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Jan Raczyñski

Po 100 latach od uruchomienia pierwszych linii tram-
wajowych z £odzi do Pabianic i Zgierza powsta³
projekt ich modernizacji w ramach koncepcji tzw.
tramwaju regionalnego. W uk³adzie docelowym
powsta³by 45-kilometrowy ci¹g komunikacyjny od
Pabianic do Ozorkowa przez centra £odzi i Zgierza.
W jego zasiêgu znalaz³yby siê miasta i osiedla licz¹-
ce ponad 1 mln mieszkañców.

Wiele wskazuje na to, ¿e komunikacja tramwajowa w re-
gionie ³ódzkim najgorsze lata ma ju¿ za sob¹. Bez w¹tpie-
nia lata 90. zapisz¹ siê w dziejach nie tylko ³ódzkich tram-
wajów, ale i dla ca³ej infrastruktury transportowej w Polsce
jako „stracona dekada”. W okresie tym dystans cywilizacyj-
ny pomiêdzy Polsk¹ a krajami Unii Europejskiej w tej dzie-
dzinie gospodarki znacz¹co siê pog³êbi³ w wyniku drastycz-
nego ograniczenia inwestycji.

Przemiany gospodarcze i spo³eczne zachodz¹ce w Pol-
sce po 1989 r. mia³y bardzo powa¿ny wp³yw na funkcjono-
wanie ³ódzkiej tramwajowej komunikacji podmiejskiej. Obs³u-
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ga linii 42 do Rzgowa zosta³a przerwana 1 czerwca 1993 r.
W kwietniu 1995 r. podjêto decyzjê o likwidacji linii 44 do
Aleksandrowa (zawieszonej od 1 kwietnia 1991 r.). W³adze
tych gmin uzna³y, ¿e nie udŸwign¹ kosztów finansowania
komunikacji tramwajowej.

Losy pozosta³ych, istniej¹cych jeszcze po 1989 r. linii
tramwajowych, tj. 41 – do Pabianic, 43 – do Lutomierska
i Konstantynowa, 45 – do Zgierza oraz 46 – do Ozorkowa,
by³y równie¿ powa¿nie zagro¿one.

Teraz, z perspektywy kilku lat, mo¿na stwierdziæ, ¿e obie
decyzje by³y przedwczesne. Lata 90. okaza³y siê wielkim re-
nesansem komunikacji tramwajowej w Europie. Nawet naj-
bogatsze europejskie miasta nie s¹ w stanie sprostaæ
rosn¹cym kosztom zapewnienia niezbêdnej infrastruktury dro-
gowej dla motoryzacji indywidualnej. Koszty spo³eczne wy-
nikaj¹ce z utraconego czasu na dojazdy do pracy okaza³y siê
nie do zaakceptowania dla wspó³czesnych spo³eczeñstw.
Jedynym rozwi¹zaniem problemu w takiej sytuacji jest zor-
ganizowanie sprawnego systemu transportu publicznego.
Systemy te opieraj¹ siê przede wszystkim na zapewniaj¹-
cym najwiêksz¹ zdolnoœæ przewozow¹ i najwy¿sz¹ niezawod-
noœæ transporcie szynowym: kolei, metrze i tramwajach.
Zw³aszcza ten ostatni œrodek transportu zdobywa szczegól-
ne uznanie w ostatnich latach ze wzglêdu na stosunkowo
niskie koszty budowy i eksploatacji linii tramwajowych.
Wspó³czesny tramwaj jest najbardziej optymalnym œrodkiem
transportu dla aglomeracji o œrednim natê¿eniu przewozów,
do których zalicza siê tak¿e aglomeracja ³ódzka.

