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Tunel srednicowy

w todzi jako element
systemu zrownowazonej
mobilnosci w aglome-
racji tédzkiej

Uwarunkowania i mozliwosci realizaciji.
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t6dzki obszar metropolitalny.

Abstrakt:

Jesienig 2016 r. ogtoszono przetarg na budowe kolejowego tunelu $rednicowego
pod todzia. Inwestycja ta ma szanse rozwigzac czes$¢ probleméw zwigzanych
z mobilnoécia w aglomeracji todzkiej i moze trwale zmienic¢ oblicze kolei w todzi
i regionie. Inwestycje infrastrukturalne same w sobie nie s3 jednak w stanie do-
statecznie poprawic jakosci oferowanych ustug, jesli nie sg uzupetnione przez
efektywne rozwigzania sprzyjajace koordynacji funkcjonowania transportu
na obszarze metropolitalnym pomiedzy réznymi podmiotami odpowiedzialnymi
za funkcjonowanie w nim transportu zbiorowego. Celem pracy jest przedsta-
wienie najwazniejszych wyzwan dla budowy zintegrowanego metropolitalnego
systemu transportowego w oparciu o kolejowy tunel $rednicowy w todzi, ze
szczegbdlnym uwzglednieniem integracji dziatania podmiotéw odpowiedzial-
nych za organizacje transportu w todzi, tdédzkim obszarze metropolitalnym
i regionie todzkim. Opracowanie stanowi ponadto probe odpowiedzi na pyta-
nie o nowg formute zarzadzania transportem zbiorowym w skali catego obszaru
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metropolitalnego, z uwzglednieniem podziatu odpowiedzialnosci. Odpowiedz
ta zostata sformutowana w oparciu o wnioski z realizacji podobnych projektow
w innych zespotach W artykule dokonano przegladu koncepcji teoretycznych
z zakresu mozliwych sposobéw koordynacji funkcjonowania transportu w obsza-
rach metropolitalnych. W dalszej czesci dokonano przegladu mozliwych rozwiagzan
na podstawie wybranych przyktadow z polskich miast, wraz ze wskazaniem moz-
liwosci ich zastosowania w tddzkim Obszarze Metropolitalnym po wybudowaniu
tunelu Srednicowego.

Wprowadzenie

Uktad przestrzenny i komunikacyjny w aglomeracji tédzkiej ulega ciggtym prze-
mianom, cho¢ ich dynamika nasilita sie istotnie w ostatnich kilkunastu latach.
Pomimo znaczacego spadku liczby mieszkancow (Bank Danych Lokalnych,
2016), w todzi nastepuje wzrost mobilnosé mieszkancow, co w znacznym stop-
niu stanowi nastepstwo rozlewania sie miasta. Obecnie prawie % mieszkancéw
zamieszkujacych todzki obszar funkcjonalny to mieszkancy innych miejscowosci
niz £6dz (Florczak, 2015). Przy relatywnym wzroécie udziatu mieszkancéw okolic
i przemiesc todzi wzgledem jej strefy wielkomiejskiej, znaczna czes¢ miejsc pracy
i wiekszos$¢ najwazniejszych ustug wcigz pozostaje zlokalizowana w tym obszarze.
Tym samym decyzje komunikacyjne, ktére majg wptyw na jakos¢ zycia w cen-
trum todzi i powodzenie rewitalizacji nie sa podejmowane wytacznie w todzi, ale
takze w Zgierzu, Pabianicach, Ksawerowie, Chociszewie, Glinniku czy Koluszkach.
Zjawisko to prowadzi do koniecznosci analizowania sprawnosci i efektywnosci
funkcjonowania systemu komunikacyjnego nie w skali pojedynczego miasta, ale
catego obszaru funkcjonalnego Przyktady miast Europy Zachodniej i rosnaca rola
integracyjna kolei na terenie metropolii trojmiejskiej oraz warszawskiej wskazuija,
ze kolej metropolitalna moze stanowic jedng z odpowiedzi na takie wyzwanie.
W przypadku todzi i jej obszaru metropolitalnego okazjg na zintegrowanie
systemoéw transportowych moze by¢ planowana budowa i uruchomienie kole-
jowego tunelu srednicowego. Jednakze warunkiem efektywnej integracji, poza
wysokimi naktadami inwestycyjnymi, jest okreslenie wzajemnych relacji pomiedzy
organizatorami transportu, podmiotami finansujgcymi funkcjonowanie potgczen
i infrastrukture oraz przewoznikami.

