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jako multimodalny dworzec centralny

Nowy tédzki dworzec oraz jego funkcje i otoczenie zostaty po-
czawszy od fazy wizji (2007 r.), studiéw wykonalno$ci (2011r.)
i dokumentacji technicznej (2013 r.) poprzez etapy realizacji
(2012-2016 r.) zaprojektowane z wykorzystaniem najlepszych
doswiadczen zagranicznych w zakresie ksztattowania multi-
modalnych hubéw kolejowych. Jego wielofunkcyjnos¢ umoz-
liwia dogodny system przesiadek na rozne $rodki transpor-
tu przyczyniajac sie do skrocenia czasu w fancuchu podrdzy
Ldrzwi-drzwi”. Jednocze$nie przebudowa dworca z rozbudo-
wang jego infrastrukturg podziemng umozliwia uwolnienie
znaczacych obszardw kolejowych, ktdre stanowity dotychczas
przyktad zdezurbanizowanej strefy w centrum miasta, pozwa-
lajac na nowe inwestycje miejskie i tworzenie Nowego Cen-
trum todzi. W niniejszym artykule przedstawiono zatozenia
projektowe oraz rozwigzania funkcjonalne multimodalnego
dworca centralnego w todzi.

Budowa podziemnego dworca w todzi jako wezta multimodal-
nego oraz projekt linii Srednicowej w tunelu pomiedzy nowym
dworcem a dworcami Kaliskim i Zabieniec sa kluczowymi ele-
mentami restrukturyzacji tédzkiego Wezta Kolejowego. W wyni-
ku realizacji tych inwestycji powstanie mozliwos¢ racjonalizacji
uktadu kolejowego - poprowadzenia relacji pociggéw zaréwno
lokalnych, jak i dalekobieznych przez centrum miasta. W wyni-

ku przeprowadzenia efektywnych relacji pociggéw przez miasto
poprawi sie w zasadniczy sposéb dostepno$¢ todzi w ruchu
dalekobieznym. Dla ruchu regionalnego i aglomeracyjnego
kluczowe znaczenie bedzie miata mozliwoS¢ bezposredniego
dojazdu do centrum miasta w szczegblnosci z wykorzystaniem
przystankéw tunelu Srednicowego. Mozliwe tez bedzie popro-
wadzenie bezposrednich relacji pociggdbw pomiedzy krancami
wojewddztwa todzkiego przez L6dz. Poprawi to w zasadniczy
sposob spdjnosé wojewddztwa tddzkiego. Budowa centralnego
wezta multimodalnego w miejscu starego dworca £6dz Fabrycz-
na umozliwi dystrybucje podrozy na pociagi aglomeracyjne, re-
gionalne, a takze na komunikacje miejska w Lodzi. Prognozuje
sie, ze liczba podréznych korzystajacych z kolei zaréwno w to-
dzi, jak i w catym wojewddztwie t6dzkim znaczaco wzro$nie po
zakonczeniu realizowanego cyklu inwestycji. Nowy uktad kole-
jowy jaki powstanie w wyniku budowy linii $rednicowej umozli-
wi tez wykorzystanie kolei obwodowej do przewozéw wewnatrz
aglomeracji. Wymaga¢ to bedzie dalszych inwestycji w kolej
obwodowg, w tym w nowe wezly przesiadkowe, kontynuujace
proces integracji kolei z transportem miejskim.

Planowany i realizowany wieloletni cykl przedsiewzie¢ infra-
strukturalnych w todzi, zachowujacych szacunek do historii mia-
sta, stworzy jednocze$nie nowoczesne, modelowe rozwigzania
transportowe, ktére beda miaty zasadniczy wptyw na zmiane
skali podréznych korzystajacych z coraz lepiej dostepnej kolei.
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»Powstajgcy multimodalny wezet przesiadkowy bedzie nie-
zwykle istotnym elementem transportowym z punktu widze-
nia catej aglomeracji tddzkiej. Nowe powigzania tkanki urba-
nistycznej z komunikacyjng stymulowaé bedg zaréwno rozwoj
miasta jak i usprawnig miejski system transportowy. Umiejetne
potgczenie kolei konwencjonalnej, duzych predkosci, nowocze-
snych tramwajow, wielostanowiskowego przystanku autobuso-
wego z liniami dalekobieznymi i lokalnymi oraz sieci lokalnych
i regionalnych potgczen drogowych przeniesie dzisiejsze cen-
trum Lodzi w nowy wymiar XXI wieku” [16].

Krotka historia planowania dworca Lodz Fabryczna

Akcesja Polski do Unii Europejskiej oraz dostepnosé europej-

skich $rodkéw pomocowych przywrdcita zainteresowanie kon-

cepcjami restrukturyzacji todzkiego wezta kolejowego z lat 60.

i 90. XX w. i ozywita koncepcje budowy w Polsce linii kolei du-

zych predkosci na kierunku wschéd-zachod. Wraz z wariantami

trasowania linii kolei duzych predko$ci zrodzita sie koncepcja
poprowadzenia linii Srednicowej pod centrum todzi oraz bu-
dowy nowego dworca centralnego w miejscu dworca Léd? Fa-

bryczna [8, 23, 32].

W 2007 r. na zlecenie Zarzadu Drég i Transportu w todzi
wykonane zostato ,Studium rozwoju funkcjonalnego t6dzkiego
wezta kolejowego w aspekcie budowy linii duzych predkosci
w Polsce i zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych aglomeraciji
todzkiej” [24]. Jego zadaniem byta analiza dotychczasowych
projektow restrukturyzacji todzkiego wezta kolejowego oraz
ocena mozliwo$ci wigczenia planowanych kolei duzych predko-
Sci w wezet todzki, jak réwniez budowy systemu kolei aglome-
racyjnej dla regionu tddzkiego.

Zasadnicze wnioski byly nastepujace:

1. Dla miasta wielkoSci Lodzi optymalnym rozwigzaniem z punk-
tu widzenia eksploatacyjnego i ekonomicznego jest jeden
dworzec zlokalizowany w centrum miasta. Do tego celu naj-
lepiej nadaje sie obecny dworzec £odZ Fabryczna pod wa-
runkiem jego zasadniczej przebudowy i utworzenia na jego
bazie ponadregionalnego wezta multimodalnego taczacego
inne Srodki transportu. Inne lokalizacje centralnego dworca
w mieScie pociggnetyby za sobg znacznie wieksze koszty ze
wzgledu na konieczno$é przebudowy uktadu komunikacyjne-
g0 miasta. Ponadto wariant z dworcem centralnym w centrum
miasta jest bardziej funkcjonalny ze wzgledu na uproszczenie
tras relacji pociagdw przebiegajacych przez wezet todzki.

2. Restrukturyzacja toédzkiego wezta kolejowego i wiaczenie go
do krajowej sieci kolejowej spowoduje znaczny wzrost liczby
podrdznych obstugiwanych przez tddzkie dworce i przystanki
kolejowe.

3. Budowa linii Srednicowej w tunelu jest jak najbardziej uza-
sadniona, przy czym ma szczegblne znaczenie dla ruchu
aglomeracyjnego i regionalnego. Na linii Srednicowej powin-
ny powstac przystanki poSrednie.

Powyzsze wnioski staty sie przedmiotem dalszych analiz,
ktore byty kontynuowane w nastepnych latach.

W kolejnym zamdwionym opracowaniu ,Analiza funkcjonal-
na nowego dworca centralnego w todzi jako ponadregional-
nego wezta intermodalnego”, wykonanym przez SITK Oddziat
w todzi [2], dokonano analizy rozwigzah zagranicznych i oceny
ich mozliwoSci zastosowania dla przypadku todzkiego. Wzigto
ponadto pod uwage, ze:

1. Istniejgcy dworzec Fabryczny jest zbyt maty i niefunkcjonal-
ny pod wzgledem uktadu stacyjnego i odprawy podréznych:
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- dostepne byto zbyt mato toréw na stacji (tylko 6), co w go-
dzinach szczytu powodowato komplikacje ruchowe, a roz-
budowa peronéw wymagataby wiekszego terenu, ktory
nie byt dostepny;

- budynek stacyjny byt zbyt maty dla odprawy podréznych
i niefunkcjonalny mimo kolejnych przebudéw, a ponadto
znajdowat sie w ztym stanie technicznym wymagajacym
kosztownego remontu, a najlepiej rozbiorki i budowy no-
wego budynku.

2. Dworzec bedzie czeScig linii Srednicowej przebiegajacej
w tunelu, a wiec powinien zosta¢ zbudowany jako podziem-
ny z wymaganiami niwelet dla dochodzacych do niego tuneli.

W analizie tej [2] zatozono zasadnicze warunki dla projek-
tu dworca jako podziemnego z funkcjg wezta multimodalne-
go, przede wszystkim jako centralnego dworca autobusowe-
go (regionalnego i miedzyregionalnego):

- 8 toréw na stacji (perony 2-krawedziowe); nie przewidy-
wano zwiekszania ilosci perondw dla kolei duzej predko-
$ci, zaktadajac, ze jej uruchomienie zmniejszy ilos¢ po-
ciggow konwencjonalnych;

- dtugosci perondw do 400 m, aby w przysztosci byta mozli-
wo$¢ odprawy pociggow wszystkich rodzajow;

- zaglebienie dworca 15 m ponizej terenu, aby umozliwié
wjazd pociggdw do tunelu.