Rola podmiejskiej komunikacji tramwajowej bêdzie w naj-
bli¿szych latach wy³¹cznie wzrastaæ. Trudno bowiem liczyæ
na realizacjê niezwykle kosztownej restrukturyzacji uk³adu
drogowego w regionie ³ódzkim. £ódŸ otoczona jest œredniej
wielkoœci miastami i prawie wszystkie drogi dojazdowe do
niej przebiegaj¹ przez ich historyczne centra. Dro¿noœæ tego
systemu jest ograniczona, a nie ma perspektyw, aby bud¿ety
tych miast udŸwignê³y jego kosztown¹ przebudowê. Projek-
towane nieliczne obwodnice nie przynios¹ im istotnych ko-
rzyœci. Jedynym szybkim i niezawodnym œrodkiem ³¹cz¹cym
pod³ódzkie miasta pozostanie tylko kolej i tramwaje w ra-
mach zintegrowanego systemu transportowego.

Stanowisko w³adz samorz¹dowych £odzi i gmin regionu
³ódzkiego oraz województwa nie pozostawia w¹tpliwoœci, ¿e
transport publiczny jest w centrum ich zainteresowañ.
19.01.2001 r., w setn¹ rocznicê otwarcia linii z £odzi do
Zgierza, zosta³ podpisany list intencyjny przez marsza³ka Sej-
miku Samorz¹dowego i w³adze gmin po³o¿onych wzd³u¿
linii Pabianice – £ódŸ – Zgierz – Ozorków o wspó³dzia³aniu
w realizacji projektu tramwaju regionalnego. W jego ramach
modernizacji ulegn¹ torowiska oraz zakupiony zostanie nowy
tabor.

Lata ekspansji
Sieæ ³ódzkich tramwajów podmiejskich nie ma swojego od-
powiednika w kraju. Wynika to zapewne ze specyfiki urba-
nistycznej regionu ³ódzkiego. £ódŸ, licz¹ca ponad 840 tys.
mieszkañców, jest otoczona od pó³nocy, po³udnia i zachodu
œredniej wielkoœci miastami, z których najwiêksze – Pabia-Podpisanie porozumienia o projekcie tramwaju regionalnego
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Mapa po³¹czeñ tramwajowych regionu ³ódzkiego

Linie tramwajowe podmiejskie
41 od 1901 r. Łódź – Pabianice

41bis 1969–1997 Pabianice (Duży Skręt – Wiejska)

42 1916–1993 Łódź – Tuszyn (do 1973 r.)
Łódź – Rzgów (1978–1993)

42bis 1960–1978 Łódź – Rzgów

43 od 1910 r. Łódź – Lutomiersk
Łódź – Konstantynów (do 1929 r.)

43bis od 1959 r. Łódź – Konstantynów

44 1910–1991 Łódź – Aleksandrów

45 od 1901 r. Łódź – Zgierz
46 od 1922 r. Łódź – Ozorków

Kursywą zaznaczono linie zlikwidowane.

W początkowym okresie eksploatacji linie podmiejskie nie miały ozna-
czeń cyfrowych. Oznaczenia takie wprowadzono w okresie okupacji:
40 – Ozorków, 41 – Zgierz, 50 – Aleksandrów, 60 – Lutomiersk,
70 – Pabianice, 80 – Tuszyn, 81 – Ruda (stan na 01.11.1940 r.). Od
1948 r., po połączeniu KEŁ i ŁWEKD, wprowadzono oznaczenia zaczy-
nające się od liczby 40, w latach 50. dokonano przenumerowania o 1
(od 41). Linia Tuszyn – Kruszów nie była eksploatowana w ruchu pa-
sażerskim.

nice licz¹ ponad 75 tys. mieszkañców, a przylegaj¹cy do gra-
nic £odzi od pó³nocy Zgierz – 59 tys. mieszkañców i Ozor-
ków 21 tys. Centralne znaczenie £odzi uwydatni³o siê do-
piero w po³owie XIX w. Do tego czasu okoliczne miasta,
starsze i wtedy lepiej zurbanizowane ni¿ £ódŸ, mog³y rów-
nie dobrze pretendowaæ do roli centrum administracyjnego
regionu. Struktura osiedleñcza regionu jest wrêcz idealna do
rozwoju systemu transportu szynowego. Jej niezwykle ko-
rzystn¹ cech¹ jest koncentracja potoków podró¿nych na
g³ównych, historycznie ukszta³towanych ci¹gach komunika-
cyjnych. Je¿eli dodaæ do tego niemal prostok¹tny uk³ad ulic
w samej £odzi, to bez w¹tpienia ju¿ na prze³omie XIX i XX w.
powsta³y wrêcz idealne warunki do rozwoju komunikacji
tramwajowej w regionie ³ódzkim. Pierwsza linia tramwaju
elektrycznego w £odzi (konnych nigdy wczeœniej nie by³o)
powsta³a w 1898 r.