Z tego wzgledu, celem artykutu jest zaprezentowanie potencjalnych korzysci oraz
rozwiazan prowadzacych do realnego wykorzystania planowanego kolejowego
tunelu srednicowego jako instrumentu mogacego doprowadzi¢ do integracji sys-
temu transportowego w tédzkim Obszarze Metropolitalnym. W pierwszej czesci
opracowania dokonano przegladu koncepcji teoretycznych z zakresu mozliwych
sposobdw koordynacji funkcjonowania transportu w obszarach metropolitalnych.
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W kolejnej dokonano przegladu mozliwych rozwigzan na podstawie wybranych
przyktadéw z niemieckich i polskich miast i zespotéw miejskich. Na koncu,
na podstawie dokonanych przegladdéw, wskazano mozliwosci zastosowania za-
prezentowanych przyktadow w tddzkim Obszarze Metropolitalnym.

Zintegrowane systemy transportowe na obszarach metropolitalnych - pojecie,
istota, narzedzia skutecznej koordynacji

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK) definiuje me-
tropolie (wraz z obszarami funkcjonalnymi) jako osrodki, ktore stanowig centra
zarzadzania gospodarczego na poziomie krajowym, majg duzy potencjat gospodar-
czy, oferujg szereg ustug wyzszego rzedu i petnig funkcje symboliczne. Za sprawg
obecnosci szkolnictwa wyzszego i obecnoéci jednostek naukowych, wystepuja
w nich duze mozliwosci edukacyjne i badawczo-rozwojowe. Metropolie maja
zdolnos¢ do utrzymywania relacji handlowych, naukowych, edukacyjnych, kultu-
rowych z innymi osrodkami wyzszego rzedu. KPZK okredla takze, ze metropolie
cechujg sie wysoka wewnetrzng i zewnetrzng dostepnoscia transportows (MRR,
2012a, 5.190). Jednakze, za jeden z najistotniejszych warunkdéw wzmacniania
konkurencyjnosci takich obszaréow jest zapewnienie ich wewnetrznej spéjnosci,
w tym takze spodjnosci w zakresie funkcjonowania komunikacji, Koniecznos¢ two-
rzenia atrakcyjnych, zintegrowanych systemow transportowych w metropoliach
wynika z polityki dgzenia do zréwnowazonej mobilnosci (Tundys, 2013).

Wedtug O. Wyszomirskiego, zintegrowane systemy mobilnos$ci na obszarach me-
tropolitalnych to powigzania, ktore (Wyszomirski, 2010):

1. Stanowig sieci transportu miejskiego, lokalnego i ponadlokalnego;

2. Umozliwiaja przesiadanie sie pomiedzy réznymi srodkami transportu zbioro-
wego i ze srodkow transportu indywidualnego na transport zbiorowy;

3. Oferuja ustuge dostepng dla wszystkich pasazeréw, biorac pod uwage do-
stepno$c przestrzenng (czasowa), cenowy, oraz techniczno-technologiczng;

4. Sa atrakcyjne i sktaniajg do czestego korzystania rowniez posiadaczy samo-
chodéw osobowych.

Systemy zintegrowane majg zapewniac¢ atrakcyjny tancuch ustug w relacji ,od
drzwi do drzwi”, a takze integracje réznych $rodkéw transportu zbiorowego i indy-
widualnego. Istotnym elementem takich systemow jest takze integrowanie polityki
transportowej z innymi politykami dotyczacymi planowania przestrzennego, inwe-
stycji infrastrukturalnych czy stanowienia cen. Integracja srodkéw transportu nie
moze by¢ celem w samym w sobie i powinna prowadzi¢ do wymiernych korzysci
dla zaangazowanych stron. Do najistotniejszych oczekiwanych rezultatow inte-
gracji naleza: skrocenie czasu podrdzy, poprawa czestotliwosci, punktualnosci,

27



dostepnosci, bezpieczenstwa czy niezawodnosci. Za podstawowe cele integracji
transportu miejskiego mozna takze uznac zaoferowanie wyzszej jakosci ustug niz
w sytuacji dezintegracji transportu zbiorowego, podniesienie konkurencyjnosci
transportu zbiorowego wobec transportu indywidualnego racjonalizacja kosz-
tow funkcjonowania transportu zbiorowego i wspotudziat transportu miejskiego
W rozwoju miast.

Integracja transportu zbiorowego w obszarach metropolitalnych oznacza ko-
nieczno$¢ koordynacji zarowno decyzji o charakterze kluczowym dla systemu, jak
i codziennego zarzadzania. Konsekwencja koordynacji dziatan podejmowanych
przez wtadze samorzadowe obszaréw metropolitalnych powinna by¢ integracja
obejmujgca nastepujace obszary (Ibidem, s. 254):

1. Taryfyisystem biletowy i dystrybucje ustug;
2. Uktad linii i rozktady jazdy;

3. Organizacje i regulacje ruchu, system optat za korzystanie infrastruktury oraz
zasady dostepu do niej;

4. Standardy ustug i zasady dostepu do rynku;
Informacje o ustugach i ich promocja;

6. Badania rynkowe i marketingowe.

Wyrdznia sie nastepujace poziomy integracji transportu pasazerskiego (Ibidem,
s. 248):

