
srodowisku (przede wszystkim transportu szynowego) w dziewieciu
najwiekszych aglomeracjach kraju. W przypadku projektu ,Budowa
systemu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej” bedzie on wiec wspolfinansowany
ze $érodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.
Podstawa mozliwos$ci uzyskania tego rodzaju finansowania jest chociazby
fakt, ze w przypadku LKA mamy do czynienia z nizszym badZz porow-
nywalnym stopniem wydzielania dwutlenku wegla na osobe (Tabela 1.).

5 Dailydka S., Lingaitis V., A Study On The Options Of Means For Railway Passenger
Transportation [w:] Transport Problems: An International Scientific Journal. March 2012, Vol. 7
Issue 1, s. 53-62.
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kg CO2/pasazera

k6dz - Sieradz 4,7 7.1

¥6dz - kowicz 6,9 7,0

¥6dz — Koluszki 1,6 3,5

tédz — Kutno 7,6 7.4

Tabela 1. Emisja CO2 na pasazera w transporcie kolejowym i samochodowym.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z portalu EcoPassenger, http://www.ecopassenger.org/.

Zakres i cel badan

Z zalozen projektu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej wynika, ze ruch kolejowy
na jej liniach bedzie wykraczal poza obszar Lodzkiego Obszaru
Metropolitalnego, jednak nalezy uznaé, ze najwieksza jego cze$¢ zwigzana
bedzie z obszarami z najblizszego otoczenia Lodzi. Dane statystyczne
zgromadzone zostaly podczas badan terenowych® na obszarze Lodzkiego
Obszaru Metropolitalnego wskazanego w planie zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa lodzkiego. Odbywaly sie one na obszarze
czterech powiatow okalajacych miasto centralne LOM. Wyniki nalezy
uzna¢ za wigzace z uwagi na fakt, ze LOM wpisuje sie swoimi granicami
w obszar aglomeracji 16dzkiej.

W badaniach zwigzanych z wykorzystaniem pociagu w celu
komunikacji na obszarze LOM uczestniczylo 3300 respondentéow, ktorzy
wypowiadali sie w zakresie wykorzystania réznych rodzajow transportu
zbiorowego. Ankietowani zostali poproszeni o wskazanie, z jaka
czestotliwoScig korzystaja ze Srodka transportu, jakim jest pociag.

Odpowiedzi, ktore mozna uznaé za poprawne udzielito 3175 respondentow.

6 Badania terenowe odbyty sie w ramach ¢wiczen terenowych studentéw | roku USM, na kierunku:
gospodarka przestrzenna, Wydziat Ekonomiczno-Socjologiczny Uk, w miesigcach kwiecien —
czerwiec 2012 r., pod kierunkiem prof. dr hab. A. Nowakowskiej.
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Waznym elementem badan zwigzanym z budowa LKA byla ocena
czasow przejazdu pomiedzy wazniejszymi stacjami, ktore pozwola
na skomunikowanie obszaru aglomeracji. Obok czaséw przejazdu
pociagow, ktore zaczerpniete zostaly z rozkladow jazdy zawartych
na stronach internetowych PKP7, wykorzystano réwniez portal Google
Maps® w celu oceny czasow przejazdu pomiedzy stacjami przy uzyciu
samochodu. Oprogramowanie Google stanowi jedno z bardziej
zaawansowanych sposrod ogélnodostepnych narzedzi wykorzystywanych
w sieci Internet do celéow planowania podrézy. Jednym z elementow
nalezacych do oprogramowania jest wskazywanie czasu przejazdu
samochodem. Ten element portalu zostal wykorzystany w badaniach
poréwnawczych, dzieki czemu mozna bylo dokonaé¢ analiz czaséw

przejazdu.

Poréwnanie czaséw przejazdu

Prezentowane wyniki badan mialy na celu ocene wykorzystania pociagu
jako $rodka transportu przez osoby mieszkajace na terenie Lodzkiego
Obszaru Metropolitalnego. Najliczniejsza grupe stanowily osoby nie-
korzystajace z uslug zwigzanych z transportem kolejowym. Osoby te
stanowily 40% ankietowanych. 60% ankietowanych w swoich odpo-
wiedziach wskazywalo, ze ich preferencje transportowe zwigzane sa
z potrzeba korzystania z pociaggdéw. Nalezy jednak uznaé, ze najliczniejsza
grupa respondentow bardzo rzadko korzysta z uslug kolei. Osoby te
stanowily 36% badanych. Wskazanie ,czasami” zostalo zaznaczone przez
16% osoOb. Taki rozklad ankietowanych wskazuje, ze osoby korzystajace
czesto lub bardzo czesto z uslug PKP stanowia zaledwie 8% grupy
badawczej. Badaniu nie podlegaly powody, dla ktérych respondenci

korzystaja z ustlug oferowanych przez PKP na trasach, ktore w przyszloSci

7 Podstawa danych o czasach przejazdu byfa strona http://rozklad-pkp.pl, stan 10 XI 2012.
8 Portal GOOGLE MAPS dostepny pod adresem http://maps.google.pl, stan 10 XI 2012.
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Rysunek 2. Czestotliwo$¢ wykorzystania pociggu przez mieszkancéw LOM.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikéw ankiety
.Potencjat i powiazania funkcjonalne w k6dzkim Obszarze Metropolitalnym”.

beda stanowi¢ podstawe komunikacji w przypadku Lodzkiej Kolei
Aglomeracyjne;j.