Inwestycja budowy nowego dworca zaplanowana zostata na
terenach bedacych wiasnoscig PKP S.A. i Miasta £0dZ oraz PKS
t6dz S.A. Konieczny byt proces zamiany pomiedzy ww. podmio-
tami, ktory miat na celu pozyskanie praw do nieruchomosci
przez poszczegblnych inwestordw.

W lipcu 2007 r. nastgpito zawarcie porozumienia pomiedzy
Miastem £6dz, PKP S.A. i PKP PLK S.A. w sprawie nawigzania
partnerstwa w celu uregulowania stanu prawnego terenu stacji
kolejowej £6dz Fabryczna i realizacji projektu Nowe Centrum
todzi. W dokumentach tych okreslono ogblne zasady realizacji
projektu, w tym m.in.:

* przyjecie przez strony do realizacji koncepcji urbanistycznej

Roba Kriera (zatwierdzonej Uchwatg Rady Miasta),

zamiane nieruchomosci pomiedzy miastem i PKP S.A.,

zagtebienie nowego dworca £ddzZ Fabryczna do poziomu ok.

-16,5 m ponizej poziomu terenu,

warunki zabudowy przestrzeni PKP S.A. i miasta (tereny PKP

S.A. majg by¢ zabudowane obiektami komercyjnymi),

zZlecenie przez PLK S.A. studium wykonalnosci modernizacji

odcinka linii L6dZ Widzew-£6dZ Fabryczna wraz z dworcem
t6dz Fabryczna.

W latach 2009-2011 przeprowadzone zostaty procedury za-

miany dziatek pomiedzy interesariuszami. Réwnolegle prowa-

dzone byly prace nad studium wykonalnosci i dokumentacjg do

procedury przetargowej dla realizacji dworca [14, 30].
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Uktad funkcjonalny dworca Lodz Fabryczna
W celu uzyskania petnej integracji techniczno-funkcjonalnej
nowego dworca juz na etapie jego projektowania i zlecania
realizacji opracowane zostaty wspdlnie czesci kolejowe i miej-
skie. CatoS¢ inwestycji obejmowata budowe czesci podziemnej
dworca £6dZ Fabryczna przeznaczonej do odprawy i przyjeé
pociggdw oraz obstugi podréznych wraz z przebudowg uktadu
drogowego i infrastruktury wokét multimodalnego dworca t6dz
Fabryczna, z celem budowy zintegrowanego wezta przesiadko-
wego nad i pod obecna ul. Weglowa.

Dworzec posiada 3 poziomy funkcjonalne:
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Rys. 1. Przekroj poprzeczny projektowanego dworca £6aZ Fabryczna
Zrddho: PKP PLK SA.

Q Poziom O (poziom ulicy):
- pasaz gtowny dworca,
- 2 gtowne wejscia: wschodnie i zachodnie,
- boczne wejscia od strony pétnocnej i potudniowe;j,
- 8 przystankdw autobusowych,
- dworzec tramwajowy z 4 peronami.
0 Poziom-1 (8 m pod ziemia);
- dworzec kolejowy z poczekalnig,
- 18 kas biletowych, obiekty komercyjne oraz Centrum za-
rzgdzania dworcem i stacjg,
- wielostanowiskowe przystanki autobusowe,
— pomieszczenia stuzbowe i techniczne.
Q Poziom-2, (16,5 m pod ziemig):
= 4 perony kolejowe,
- 8 par tordéw kolejowych.

W catej przestrzeni dworca podrézni otrzymuja czytelng in-
formacje, ktorg zapewniajg zintegrowane systemy komunikacji
glosowej i wizualnej. 56 elektronicznych, podSwietlanych tablic
(w tym 24 na peronach dodatkowo wyposazone w zegary), 14
wysSwietlaczy LCD i megafony umozliwiajg skuteczne dotarcie
do podrdzujgcych z komunikatami oraz informacjami o przyjaz-
dach i odjazdach pociggdw. Rozmieszczone na kazdym z trzech
poziomow specjalne stupki SOS pozwalajg na szybkie wezwa-
nie ochrony w sytuacjach zagrozenia i kryzysowych.

Dworzec jest jasny i zintegrowany. Dzieki nowatorskiej for-
mie architektonicznej obiektu $wiatto stoneczne przez 10 tys.
szklanych paneli dachowych dociera do poziomu -2 (16,5 m
pod ziemig) doSwietlajgc perony. Dodatkowo przestrzeh we-
wnetrzna rozjasnia 9 tys. energooszczednych lamp typu LED,
na zewnatrz widoczno$é i komfort zapewnia 500 takich Zrodet
oSwietlenia.

Na poziomie -2 zaprojektowane zostaty 4 perony central-
ne o diugosci 400 m. Szeroko$¢ perondw (12 m) pozwala na
swobodny ruch podréznych nawet wtedy, gdy ten sam peron
musiatby obstuzyé 2 pociagi jednoczes$nie. WejScia na perony
zostaty zaprojektowane poprzez system ruchomych schodow,
wind oraz schodéw statych z poziomu -8 m (gtéwnego poziomu
dworca). Ewentualng ewakuacje pasazeréw z dworca zapewnia
system klatek schodowych rozmieszczonych co 50 m na po-
ziomie perondw i co 200 m w tunelu dojazdowym do dworca
od strony wschodniej. Wielofunkcyjny przystanek autobusowy
w ramach dworca (po potnocnej stronie), dla autobuséow mie-
dzyregionalnych (dalekobieznych) i regionalnych, jest przystan-
kiem o przepustowos$ci zaprojektowanej dla 72 odjazdéw i 36
przyjazdéw w godzinie szczytu. Posiada 24 stanowiska uloko-
wane na poziomie -1, tj. 8 m ponizej poziomu terenu. Wspélna
poczekalnia z PKP ma zapewnione wejscia do poczekalni auto-
busowej bezposSrednio z hali gtéwnej dworca lub poprzez win-

dy i klatki schodowe [14]. Po pdtnocnej stronie dworca przewi-

dziany zostat trzypoziomowy (-11 m, -14 m, i -17 m) parking

podziemny przeznaczony dla samochodéw osobowych, zlokali-
zowany pod wielostanowiskowym przystankiem autobusowym.

Kierunki gtéwnych potokéw pieszych przewidziano wzdtuz
osi kompozycyjnych: z ul. Piotrkowskiej w strone Parku 3 Maja
(kierunek na zachdd) oraz Rynek Kobro-Teatr Wielki (p6tnoc-
potudnie). Przewidziano 2 gtowne wejscia do stacji wraz z ha-
lami obstugi:

Q od strony zachodniej, gdzie zaktada sie gtéwna strefe przyje-
cia ruchu pieszych, z kierunku centrum oraz Srodkéw komu-
nikacji tramwajowej i autobusowej, pochylnia prowadzacg
wprost na poziom hali dworcowej,

Q od strony wschodniej, gdzie projektuje sie przyjecie catej ob-
stugi pojazdéw dowozacych podréznych samochodami pry-
watnymi, takséwkami i innymi Srodkami komunikacji kotowej
(parkingi krétko i dtugoterminowe, autobusy dalekobiezne),

Q oraz trzecie wejScie gldowne z poziomu terenu zlokalizowane
na osi Plac Dgbrowskiego-Rynek Kobro, prostopadtej w sto-
sunku do osi torow.

Oprécz akcentowanych architektonicznie trzech wejs¢ gow-
nych zlokalizowano szereg wej$é posrednich z poziomu terenu
do przestrzeni hali dworcowej, wielostanowiskowego przystan-
ku autobusowego, czy poziomu podziemnego Specjalnej Strefy
Sztuki.

Takie czytelne rozdzielenie réznych uzytkownikéw stacji po-
zwolito na okreSlenie wewnatrz dworca dwéch gtéwnych prze-
strzeni dystrybucji pasazeréw, ktre w sposéb niezalezny do-
prowadzajg pasazera na poziom perondw. W centralnej czesSci
hali, poprzez otwarcie stropow nad poziomem -8 m oraz -16,5
m zostato stworzone petne doswietlenie perondw. Tak znacza-
ce otwarcie, az do poziomu ruchu pociggdw, pozwala nie tylko
na oSwietlenie podziemnej budowli, ale rowniez nakierowuje
przybytego pasazera na poziom docelowy, jakim jest poziom
perondw. Intencjg projektowa byto zapewnienie maksymalnie
intuicyjnej orientacji w catej przestrzeni dworca jakg sg kasy,
perony, poczekalnie, toalety, przestrzen komercyjna. Powyzsze
rozwigzania pozwalajg na stworzenie odpowiednich stref wy-
miany pasazerow PKS i PKP oraz prowadzg pieszych przybytych
z przystankéw komunikacji miejskiej do miejsc docelowych.

Dworzec jest wiec miejscem przyjaznym pasazerom, z duza
iloScig Swiatta dziennego pomimo zagtebienia, z jasnym i kla-
rownym systemem komunikacyjnym zapewniajacym minimalny
czas przesiadki pomiedzy poszczegdinymi elementami trans-
portowymi i Srodkami transportu. Dworzec odpowiada najwyz-
szym standardom projektowym podobnych realizacji na Swie-
cie. W przysztoSci nad dworcem mogg zostaé zlokalizowane
dodatkowe funkcje komercyjne.