1. Integracja ustug na obszarze jednej aglomeracji;
2. Integracja ustug przewoznikéw transportu zbiorowego o réznym zasiegu;

3. Integracja transportu zbiorowego i indywidualnego.

Ze wzgledu na realizacje polityki zréwnowazonego rozwoju istotne jest ksztatto-
wanie pozadanych zachowan komunikacyjnych, ktérym stuzy¢ moze integracja
Srodkow transportu. Wynikiem wspotpracy jednostek odpowiadajacych za or-
ganizacje transportu w metropolii powinien by¢ system, ktory charakteryzuje
sie jednym systemem taryfowo-biletowym, koordynacjg rozktadéw jazdy i ukta-
dow linii, wspdlnymi standardami technicznymi, wspélnym systemem informacji
i zarzadzania ruchem, jak rowniez spdjna infrastrukturg umozliwiajaca taczenie
podrézy realizowanych transportem zbiorowym, indywidualnym (parkingi P+R,
B+R, K+R") i wspotdzielonym (stacje roweru publicznego czy ustug typu car-sha-
ring w ramach weztéw przesiadkowych) czy wykorzystanie przystankéw, petli,
miejsc postojowych, itp. Do podstawowych barier uzyskania petnej integracji

1 P+R (Parkuj iJedz, ang. Park and Ride), B+R (ang. bike and ride), K+R (Pocatuj | jedz, ang. Kiss
and ride)




naleza (Ibidem, s. 252):

1. Formalno-prawna (wynikajgca ze zréznicowania przepisdw regulujgcych dzia-
talno$¢ w réznych rodzajach transportu);

2. Ekonomiczno-finansowa (wynikajgca z odmiennosci i specyfiki finansowania
poszczegblnych systemow transportu publicznego);

3. Polityczno-spoteczna (wynikajgca z niecheci wtadz samorzadowych do
wspotpracy, przedsiebiorstw transportu zbiorowego do restrukturyzacji oraz
spoteczenstwa do zmian).

Integracja transportu wymaga wspoétpracy wielu typow podmiotéw. W Swie-
tle polskich przepiséw za organizacje transportu na poziomie metropolitalnym
odpowiedzialne s3 samorzady gminne wchodzace w sktad danego obszaru (lo-
kalny transport zbiorowy), jak i samorzad wojewddztwa (przewozy kolejowe).
Na poziomie operacyjnym, istotnymi podmiotami odpowiedzialnymi za funk-
cjonowanie systemoéw transportowych sa jednak przedsiebiorstwa transportu
zbiorowego (obstugujace potaczenia na réznych szczeblach i w réznych jed-
nostkach terytorialnych), organizatorzy transportu, przedsiebiorstwa $wiadczace
ustugi uzupetniajace, oraz uzytkownicy systemoéw transportowych. Wtadze
samorzadowe poszczegdlnych jednostek nie tracg w procesie integracji swojej
suwerennosci decyzyjnej, jednak musza bra¢ pod uwage decyzje i interesy innych.
Wspodtpraca podmiotéw oferujacych ustugi transportu zbiorowego polega na ta-
czeniu ich zasobdw i dziatan w celu wspdlnej realizacji analogicznych funkgji. Brak
wspotpracy pomiedzy poszczegdlnymi podmiotami ogranicza jednak mozliwos¢

integracji transportu w aglomeracji i tym samym dodatkowe szanse na jej rozwdj.

Systemy zréwnowazonej mobilnosci na przyktadzie wybranych aglomeracji
w Niemczech i w Polsce

Z punktu widzenia poszukiwania dobrych praktyk w zakresie efektywnie dzia-
tajgcych systemoéw kolei metropolitalnych, zasadne wydaje sie zaprezentowanie
przyktadow z niemieckiej konurbacji Lipsk-Halle, a takze rozwiazan przyjetych
w Tréjmiescie oraz Warszawie. W przypadku rozwigzan z Niemiec oraz Warszawy
nalezy pamietac, ze z uwagi na istnienie w nich tuneléw $rednicowych, oba z nich
funkcjonuja dodatkowo w podobnych warunkach, ktére za kilka lat zaistniejg
w todzi i jej obszarze metropolitalnym.
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Pierwszy przypadek oparty jest na funkcjonowaniu S-Bahn Mitteldeutschland,
stanowiacej sie¢ kolejowego transportu publicznego w aglomeracji Lipsk i Halle
uruchomionej 5 grudnia 2013, po otwarciu kolejowego tunelu $rednicowego
w Lipsku (S-Bahn, 2017). S-Bahn Mitteldeutschland powstat w wyniku potgczenia
i rozszerzenia dwdch odrebnych systemdw kolei miejskich w Lipsku i Halle i jest
obecnie drugim co do wielkosci systemem kolei aglomeracyjnej w Niemczech.
S-Bahn Mitteldeutschland dziata przede wszystkim na terenie ,Mitteldeutschen
Verkehrsverbund” (MDV) - zwigzku transportowego srodkowych Niemiec. MDV
jest zwigzkiem mieszanym, w ktérym 51% udziatéw majg jednostki samorzadu
terytorialnego, a 49% przewoznicy. Zwigzek koordynuje prace 20 przewoznikow
oferujacych ustugi transportu zbiorowego na terenie Srodkowych Niemiec - 8
linii kolei miejskiej (aglomeracyjnej), 29 linii kolei regionalnej, 33 linie tramwajowe
i przeszto 600 linii autobusowych. MDV obejmuje powierzchnie 7.515 km? za-
mieszkiwang przez 1,7 min oséb. Do zadan zwigzku naleza (mdv.de, 2017):

