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Zdunska Wola-Karsznice jako przyktad
multimodalnego wezta transportowego!

Streszczenie. W artykule przedstawiono projekt realizacji multi-
modalnego portu przetadunkowego na terenie Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Zdusska Wola-Karsznice. Dla osiagniecia efektéw sy-
nergicznych na styku infrastruktury drogowej i kolejowej o odpowied-
nich parametrach i infrastrukturze logistycznej kluczowe znaczenie ma
spojny scenariusz rozwoju wezléw odpowiedzialnych za koherentnosé
wskazanych systeméw. W pracy wskazano polozenie inwestycji w re-
gionalnej sieci transportowej wojewddztwa t6dzkiego oraz na tle mie-
dzynarodowych korytarzy transportowych. Scharakteryzowano etapy
rozwoju obiektu logistycznego oraz charakterystyke jego wyposazenia
odpowiedzialnego za efektywne laczenie transportu drogowego i ko-
lejowego. Funkcjonalne obszary miejskie z rozwinigta sfera logistycz-
ng maja za zadanie zapewni¢ operatorom transportu multimodalnego
optymalne warunki prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, sprzyjajac
jednocze$nie przestrzennemu i ekonomicznemu rozwojowi oSrodkéw
miejskich, na bazie ktérych obszary utworzono.

Stowa kluczowe: transport multimodalny, port przeladunkowy,
Zdurska Wola, Karsznice

Wprowadzenie
Transport jest zaliczany do najstarszych czynnikéw lokalizacji
jednostek przestrzennych i czynnikéw determinujacych kon-
centracje ludnosci w przestrzeni. Ma ogromny wplyw na lo-
kalizacje i wzajemne rozmieszczenie miast oraz zwiazki funk-
¢jonalne w aglomeracjach i pomiedzy nimi{1}. Jak wskazujg
przyklady z historii Europy i $wiata, szlaki transportowe
od zawsze decydowaly o stagnacji lub prospericie wielu cy-
wilizacji. Bowiem to wzdluz nich pojawialo si¢ osadnictwo
i rozwijal handel. Naturalnym bylo réwniez funkcjonowanie
przeplywéw towardw i ludzi [2}. Sprawny system transpor-
towy powinien by¢ dopasowany do rozmiaru, charakteru
i zréznicowania przestrzennego potrzeb transportowych na
danym terenie, interpretujac i taczac wszystkie funkcje spel-
niane przez dany obszar funkcjonalny oraz miedzynarodo-
wych przeplywéw tadunkéw i ludzi. Funkgje te determinujg
polaczenia transportowe ksztaltowane przez czynniki spo-
feczno-gospodarcze, zagospodarowanie przestrzenne, liczbe
uktadéw przestrzennych, a takze rozmieszczenie funkcji han-
dlowych i przemystowych czy przebieg miedzynarodowych
korytarzy transportowych {31.

Jednym z pierwszych srodkéw transportu odpowiadajg-
cym za realizacje przeplywéw mieszkanicéw i tadunkéw byl
transport szynowy. W wielu sytuacjach stanowil funda-
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mentalng determinante rozwoju o$rodkéw miejskich.
Na innych terenach przyczynial si¢ do przyspieszenia rozwo-
ju, bowiem dostepnos¢ do kluczowych szlakéw skutkowala
czesto m.in. dynamicznym rozwojem przemyshu. Transport
szynowy jest waznym obszarem gospodarki stanowiacym
wspdlczesnie istotny element powiazan multimodalnych
wpisujacych si¢ w idee zréwnowazonego rozwoju {4].

Popularyzacja potaczen kolejowych ma ponadto szanse
doprowadzi¢ do wzrostu optacalnosci podmiotéw gospo-
darczych o charakterze przewozéw mieszanych, czyli in-
nych niz tylko operatoréw transportu drogowego. Transport
szynowy charakteryzuje sie ponadto wyraznie mniejszymi
naktadami finansowymi w poréwnaniu do transportu sa-
mochodowego w zwiazku z aspektami ekologicznymi.
Prawidlowo$¢ ta wpisuje si¢ w jeden z kluczowych celéw
polityki rozwoju UE [5].