65

[ A7

1-2 1017



nIxrYsd

=
i

r - e -

czerwony ukfad drogowy
Zrodto: Zarzad Drog i Transportu.

Wspoétpracujacy z dworcem uktad ulic i transport publiczny
Miejski system transportowy wokét dworca zostat rowniez prze-
budowywany. Gtéwnym zatozeniem byto maksymalne zblizenie
publicznego transportu zbiorowego do budynku dworca. Dlatego
tez w ramach projektu przebudowany zostat uktad tras tramwajo-
wych. Wyremontowane zostaty torowiska w ul. Narutowicza oraz
ul. Kilinskiego oraz uruchomiono nowe torowisko wzdtuz pot-
nocnej $ciany dworca. Wiekszo$é linii tramwajowych zatrzymuje
sie na przystanku tramwajowym zlokalizowanym przed gtéwnym
wejsciem dworca. Prognozuje sie czterokrotny wzrost liczby pa-
sazerdw korzystajacych z tramwaju, wobec czego zaktada sie
petne wykorzystanie maksymalnej pojemnosci infrastruktury.

Rys. 3. Uktad komunikacyjny dworca £6aZ Fabryczna
Zrbdto: Zarzad Drég i Transportu w Lodzi.
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Dla ruchu autobuséw miejskich przewiduje sie 4 przystanki
przelotowe na kazdy kierunek jazdy, nie bedzie tu kofczyta bie-
gu zadna linia. Pojemno$¢ podziemnych parkingdéw dla samo-
choddéw osobowych, na podstawie wynikdw benchmarkingu ist-
niejacych obiektow tego typu w Niemczech i Francji oraz biorac
pod uwage fakt, ze dojazd do dworca zapewniony jest gtownie
dzieki gestej miejskiej sieci transportu publicznego, wyliczona
zostata na ok. 900 miejsc. Przewidziane zostaty rowniez strefy
dla krotkotrwatego postoju takséwek (15 miejsc wysadzania
pasazerow i 13 miejsc odbioru) i samochodéw osobowych (43
miejsca wysadzania pasazerow i 37 odbioru).

W obszarze wokot dworca przewidziane zostaty ciagi drog ro-
werowych tworzacych sie¢ tras do-
prowadzajgcych do wszystkich istot-
nych obiektéw. Gtowny ciag drogi
rowerowej, 0 szerokosci 4 m, popro-
wadzony jest od rejonu skrzyzowania
ulic Kilinskiego/Traugutta przez plac
przed dworcem do rejonu ,Bramy
Miasta™ i gtownego budynku dwor-
ca. Dalej trasa drogj rowerowej prze-
chodzi¢ bedzie przez rejon obiek-
tu EC1 Zachdd i Specjalnej Strefy
Sztuki do potudniowo-wschodniego
naroznika budynku dworca t6dz
Fabryczna (poziom -8 m) i dalej na
wschod terenami zielonymi potozo-
nymi wzdtuz ul. Nowoweglowe;.

Przewidywany dla okresu docelo-
wego (rok 2040) udziat poszczegdl-
nych Srodkéw transportu wykorzy-
stywanych dla dojazdu do dworca
tédz Fabryczna pokazany zostat
w tabeli 1.



Tab. 1. Podziat zadan przewozowych w dojazdach do dworca LodZ Fabryczna
- prognoza 2040 . [13]

Ruch pieszy Samochody | Autobusy . Pociggi
i rowerowy osobowe | miejskie Tramwaje Regionalne
9% 6% 24% 18% 34% 9%

Samochody - 30% Transport zbiorowy - 61%

Planowane etapy funkcjonowania dworca todz Fabryczna
Planowane etapy funkcjonowania dworca zalezg od ukoncze-
nia kolejnych planowanych inwestycji w obszarze todzkiego
Wezta Kolejowego.

| etap

Pierwszy etap uzytkowania nowego podziemnego dworca £6dz
Fabryczna, zapoczatkowany otwarciem dworca w grudniu
2016 r., dyskontujacy oddanie do eksploatacji zmodernizo-
wanego odcinka todZ Widzew-£6dZ Fabryczna linii kolejowej
nr 17, zamknat trwajacy od 2006 r. proces modernizacji po-
taczenia z Lodzi do Warszawy. Zrealizowany dworzec stanowi¢
bedzie na tym etapie miejsce wymiany podrdznych o skali rze-
du 20 tys. w ciggu doby. Pasazerowie ci bedg mogli sprawnie
przesiadac sie zarowno do miejskich Srodkéw transportu, jak
i krajowej i miedzynarodowej komunikacji autobusowej oraz
pociagdw Przewozéw Regionalnych. tédzka Kolej Aglomera-
cyjna w dobrym standardzie zapewni dotarcie z centrum Lodzi
do Koluszek i Skierniewic, a w weekendy do Warszawy oraz do
Zgierza. Kolejowy ruch aglomeracyjny z Sieradza, Kutna i Lowi-
cza bedzie jednak w dalszym ciggu koncentrowac sie gtéwnie
wokot dworcow £6dz Kaliska i Lodz Widzew, poniewaz dworzec
Fabryczny pozostanie nadal dworcem czotowym.

Il etap

Drugi etap nastgpi w momencie zakoAczenia budowy i odda-
nia do eksploatacji tunelu Srednicowego dla kolei konwencjo-
nalnej, taczacego dworzec todz Fabryczna z dworcem £o6dz
Kaliska (kierunek Sieradz, Ostrow Wielkopolski) i stacjg £6dz
Zabieniec (kierunek Zgierz, Kutno/towicz). Dworzec czotowy
stanie sie dworcem przelotowym. Bedzie to faza przetomowa
dla poprawy sprawnosci tddzkiego wezta kolejowego, zarowno
dla linii aglomeracyjnych i regionalnych, jak i dalekobieznych.
Usuniecie historycznych niefunkcjonalnoSci, polegajacych
na rozdzieleniu obstugi kolejg czeSci wschodniej i zachodniej
miasta pozwoli na stworzenie zupetnie nowej oferty przewo-
zowej. Zlokalizowanie optymalnej liczby przystankéw w tunelu
pod centrum miasta, zwtaszcza na skrzyzowaniu z gtéwna osig
tramwajowa aglomeracji (ulice Zachodnia i Kosciuszki), pozwo-
li na zwiekszenie dostepnosci do kolei i przejecie pasazerow
z innych Srodkdw transportu. Na tym etapie PKP Intercity pla-
nuje poprowadzié przez nowy dworzec pociagi klasy IC w re-
lacjach Warszawa-Wroctaw, Gdynia-Katowice i Poznah-Kra-
kéw. Pociagi te obecnie przejezdzajac przez todz korzystajg
z kolei obwodowej, co powoduje dodatkowe wydtuzenia czasu
ich przejazdu oraz utrudnia koordynacje przesiadek pomiedzy
nimi. W ruchu aglomeracyjnym bedzie ten etap stanowi¢ mo-
ment petnego otwarcia oferty potgczen do todzi z Sieradza,
Kutna, towicza, Skierniewic, Radomska i Opoczna. Bedzie tez
mozliwe tworzenie relacji pomiedzy krancami wojewddztwa
przez £6dZ oraz szybki i bezposSredni wjazd pociagdw do cen-
trum miasta, co poprawi w znaczgcy sposdb spdjnos¢ obszaru
aglomeracji todzkie;j.

lll etap
Trzecim etapem bedzie uruchomienie linii kolei duzych pred-
koSci, ktora wedtug plandw potgczy Warszawe, £ddzZ i Poznan
oraz Wroctaw, zatrzymujac sie na budowanym juz obecnie w ra-
mach infrastruktury dworca, wydzielonym dla tego celu peronie
(tab. 2).

Projekt budowy tunelu srednicowego pod centrum Lodzi
Powrdt do koncepcji budowy linii kolejowej w tunelu pod cen-
trum todzi nastgpit w 2006 r., bezpoSrednio po ukofczeniu
Wstepnego studium wykonalnosci [32], w ktérym okreslono
warianty przebiegu linii duzej predkosci z Warszawy do Po-
znania i Wroctawia przez t6dz. Koncepcja z 2006 r. zaktadata
budowe odrebnego tunelu dla kolei duzych predko$ci wycho-
dzacego z gtowicy zachodniej stacji £6dZ Fabryczna w kierun-
ku zachodnim (Kalisz, Poznan/Wroctaw). Koncepcja ta zostata
szczegbtowo przeanalizowana i rozszerzona w opracowaniu
zleconym przez Zarzad Drog i Transportu, a wykonanym przez
SITK Oddziat w todzi: Analiza warunkéw budowy kolejowego
tunelu $rednicowego pod centrum todzi [3]. W studium tym
wskazano jako optymalny wariant koniecznos¢ budowy tunelu
dla kolei konwencjonalnej, z ktérego w zachodniej czeSci przed
osiggnieciem ulicy Widkniarzy rozgateziataby sie linia w kierun-
ku dworca Kaliskiego oraz w kierunku stacji Zabieniec. Linia
$rednicowa uzyskataby lepszg funkcjonalnosé niz w projekcie
z lat 60. XX. w., w ktérym zaktadano tylko jej wiaczenie w dwo-
rzec Kaliski. Tunel dla linii duzej predkosci zostat zaplanowa-
ny jako oddzielny i przebiegajacy rownolegle do tunelu kolei
konwencjonalnej na pierwszych dwoch kilometrach od dworca
Fabrycznego, a dalej zostat wytyczony w kierunku potudniowym
omijajgc dworzec Kaliski od potudnia, aby za osiedlem Retki-
nia linia duzej predkoSci wyszta z tunelu i przebiegata dalej
wzdtuz istniejgcej linii nr 14, az do granic miasta. Opracowa-
nie zostato wykonane przy konsultacji ekspertdw hiszpanskich,
francuskich i niemieckich. Przeanalizowano w nim rézne wa-
rianty przebiegu linii Srednicowej pomiedzy dworcem Fabrycz-
nym a dworcem Kaliskim. Ze wzgledu na zbyt gestg zabudowe
miasta przyjeto do analiz jej przebieg w tunelu, a czeSciowo
w wykopie. Dla kolei konwencjonalnej wybrano wariant 4 toréw
od stacji Widzew do stacji Fabryczna, a na odcinku Fabryczna-
Kaliska jedng pare torow z rozgatezieniem (druga para torow
w kierunku stacji Zabieniec). Na podstawie wytycznych zawar-
tych w tym studium zaméwione zostato przez Miasto £6dz, PKP
PLK S.A. i Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Lodzkiego Stu-
dium Wykonalnos$ci projektowanych linii Srednicowych w Lodzi
[29], wykonane przez firme SENER.