1. Organizacja i planowanie transportu intermodalnego - siatki pofaczen,
rozktadow

2. Zarzadzanie cenami ustug w ramach stref taryfowych i podziat Srodkdw
finansowych

Ustalanie standardéw technicznych i operacyjnych

4. Koordynacja oferty z innymi organizatorami transportu

Wazng role integrujaca kolej petni réwniez w trojmiejskim obszarze metro-
politalnym. Istniejgca od 1951 r. Szybka Kolej Migjska w Tréjmiescie przewozi
rocznie ok. 40 min pasazeréw. Dominujgcym wiascicielem Szybkiej Kolei Miejskiej
w Tréjmiescie z ok. 75% udziatéw jest Skarb Panstwa. Wtascicielami pozostatej
czesci udziatdéw jest Samorzad Wojewoddztwa Pomorskiego oraz miasta: Gdansk,
Gdynia, Pruszcz Gdanski, Rumia i Sopot. SKM w Tréjmiescie funkcjonuje nieza-
leznie od komunikacji komunalnej organizowanej przez ZTM w Gdansku, ZKM
w Gdyni i MZK Wejherowo (Kotodziejski, Wyszomirski, 2014, s. 111-128).
Rozszerzenie sieci kolei aglomeracyjnej w Tréjmiescie przyniosta realizowana
w latach 2013-2015 inwestycja w nowa linie kolejowa (nr 248 Gdansk Wrzeszcz -
Gdansk Osowa) obstugujaca zachodnig cze$¢ konurbacji (wraz z lotniskiem) i ruch
regionalny z Kaszub. Linia znana powszechnie jako Pomorska Kolej Metropolitalna
zostata wybudowana za przeszto miliard ztotych na zlecenie spotki akcyjnej
Pomorska Kolej Metropolitalna, ktdra pozostaje jej zarzadcg (Polskie Radio, 2017).
Spoétka PKM nalezy do Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego. Przewoznikiem
na linii PKM jest PKP SKM w Trojmiescie, a organizatorem transportu pozostaje
samorzad wojewddztwa pomorskiego. Schemat funkcjonowania PKM prezentuje
rysunek 2.
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Rysunek 2. Schemat linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Schemat linii kolejowych
obstugiwanych przez PKP SKM w Trdjmiescie
w ramach projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

(Gdafl Wreieer - Gaarisk Port Lotnicey — Gy Gliwes

PRIEWGNE ROZREAD JATSY.

i EiE
°" fz“ytﬂz.kaumw. % www.skm.pkp.pl

Zrodto: Materiaty promocyjne PKM

W ramach budowy linii kolejowej nr 248 zadbano o wspdtprace samorzadu
wojewddzkiego z miastem Gdansk, co przyczynito sie do budowy wysokiej ja-
kosci weztow przesiadkowych. Projektowi wojewddzkiemu towarzyszyt ,Gdanski
Projektu Komunikacji Miejskiej” wspotfinansowanego ze Srodkéw Europejskiego
Funduszu Spojnoéci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2007-2013. W ramach tego programu powstaty nastepujace wezty:

1. Gdansk Bretowo wezet przesiadkowy, ktory zapewnia mozliwosc przejscia
z pociggu do tramwaju w systemie door to door. Przy weZle powstat parking
dla 17 samochodoéw oraz 32 miejsca dla rowerdw.

2. Gdansk Jasien - zintegrowany z petlg autobusowa ,Jasient PKM” przystanek
potozony na terenie dawnego poligonu wojskowego. W jego bezposrednim
otoczeniu powstaje nowa zabudowa mieszkaniowa. Przy weZle powstat par-
king dla 80 samochodéw i 32 miejsca dla rowerdw.