Jak juz wspomniano, priorytetowe znaczenie w aktual-
nie kreowanych relacjach transportowych odgrywaja pola-
czenia intermodalne. W licznych publikacjach autorzy
podkreslaja wage tego typu rozwiazan jako zmieniajacych
obraz funkcjonujacych dotychczas przepltywéw tadunkéw
[6}. Pomimo duzej popularnosci tej formy transportu cze-
sto wystepuja problemy w jego wlasciwym rozumieniu i od-
réznieniu od transportu tamanego, multimodalnego czy
galeziowego {7}]. Transport intermodalny jest bardzo czesto
utozsamiany z multimodalnym. Miedzynarodowy trans-
port multimodalny oznacza przewdz towardéw co najmniej
dwoma galeziami transportu, na podstawie umowy o prze-
woéz multimodalny, z miejsca polozonego w jednym kraju
(gdzie towar przejal operator transportu multimodalnego),
do miejsca przeznaczenia polozonego w innym kraju [8}.
Transport intermodalny nalezy rozumiec jako przewéz to-
waréw w jednym i tym samym pojezdzie lub jednostce ta-
dunkowej przy udziale réznych galezi transportu. Autorzy
w rézny sposéb réznicuja transport intermodalny i multi-
modalny. Cz¢$¢ z nich wskazuje na réznice na poziomie je-
zykowym, wyjasniajac, iz pojecie multimodalnego rozpo-
wszechnione jest w USA, a intermodalnego w Europie {7].
Z innej strony transport intermodalny jest uznawany za
szczegblny rodzaj multimodalnego. Tak rozumujac, trans-
port multimodalny nalezy utozsamiac z przewozem sklada-
jacym sie z dwéch lub wiecej galezi transportu. Transport
intermodalny jest natomiast typem transportu multimo-
dalnego i stanowi kazdy przew6z w jednej jednostce tadun-
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kowej lub pojezdzie, przy uzyciu kolejnych galezi transpor-
tu bez przetadunku samych towaréw, w zmieniajacych sie
jednostkach transportu. Wnioskowad nalezy, ze transport
multimodalny nie determinuje przewozu w jednostkach ta-
dunkowych {9]. Dlatego tez stosowanie rozwigzad inter-
modalnych przyczynia sie do redukcji zuzycia energii, skré-
cenia czasu przewozu czy podniesienia punktualnosci do-
staw. Ponadto ogranicza zjawisko kongestii, zwieksza
bezpieczenistwo i obniza koszty zewnetrzne. Pozwala na
laczenie réznych galezi transportu w sposéb szybki oraz
wygodny, w celu minimalizacji kosztéw calkowitych [3].

W przypadku Polski, najwigksze znaczenie dla realizacji
powiazafi multimodalnych ma transport szynowy. To wla-
$nie na jego bazie nalezy tworzy¢ sie¢ centréw logistycz-
nych i terminali {10}. Bowiem samo wystepowanie infra-
struktury transportowej w postaci polaczeni kolejowych czy
drég o ograniczonej dostepnosci (autostrady i drogi ekspre-
sowe) nie podnosi poziomu dostepnosci transportowej da-
nego obszaru, jesli nie wystepuje na nim infrastruktura
punktowa w postaci stacji, przystankéw czy weztéw drogo-
wych. Za ich posrednictwem mozliwe jest wlaczenie kon-
kretnego tadunku w system transportowy. Szczegdlnie
wazne w tym wzgledzie wydaja sie punkty weztowe w po-
staci nowoczesnych terminali multimodalnych (w tym rail-
portéw). W przypadku polskich realiéw nadal istnieje nie-
stety wiele przeszkéd hamujgcych rozwéj tego transportu.
Do gléwnych barier rozwoju zalicza si¢ niezadowalajacy
stan infrastruktury kolejowej, wysokie stawki za dostep do
toréw, brak wsparcia rzadowego i inwestycji. Budowane
centra logistyczne najczesciej pozbawione sa bocznic kole-
jowych, brakuje réwniez terminali przeladunkowych
umiejscowionych przy liniach kolejowych.

Polozenie Polski na skrzyzowaniu gléwnych europej-
skich korytarzy transportowych, rosnacy ruch tranzytowy
[11} oraz bogata sie¢ linii kolejowych stwarzaja przestanki
dla intensywnego rozwoju transportu multimodalnego.
Ten sposéb przeplywu towaréw ma ogromng szans¢ na
przejecie obshugi obrotéw w handlu w ujeciu wewnatrzkra-
jowym i tranzytowym, zaréwno w ujeciu pélnoc—pohudnie,
jak i wschéd—zachéd. Nie mniej jednak, aby idea korytarza
przynosita wymierne rezultaty, obudowana musi by¢ twar-
dymi inwestycjami w postaci infrastruktury. Nalezy w tym
miejscu podkresli¢ role weztowych elementéw infrastruk-
tury transportowej. Daja one mozliwos¢ sprawnego wspol-
dzialania i podzialu pracy przewozowej na przynajmniej
dwie galezie transportu, czynigc cala sie¢ polaczed mniej
obcigzona na skutek rozlozenia cigzenia komunikacyjnego
i bardziej elastyczna na przyjecie duzej fali tadunkéw.
Projektem stanowiacym odpowiedz na zapotrzebowanie
w zakresie wyspecjalizowanej infrastruktury logistycznej
umozliwiajgcej realizacje transportu multimodalnego jest
port przeladunkowy w granicach Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego (MOF) Zduriska Wola-Karsznice. Zgodnie
z definicjami wystepujacymi w literaturze przedmiotu,
multimodalny terminal przeladunkowy to obiekt prze-
strzenny z wladciwa mu organizacja i infrastruktura umoz-
liwiajaca przeladunek intermodalnych jednostek transpor-

towych: konteneréw, nadwozi wymiennych i naczep samo-
chodowych pomiedzy srodkami transportu nalezacymi do
réznych galezi transportu oraz wykonywanie operacji na
tych jednostkach w zwiagzku z ich skltadowaniem i uzytko-
waniem {12}.