Sieæ tramwajowa miejska powsta³a na zasadzie udzie-
lenia koncesji na jej budowê i eksploatacjê dla konsorcjum
utworzonego przez grupê przemys³owców ³ódzkich. Niemal
w tym samym sk³adzie grupa inwestorów uzyska³a konce-
sjê na budowê i eksploatacjê linii z £odzi do Zgierza i Pa-
bianic. Pierwsza zosta³a uruchomiona linia do Pabianic
(17.01.1901 r.), a jako druga linia do Zgierza (19.01.1901 r.).

Jest rzecz¹ ciekaw¹, ¿e te pierwsze linie nie ³¹czy³y
centrów tych miast. W £odzi obie linie mia³y krañcówki na
ówczesnych granicach miasta. Linia pabianicka koñczy³a siê
tak¿e na granicy Pabianic, a i linia zgierska nie dotar³a do
centrum tego miasta. Ówczesne w³adze Pabianic i Zgierza,
a tak¿e ich mieszkañcy nie wykazywali zbytniego entuzjazmu
do tego nowego œrodka transportu. Do obecnej krañcówki
na drugim koñcu Pabianic linia tramwajowa by³a przed³u¿a-
na etapami a¿ do 1968 r. W Zgierzu punkt krañcowy linii
pozosta³ w tym samym miejscu do chwili obecnej, ale za
to miasto zaczê³o siê rozwijaæ wzd³u¿ niej w kierunku £odzi.

W £odzi a¿ do 1939 r. by³o wyraŸne rozgraniczenie ob-
szarów dzia³ania obu sieci tramwajowych. Wraz z poszerza-
niem granic miasta prowadzi³o to konfliktów interesów ich
w³aœcicieli.

Obie sieci ró¿ni³y siê te¿ miêdzy sob¹ znacznie. Sieæ
podmiejska by³a – w œwietle przepisów o transporcie – w¹-
skotorow¹ kolejk¹ dojazdow¹, o czym œwiadczy nazwa –
£ódzkie Elektryczne Koleje Dojazdowe (£WEKD). Podlega³a
ona przepisom Ministerstwa Komunikacji a¿ do 1948 r. Nie
ma siê wiêc co dziwiæ, ¿e nazywno j¹ kolejk¹, w odró¿nie-
niu od tramwajów, za które uwa¿ano tylko sieæ miejsk¹.

Kolejka mia³a tak¿e swój w³asny specyficzny tabor, ró¿-
ni¹cy siê od taboru miejskiego. Czteroosiowe wagony silni-
kowe by³y znacznie d³u¿sze od wagonów miejskich i mia³y
wiêksz¹ moc. Pierwsze wagony mia³y jednak prêdkoœæ mak-
symaln¹ niewiele wiêksz¹ ni¿ 20 km/h. Przy podjeŸdzie pod
wiêksze wzniesienia i przy s³abym zasilaniu sieci trakcyjnej,
ich prêdkoœæ zmniejsza³a siê do prêdkoœci piechura. Komu-
nikacja tramwajowa nie mia³a jednak wtedy ¿adnej konku-
rencji. Nic wiêc dziwnego, ¿e popyt na jej us³ugi szybko rós³,
i to w tempie, które zaskoczy³o koncesjonariuszy £WEKD.
W trybie awaryjnym musieli po¿yczaæ, a nastêpnie odkupy-

waæ dodatkowe niezbêdne wagony doczepne od tramwa-
jów miejskich.