3. Gdansk Kietpinek - potozony w sasiedztwie nowych osiedli w poblizu
trojmiejskiej obwodnicy oraz centrum handlowego. Przy weZle powstanie
parking dla 78 samochoddw i 32 miejsca dla rowerdw.
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4. Gdansk Rebiechowo - najwiekszy planowany wezet typu Park & Ride na catej
linii, wybudowany w jedynie cze$ciowo (co znaczaco ograniczyto jego funk-
cjonalnosc) (Dziennik Battycki, 2017) w pierwszym etapie ze wzgledu na brak
porozumienia miedzy burmistrzem Zukowa, marszatkiem wojewddztwa po-
morskiego oraz prezydentem Gdanska. Gtownym celem tego wezta ma by¢
przejecie duzej czesci ruchu samochodowego z kierunku Kaszub oraz z pro-
jektowanej w poblizu nowej obwodnicy metropolitalnej.

Inwestycjom infrastrukturalnym w Tréjmiescie nie towarzyszyta dostateczna
poprawa wspotpracy podmiotéw transportu metropolitalnego. Choc¢ na terenie
Tréjmiasta istnieje Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, jego
kompetencje sg ograniczone do funkcji zwiazanych z biletem metropolitalnym,
ktéry nie stanowi podstawowego wyboru dla mieszkancow metropolii. Bilet me-
tropolitalny obowiazuje co do zasady w pojazdach ZTM Gdansk, ZKM Gdynia,
MZK Wejherowo, SKM Tréjmiasto i POLREGIO - jednak liczne wyjatki (jak chocby
to, ze nie obowigzywat przez pewien czas na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej)
sprawiaja, ze nie jest on wzorcowym przyktadem integracji taryfowej. Zaleta
MZKZG jest dostarczanie kompleksowej informacja o funkcjonowaniu trans-
portu miejskiego w metropolii prezentowanej na stronie internetowej zwigzku
na podstawie informacji przekazywanych przez poszczegdlnych organizatorow
transportu zbiorowego.

W ciggu ostatnich lat dynamiczny wzrost wykorzystania kolei w transporcie
metropolitalnym zauwazalny jest w istotnym stopniu na terenie aglomeracji
warszawskiej. Stanowi to rezultat kompleksowego podejscia do kwestii wykorzy-
stania transportu kolejowego do przewozdéw miegjskich oraz integracji transportu
kolejowego z transportem miejskim. Podstawe systemu transportu zbiorowego
na tym obszarze tworzy miejski transport zbiorowy organizowany przez Zarzad
Transportu Miejskiego w Warszawie (ZTM), obejmujacy linie metra i Szybkiej Kolei
Migjskiej (SKM w Warszawie) oraz sie¢ tramwajow i autobuséw, a takze linie ko-
lejowe organizowane przez Koleje Mazowieckie i Warszawska Kolej Dojazdowa
(WKD) - zintegrowane taryfowo z transportem miejskim organizowanym przez
ZTM w Warszawie. Metro i SKM w Warszawie sg wtasnoscig miasta Warszawa.
W rezultacie system finansowania ich operatoréow jest analogiczny jak w przy-
padku innych form lokalnego transportu zbiorowego, co wyeliminowato znaczng
czes¢ problemdw zwigzanych ze wspdtpraca miedzy jednostkami samorzadu te-
rytorialnego. Takie rozwigzanie mozliwe jest jednak tylko wytacznie w przypadku
podmiotu, ktéry dysponuje duzym budzetem i silng pozycja negocjacyjna.

Prace nad zwiekszeniem roli kolei w transporcie metropolitalnym prowadzone
sg takze w aglomeracji wroctawskiej (Wroctawska Kolej Aglomeracyjna), poznan-
skiej (Poznanska Kolej Metropolitalna), krakowskiej (Szybka Kolej Aglomeracyjna)

czy szczecinskiej (Szczecinska Kolej Metropolitalna). W zadnym z omawianych
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przypadkéw z Polski nie mozna jednak mowic o rozwigzaniach optymalnych i do-
celowych. Z tego wzgledu w budowie systemow kolei metropolitalnych konieczne
jest poszukiwanie wzorcow poza granicami Polski. Do modelowych rozwigzan
w zakresie integracji transportu metropolitalnego mozna zaliczy¢ systemy nie-
mieckich kolei aglomeracyjnych i regionalnych, takich jak omawiany wczesniej
S-Bahn Mitteldeutschland.