W zalozeniu projekt realizowany w Zdusskiej Woli-
-Karsznicach to terminal kolejowy posiadajacy bezkolizyj-
ny dostep do sieci drogowej oraz dysponujacy stosowng
powierzchnia na zaladunek i przestdj Srodkéw transportu
i pojemnikéw transportowych wraz z dostosowang do tych
funkgji infrastrukturg. Terminal zapewnia réwniez mozli-
wos¢ realizacji proceséw manipulacyjnych na tadunkach, co
finalnie zapewni¢ ma efektywne laczenie potokéw towaro-
wych. Funkcjonowanie przyszlego portu przetadunkowego
na obszarze MOF Zdunska Wola-Karsznice, podobnie jak
i terminali multimodalnych, poza standardowymi zasada-
mi i konwencjami, podporzadkowane jest dyrektywie nr
106/1992 z 7 grudnia 1992 roku w sprawie stworzenia
wspOlnych regut dla niektérych rodzajéow transportu kom-
binowanego miedzy pafistwami czlonkowskimi {13}
Przepis ten dotyczy transportu kombinowanego w rela-
gjach: droga—kolej, droga zegluga srédladowa i droga—
transport morski. Wspélnotowe instrumenty prawne, ta-
kie jak wspomniana dyrektywa, maja na celu wspieranie
rozwoju transportu kombinowanego. Biala Ksiega doty-
czaca polityki transportowej promuje korzystanie z trans-
portu kolejowego i innych przyjaznych $rodowisku form
transportu jako konkurencyjnej alternatywy dla transportu
drogowego {14}. Port przeladunkowy na obszarze MOF
Zdutiska Wola-Karsznice, stanowigc ogniwo przewozdw
multimodalnych szynowo-drogowych, ma laczy¢ zalety
transportu samochodowego, ktérymi sa: wieksza elastycz-
nos¢, gestszy uklad drég i punktéw transportowych, moz-
liwos¢ dostaw bezposrednich, dobra dostepnos¢ czasowa,
duza czestotliwosé odjazddéw, elastyczno$é w wyborze tras
przewozu, zréznicowana tadownos¢ $rodkéw transporto-
wych z transportem kolejowym zapewniajacym wigksza
tadownos¢ srodkéw transportu, relatywnie tani przewdz na
dhuzszych odleglosciach, stosunkowo duza szybkos$¢ prze-
wozu oraz niezawodno$¢ potaczen {31].

Wizja, jaka zalozyli projektanci Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Zduniska Wola-Karsznice, ktéra opiera sie
na perspektywie czasowej lat 20142020, przedstawia MOF
jako kluczowe centrum logistyczne i inwestycyjne na szlaku
komunikacyjnym korytarza transeuropejskiego Baltyk—
Adriatyk. Najbardziej pozadanym scenariuszem zrealizowa-
nia tak zdefiniowanej wizji jest stworzenie i rozwéj MOF
Zdusiska Wola-Karsznice, jako konkurencyjnego na polskim
rynku centrum logistyczno-inwestycyjnego, dzieki wykorzy-
staniu atutéw sfery gospodarczej oraz jednoczesnym wspar-
ciu dla sfery spolecznej i Srodowiskowej{ 151.

Czynniki lokalizacji portu multimodalnego

Transport szynowy jako czynnik miastotwérczy w ujeciu
historycznym byl nie tylko narzedziem determinujacym
rozwdj funkgji egzo- i endogenicznych w miescie o charak-
terze ushugowym czy przemystowym. Mozna takze obser-

9



TransPoRT miEssKI 1 REGIONALNY 10201

wowac przyklady miast, gdzie kolej sama w sobie stanowi-
fa podstawowy czynnik rozwoju miasta. Jednym z takich
przykladow jest historia rozwoju wezta Karsznice, obecnie
dzielnicy Zdunskiej Woli w wojewddztwie t6dzkim {16}