Pierwsze wagony mia³y dwie klasy. Bilet w klasie wy-
¿szej by³ dro¿szy, ale pasa¿er mia³ do dyspozycji „siedzenia
wyposa¿one w poduchy”, a w oknach by³y zas³onki z ma-
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teria³u. Wbrew oczekiwaniom korzystaj¹cych z tych udogod-
nieñ by³o niewielu. W sprawozdaniach pisano, ¿e pasa¿e-
rowie, których by³o staæ na dro¿szy bilet woleli zaoszczê-
dziæ i je¿eli by³y wolne miejsca w klasie ni¿szej, to z niej
korzystali.

Sukces finansowy pierwszych linii spowodowa³, ¿e jej
koncesjonariusze coraz œmielej zaczêli rozwa¿aæ projekty
budowy kolejnych linii. Opublikowana w albumie wydanym
na X-lecie £WEKD mapa regionu ³ódzkiego przedstawia bar-
dzo ambitne plany rozbudowy linii w promieniu a¿ 50 km
od centrum £odzi. Oprócz linii do Pabianic i do Zgierza ist-
nia³y ju¿ wtedy linie do:
– Konstantynowa (uruchomiona w 1907 r.),
– Aleksandrowa (1910 r.),
– Rudy Pabianickiej, obecnie w granicach administracyjnych

£odzi (1910 r.).
Ponadto £WEKD posiada³o ju¿ koncesje na budowê i eks-

ploatacje linii do:
– Piotrkowa (koncesja z 1907 r.),
– Brzezin i Koluszek (1910 r.),
– Zduñskiej Woli (1910 r.),
– Ozorkowa jako przed³u¿enie linii zgierskiej (1913 r.).

Ponadto konkurencyjne konsorcja czyni³y póŸniej stara-
nia o budowê linii z Ozorkowa do £êczycy oraz z £odzi do
Tomaszowa.

Nie wszystkie plany zosta³y zrealizowane, na co bez
w¹tpienia mia³y wp³yw wybuchy obu wojen œwiatowych, czy
te¿ œwiatowy kryzys ówczesnej gospodarki kapitalistycznej
na pocz¹tku lat 30. ubieg³ego wieku. W latach 30. pojawi³a
siê te¿ nowa alternatywa dla komunikacji tramwajowej –
autobusy, co wp³ynê³o na weryfikacjê planów £WEKD.

Realizacja linii do Piotrkowa zosta³a rozpoczêta ju¿
w 1914 r. – kilka dni po wybuchu wojny (!). Istnia³ ju¿ wtedy
odcinek linii do Rudy Pabianickiej. W 1916 r. tramwaj do-
tar³ ju¿ do Tuszyna. Ale nie by³ to tramwaj elektryczny. Od
Rudy a¿ do Tuszyna wagony ci¹gniête by³y lekkiej konstruk-
cji parowozem. W okresie I wojny pozyskanie materia³ów
elektrotechnicznych by³o niemo¿liwe. Prawdopodobnie od
iskry parowozu spali³a siê w 1917 r. niemal ca³kowicie osa-
da Rzgów, w której domostwa by³y kryte strzech¹. Stwo-
rzy³o to jednak motywacjê finansow¹ do przed³u¿enia linii od
Tuszyna do Kruszowa. W Kruszowie bowiem znajdowa³a siê
cegielnia, a popyt na jej wyroby gwa³townie wzrós³ w zwi¹z-
ku z odbudow¹ Rzgowa. Warto zaznaczyæ, ¿e po liniach
tramwajowych by³ wtedy prowadzony tak¿e ruch towarowy.