Na sukces kolei w transporcie aglomeracyjnym w Niemczech ztozyty sie przede
wszystkim (Beim, 2017):

1. Zintegrowany taktowy rozktad jazdy;
2. Integracja taryfowa i harmonizacja rozktadéw z komunikacja miejska;

3. Podniesienie komfortu podrézy przez systematyczng odnowe dworcow ko-
lejowych oraz taboru;

4. Promocja wykorzystania kolei w turystyce, zwtaszcza jednodniowej, w pota-
czeniu z pieszymi i rowerowymi wycieczkami;

5. Zaangazowanie samorzaddw powiatowych i gminnych w dziatania
na rzecz kolei.

Za tworzenie rozktadow jazdy, taryfy i siatki potaczen odpowiada w Niemczech
zazwyczaj jeden podmiot, ktéry dysponuje petnig informacji, co pozwala
na optymalne zarzadzanie dostepnymi zasobami. Rozbiezne oczekiwania poszcze-
golnych samorzadow lokalnych mogg za kazdym razem zosta¢ przedyskutowane
na wspolnym forum. W Niemczech wyksztatcono wiele modeli wspotpracy me-
tropolitalnej - od nieformalnego w Monachium, po silnie zinstytucjonalizowane
zwigzki w Zagtebiu Ruhry czy obszarze metropolitalnym Stuttgartu (Danielewicz,

20183, 5.232-244).

Istotne jest jednak to, ze wymiana informacji odbywa sie za kazdym razem - roz-
mowy nie sg incydentalne i nie towarzysza wytacznie sytuacjom krytycznym, a sg
trwatym elementem krajobrazu niemieckiego samorzadu terytorialnego. Istotna
rola samorzadow lokalnych w tworzeniu i finansowaniu systemoéw transportu
metropolitalnego sprawia, ze w Niemczech wyrdzni¢ mozna podziat na kolej re-
gionalng i aglomeracyjng (tabela 1) (Beim, 2017).
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Tabela 1. Koleje regionalne a aglomeracyjne w Niemczech

aglomeracyjne regionalne
przyspieszenie 1,0 -1,2 m/s? > 0,6 m/s?
drzwi minimalizacja czasu wy- | komfort pasazerow
miany pasazerow podrézujacych
oznakowanie czytelnos$é, spojnose | podkreslenie wtasnej

z komunikacjg miejskg marki

takt 10 - 30’ godzinny / pétgodzinny
zasieg przystankow ok. 500 m ok. 1000 m
ilos¢ przystankow wysoka pomijanie czesci nawet

przez pociagi osobowe

obstuga kontrolerzy biletow konduktorzy

wyposazenie dodatkowe | minimalne potki na bagaz, stojaki

Zrodto: Beim, M. Kierunki rozwoju infrastruktury transportowej metropolii - koleje aglomeracyijne,
docplayer.pl/10049999-Kierunki-rozwoju-infrastruktury-transportowej-metropolii-koleje-
aglomeracyjne.html, s.7, 2017

Wykorzystanie rozwigzan modelowych i dobrych praktyk we wzmacnianiu po-
tencjatu integracyjnego tunelu srednicowego w todzi

Z racji na taczng wartosc¢ projektu todzkiej linii $rednicowej, ktéra moze siegna¢ 4
mld zt (tunel Srednicowy z dwoma podziemnymi przystankami kolejowymi, stacja
tédz Fabryczna i przystankiem £6dzZ Niciarniana), jest to jeden z najwiekszych
i najdrozszych projektéw infrastrukturalnych w historii miasta i Polski. Majac
na uwadze fakt, ze ponad 90% pasazeréw kolei w Niemczech to pasazerowie kolei
regionalnych i aglomeracyjnych (International Association of Public Transport,
2016) oraz to, ze najwieksze przyrosty liczby pasazeréw w Polsce takze wigza
sie z tym rodzajem wykorzystania kolei, 16dzki tunel $rednicowy rowniez mozna
rozpatrywac jako szanse na rozwigzywanie probleméw zintegrowanej mobilno-
$ci kodzkiego Obszaru Metropolitalnego (Rysunek 3). Obecnie bowiem kolej nie
stanowi w nim waznego $rodka transportu. Cate wojewddztwo tédzkie, z liczbg
podrézy pociagiem w przeliczeniu na 1 mieszkanca rocznie na poziomie 3,9,
charakteryzuje sie jedng z najnizszych w Polsce wartoscia tego wskaznika. Dla
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pordéwnania, jego wartosé w regionach w ktérych kolej petni wazong role w ruchu
aglomeracyjnym wynosi znacznie wiecej, np. w pomorskim 23,3 a mazowieckim
18,9 (Urzad Transportu Kolejowego, 2017). Sygnalizowana przez marszatka wo-
jewddztwa tédzkiego obstuga potaczen aglomeracyjnych jedynie na czas Expo
2022, czy wiazanie czasu ukonczenia tunelu z tym wydarzeniem pokazuje, ze ist-
nieje ryzyko podporzadkowania jednego mega projektu (linii Srednicowej) innemu
mega projektowi (wystawa EXPO 2022) (Wozniak, 2016). Moze to prowadzi¢
do suboptymalnych rozwiagzan organizacyjnych i nizszej uzytecznosci projektu
w standardowym uzytkowaniu, tym bardziej ze megaprojekty cechujg sie zwy-
kle zawyzaniem prognozowanych korzysci i niedoszacowaniem kosztéw (Miller,
2015). Bardzo czesto wielkim inwestycjom towarzysza przyjmowane przez
decydentéw scenariusze nieuniknionego sukcesu. Wszelkie gtosy wskazujgce
na mozliwe niepowodzenia sg marginalizowane. W rzeczywistosci, wstepne ana-
lizy wykonane na potrzeby realizacji projektu dajg zbyt optymistyczne rezultaty,
a w toku prac nad projektami o wielkiej skali zanikajag kluczowe dla powodze-
nia projektéw o charakterze systemowych szczegéty. Tymczasem realizacja tak
kluczowej inwestycji, jak budowa tunelu Srednicowego, moze przynies¢ wiecej
dtugofalowych korzysci woéweczas, jesli nie zostanie przyporzadkowana celom
sztandarowym (megaprojekt), ale celom utylitarnym (integracja transportu kole-
jowego w tddzkim Obszarze Metropolitalnym).