Tab. 2. Planowane etapy funkcjonowania dworca todz Fabryczna
Prognoza ruchu

Etap Planowarny Etap inwestycji dla dworca
okres
[pas/dobe]
Oddanie do eksploatacji dworca
grudzien | podziemnego t0dz Fabryczna i za-
Bapl | "2016  korczenie modemizacjiini kolejow s,
Warszawa—L6dz
Oddanie do eksploatacji tunelu dla kolei
konwencjonalnej taczacego dworzec
Etap |l | 2021-2022 L6dz Fabryczna z dworcem Lodz 0t
Kaliska i stacjg Zabieniec
Etaplll 2030 Oddanie do eksploatacii linii KDP na 01s.

odcinkach przebiegajacych przez Lodz
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Systemy transportowe
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Rys. 4. Projektowany przebieg tuneli Srednicowych pod centrum todzi [29]

W pazdzierniku 2008 r. Urzad Marszatkowski podjat decyzje
0 budowie systemu kolei aglomeracyjnej dla regionu todzkiego
i wystgpit o Srodki finansowe z unijnego programu POIIS 7.3.
W pierwszym etapie kolej aglomeracyjna miata by¢ oparta o ist-
niejgcy uktad toédzkiego wezta kolejowego - co zostato juz zre-
alizowane, a w drugim o uktad z tunelem Srednicowym.

W marcu 2010 r. PKP PLK S.A. podpisaty umowe na studium
wykonalnosci tunelu $rednicowego, a 3 miesigce pdzniej zawar-
ty umowe na budowe dworca podziemnego £8dz Fabryczna wraz
z budowa tunelu do stacji Widzew i z przystankiem Niciarniana.

W ramach Studium WykonalnoSci dla przejscia Srednico-
wego linii kolejowych przez L6dZ przeanalizowano ponad 20
wariantéw trasowania linii duzych predko$ci oraz konwencjo-
nalnych w tunelu pod miastem. Do dalszych prac zarekomendo-
wano wypracowane rozwigzania trasy kolei konwencjonalnych
ze stacjg Ogrodowa i trase potudniowa kolei duzych predkosci.
Catkowita dtugoS¢ zaprojektowanej trasy kolei konwencjonal-
nej wynosita 11 050 m, w tym tgczna diugosé tuneli kolei kon-
wencjonalnej 8 257 m, natomiast taczna dtugosé tuneli kolei
duzych predkosci 5 088 m. W ramach wariantu przewidziano
likwidacje koztow oporowych w zachodniej czeSci stacji oraz
budowe gtowicy zachodniej dostosowanej do potrzeb tunelu
Srednicowego dla kolei konwencjonalnej, umozliwiajgcej przy-
sztoSciowe wigczenie linii kolei duzych predkosci.
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Przyjeta koncepcja przystankow posrednich w tunelu
Srednicowym

Dla podjecia ostatecznej decyzji o lokalizacji przystankow
posSrednich w tunelu zlecone zostaty dodatkowe studia [31].
W opracowaniu przeprowadzono dwuetapowg analize celo-
wosci, zasadno$ci, a nastepnie mozliwosci technicznych bu-
dowy przystankdw osobowych w tunelu. Do analizy wstepnej
zatozono kilka wariantéw lokalizacji przystankdw oraz warianty
z budowg przystankéw w kolejnych etapach, po zakoAczeniu
budowy tunelu, ale przewidzianych z konstrukcja tunelu, jak tez
wariant bez przystankéw posrednich. Wzieto pod uwage zago-
spodarowanie przestrzenne rejonu kazdego przystanku moga-
ce generowac potoki pasazerskie oraz potencjalng wspdtprace
kolei z siecig tramwajowg i autobusowg miasta. Problemem
analizowanym w jednym z wariantow byta tez kwestia budowy
w rejonie ul. Ogrodowej stacji (wedtug dotychczasowych re-
komendacji [29]) lub przystanku osobowego. Do analizy kon-
cowej zdefiniowano 3 lokalizacje przystankéw: skrzyzowanie
ulic Zachodnia/Aleja Kosciuszki i Zielona, Ogrodowa i Koziny.
W wyniku dalszych prac zrezygnowano z lokalizacji przystanku
Koziny (w rejonie skrzyzowania ulic Drewnowskiej i Wtdkniarzy)
ze wzgledu na jego najmniejsza optacalnosS¢ ekonomiczng po-
wodowana trudnoSciami technicznymi (lokalizacja na rozgate-
zieniu linii kolejowych wychodzacych z tunelu, zmiana profilu



podtuznego toréw oraz budowa przystanku tramwajowego zlo-
kalizowanego bezposrednio nad podziemnym przystankiem ko-
lejowym i potgczonego z nim przej$ciem podziemnym), a jedno-
czeSnie niewystarczajagcymi prognozami ruchu pasazerskiego.
W wariancie rekomendowanym przez Uzupetniajace Studium
Wykonalnosci [31] pozostajg 2 przystanki w tunelu:

* Przystanek Zielona zlokalizowany w rejonie skrzyzowania ulic
Zielonej i Zachodniej, oddalony ok. 1 km od stacji £L6dZ Fabrycz-
na i okoto 200 m od ul. Piotrkowskiej. Ze wzgledu na mozliwos¢
ksztattowania przebiegu linii kolejowej w tunelu pomiedzy sta-
cjg L6dzZ Fabryczna a przystankiem Ogrodowa, przystanek poto-
zony jest w tuku. Posiadaé bedzie 2 perony jednokrawedziowe
dtugosci 150 m na zewnatrz toréw szlakowych. Planowane jest
usytuowanie bezposSrednio nad przystankiem kolejowym zinte-
growanych przystankéw tramwajowych dla 11 linii krzyzujgcych
sie w relacjach wschod-zachéd i pétnoc-potudnie, w tym £6dz-
kiego Tramwaju Regionalnego. WyjScia z podziemnego przy-
stanku kolejowego skierowane beda w rejon przystanku tram-
wajowego oraz w ul. Wélczarska. Przystanek jest zlokalizowany
w Scistym centrum miasta. Wedtug danych GUS z 2012 r. moz-
na policzy¢, ze w strefie o promieniu 500 m mieszka 24 tys.
0s6b, w tym 14,7 tys. os6b w wieku produkcyjnym (20-60 lat)
oraz pracuje 15 tys. osob.

+ Przystanek Ogrodowa zlokalizowany jest ok. 2,9 km od stacji
t6dz Fabryczna oraz 1,9 km od przystanku Zielona. W pobli-
zu planowanego przystanku znajduje sie cmentarz katolicki
i prawostawny (400 m) oraz Centrum Handlowe Manufaktura,
najwieksze centrum handlowo-ustugowo-rozrywkowe w Polsce,
zbudowane na terenie dawnego kompleksu fabrycznego lzra-
ela Poznanskiego (100 m). Obecna komunikacja autobusowa
ma przystanek w odlegtosci ok. 300 m. Ze wzgledu na stosun-
kowo matg liczbe mieszkancow w bezposrednim rejonie przy-
stanku oraz brak silnych powigzan z innymi systemami trans-
portu zbiorowego mozna sie spodziewac, ze nie bedzie to silny
wezet przesiadkowy w motywacji dom-praca. Jednak po szczy-
cie porannym rola tego przystanku bedzie rosna¢ ze wzgledu

na duza liczbe miejsc pracy i klientéw w CH Manufaktura. Ruch
ten bedzie wystepowat we wszystkie dni tygodnia, ze wzrostem
w czasie weekenddw. Z uwagi na bliska lokalizacje Cmentarza
Starego przystanek bedzie petnit istotng role w okresie $wieta
1 listopada umozliwiajgc roztadowanie wzmozonych dojazdow
z wykorzystaniem transportu kolejowego.