Po zakoñczeniu wojny okaza³o siê jednak, ¿e zmieni³y siê
realia gospodarcze i administracyjne. W odrodzonym pañ-
stwie polskim centrum administracyjne regionu zosta³o prze-
niesione z Piotrkowa do £odzi, sankcjonuj¹c tym samym ist-
niej¹ce ju¿ realia gospodarcze. Plany przed³u¿enia linii do
Piotrkowa nie zosta³y jednak zarzucone – brakowa³o tylko do
jej realizacji 25 km. W 1929 r. £WEKD wykupi³o w¹skoto-
row¹ kolejkê z Piotrkowa do Sulejowa, ale wkrótce wyst¹-
pi³o o zmianê koncesji z budowy linii tramwajowej na w¹-
skotorow¹ kolejow¹ z Kruszowa do Piotrkowa. Wybuch
II wojny œwiatowej pogrzeba³ jednak te plany na zawsze.
Ostatecznie na odcinku Tuszyn – Kruszów komunikacji pa-
sa¿erskiej nigdy nie wprowadzono – nie zosta³a ona te¿ ze-
lektryfikowana i s³u¿y³a tylko lokalnym przewozom towaro-
wym. Tory na tym odcinku rozebrano w czasie II wojny.

Obie wojny stanê³y te¿ na przeszkodzie budowy linii do
Brzezin i dalej do Koluszek. Linia na odcinku do Brzezin mia³a
zostaæ ostatecznie ukoñczona w 1940 r. Rozpoczête zosta-
³y ju¿ prace budowlane. Dziœ jedynym œladem po tych pra-
cach jest wiadukt nad torami kolejowymi na ulicy Brzeziñ-
skiej w £odzi. Jako ciekawostkê nale¿y podaæ, ¿e liniê te
projektowano zasilaæ ze wzglêdu na jej d³ugoœæ napiêciem
1200 V.

Prace nad lini¹ z Pabianic do Zduñskiej Woli nigdy siê
rozpoczê³y. Kryzys gospodarczy lat 30. silnie dotkn¹³ Zduñ-
sk¹ Wolê i jej okolice, co mia³o wp³yw na zanik motywacji
ekonomicznych do budowy tej linii. Ponadto w tym samym
czasie pojawi³y siê na tej trasie pierwsze autobusy. £WEKD
tak¿e stanê³a do konkurencji z licznymi ma³ymi firmami prze-
wozowymi i uruchomi³a regularne po³¹czenie autobusowe do
Sieradza przez Zduñsk¹ Wolê.

Z projektów sprzed I wojny w ca³oœci zosta³o jedynie
zrealizowane przed³u¿enie linii ze Zgierza do Ozorkowa, po-
cz¹tkowo tak¿e z trakcj¹ parow¹.

W 1929 r. powsta³o jednak nieplanowane wczeœniej
przed³u¿enie linii z Konstantynowa do Lutomierska.

Studiuj¹c mapê zrealizowanych i planowanych linii
£WEKD nietrudno siê oprzeæ wra¿eniu, jakie robi ich da-
lekowzrocznoœæ i spójnoœæ koncepcji rozwoju transportu
szynowego w regionie. Koncepcji na miarê tak¿e naszych
czasów. Warto przytoczyæ fragmenty wyk³adu Wies³awa
Gerlicza, wieloletniego dyrektora £WEKD, wyg³oszonego,
w 1913 r.

(...) Pracuj¹c od lat piêtnastu w Towarzystwie (£WEKD),
które wziê³o sobie za zadanie utworzenie sieci podmiejskich
kolei elektrycznych w £odzi i dzisiaj ju¿ prawie urzeczywist-
ni³o swe zamiary, przekona³em siê dostatecznie jak wielk¹
rolê w ¿yciu ekonomiczno-spo³ecznym odgrywaj¹ celowo
zaprojektowane i sprawnie dzia³aj¹ce komunikacje podmiej-
skie. (...) Jaka powinna byæ kolej podmiejska? Wed³ug mego
przekonania i d³ugoletniego doœwiadczenia kolej podmiejska
winna czyniæ zadoœæ nastêpuj¹cym warunkom:

1) Linia kolejowa winna byæ dostêpna dla ludnoœci, sta-
nowiæ ³atwy ³¹cznik miêdzy miastem i jego okolicami, a za-
tem winna posiadaæ wiele przystanków i przebiegaæ wzd³u¿
zaludnionych lub maj¹cych dane do zaludnienia miejscowo-
œci; wobec tego przewa¿nie tego rodzaju linie s¹ budowane