Opisywany obszar po raz drugi zawdziecza dynamiczny
rozwéj swojemu polozeniu w zakresie kluczowych struktur
transportowych w ujeciu krajowym i miedzynarodowym.
Bowiem pierwszy okres rozkwitu Zdunskiej Woli i Karsznic
mial miejsce w dwudziestoleciu miedzywojennym. Karsz-
nice to obecnie nazwa solectwa w gminie Zduniska Wola.
Czes¢ historycznych Karsznic jest dzisiaj czeScia miasta
Zdusiska Wola. W 1827 roku bylo tu 8 doméw, w ktdrych
zamieszkiwalo 106 mieszkanicéw. W dwudziestoleciu mie-
dzywojennym ta mala miejscowos¢ stata sie kluczowym
(w skali krajowej) wezlem dzigki budowie linii kolejowej
Slask—Pomorze (Magistrali Weglowej). W 1928 roku
Ignacy Moscicki podjal decyzje uprawniajaca rzad do reali-
zacji pierwszorzednej, normalnotorowej kolei uzytku pu-
blicznego o dlugosci ponad 250 kilometréw {171 od stacji
kolejowej na odcinku Herby przez Zduniska Wole do stacji
w Inowroctawiu. Inwestycja miala na celu wytyczenie no-
wej drogi pélnoc—potudnie umozliwiajacej ominiecie we-
zI6w kolejowych lezacych w tamtym czasie na ziemiach
pafstwa niemieckiego. Dwa lata po rozpoczeciu budowy
linii, oddano do uzytku odcinek Herby Nowe—Karsznice
(obecna stacja weztowa Zdufiska Wola Karsznice) {18}. Po
kolejnych trzech latach oddano do uzytku odcinek od
Inowroctawia do Karsznic. W tym czasie powstalo m.in.
funkcjonujace obecnie osiedle mieszkaniowe dla 1300 kole-
jarzy {19} W kwietniu 1939 roku zakoniczono budowe li-
nii kolejowej faczacej Magistrale z Czestochowa. Po rozpo-
czeciu wojny inwestycje kontynuowali Niemcy, budujac
m.in. drugi tor. W czasie trwania dzialan wojennych inwe-
stycja powaznie stracita na znaczeniu. Niemcy zaintereso-
wane byly bowiem wylacznie liniami magistralnymi o rela-
¢ji wschéd—zachdd, jako korytarzami przeznaczonymi do
transportu surowcow i zywnosci na zachéd do Rzeszy oraz
zaopatrzenia wojskowego na front wschodni. Pierwszy etap
rozkwitu Magistrali Weglowej koriczy sie w 1966 roku po
jej catkowitej elektryfikacji.

Obecny, drugi etap dynamicznego rozwoju zwiazany
jest z projektem rozwoju sieci transeuropejskich korytarzy
transportowych. Magistrala stanowi bowiem jeden z klu-
czowych elementéw korytarza Baltyk—Adriatyk {20}, co
faczy sic z wdrazanym projektem rewitalizacji
Przedstawiony w artykule port przetadunkowy to inwesty-
cja, ktéra niewatpliwe wpisuje sie w caloksztalt dzialan
przywracajacych strategiczne znaczenie magistrali, czynigc
jednoczesnie bardziej kompletna sie¢ polskich weztéw logi-
stycznych.

Decyzje lokalizacyjne powinny byé podejmowane w ra-
cjonalny, przemyslany sposéb, uwzgledniajac wiele istot-
nych czynnikdw, szczegélnie w przypadku inwestycji tak
zlozonych jak porty intermodalne. Dobra lokalizacja obiek-
tow logistycznych wplywa bowiem bezposrednio na obni-
zenie kosztéw transportu i kosztéw zapaséw, a takze na
efektywniejszy poziom obstugi klienta {21]. Nalezy pamie-

linii.
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tal, ze podejmowane w chwili obecnej decyzje lokalizacyjne
beda mialy odzwierciedlenie w przyszlosci. Inwestycja, kt6-
ra zostanie wlasciwie usytuowana w aktualnych warunkach
ekonomicznych, technologicznych i konkurencyjnych,
moze przesta¢ odpowiadaé warunkom optymalnej lokaliza-
¢ji w nowych okolicznosciach {22}. Trzeba jednakze przy-
znaé, ze decyzja lokalizacyjna w przypadku analizowanego
portu przeladunkowego ma w znacznym stopniu ograni-
czony charakter, bowiem kluczowe dla jego funkcjonowa-
nia skrzyzowanie dwéch szlakéw transportowych o po-
nadregionalnym zasiegu w granicach wojewddztwa jest
niezwykle rzadkie. Ponadto realizacja inwestycji w ciggu
transeuropejskich korytarzy transportowych zapewnia po-
twierdzenie zasadnosci ich funkcjonowania w danym miej-
scu. W aspekcie lokalizacyjnym, ale i nie tylko, multimo-
dalne porty przeladunkowe sila rzeczy powinny nawiazy-
waé do przebiegu istniejacych juz gléwnych korytarzy
transportowych, a przy wyborze dla nich konkretnych lo-
kalizacji powinno si¢ zwracal szczegbélng uwage na mozli-
wos¢ skomunikowania centrum logistycznego z istniejacg
infrastruktura transportows. Im bogatsza i bardziej rézno-
rodna jest struktura galeziowa transportu w danym kory-
tarzu, tym wieksza zacheta, aby wlasnie tam lokowaé
obiekty logistyczne {23]. Korytarze transportowe sa wiec
naturalnym miejscem budowy tego typu inwestycji [24}.