Analiza czaséw dojazdu pozwala stwierdzi¢, ze na liniach numer 14
i 17, odpowiednio w kierunku Sieradza i Koluszek, przejazdy koleja
pozwalajg na osiggniecie korzystniejszych czasow dojazdu niz mialoby to
miejsce przy uzyciu samochodu. Réznice w czasie przejazdu widoczne sa
szczegoblnie na trasie £.6dz Widzew — Koluszki. Uzyta w badaniu metoda
pozwala na stwierdzenie 14-minutowej roéznicy na korzy$¢ pociggu tej
relacji. W konsekwencji tego nalezy uznaé, ze polaczenie kolejowe na tej
trasie jest konkurencyjne i pozwoli na poprawe standardu podrézy
na trasach pomiedzy Lodzia a cze$cig powiatu l6dzkiego wschodniego.

W przypadku polaczenia kolejowego Lodz Kaliska — Sieradz
nie mozna mowié o tak spektakularnych réznicach w czasach przejazdu
pociagiem czy samochodem. Analiza zostala przeprowadzona
w odniesieniu do czasu przejazdu miedzy Lodzia a Laskiem i kolejno
Zdunska Wolg i Sieradzem. Nalezy podkresli¢, ze oddalanie sie od Lodzi

powoduje zacieranie réznicy w czasie przejazdu. W przypadku basku
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roznica w czasie przejazdu wynosi pie¢ minut na korzys¢ pociggu. Przejazd
do Zdunskiej Woli pozwala na zaoszczedzenie trzech minut w odniesieniu
do pokonania tej samej trasy samochodem. Kiedy podrézni docieraja
na miejsce docelowe, wskaznik czasu dojazdu wykazuje réznice jedynie
jednej minuty. Przypadek ten pokazuje, ze trasa numer 17 w kierunku
zachodnim od granic miasta przy obecnych uwarunkowaniach
infrastrukturalnych promuje podroéze przy uzyciu indywidualnego $rodka
transportu.

Wazng informacja wynikajaca z dokumentacji projektu Eodzkiej
Kolei Aglomeracyjne;j jest fakt, ze na odcinku L6dZ — Sieradz pociagi beda
rozwijaé wyzsze predkosci, dzieki czemu da sie uzyskac¢ czas przejazdu
na poziomie 52 minut. Plany odnoszace sie do redukcji czasu przejazdu
maja by¢ zrealizowane do 2018 r. Zmniejszenie czasu przejazdu pozwoli
na podniesienie zainteresowania transportem zbiorowym na trasie
do Sieradza. Przewiduje sie réwniez zmniejszenie natezenia ruchu
samochodowego, wynikajacego z wykorzystania kolei do celéow codzien-
nego dojazdu do pracy i szkoly, czyli migracji wahadlowych.

Kolejng trasa, ktora bedzie stanowi¢ wsparcie dla Lodzkiej Kolei
Aglomeracyjnej jest linia L6dZ Kaliska — Kutno. Wykracza ona podobnie
jak linia LodZz — Sieradz poza granice LOM, co pozwoli na polaczenie
z miastem centralnym regionu gmin znajdujacych sie dalej od Lodzi.
Obecne czasy dojazdu prezentowane w rozkladach jazdy PKP nie nastrajaja
pozytywnie. Wynika to z faktu, ze na tej trasie jedynie na odcinku Lo6dzZ —
Zgierz pociagi moga konkurowaé z czasem dojazdu do punktéw
docelowych osigganym przez samochdd. Dojazd do Ozorkowa zajmuje
okolo o$miu minut wiecej. Na odcinku Lo6dZ — Leczyca pociagi traca
niewiele czasu do transportu indywidualnego, gdyz réznica wynosi okolo
czterech minut. Znaczna réznice w czasie dojazdu wida¢ natomiast
w przypadku odcinka b6dZz — Kutno, gdzie czas dojazdu pomiedzy
Srodkami transportu r6zni sie o osiemnascie minut. Poprawa jakosci trasy

przejazdu oraz realizacja projektow towarzyszacych Lodzkiej Kolei
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Aglomeracyjnej moze doprowadzi¢ do zwiekszenia konkurencyjnosci
Srodka transportu, jakim jest pociag na trasie £.6dZ — Kutno.