Prognozowane potoki pasazerskie dla projektowanych przy-
stankéw w tunelu Srednicowym zostaty oparte na nowym, wielo-
gateziowym modelu ruchu opracowanym dla rejonu todzkiego.
Zatozenia do budowy modelu zostaty oparte na opracowaniu
Aktualizacja Optymalnego wariantu Systemu Transportowego
miasta todzi [1] oraz w zgodnoSci ze Studium WykonalnoSci
projektu realizowanego w ramach przebudowy tddzkiego We-
zta Kolejowego [29, 31].

Poprawa dostepnosci Lodzi po realizacji tunelu
Srednicowego kolei konwencjonalnej

Mimo, ze £6d7 lezy w centrum Polski i mozliwe bytoby wytycz-
nie przez miasto najkrétszych relacji pociggdw w korytarzach
Wroctaw-Warszawa, Krakéw-Poznanh, Katowice-Gdarisk, moz-
liwosci te wykorzystane byty dotychczas w minimalnym stopniu.
Odbywa sie to takze ze szkodg dla obstugi innych regionéw Pol-
ski, a takze pozostatych miast wojewddztwa tddzkiego. Dopiero
perspektywa budowy tunelu Srednicowego i zamiana dworca
czotowego na dworzec centralny powoduje, ze w Ltodzi bedzie
mogt powsta¢ miedzyregionalny kolejowy wezet przesiadkowy
dla podrdznych przesiadajgcych sie w réznych kierunkach.

Dostepnos¢ transportowa todzi po realizacji nowych inwe-
stycji wzro$nie takze w kategorii czasu dojazdu z gtéwnych aglo-
meracji w Polsce. Zasadniczo do kazdej z sgsiednich aglome-
racji bedzie mozliwe, po zakonczeniu planowanych inwestycji,
uzyskanie czasu przejazdu z todzi ponizej 3 godzin. W ruchu
aglomeracyjnym planowane jest zwiekszenie czestotliwoSci
kursowania pociggoéw do osiggniecia taktu 30 minut, a na cen-
tralnym odcinku, w tunelu §rednicowym 10 minut w godzinach
szczytu.

R
Drorkdw

Bydgoszcz
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Rys. 5. Planowane relacje pociagow przez £.6dz z wykorzystaniem linii Srednicowej i nowego dworca centralnego a) relacje migdzyregionalne,

t)) relacja regionalne i aglomeracyjne
Zr6dto: J. Raczynski,
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Oferta relacji kolejowych i autobusowych w | etapie
funkcjonowania dworca Lodz Fabryczna jako dworca
czotowego

Rozktad jazdy pociggdw od dnia 12 marca 2017 roku przewidu-
je kursowanie 125 pociagbw na dobe, w tym:

Q 32 pociagdw Intercity,

Q 38 pociggow Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej,

Q 55 pociggdw Przewozow Regionalnych.

W lutym 2017 r. ze stanowisk autobusow dalekobieznych od-
jezdzaty pojazdy Polskiego Busa i Leo Express - 32/dobe obstu-
gujac kierunki: Wieden, Berlin, Praga, Brno, Ostrawa, a w ruchu
krajowym: Warszawa, Gdarsk, Torun, Poznan, Wroctaw, Katowi-
ce, Krakéw, Rzeszow. Oferta kolejnych przewoznikéw autobu-
sow dalekobieznych jest w trakcie zatatwiania formalnosci.

Strategia integracji transportu pasazerskiego w miescie,
aglomeracji i wojewodztwie

Zar6wno po stronie miasta, jak i wojewddztwa opracowywano
dtugookresowe dokumenty strategiczne, a nastepnie wykony-
wane byly projekty i realizacje dgzace do uzyskania petnej inte-
gracji pomiedzy koleja i transportem publicznym todzi i Aglome-
racji Lodzkiej. Strategia rozwoju Wojewddztwa todzkiego [16,
18, 20, 25] okreslita cel operacyjny dotyczgcy wysokiej jakosci
i dostepnosci infrastruktury transportowej w nastepujacy spo-
sob: ,rozwoj proekologicznego transportu pasazerskiego, m.in.
poprzez budowe todzkiej Kolei Aglomeracyjnej, zakup nowo-
czesnego taboru kolejowego, wsparcie modernizaciji linii tram-
wajowych oraz zakupu nowoczesnego taboru, petnej integraciji
systeméw, w tym m.in. realizacji weztéw multimodalnych, ze
szczegblnym uwzglednieniem centralnego wezta przy dworcu
£6dzZ Fabryczna oraz systeméw Park&Ride i Bike&Ride, propa-
gowanie Srodkow transportu przyjaznych Srodowisku, wsparcie
budowy systemu drog rowerowych”. W dwa lata p6Zniej Sejmik
przyjat ,Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transpor-
tu Zbiorowego dla wojewddztwa tddzkiego” [12], ktorego ce-
lem jest poprawa dostepnosci, efektywnosci funkcjonowania
oraz bezpieczenstwa na zdefiniowanej sieci przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej. Studium rozwoju Lédzkiego
Obszaru Metropolitalnego [19, 25] oparto dziatania przyspie-
szajace metropolizacje na budowie zintegrowanego systemu
transportu tOM, w ktérym wyszczegdlniono 3 kluczowe dziata-
nia: przyjazny zbiorowy transport miejski, system autobusowy
i system Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej, jak rowniez m.in. wezty
integracyjne (budowe w centrum todzi multimodalnego wezta
0 znaczeniu krajowym i miedzynarodowym przy dworcu t6dz
Fabryczna, budowe dworca tramwajowego Centrum), centralny
system sterowania sygnalizacjg i ruchem, system planowania
podrdzy, system drég rowerowych i system roweru miejskiego,
integrowanie i inicjowanie wspotpracy organizatorow transpor-
tu publicznego. Strategia rozwoju tOM w oparciu 0 Studium
zakfada juz ,stworzenie zintegrowanej sieci metropolitalnego
transportu zbiorowego” na bazie wspdtpracy poszczegdlnych
gmin oraz wyrdznia dziatania priorytetowe, ktérych liste otwiera
,kompleksowy program integracji transportu tOM”.

W zintegrowanym systemie transportu publicznego kolej-
-lokalny transport zbiorowy do najwazniejszych mozna zaliczyé
nastepujace formy integracji, na ktore nalezy ktasé nacisk:
¢ integracje przestrzenng polegajaca na ujednoliceniu stan-

dardow jakoSciowych w zakresie utatwiania przesiadek po-

przez integracje przystankéw w weztach przesiadkowych,
zwigkszanie zasiegu terytorialnego bezpoSrednich powia-
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zan transportem publicznym todzi ze strefag podmiejskg

i subregionalna;

* integracje intermodalng polegajacg na: maksymalnym wy-
korzystaniu kolei w podrozach miejskich i aglomeracyjnych,
budowie parkingow przesiadkowych w systemie P+R, umozli-
wieniu przewozu roweru w Srodkach transportu zbiorowego,
w przysztoSci wigczeniu w zintegrowany system np.: ustug
taksowkowych, wypozyczalni roweréw miejskich.

Stopien obstugi miast aglomeracji t6dzkiej, w tym szczegol-
nie todzi przez transport kolejowy jest obecnie na bardzo ni-
skim poziomie. Zmiana uktadu kolejowego w regionie umozliwi
radykalng zmiane roli kolei w obstudze ruchu pasazerskiego
w regionie.

Obszar, na ktéry sktadajg sie miasta £odz, Zgierz i Pabiani-
ce, jako wewnetrzna czeS¢ aglomeracji, skupiajgca ruch przy-
jazdowy z catego regionu wymaga szczegblnej uwagi i szcze-
gbélnego zagospodarowania. Podstawowe kierunki rozwojowe
dla systemu kolejowego na obszarze wewnetrznej czeSci aglo-
meracji wigzac sie beda z dogeszczeniem sieci stacji i tym sa-
mym wigczeniem kolejnych obszaréw w zasieg dojs¢ pieszych
lub krétkich dojazdow transportem zhiorowym. Kluczowym
projektem jest tu budowa linii Srednicowej w tunelu wraz ze
stacjami poSrednimi. Ta inwestycja pozwoli na udostepnie-
nie w zasiegu dojscia pieszego obszardw Scistego centrum,
a wiec obszaréw najbardziej intensywnie uzytkowanych, do
ktérych dojazdy majg charakter masowy. Jest to dodatkowo
obszar, na ktérym konkurencja transportu drogowego jest po-
datna na kongestie i przez to wyjgtkowo staba. Kolejnym Kie-
runkiem rozwojowym bedzie wtgczenie w obstuge tych osiedli,
ktére znajdujg sie w sasiedztwie istniejacych linii, ale gdzie
nie istniejg jeszcze stacje lub przystanki kolejowe. Budowa
nowych stacji pozwoli m.in. na wiaczenie w obstuge kolejg
czeSci osiedli Radogoszcz Wschdd, Zarzew, Widzew Wschad,
Olechéw-Janow i Retkinia.

Trzeci kierunek rozwojowy zwigzany bedzie z obstugg niszo-
wych przemieszczen tam, gdzie oferta lokalnego transportu
zbiorowego pozostaje relatywnie uboga. Bedzie to intensyfi-
kacja obstugi terendw przylegajacych do tzw. kolei obwodowej
oraz linii L6dZ Widzew-Zgierz, a takze obszardw znajdujgcych
sie na terenie Zgjerza i Pabianic.