Wymienione powyzej czynniki w naturalny sposéb
wskazuja na bardzo duze szanse powstania klastra logi-
stycznego w poblizu wezta drogowo-kolejowego w okolicy
Zdusiskiej Woli-Karsznic. Jest to obszar lezacy na skrzyzo-
waniu drogi ekspresowej S8 i magistrali weglowej Slask —
Tréjmiasto. Masterplan dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 roku przewiduje dalszy wzrost znaczenia tej linii
kolejowej. Takze konieczno$é ochrony $rodowiska i w kon-
sekwencji nastawienie na rozwdj transportu multimodalne-
go w Unii Europejskiej i na $wiecie pozwala wnioskowad, ze
znaczenie tego wezla bedzie bardzo duze. Jego powstanie
jest mozliwe dzigki budowie w tej okolicy drogi ekspreso-
wej S8 [25]. Przebiega ona od wezla 16dz-Walichnowy
przez Lask — Zdunska Wole — Sieradz do Wroctawia. Na
omawianym obszarze planowane sa 3 zjazdy: wezel Lask,
wezel Karsznice i wezel Zduniska Wola, ktérymi bedzie
mozna dostac sie do drég krajowych nr 12 i 14 oraz zjechad
na pozostate drogi lokalne (rys. 1). Wezly komunikacyjne
(bezposrednia bliskos¢ drogi, lotniska i terminalu kolejo-
wego) na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego to
kluczowe czynniki, ktére beda decydowaé o wyborze loka-
lizacji inwestycji i prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej
przez potencjalnych inwestordw.

W poblizu Zduniskiej Woli krzyzuja sie dwa korytarze
paneuropejskie Warszawa — Berlin — Amsterdam —
Liverpool ukierunkowany wschéd—zachéd oraz korytarz
Baltyk—Adriatyk ukierunkowany péinoc—poludnie. W ra-
mach pierwszego korytarza elementami bazowymi sa linie
kolejowe E 201 E 75, potaczenie drogowe E 30 i realizowa-
na autostrada A2 oraz linie kolejowe (nr 2, nr 3 i nr 6).
W sklad drugiego korytarza wchodza porty morskie
w Gdansku i Gdyni, magistralne polaczenia kolejowe, linia
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E 65 (or 4 i 9), magistrala weglowa Slask — Porty linia
EC 65 (nr 131) oraz miedzynarodowa droga kolowa E 75
(autostrada A1l). Ponadto z perspektywy rozwoju MOF
Zduniska Wola-Karsznice, Kolej Duzych Predkosci stano-
wi¢ moze doskonaly s$rodek transportu pomiedzy MOF
a najwickszymi osrodkami miejskimi pod wzgledem gospo-
darczym w Polsce (Warszawa, £6dz, Poznan, Wroclaw).

Planowane miejsce realizacji Portu Multimodalnego,
czyli kluczowej inwestycji warunkujacej rozwdj MOF, sta-
nowi centrum calego zalozenia i zlokalizowany jest na ob-
szarze miasta Zduriska Wola. Caly teren MOF polozony
jest na styku Miasta Zdunska Wola i Gminy Zduniska Wola
(powiat zdufiskowolski) oraz Gminy Sedziejowice (powiat
Laski). Od pélnocy ograniczony jest pasem zabudowy poto-
zonej na pédinoc od drogi krajowej nr 12/14. Na wschodzie
granica przebiega po gruntach gminy Zdunska Wola (ob-
szar umozliwiajacy realizacje inwestycji drogowej — drogi
powiatowej), na poludniu granice inwestycji stanowi droga
ekspresowa S8, od zachodu zas przebieg linii kolejowe;j.
Poza wskazanym rdzeniem inwestycji, jego projektanci wy-
znaczyli réwniez obszar bezposredniego oddzialywania
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego obejmujacy miasto
Zdusiska Wola oraz znaczng cze$¢ powiatu taskiego.
Natomiast Sieradz i Lask objete sa obszarem posredniego
oddzialywania MOEF.