Decentralizacja decyzyjna, ktora charakteryzuje obecnie systemy transportowe
w todzkim Obszarze Metropolitalnym, wptywa na dezintegracje systemow
transportowych w aglomeracji. Odmowa finansowania tramwajéw podmiegjskich
przez wtadze wojewddztwa todzkiego (Transport publiczny, 2017) pomimo faktu,
ze realizowane przez nie potgczenia spetniajg ustawowe wymagania dotyczace
finansowania przez samorzad wojewoddzki?, stawia pod znakiem zapytania zaan-
gazowanie wtadz woj. tédzkiego w rozwigzywanie problemow transportowych
dotyczacych aglomeracji tédzkiej. Jako ze przewoznik kolejowy o nazwie tddzka
Kolej Aglomeracyjna jest wtasnoscig samorzadu wojewddzkiego, a gminy i powiaty
sktadajace sie na aglomeracje nie uczestnicza w znaczacym stopniu w rozwija-
niu jego oferty, trudno mowi¢ o KA jako o kolei aglomeracyjnej. Uwzgledniajac
klasyfikacje potgczen kolejowych z ich podziatem na regionalne i aglomeracyjne
(tabela 1), todzka Kolej Aglomeracyjna spetnia obecnie cechy kolei regional-
nej. Zaangazowanie centralnego osrodka tédzkiego Obszaru Metropolitalnego

2 Uwzgledniajac definicje poszczegdlinych rodzajow przewozow, przewdz wykonywany na liniach
komunikacyjnych taczacych miasta na prawach powiatu z gminami o$ciennymi bedzie organizowany
przez marszatka wojewddztwa, na terenie ktérego jednostki te sg potozone. Przewozy takie winny byc¢
bowiem traktowane jako przewozy wykonywane z przekroczeniem granic administracyjnych dwaéch
powiatéw niezaleznie od tego, czy miasto na prawach powiatu posiada status gminy. Miasto takie

nie lezy bowiem w granicach administracyjnych powiatu ziemskiego, stad tez przewozy beda miaty
charakter przewozow wojewddzkich.”

Zrédto: http://zpp.pl/materialy/pliki/ptz.pdf, .12, Dostep z dnia: 28.06.2017
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we witaczanie kolei w obstuge metropolii do tej pory nie byto wystarczajace.
Wyraznie jest skupienie poszczegdlnych JST na wtasnych przewoZnikach - struk-
tura wtasnosciowa ksztattuje system transportowy tOM w wiekszym stopniu niz
potencjalna funkcja danego srodka transportu.

Rysunek 3. Projektowana siatka potaczen todzkiej Kolei Aglomeracyjnej po otwarciu tunelu srednico-

wego w todzi wraz z czestotliwo$ciami
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Zrodto: Materiaty prasowe k6dzkiej Kolei Aglomeracyjnej

Pomimo poprawy jakosci systemdw informacji pasazerskiej zaréwno lokalnego

transportu zbiorowego w todzi, jak i systemow kolejowych, ich rozwdj nie jest
wzajemnie powigzany na ptaszczyznach sygnalizowanych w rozdziale drugim.

informacji pasazerskiej istnieja narzedzia internetowe i aplikacje mobilne, ktore
pozwalaja $ledzi¢ na zywo lokalizacje pojazdéw MPK tédz, POLREGIO i tédzkiej
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Kolei Aglomeracyjnej (rozklady.lodz.pl, 2017). Zadne z tych narzedzi nie pozwala
jednak na sprawdzenie w jednym miejscu informacji o opéznieniach i lokaliza-
cji zarowno pociggodw, jak i pojazdéw lokalnego transportu zbiorowego w todzi.
Pomimo ze nadajnikami GPS dysponuja rowniez pojazdy MUK Zgierz, pojazdy
tego organizatora nie sg wtgczone w tddzki system informacji pasazerskiej, nawet
jesli wykonuja potaczenia na terenie todzi. Przyktady te obrazuja, ze postep tech-
nologiczny i srodki wydawane na system informacji pasazerskiej nie przektadaja sie
w dostatecznym stopniu na finalng oferte, z ktdrej moga korzysta¢ pasazerowie.
Raport Najwyzszej Izby Kontroli dotyczacy £tKA z 2015r. wskazywat na niedo-
stateczng integracje prac prowadzonych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
z dziataniami ,okotokolejowymi” tj. budowg parkingdw P+R/B+R czy zintegrowa-
nych z kolejg przystankéw komunikacji miejskiej (Najwyzsza Izba Kontroli, 2015).
W koncowych wnioskach NIK pisata:

,Aby tddzka Kolej Aglomeracyjna tworzyta alternatywe dla transportu indywidu-
alnego, niezbedny jest jej catosciowy rozwdj, zaréwno jakosciowy, jak i ilosciowy.
Sukces £KA, ktéra w zatozeniach ma spetniac funkcje kolei miejskiej, zaleze¢ wiec
bedzie od tego, jak szybko i wygodnie bedzie mozna dojechac na stacje czy po-
ciggi beda punktualne, a przesiadki niezbyt utrudnione. Spdjna, kompleksowa
i skonkretyzowana wizja rozwoju catego systemu kolei aglomeracyjnej w regionie

jest wiec w tym konteks$cie szczegdlnie istotna”.

Istotne przy integrowaniu w todzi kolei z komunikacjg miejska moga by¢ doswiad-
czenia ,Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej”, ktore dzieki wspdttworzeniu
projektéw na bardzo szczegdtowym poziomie przez samorzad wojewddztwa
pomorskiego i miasto Gdansk pozwolity na stworzenie warunkéw do przesiadki
z kolei na tramwaj ,drzwi w drzwi”?. By méc budowac wspdlng oferte metro-
politalng, koordynowac¢ polityke transportowg i przestrzenna, konieczne jest
stworzenie w £tOM trwatej przestrzeni wymiany informacji i wspétpracy po-
miedzy zarzadcami infrastruktury, przewoznikami i organizatorami transportu.
Podejsciem, ktére moze pozwoli¢ na budowe kluczowego w procesie integracji
zaufania, moze by¢ sukcesywne przejscie od struktur nieformalnych do metro-
politalnego organizatora transportu. Nalezy pamigtac, ze charakter wspdtpracy
bedzie zawsze zmienny w zaleznosci od kontekstu personalnego i politycznego.
Dos$wiadczenia niemieckich zwigzkéw komunikacyjnych i struktur wspdtpracy

3 Warto zauwazyc¢, ze w zatagczniku do Programu Funkcjonalno-Uzytkowego dla projektu
,Udroznienie tddzkiego Wezta Kolejowego (TEN-T), etap II, odcinek £6dzZ Fabryczna - £6dz Kaliska/
t6dz Zabieniec”, czyli budowy tunelu $rednicowego w todzi, mozna znalez¢ wytyczne Zarzadu Drog

i Transportu w todzi dotyczace integracji podziemnych przystankéw kolejowych z komunikacja miejska
w todzi. W dokumentacji pojawiaty sie takze miedzy innymi zapisy o koniecznosci uzgodnienia
rozwigzan architektoniczno-urbanistycznych z Biurem Architekta Miasta w Departamencie Architektury
i Rozwoju Urzedu Miasta todzi. Wedtug UMt przystanki kolejowe powinny stanowi¢ multimodalne
wezty komunikacji publicznej i tej funkcji powinny by¢ podporzadkowane rozwigzania przestrzenne.
Dotyczy to zwtaszcza przystanku pod skrzyzowaniem ulic Zielona/Kosciuszki.” Jesli wspotpraca bedzie
miata miejsce takze na dalszym etapie i bedzie niosta ze soba konsekwencje dla dtugoterminowe;j
polityki przestrzennej i transportowej todzi, warunki wysokiej jakosci integracji zostang spetnione.
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metropolitalnej pokazuja, ze wypracowywanie ptaszczyzny wspotpracy musi
uwzglednia¢ ambicje i specyfike lokalnej kultury politycznej (Danielewicz, 2013,
s. 232-241). Wspdlnym mianownikiem sukceséw kolei metropolitalnych w bada-
nych obszarach metropolitalnych jest zaangazowanie samorzadu terytorialnego,
w tym w szczegdlnosci kluczowych o$rodkow, w budowanie oferty kolei (Beim,
2017, s. 29). £6dz jako najsilniejszy oérodek regionu powinna przejac czes¢ odpo-
wiedzialnosci za powodzenia integracji transportu metropolitalnego i proponowac
na wspoélnym forum rozwigzania obejmujgce szerszy kontekst niz samo miasto.
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