System weztow integracyjnych kolei i lokalnego transportu
zbiorowego

W aspekcie integracji kolej - transport lokalny w aglomera-
cji t6dzkiej najwazniejsze obecnie miejsca przesiadek z ko-
munikacji regionalnej na transport miejski, w szczegdlnosci
w podrdzach obligatoryjnych (dom-praca, praca-dom, dom-
nauka, nauka-dom) z okolicznych miejscowosci, nieposiada-
jacych potgczen publicznym transportem miejskim z todzig sa
nastepujgce:

O t6dz Kaliska (T/A/kolej);

Q £6dz Lublinek (A/kolej);

Q L6dz Zabieniec (T/A/kolej);

Q todz Arturdwek (A/kolej);

Q L6d7 Stoki (A/kolej);

Q £6dZ Widzew (A/kolgj);

Q £6dZ Andrzejow (A/kolej);

Q £6dz Olechow (A/kolej);

Q £6dz Chojny (T/A/kolej);

Q t6dz Dabrowa (T/A/kolej);

Q £6dZ Pabianicka (A w jednym kierunku/kolej).
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Rys. 6. Wezly integracyjne kolej - lokalny transport zbiorowy w todzi dla 2025 r. [1]

Na mapie (rys. 6) naniesiono sie¢ stacji i przystankéw ob-
stugujacych Scisty obszar aglomeracji. Kota o promieniu 800
metréw wyznaczajg obszar, ktéry bedzie bezwarunkowo kom-
plementarny wobec kolei (dostepny z pomocg dojsé pieszych,
a wiec niezalezny od czynnikéw dodatkowych). Dla wybranych
stacji, ktére moga by¢ wydajnie obstugiwane przez transport
zbiorowy zasieg ten ulega rozszerzeniu o krétkie dojazdy au-
tobusem lub tramwajem wraz z minimalnym doj$ciem na
przystanki.

Obszary kluczowe do obstugi transportem zbiorowym to ob-
szar centrum oraz obszary najwiekszych osiedli mieszkanio-
wych. Transport zbiorowy bedzie w stanie zapewnié¢ wysoka
czestotliwosé kursowania pozwalajgca na elastyczne ksztatto-
wanie dojazdéw do stacji £6dZ Fabryczna, £6dZ Srédmiescie,
£6d7 Zabieniec, £6dZ Kaliska, £6dZ Retkinia, £6dZ Chojny, £6dZ
Widzew, £L6dZ Marysin oraz Zgjerz i Pabianice. Przyjmuje sie,
ze do tych stacji dojazdy z podstawowych kierunkéw beda re-
alizowane nie rzadziej niz co 10 minut (nie liczac Zgierza i Pa-
bianic, gdzie ze wzgledu na wielko$¢ miast wartosci te moga
byé nizsze). Dla obstugi centrum todzi konieczne jest zachowa-
nie czestotliwosci 2-3 minuty na gtéwnych ciggach tramwajo-
wych rozprowadzajacych potoki pasazerow ze stacji tj. ulicach
Zachodniej-Kosciuszki, Zielonej-Narutowicza, Kilifskiego
i Mickiewicza-Pitsudskiego.

Obstuge transportem zbiorowym nalezy zapewni¢ takze dla
pozostatych stacji i przystankdw, choé nalezy zaktadaé, ze nie
bedzie juz ona w stanie zapewni¢ uniwersalnej dostepnosci
do sieci potaczen. Niemnigj jednak nalezy spodziewaé sie,
ze w kazdym przypadku znajda sie grupy pasazeréw, dla kté-
rych dojazd transportem zbiorowym okaze sie wystarczajaco
atrakcyjny.

W wybranych lokalizacjach zaktada sie takze integracje
z regionalnym ruchem autobusowym, obstugujacym korytarze
pozbawione transportu szynowego. Zaktada sie umieszczenie
przystankéw koncowych tych potgczen przy dworcach kolejo-
wych i zapewnienie przesiadki do transportu kolejowego umoz-
liwiajgcego ominiecie strefy kongestii na obrzezach centrum
miasta.

Ze wzgledu na uwarunkowania miasta todzi praktycznie
kazda stacja posiada integracje z przystankiem autobusowym.
Nalezy jednoczeSnie zauwazyé, ze niekiedy integracja ta jest
mocno utrudniona z punktu widzenia pasazera.

Integracja z komunikacja tramwajowa jest znacznie mniej-
sza niz w przypadku komunikacji autobusowej co jest zwigzane
z wielkoScig sieci tramwajowej w pordwnaniu z siecig drogowa.
W poblizu 9 stacji/przystankéw kolejowych znajdujg sie przy-
stanki tramwajowe. Integracje na niektérych stacjach mozna
uzna¢ wrecz za watpliwg ze wzgledu na dtugie dojscie podréz-
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nego zmieniajacego Srodek transportu (z kolei na tramwaj
i odwrotnie).

Dwiema stacjami, na ktorych zintegrowane z koleja sg row-
niez autobusy dalekobiezne jest £6dZ Kaliska oraz £6dZ Fa-
bryczna. Obie te stacje sa dla todzi gtownymi weztami pasazer-
skiego multimodalnego transportu zbiorowego.

Istotna jest poprawa obstugi szczegblnie transportem zbio-
rowym, a takze lepsza dostepno$é piesza stacji. W obu tych
formach transportu kluczowe jest wyeliminowanie ,pustych
przejs¢”, wynikajacych z oddalenia od siebie poszczegblnych
elementow infrastruktury czy brakéw w ciagtosci infrastruktury
pieszej. Za modelowe rozwigzanie nalezy uznaé mozliwos¢ prze-
siadki w obrebie jednego peronu, a przy rozwigzaniach dwupo-
ziomowych - zatrzymanie pojazdow w tym samym miejscu, nad
sobg. W przeciwienstwie do obszaréw zewnetrznych niewielkie
znaczenie beda mie¢ w tym obszarze parkingi P&R i powinny
byé budowane tylko w lokalizacjach peryferyjnych, dla obstugi
obszaréw zabudowy rozproszonej oraz zjazdow z autostrad.

Integracja taryfowa w aglomeracji fodzkiej

Wraz z uruchomieniem przewozéw £6dzkg Kolejg Aglomeracyj-
ng zostat wprowadzony w todzi i niektérych gminach oScien-
nych Wspdlny Bilet Aglomeracyjny dla pasazerdow korzystaja-
cych z biletéw okresowych (bilet ten obowigzuje na przejazdy
pociggami osobowymi oferowane przez Przewozy Regionalne
i L6dzkg Kolej Aglomeracyjna w powigzaniu z przejazdami Srod-
kami komunikacji miejskiej). Podmiotami wspotpracujgcymi
w realizacji Wsp6lnego Biletu Aglomeracyjnego sa:

Q Spoétka Przewozy Regionalne,

O Spodtka Lodzka Kolej Aglomeracyjna,

Q Gmina Miasto £6dz, w imieniu ktorej dziata Zarzad Drog
i Transportu,

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa todzkiego,

Miasto i Gmina Pabianice,

Miasto i Gmina Zgierz,

Miasto i Gmina Sieradz,

Miasto i Gmina Zduhska Wola,

Gmina task.

Jest to poczatek dziatan, ktdre bedg kontynuowane zardw-
no ze strony miejskiego, jak i wojewddzkiego organizatora
transportu.

[y oy

Projektowane rozwigzania techniczne i eksploatacyjne dla

stacji LodZ Fabryczna i tunelu Srednicowego

Poziom gtowki szyny na stacji £todZ Fabryczna jest planowany

na -16,5 m i wynika z konfiguracji nastepujgcych czynnikow:

% rzedna terenu stacji £6dz Widzew wynosi Srednio 235 m
n.p.m.,

% rzedna terenu stacji L6dZ Fabryczna wynosi $rednio 216 m

n.p.m.,

projektowany poziom gtowki szyny stacji £6dZ Fabryczna wy-

nosi 200 m n.p.m.,

projektowany poziom gtéwki szyny na wejsciu do tunelu Sred-

nicowego w gtowicy zachodniej wynosi 199,5 m n.p.m.,

najnizszy planowany poziom gtowki szyny w tunelu Srednico-

wym t6dZ Fabryczna-t6dz Kaliska/todz Zabieniec wynosi

okoto 176 m n.p.m.,

rzedna terenu stacji £0dz Kaliska wynosi Srednio 200 m n.p.m.,

rzedna terenu stacji £6dz Zabieniec wynosi $rednio 201 m n.p.m.

Uksztattowanie terenu, po ktérym przebiega linia kolejowa

tédZ Widzew-tddZ Fabryczna, a nastepnie planowany tunel
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rednicowy L6d? Fabryczna-t6dz Kaliska/Lodz Zabieniec, przy
zachowaniu dopuszczalnych miarodajnych pochylef i mozliwo-
Sci wykorzystania istniejacego taboru (jednostka trakcyjna typu
ENS7 bedzie wykorzystywana jeszcze przez okoto 30 lat) po-
woduje, ze rozwigzaniem optymalnym jest usytuowanie pozio-
mu gtowki szyny w stacji £odz Fabryczna na poziomie -16,5 m.
Z jednej strony umozliwi to przeprowadzenie linii od stacji £6dz
Widzew do stacji £6dZ Fabryczna, pod przeszkodami poprzecz-
nymi, to jest dwoma kolektorami grawitacyjnymi sanitarny-
mi duzych Srednic w rejonie ulic Kopcinskiego i Niciarnianej
(ktérych nie mozna przebudowa¢ bez pozbawienia mozliwoSci
odprowadzania Sciekdw sanitarnych z potnocnej czesci Lodzi
do oczyszczalni Sciekdw), a takze wiaduktem drogowo-tramwa-
jowym w ciggu ulicy Kopcinskiego (posadowionym na palach).
Z drugiej za$ strony, wybrany profil gwarantuje mozliwos¢ dra-
zenia tunelu Srednicowego w kierunku stacji £6dz Kaliska/Lodz
Zabieniec pod gestg zabudowg centrum todzi (w duzej czesSci
zabytkowa), z obnizeniem do poziomu 176 m n.p.m., a nastep-
nie wyprowadzenie linii do stacji L6dZ Kaliska i £6dZ Zabieniec,
potozonych na poziomie 200 m n.p.m.