Rozwoj i charakterystyka inwestycji

Przy gwaltownym wzroscie miedzynarodowej wymiany to-
warowej na poczatku XX wieku uswiadomiono sobie po-
trzebe efektywnego wykorzystania réznych $rodkéw trans-
portu. Z tego wlasnie powodu ogromna role w transporcie
transeuropejskim nabiera transport multimodalny. Unia
Europejska swiadoma przemian transportowych, w swych
dokumentach strategicznych stawia na ten wlasnie rodzaj
transportu. Wspomniane wczesniej usytuowanie MOF na
skrzyzowaniu korytarzy europejskiej sieci TEN-T pozwala
na sprawne i optymalne dystrybuowanie towaréw zaréwno
w ramach wewnatrzwspélnotowej dostawy towardw, jak
i ich eksport poza granice UE [15}. Inwestycje logistyczne
prowadzone w przebiegu korytarza Baltyk—Adriatyk wy-
dajg sie by¢ szczegélnie uzasadnione, bowiem ze wzgledu
na ilo$¢ przewozonych w regionie towaréw (ktéra w 2030
wzro$nie o ponad 40% w poréwnaniu do 2010 r.) beda mu-
sialy efektywnie prowadzi¢ przeplyw fadunkéw od portéw
w Gdyni i Gdarisku oraz Swinoujsciu/Szczecinie [11].

Cala inwestycja zrealizowana zostanie w czterech eta-
pach. Pierwszy z nich obejmowa¢ bedzie budowe portu
multimodalnego o powierzchni okoto 22 ha. Kolejne trzy
etapy to przygotowanie terendw inwestycyjnych o tacznej
powierzchni okoto 152 ha. Dodatkowo w wyniku prac
warsztatowych caly teren zostal podzielony na siedem stref
funkcjonalnych. Inwestycje w ramach realizacji portu mul-
timodalnego beda realizowane w strefie SP3, obejmujacej
obszar lokalizacji duzych przedsiebiorstw i funkcji magazy-
nowych. Strefe wyznaczono przede wszystkim ze wzgledu
na najlepsze skomunikowanie — polozenie w sasiedztwie
wezla z trasa S8 lub skrzyzowania z obecna droga krajowa
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Rys. 1. Potozenie Zdunskiej Woli w wojewddzkiej sieci transportowej
Zrédto: opracowanie wiasne

nr 12 (14) w bezposrednim sasiedztwie planowanego lacz-
nika drogowego pomiedzy tymi drogami. W strefie SP3
zaklada si¢ lokalizacje wszelkich wielkopowierzchniowych
obiektéw produkcyjnych, zakladéw przemystowych, baz
logistycznych i magazynowych funkcjonujacych catkowicie
niezaleznie badz czeSciowo zwigzanych z multimodalnym
portem przeladunkowym. Dopuszcza si¢ na tym terenie
réwniez zabudowe uslugowa, zwlaszcza o specyfice wyma-
gajacej wigkszej terenochlonnosci (rys. 2.).

W nawigzaniu do realizacji inwestycji logistycznych na-
lezy ponadto zwrécié uwage na wyznaczone strefy SP11SP2.
Stanowia one odpowiednio tereny kolejowe i obszary loka-
lizacji ustug i nieuciazliwych malych i $rednich przedsie-
biorstw. Na terenach kolejowych znajduja sie tory szlakowe
linii kolejowej nr 131, stacja kolejowa Zdunska Wola
Karsznice, system bocznic, rozjazdéw i pozostalej infra-
struktury kolejowej. Na terenie zlokalizowanego tam réw-

PORT MULTIMODALNY

ETAP 1

Rys. 2. Etapy rozwoju Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Zdurska Wola-Karsznice
Zrddto: opracowanie wtasne na podstawie Planu Rozwoju Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego
Zduniska Wola-Karsznice na lata 2014—2020
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niez zakladu naprawczego taboru dopuszcza sie realizacje
obiektéw magazynowych i produkcyjnych oraz obiektéw
o funkcji biurowej. Obszar na wschéd od istniejacych
obiektéw stanowi rezerwe terenowa dla rozwoju zakladu.
W strefie SP2 dopuszcza sie natomiast zabudowe ustugo-
wa, nieuciazliwa zabudowe magazynowa oraz produkcyjna
— na dziatkach o wielkosci do okolo 1 ha.

Na terenie przewidzianym pod realizacje multimodal-
nego portu przeladunkowego na obszarze MOF Zduriska
Wola-Karsznice projektanci zakladaja realizacje bocznicy
o dlugosci co najmniej 750 metréw, aby méc prowadzié
obstuge ,,caloskltadowa”. Stworzony port powinien by¢ por-
tem przejazdowym, a nie czolowym w celu przyspieszenia
obstugi sktadéw tranzytowych w zakresie pelnego wachla-
rza ustug intermodalnych. Projektanci wskazuja réwniez na
koniecznos¢ realizacji zelektryfikowanego toru ,,przejazdo-
wego” dla odciazenia stacji Zduniska Wola Karsznice oraz
utworzenie rezerwy terenu umozliwiajacej realizacje doce-
lowo 6-8 toréw. Planowane jest ponadto rozszerzenie funk-
gji portu o np. niewielka baze przeladunku paliw {15}.