Typowy podmiejski poci¹g tramwajowy z³o¿ony z wagonów typu Lilpop – lata 30.
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wzd³u¿ szos lub szerokich dróg, bez naruszania rzecz prosta
czysto przejazdowych czêœci tych¿e, lecz na bokach dróg, co
przy przymusowym wyw³aszczeniu jest ³atwe do wykonania.
Praktyka dowiod³a, ¿e linie kolejowe w ten sposób zbudo-
wane nie tylko nie tamuj¹ ruchu na drogach, lecz przeciw-
nie, znaczna czêœæ ruchu przenosi siê na kolej, co u³atwia
utrzymanie szos i dróg w nale¿ytym stanie,

(...) 3) W celu dobrego obs³ugiwania ludnoœci, ruch na
linii podmiejskiej winien byæ mo¿liwie czêsty, czyli sk³ad po-
ci¹gów winien byæ ma³y, 1-2-3 wagony i poci¹gi winny od-
chodziæ z krañcowych punktów mo¿liwie czêsto. Tak na przy-
k³ad przy 15-minutowych przerwach miêdzy poci¹gami
liczenie siê z rozk³adem ju¿ bywa zbyteczne, co znakomicie
u³atwia ludnoœci korzystanie z komunikacji,

(...) 5) Taryfa przewozowa winna byæ mo¿liwie niewy-
soka z ulgami dla biletów abonamentowych miesiêcznych,
rocznych, uczniowskich i dziecinnych; (…)

W stronê tramwaju podmiejskiego
£ódzkie Elektryczne Koleje Dojazdowe od pocz¹tku istnienia
by³y odrêbnym przedsiêbiorstwem w stosunku do tramwa-
jów miejskich (Kolej Elektryczna £ódzka – KE£), poza krót-
kim okresami w czasach obu wojen. Po zakoñczeniu II woj-
ny œwiatowej obie spó³ki powróci³y do swoich dawnych
nazw i na krótko wznowi³y dzia³alnoœæ. Nadzorowa³ je Za-
rz¹d Przedsiêbiorstw Miejskich m. £odzi.

Z dniem 1 marca 1945 r. £WEKD powróci³a na krótko
(tak jak przed wojn¹) pod zarz¹d Ministerstwa Komunikacji,
gdzie w³¹czono j¹ do Dyrekcji Okrêgu Kolei Pañstwowych
w £odzi. Nied³ugo potem, decyzj¹ ministra przemys³u z 18
kwietnia 1945 r., tramwaje i kolejka zosta³y przejête przez
ministra komunikacji w przymusowy zarz¹d pañstwowy.
Z dniem 23 maja 1945 r. Minister Komunikacji przekaza³
swoje uprawnienia w stosunku do tramwajów na rzecz Za-
rz¹du miasta £odzi. Kolejka dojazdowa natomiast pozosta³a

Rozk³ad jazdy (wyci¹g z rozk³adu sieciowego) poci¹gów tramwajowych do Ozorkowa z 1948 r., wtedy jeszcze pod zarz¹dem Minister-
stwa Komunikacji

Linie tramwajowe podmiejskie – dane statystyczneLinie tramwajowe podmiejskie – dane statystyczneLinie tramwajowe podmiejskie – dane statystyczneLinie tramwajowe podmiejskie – dane statystyczneLinie tramwajowe podmiejskie – dane statystyczne

LiniaLiniaLiniaLiniaLinia D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km]D³ugoœæ [km] Czas przejazdu [min]Czas przejazdu [min]Czas przejazdu [min]Czas przejazdu [min]Czas przejazdu [min] PPPPPrêdkrêdkrêdkrêdkrêdkoœæ handlowa [km/h]oœæ handlowa [km/h]oœæ handlowa [km/h]oœæ handlowa [km/h]oœæ handlowa [km/h] Czêstotliwoœæ [min]Czêstotliwoœæ [min]Czêstotliwoœæ [min]Czêstotliwoœæ [min]Czêstotliwoœæ [min]

ogó³emogó³emogó³emogó³emogó³em w granicachw granicachw granicachw granicachw granicach ogó³emogó³emogó³emogó³emogó³em w granicachw granicachw granicachw granicachw granicach na ca³ejna ca³ejna ca³ejna ca³ejna ca³ej poza granicamipoza granicamipoza granicamipoza granicamipoza granicami w szczyciew szczyciew szczyciew szczyciew szczycie pozapozapozapozapoza
£odzi£odzi£odzi£odzi£odzi £odzi£odzi£odzi£odzi£odzi liniiliniiliniiliniilinii £odzi£odzi£odzi£odzi£odzi szczytemszczytemszczytemszczytemszczytem