Ocena warunkéw geologiczno-inzynierskich terenu budowy
stacji podziemnej Lodz Fabryczna sprowadza sie do stwierdze-
nia, ze obszar wykonywanych rob6t charakteryzuje sie stosun-
kowo prosta budowg geologiczng i ztozonymi, ze wzgledu na
gleboko$é zalegania wod gruntowych, warunkami hydrogeolo-
gicznymi. W wyniku przeprowadzonych wierceh do gtebokoSci
26 m mozna stwierdzi¢, ze podtoze to reprezentujg gtownie
gliny zwatowe (od 1 do kilkunastu metréw), osady wodnolodow-
cowe oraz osady zastoiskowe [14].

Stacja £6dZ Fabryczna przed modernizacjg miata, za sema-
forem wyjazdowym, tory pomocnicze do odstawiania taboru.
Stan taki pozwalat na elastyczno$é¢ ruchowa, zwtaszcza przy
ruchu mieszanym pociagbw regionalnych zatrzymujacych sie
na przystanku Niciarniana i pospiesznych w kierunku Widzewa.
Po modernizacji stacji £t6dZ Fabryczna, buforem dla sytuacii
spietrzen ruchowych bedg tylko perony na same;j stacji. Biorgc
pod uwage konieczno$¢ ich wykorzystywania na dtuzsze posto-
je pociagdw w celu ich przygotowania do jazdy (m.in. sprzata-
nie przedziatdw), 8 tordw jest iloscig minimalng. Planowane 8
toréw stacyjnych, zwtaszcza w godzinach szczytu porannego,
moze by¢ jednakze niewystarczajgce, dlatego konieczna jest
budowa zachodniej gtowicy rozjazdowej stacji, a w dalszej
kolejnosci budowa tunelu Srednicowego. Dopiero realizacja
catego przedsiewziecia przebudowy WK umozliwi przyjecie
zwiekszonego ruchu pasazerskiego (w tym pociggéw kwalifiko-
wanych i aglomeracyjnych).

Przed modernizacjg stacje £6dz Fabryczna i £6dz Widzew
byty potaczone 3 torami szlakowymi. Projekt zaktada budowe 4
toréw szlakowych pomiedzy stacjami Fabryczna i £6dZ Widzew,
ulokowanych na pewnym odcinku, w dwunawowym tunelu,
co jest optymalnym rozwigzaniem technicznym, takze w przy-
padku zaktocen ruchowych i planowych robét. Nalezy przede
wszystkim zauwazy¢, ze po modernizacji stacji L6dz Fabryczna,
zwiekszeniu ulegnie ilo§¢ pociagdw przeciaganych do stacji Wi-
dzew. Jednoczesnie, na zmodernizowanej stacji £6dz Fabrycz-
na nie bedzie mozliwo$ci skorzystania z zapasowych toréw sta-
cyjnych (zaktada sie bowiem likwidacje 12 zapasowych toréw
stacyjnych), nie bedzie wiec mozliwosci ich uzycia do dokony-
wania manewréw lokomotywami dla przestawienia sktaddw
lub ich odprowadzania do stacji £6dZ Widzew. Dlatego tez, do
czasu wybudowania gtowicy zachodniej i tunelu Srednicowego



do stacji L6dZ Kaliska/Lodz Zabieniec, 1 lub 2 tory
tunelu doprowadzajacego do stacji £6dZ Fabryczna
bedg mogly réwniez stuzyé jako tory odstawcze. Po
2020 r., po uruchomieniu tunelu Srednicowego, 4 to-
rami szlakowymi bedzie prowadzony zwigkszony ruch
pasazerski, spowodowany pojawieniem sie pociggdw
kwalifikowanych oraz rozwijajacej sie todzkiej Kolei
Aglomeracyjnej, generujgcej istotny wzrost liczby pa-
sazerow korzystajacych z jej ustug.

Po modernizacji stacji £0dZ Fabryczna nastapi jedy-
nie nieznaczne zwiekszenie liczby toréw szlakowych
dochodzgcych do stacji (z 3 do 4) oraz zwiekszenie
liczby krawedzi peronowych (tordéw przy-
peronowych) (z 6 do 8). Jednoczesnie,
nastapi istotna redukcja toréw stacyj-
nych z 20 do 8. Oznacza to, ze skala
docelowego ukfadu torowo-stacyjnego
stacji t6dZ Fabryczna po moderniza-
cji bedzie sie ksztattowata na poziomie !
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50% skali uktadow torowo-stacyjnych Rys. 7. Fazy i technologie budowy linii kolejowej na odcinku .60z Widzew-t.6dZ Fabryczna [14]

stacji centralnych miast porownywalnych

z Lodzig (to jest stacji obstugujacych kierunek pétnoc-potudnie
i wschod-zachod), takich jak Krakow Gtéwny, Wroctaw Gtowny
czy Poznan Gtowny.

Od strony wschodniej uktad torowy osigga gtebokosé -16 m
poprzez sukcesywne obnizanie poziomu od stacji Widzew do
ul. Kopcinskiego. Przystanek osobowy Niciarniana zbudowany
bedzie w poziomie terenu (z tunelem drogowym w osi ul. Niciar-
nianej) natomiast linia kolejowa naziemna na odcinku przed
ul. Kopcifskiego przechodzi w dwunawowy tunel. Rysunek 7
pokazuje fazy i technologie budowy linii kolejowej na odcinku
t6dz Widzew-t6dzZ Fabryczna.

Budowa tunelu w wykopie waskoprzestrzennym otwartym
polega na wykonaniu Scianek szczelinowych, zagtebieniu wyko-
pu z jednoczesnym rozpieraniem $cian, a nastepnie wykonaniu
piyty dennej. Po tym nastepuje demontaz rozpér dolnych, wyko-
nanie Srodkowej partii obudowy i zwolnienie gérnego poziomu
rozpor, po czym wykonanie zasypki na stropie budowli. Punkt
przejScia otwartego przebiegu trasy tylko z murami oporowymi
w tunel jest réwniez punktem zamiany podtorza podsypkowego
na bezpodsypkowe.
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Rys. 8. Budowa tunelu w wykopie waskoprzestrzennym otwartym a)
wykonanie Scian szczelinowych, b) zagtebienie wykopu z jednocze-
snym rozpieraniem Scian, ¢) wykonanie plyty dennej, d) demontaz
rozpor dolnych, wykonanie Srodkowej partii obudowy, e) zakorcze-
nie konstrukcji obudowy stacji, f) zwolnienie gérnego poziomu roz-
por i wykonanie zasypki na stropie budowli [14]

Koncepcja przewiduje utworzenie terendw zielonych w pasie
nad tunelem. Pas ten stopniowo obniza sie do poziomu -8 m
i prowadzi do wschodniego, gtéwnego wejscia dworca. Zachod-
nia glowica rozjazdowa dworca £odZ Fabryczna przewidziana
jest dla rozplotu dwdch gtéwnych osi torow: pierwsza z nich
stanowi linie kolei konwencjonalnych, ktora kieruje sie na p6t-
nocny zachdd i taczy sie z istniejaca linia nr 15 Bednary-t6dz
Kaliska na odcinku L6dZ Zabieniec-£6dz Kaliska, druga o$ jest
fragmentem projektowanego systemu kolei duzych predkosci
.Y". Rozwigzania glowicy zachodniej stacji £6dZ Fabryczna
przewiduja jej przysztoSciowe wigczenie w uktad torowy stacji
przy minimalizacji rob6t straconych. Linia kolei konwencjo-
nalnych, prowadzona tunelem Srednicowym, jest prowadzona
czterema jednotorowymi potaczeniami do linii nr 15. Rozwigza-
nie to zapewnia mozliwo$¢ prowadzenia bezkolizyjnego ruchu
dwutorowego w relacjach £6dz Fabryczna-t6dz Kaliska i £0dz
Fabryczna-t6dZ Zabieniec. Gtowica zachodnia, w pierwszym
etapie, czyli budowie dworca Fabrycznego, kofczy sie Scianka
szczelng w odlegtosci ok. 189 m na zachdd od przyjetego punk-
tu ,0” mierzonego od koztdw oporowych.