Etapowanie realizacji projektu portu multimodalnego
zostalo przygotowane z mysla o fatwym dostosowaniu kon-
cepcji do realnego potencjalnego zapotrzebowania i chlon-
nosci rynku przeladunkéw kontenerowych w Karsznicach
zwigzanych z ruchem towarowym na linii kolejowej nr 131

Etap pierwszy obejmuje przygotowanie niezbednej dla
funkcjonowania portu infrastruktury. Konieczna jest mo-
dernizacja istniejacego rozjazdu na linii kolejowej nr 131
w kierunku terenu planowanego portu oraz budowa dwéch
bocznic i rozjazdu pozwalajacy na wjazd skladéw na linie
kolejowa nr 131 w kierunku poludniowym. Poczatek inwe-
stycji opiera sie ponadto na budowie plyty do sktadowania
konteneréw, strefy wjazdowej i wyjazdowej dla samocho-
déw ciezarowych.

Drugi etap zaklada dobudowe kolejnych dwéch bocznic
oraz montaz suwnicy bramowej, dla przyspieszenia obstugi
sktadéw. Trzeci etap rozwoju portu zaklada podwojenie po-
wierzchni sktadowej dla kontenerdw, a takze przygotowanie
duzego parkingu dla samochodéw ciezarowych, a takze np.
punktu obstugi konteneréw. W zaleznosci od potrzeb budo-
wa zelektryfikowanego toru przejazdowego dla przyspiesze-
nia obstugi skladéw i odciazenie stacji Zduniska Wola
Karsznice moze mie¢ miejsce w trzecim lub czwartym etapie.
W czwartym etapie przewidziano wydzielenie terenu pod
dwie bocznice kolejowe i dla zbiornikéw na paliwa dla umoz-
liwienia potencjalnego przeladunku paliw plynnych w ra-
mach niewielkiej bazy przeladunkowej. Ostatni etap rozbu-
dowy portu zaklada wykorzystanie pozostawionej rezerwy
dla wybudowania kolejnych 4 toréw bocznicowych, nowego
placu skfadowego i drugiej suwnicy.

Podsumowanie

Szczegblna lokalizacja powiatu zdusiskowolskiego, na te-
renie ktérego m.in. funkcjonowaé bedzie Miejski Obszar
Funkcjonalny Zduniska Wola-Karsznice, sprzyja inwesto-
waniu oraz lokowaniu w nim dzialalnosci gospodarczych.
Polozenie w centralnej czesci Polski oraz Europy sprawia, ze
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przez powiat zduniskowolski oraz Laski przebiegaja wazne
szlaki komunikacyjne, zaréwno infrastruktury drogowej,
jak 1 kolejowej. Nie bez znaczenia pozostaje réwniez nie-
duza odleglos¢ do Portu Lotniczego £6dz im. Wiadystawa
Reymonta. Systematycznie polepszajacy sie stan infrastruk-
tury drogowej i kolejowej, a takze krzyzujace sie dwa, bar-
dzo wazne dla transportu polskiego oraz europejskiego,
szlaki kolejowe: wschéd—zachdd oraz potudnie—péinoc, ta-
czacy Slask z portami morskimi, a w europejskim wymiarze
Baltyk z Adriatykiem, stanowia czynniki, ktére nie mogly
by¢ niezauwazone przy planowaniu rozwoju Miejskiego
Obszaru Funkcjonalnego w Zdusiskiej Woli.

Rozbudowa infrastruktury transportowej w powiecie
zdufiskowolskim ma decydujace znaczenie dla realizacji ce-
16w strategii rozwoju lokalnego i w ujeciu regionalnym.
Nastapi optymalne wykorzystanie zasobdéw przestrzen-
nych, gospodarczych i naukowo-badawczych regionu — dla
rozwoju wspélpracy nawet o zasiegu miedzynarodowym.
MOF Zdusiska Wola-Karsznice tworzy centrum ustug dla
sektora TSL. Ma on szans¢ stanowi¢ wazny element lokal-
nego rynku pracy. Zakonczenie programu inwestycyjnego
stworzy zupelnie nowa rzeczywisto$¢ w miescie, zwieksza-
jac konkurencyjnos¢ obszaru jako portu realizujacego prze-
plywy multimodalne w zakresie sieci TEN-T. Jednoczesnie
planowane jest dostosowanie portu do obstugi stale wzra-
stajacych potokéw tadunkdéw przez zwiekszanie powierzch-
ni portu, ale réwniez rozbudowe jego wyposazenia.