Ostatni z uwzglednionych w projekcie odcinkéw kolejowych zwigzany
jest z trasg Lodz Kaliska — Lowicz Glowny. W przypadku tej trasy mozna
mowi¢ o najmniejszej konkurencyjnosSci pociagu w stosunku
do samochodu. Na calej trasie rbéznica czasu przejazdu siega ponad
godzine. Wynika to z inwestycji, ktore prowadzone sa obecnie na tym
odcinku tras kolejowych. W momencie prowadzenia analiz dojazd
do punktu docelowego tj. Lowicza odbywat sie przy uzyciu dwoch rodzajow
transportu, a mianowicie pociagu i buséw, ktére na odcinku Glinnik -
Strykow przewoza pasazeré6w pomiedzy stacjami kolejowymi. W informacji
PKP wskazane jest, ze na tym odcinku podrézni moga spotkaé sie
z utrudnieniami w zakresie przewozu rowerow. Nalezy wiec uzna¢, ze czas
dojazdu dwukrotnie dluzszy niz mozliwy do osiggniecia poprzez
wykorzystanie samochodu, nie wplywa zachecajaco na podréznych, ktorzy
maja mozliwo$¢ wyboru $rodka transportu. Nalezy podkresli¢, ze jedynie
do stacji Zgierz mozna bylo dotrze¢ w czasie krotszym od wskazywanego

przez oprogramowanie Google.

Perspektywy projektu kédzkiej Kolei Aglomeracyjnej
Wyniki plynace z badania pozwalaja stwierdzié, ze wykorzystanie kolei
na obszarze aglomeracji t6dzkiej moze sta¢ sie elementem wspierajacym
zrownowazony rozwoOj w regionie. Godne podkreslenia jest réwniez to,
ze wladze spotki LKA z nadzieja patrza w przyszlo$§¢ zwigzang
z rozbudowujaca sie infrastruktura kolejowa w regionie. Wiekszosé
przewidywan zawartych w projekcie uzalezniana jest od postepoéw
w pracach zwigzanych z przebudowa i dostosowaniem do nowych
warunkow i jakoSci podrézy z wykorzystaniem pociggu. Istotnym
elementem bedzie réwniez poprawa jakos$ci uslug rozpatrywana
z perspektywy lepszego zaplecza taboru, ktory oprécz wygody podréznych

bedzie w stanie zagwarantowac bezpieczenstwo dla uzytkownikéw.
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Elementem stanowigcym czynnik przyciagajacy podroznych stanie sie
roOwniez skrocenie czasu dojazdu oraz mozliwo$¢ skorzystania z ushug
dostepnych na obszarach innych duzych miast. Do takich inwestycji
zaliczy¢ mozna chociazby lokalizacje samoobstugowych wypozyczalni
roweré6w miejskich, ktore pozwalaja na kontynuacje podrozy do miejsc
docelowych na terenie wiekszych miast. Jak wskazuja autorzy projektu
LKA, waznym elementem w rozwoju kolei moze by¢ wykorzystanie
tramwaju jako komplementarnego $rodka transportu w przestrzeni
miejskiej. Elementy te beda mialy mniejsze znaczenie z perspektywy
osrodkow miejskich i wiejskich, do ktorych dociera¢ bedzie kolej
aglomeracyjna. Nalezy jednak uzna¢, ze odleglo$ci w przestrzeni osrodkow
miejskich znajdujacych sie na trasie przejazdu nie beda wymagaé tego
rodzaju inwestycji, z uwagi na lepsza dostepnos¢ tych przestrzeni.

Istotng decyzja w trakcie tworzenia nowego systemu komunika-
cyjnego LOM, ktoérego czesScia bedzie Lodzka Kolej Aglomeracyjna, byloby
stworzenie wezlow przesiadkowych na przecieciu linii kolejowych z liniami
tramwajowymi, a takze autobusowymi. Powstale w ten sposob tzw. ,huby”
odgrywalyby role aglomeracyjnych wezléw umozliwiajacych sprawna
zmiane wykorzystywanego Srodka transportu. Wezly te, wyposazone
roOwniez w parkingi dla samochodéw osobowych i roweréw, pozwalalyby
zmienia¢ kierunki przemieszczen z promienistych w zewnetrznej strefie
obszaru metropolitalnego na koncentryczny po linii kolei obwodowej Lodzi
1 rusztowy w centralnej czeSci rdzenia aglomeracji. Niebagatelne znaczenie
dla rozwoju gospodarczego aglomeracji l6dzkiej moze mie¢ usprawnienie
dojazdow do Strykowa. Ten najwiekszy, polozony w centrum Polski wezel
autostradowy staje sie waznym obszarem koncentracji miejsc zatrudnienia
mieszkancéw aglomeracji.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze rozwijajaca sie infrastruktura drogowa
nie jest w stanie sprosta¢ rosnagcym potrzebom transportowym miesz-
kancéw Lodzi oraz powigzanych z nig terendéw aglomeracji. Dlatego nalezy

rozwija¢ infrastrukture kolejowa, ktéra stanie sie alternatywa dla komu-
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nikacji samochodowej na obszarze aglomeracji todzkiej. Obok wymiernych

efektow w postaci infrastruktury waznym elementem bedzie efekt

poznawczy projektu LKA. Wynika to bowiem z szeroko zakrojonej akcji

promocyjnej projektu, jak réwniez mozliwosci uczestniczenia w nim

pracownikoéw kolei. Dzieki tego rodzaju przedsiewzieciom waznym

elementem staje sie rowniez podnoszenie poziomu kapitatu ludzkiego

w regionie oraz Swiadomosci w zakresie zrOwnowazonego rozwoju.
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