Trasa linii biegnacej w zagtebieniu od przystanku Niciarniana
do dworca oraz Sciany dworca wykonywane byty w technologii
Scian szczelinowych metoda odkrywkowa. Sciany szczelinowe
sg to betonowe lub czesciej zelbetowe konstrukcje, formowane
w szczelinie wgtebionej w gruncie przy pomocy specjalistycz-
nych koparek. Statecznos¢ Scian szczeliny zapewnia zawiesina
bentonitowa. Po osiagnieciu projektowanej gtebokosSci szczeli-
ny zawiesine bentonitowa zastepuje sie mieszanka betonowa
podawang przez contractory. W przypadku Scian zelbetowych,
przed zabetonowaniem do szczeliny wypetnionej bentonitem
opuszcza sie przy pomocy dzwigu kosz zbrojeniowy. Zastoso-
wanie zawiesin itowych i tiksotropowych umozliwia wykonywa-
nie prac ziemnych w tzw. wykopach waskoliniowych, charakte-
ryzujgcych sie niewielkg szerokoScig w stosunku do dtugoSci
i gtebokosci. Szczeliny wykonuje sie segmentami o roznych wy-
miarach od 3 do 7 m dtugosci i od 0,6 do 1,2 m grubosci, do
gtebokosSci nawet 40 m za pomocg specjalnych gtebiarek i ko-
parek. Technologia budowy tunelu kolejowego w wykopie wa-
skoprzestrzennym nie znalazta zastosowania przy konstrukcji
podziemnej stacji ze wzgledu na znaczne rozpietoSci pomiedzy
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Scianami. Gtebokos$é posadowienia budowli podziemnej, duze
odlegtosci pomiedzy krawedziami wykopu oraz duze obciazenia
na naziomie bezpoSrednio przy wznoszonej stacji to warunki
zmuszajace do wykorzystania techniki kotwienia §cian w grun-
cie (od 30 do 80 m). Kotwy gruntowe sytuowane sg na kilku po-
ziomach. Butawa kotwy wspoétpracujac z ciegnem przekazuje na
grunt site rozciagajaca, bedaca oddziatywaniem rownowazacym
parcie poziome na $ciane obudowy wykopu. Kazda kotwa od

[ | : E
Fot. 1. Zdjecie budynku dworca £6dz Fabryczna: a) z 1868 r. [Inter-

net], b) nawigzanie do konstrukcji elementéw starej elewacji w bu-
dowli dworca 2016. [fot. autora].
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strony Sciany jest zakonczona gtowicg umozliwiajaca jej spre-
zenie. W tej technologii konstrukcja obudowy stacji jest nieza-
lezna od Scian szczelinowych przejmujacych parcie gruntu [14].
Prace przy budowie dworca prowadzone byty w systemie up
and down (zarowno w gore, jak i w dot). Na stropie znajdujgcym
sie na poziomie -8 m stawiano siatke zelbetowych stupéw pod
kolejna kondygnacje. JednoczeSnie prowadzone byty wykopy
podstropowe i kolejno prace montazowe na poziomie -16 m,
gdzie docelowo projekt przewidywat perony stacji. Potgczenie
dwoch metod w realizacji jednoczesnej jest stosunkowo rzadka
praktyka w Polsce, ale wydatnie zwieksza tempo realizacji. Dla
projektowanych torow gtéwnych zasadniczych i gtéwnych do-
datkowych stacji £6dz Fabryczna zaprojektowano nawierzchnie
niekonwencjonalng, bezpodsypkowa, zbudowang z bezstyko-
wych szyn typu 60 E1, utozonych na ptycie zelbetowej. Nad to-
rami stacji i szlaku £6dz Fabryczna-t6dz Widzew przewidziano
zastosowanie sieci jezdnej sztywnej (3 kV pradu statego).

Zachowanie tozsamosci historycznej obiektow nowego dworca
Zgodnie z wytycznymi wojewddzkiego konserwatora zabytkow
repliki Scian starego dworca zrealizowane beda po wschodniej
stronie nowego dworca, w elewacji pétnocnej i potudniowej
w ten sposob, ze zwrdcone bedg do wnetrza hali dworcowe;j,
zatem po wejsciu na teren dworca podroznych czeka spacer po
pasazu, ktérego najbardziej charakterystycznymi elementami
beda odtworzone Sciany starego dworca £6dZ Fabryczna. Na
zewnetrznej stronie elewacji bedzie wspétczesna ich aranzacja
(bez uwzglednienia otworéw okiennych). W przysztosci w tym
miejscu pojawié¢ sie majg Sciany ,zewnetrzne” komercyjnych
budynkéw towarzyszacych dworcowi.

Kalendarium gtownych etapow budowy dworca Lodz Fabryczna
20 lipca 2009 r. PKP S.A., PLK S.A. i Miasto £6dZ podpisaty po-
rozumienie o wspolnych przetargach na realizacje obiektow ko-
lejowych i miejskich. Program funkcjonalno-uzytkowy inwestycji
zostat opracowany w listopadzie 2009 r. i zostaty w nim okre-
Slone koszty realizacji inwestycji w wysokosci 2 223 000 000 zi,
w tym po stronie miasta 705 170 000 z, a po stronie kolei
1 517 830 zt. Projekt PKP PLK, jak i projekt Miasta todzi zo-
staty dofinansowane ze Srodkow Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko perspektywy 2007-2013 (14).

4 grudnia 2009 r. PKP PLK S.A. ogtosita dwustopniowy przetarg
ograniczony na przedmiotowe zadanie.

8 sierpnia 2011 r. na peronach dworca £6dzZ Fabryczna przed-
stawiciele PKP, Polskich Linii Kolejowych i miasta podpisali
umowe z wykonawcg. W wyniku trwajgcego prawie péttora roku
postepowania przetargowego, prace zlecono konsorcjum firm
Torpol - Astaldi - PBDiM - Interco.

Sobota 15 pazdziernika 2011 r. byta ostatnim dniem funkcjono-
wania starego dworca £6dZ Fabryczna. O godzinie 22:40 kilka-
set 0s6b wsiadto do ostatniego pociggu odjezdzajacego z pe-
rondw stacji. Ttum pasazeréw wysiadt na stacji £odz Widzew,
by o godzinie 23:12 wsias¢ do pociggu jadacego z Warszawy
- ostatniego sktadu, ktéry dojechat do Lodzi Fabryczne;j.

W grudniu 2011 r. fodzianie zegnali zdejmowany neon ,té6d?
Fabryczna”. Nastepnie wykonawcy kontraktu zaczeli rozbiérke
zabudowan.

W maju 2013 r. rozpoczeta sie budowa stropu na poziomie
-8 m. Pozostawiono w nim kilka otworéw (najwiekszy miat wiel-
ko$é matego boiska pitkarskiego - 90 m dtugosci i 50 m szero-
koSci), przez ktore koparki wybieraty kolejne warstwy ziemi na



gtebokos$é 18-20 m. W trakcie catej inwestycji z placu budowy
trzeba byto wywieZé okoto 2 min m3 ziemi.

Na poczatku 2014 . z gigantycznego wykopu zaczynat wytaniaé
sie dworzec. Prace prowadzone byty zaréwno ponad poziomem
stropu, jak i ponizej. Na stropie znajdujgcym sie na poziomie -8
m stawiano zelbetowe stupy pod kolejna kondygnacje. Jedno-
cze$nie prowadzone byly prace na poziomie -16 m, gdzie doce-
lowo projekt przewidywat perony stacji.

W dniu 14 lipca 2015 r. zostata podpisana Decyzja Komisji Eu-
ropejskiej o dofinansowaniu projektu dworca z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spéjnosci.

Fot. 2. Podpisanie umowy na realizacje Dworca £6dZ Fabryczna
w dniu 8 sierpnia 2011r.
Zrédto: Archiwum Nowego Centrum todzi.
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Fot. 3. Pozegnanie dworca 15.10.2011 roku, kiedy z todzi Fabrycz-
nej odjechat ostatni pociag do Warszawy

Zrodio: Internet.

Fot. 4. Wyburzenie budynkow starego dworca £0dZ Fabryczna
Zr6dto: Archiwum Torpol.

Systemy transportowe

11 grudnia 2016 r. zostaty uruchomione rozktadowe pociagi 0d-
jezdzajace z Dworca £6dZ Fabryczna.
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Przypisy

! Brama Miasta - wizja Daniela Libeskinda zaproszonego do
swojej wypowiedzi urbanistycznej w 2011 roku zaowocowata po-
wstaniem koncepcji architektonicznej tzw. Bramy Miasta. Brama
Miasta bedzie wielofunkcyjnym budynkiem, przez ktéry bedzie
mozna swobodnie przejsé z dworca £6dz Fabryczna w kierunku
ulicy Piotrkowskiej. W czeSci podziemnej budynku zlokalizowane
bedg parkingi, na parterze lokale handlowe i ustugowe, powyzej
przewidziano powierzchnie biurowe, a na najwyzszych kondygna-
cjach apartamenty i mieszkania.
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Lodz Fabryczna as a multimodal central railway station

The new history of a new £06d7 railway station, its functions
and surroundings has few milestones - in 2007 (concept),
the feasibility study (2011) and the technical documentation
(2013), than implementation stages (2012-2016). Designed
using the best foreign experience in the field of multimodal
railway hubs. Its multifunctionality facilitates interchanges be-
tween different means of transport, contributing to the time
reduction in the door-to-door journey. At the same time, the
building an underground station enabled freeing a significant
space for urban functions which was up till now an example
of a dezurbanized part of the city center. As a result it allowed
new urban investments and the creation of the New Center
of £édz. This article presents design concepts and functional
solutions of the multimodal central station in Lodz.
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