W odniesieniu do infrastruktury logistycznej w Polsce
centralnej warto zwréci¢ uwage na jej rozproszony charak-
ter oraz stale wzrastajaca dostepnos¢ w ramach strefy roz-
wojowej korytarza transportowego Baltyk—Adriatyk. Stan
realizacji obiektéw logistycznych w Polsce nie odpowiada
wciaz potencjatowi, jaki daje polozenie w granicach kory-
tarzy transportowych. Niemniej jednak stan przygotowan
do ich uruchomienia nabiera operacyjnego charakteru.
Dotyczy to zwlaszcza rozpatrywanego w artykule obsza-
ru. Ruch lotniczy cargo nie odgrywa jeszcze wigkszej roli,
gdyz lotniska (z wyjatkiem Warszawy) nie osiggnely od-
powiedniej skali obrotéw, cho¢ ich potencjal moze przyczy-
ni¢ sie do zwickszenia efektywnosci przeplywéw realizowa-
nych w ramach korytarza. Dlatego tez w odniesieniu do
MOF Zdusiska Wola-Karsznice szansy rozwoju upatrywac
nalezy w dynamicznym wzroScie przewozéw towarowych
z udzialem lotniska w Lasku i Lodzi, realizowanych na za-
sadach RFS. Polska jest poczatkowym ogniwem korytarza
transportowego, dlatego tez przypisuje jej sie role glowne-
go centrum logistycznego Europy Srodkowo-Wschodniej,
m.in. w kontekscie wzrastajacej rangi wymiany handlowe;
Europa—Daleki Wschéd oraz planowanego wzrostu chlon-
nosci rynkéw Ukrainy, Rosji, Bialorusi, padstw regionu
Morza Czarnego. W miare uplywu czasu wzrastaé bedzie
rola ruchu tranzytowego przechodzacego przez nasz kraj
w kierunku paristw Morza Adriatyckiego, Egejskiego badz
Czarnego. Wszystko to czyni obszar Polski centralnej natu-
ralnym $rodowiskiem dla dynamicznego rozwoju infra-
struktury logistycznej. Wobec stabo jeszcze funkcjonujace-
go w transporcie polskim systemu wzajemnych powiazan
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funkcjonalnych, objawiajgcych sie m.in. brakami w powia-
zaniach drég morskich z glebokim zapleczem ladowym,
moze ona przyczyni si¢ do wywolania efektu ssania {26},
typowego dla korytarzy transportowych.

Fundamentalnym motywem sklaniajacym do zaangazo-
wania si¢ wladz samorzadu lokalnego w powstawanie multi-
modalnych obiektéw logistycznych jest koniecznosé regulo-
wania proceséw metropolizacji przestrzeni, a co za tym idzie
wzrostu jej konkurencyjnosci. Bowiem konieczne jest ciagle
zabieganie o aktualnych i potencjalnych inwestoréw, gdyz
ewentualne przeniesienie dziatalnosci staje si¢ coraz tatwiej-
sze. W momencie kiedy srodowisko funkcjonowania inwe-
stora staje sie nieatrakcyjne, przemieszcza on swoja dzialal-
no$¢, dajac bezposredni sygnal innym uczestnikom rynku
o niedoskonalosciach danej lokalizacji. W zwiazku z tym
wladze lokalne, wszelkie swoje dzialania odnoszace si¢ do
rozwoju centréw logistycznych powinny konsultowad z taki-
mi opracowaniami jak np: Krajowa strategia rozwoju regio-
nalnego, Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju
czy Polityka transportowa paistwa. W tym momencie ujaw-
nia si¢ rowniez konieczno$¢ uwzglednienia funkcjonujacych
i kreowanych element6w sieci transeuropejskich. Konieczne
jest rowniez wziecie pod uwage tresci dokumentéw definiu-
jacych strategie rozwoju regionu oraz struktur lokalnych,
ktére terytorialnie lub funkcjonalnie sa powiazane z dana in-
westycja.

Jednoznacznie trzeba stwierdzi¢, ze dzialanie multimo-
dalnych wezléw transportowych jest postepowaniem, ktére
powinno by¢ opatrzone szczegdlna atencja sektora publicz-
nego. Wladze powinny w nim aktywnie uczestniczy¢, pro-
wadzac swoje dzialania tak, aby zaspokajac potrzeby ekono-
miczne spolecznosci lokalnej. Jednakze, aby taka polityka
byta skuteczna, musi mie¢ charakter porzadkujacy, a nie je-
dynie sankcjonujacy powstale, spontanicznie zmiany. Jest to
szczegblnie trudne, bowiem obecnie nie funkcjonuje zadna
kompleksowa polityka odnoszaca sie bezposrednio do proce-
su wkraczania wielkoobszarowych inwestycji logistycznych.
Przebieg procesu lokalizacji obiektéw logistycznych wymaga
stalego monitoringu wykorzystania sieci drogowej i kolejo-
wej. Proces ten umozliwilby w dlugim okresie rozpoznanie
gléownych korytarzy transportowych i pozwolitby na przyszla
optymalizacje¢ ich przebiegu. Co bezposrednio wiazaé powin-
no sie ze wsparciem decyzji lokalizacyjnych przez systema-
tycznie dostarczane informacje w postaci analiz mikro- i ma-
kroprzestrzennych.
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