41 £ódŸ - Pabianice 15,0 6,3 49 16 18,4 15,9 20 30
43 £ódŸ - Lutomiersk 23,9 12,2 74 37 19,4 19,0 ~60 ~60
43bis £ódŸ - Konstantynów 16,2 12,2 52 37 18,6 16,0 15 ~60
45 £ódŸ - Zgierz 9,5 6,5 31 23 18,5 22,5 10 20
46 £ódŸ - Ozorków 25,5 6,5 69 23 22,2 24,8 16 40

£ódŸ - Rzgów - Tuszyn - Kruszów 22,3 7,3 Linia zlikwidowana
£ódŸ - Aleksandrów 11,4 9,4 Linia zlikwidowana
£ódŸ - Brzeziny - Koluszki 29,8 11,3 Projekt niezrealizowany
Pabianice - Zduñska Wola 32,3 – Projekt niezrealizowany
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w jego gestii jeszcze do 1 stycznia 1947 r., kiedy to i ona
zosta³a przekazana Zarz¹dowi miasta £odzi jako sprawuj¹-
cemu nadal przymusowy zarz¹d pañstwowy. Ten nieuprawo-
mocniony w pe³ni twór organizacyjny otrzyma³ nazwê £ódz-£ódz-£ódz-£ódz-£ódz-
kie Zak³ady Kkie Zak³ady Kkie Zak³ady Kkie Zak³ady Kkie Zak³ady Komunikomunikomunikomunikomunikacyjneacyjneacyjneacyjneacyjne. Pod nazw¹ t¹ funkcjonowa³ od
6 stycznia 1947 r. do 1 maja 1948 r.

Ta sytuacja prawna sprzyja³a po³¹czeniu tramwajów i ko-
lejki dojazdowej w jedn¹ ca³oœæ. Zanim to jednak nast¹pi³o,
G³ówna Komisja ds. Upañstwowienia Przedsiêbiorstw
21 paŸdziernika 1947 r. upañstwowi³a obie spó³ki, bez od-
szkodowania. Po³¹czenie nast¹pi³o 1 stycznia 1948 r.

Orêdownikiem po³¹czenia by³ ówczesny prezydent mia-
sta £odzi. Spotka³ siê jednak ze sprzeciwem ³ódzkiej Woje-
wódzkiej Rady Narodowej, która chcia³a przej¹æ kontrolê nad
liniami podmiejskimi. W planach rady le¿a³a m.in. realizacja
linii do Zduñskiej Woli i Piotrkowa. Realizacja tych zamie-

Ozorków – 1974 r., krañcówka linii 46 przy stacji koñcowej Kujawskiej Kolejki
W¹skotorowej, tramwaje i poci¹gi koñczy³y bieg przy tym samym peronie, co u³a-
twia³o przesiadanie siê; w póŸniejszych latach liniê w¹skotorow¹ skrócono do sta-
cji Ozorków normalnotorowej linii PKP – œladem zlikwidowanej linii u³o¿ono tory
tramwajowej, niestety kryzys gospodarczy pocz¹tku lat 90. spowodowa³ zamkniê-
cie wielu fabryk w Ozorkowie i utratê motywacji ekonomicznej do przed³u¿enia
linii do samej stacji PKP

Miasto Konstantynów w ramach remontu ulic modernizuje równie¿ torowiska tram-
wajowe

rzeñ mia³a nast¹piæ przy wspó³pracy zarz¹dów miast i po-
wiatów, przez które linie te mia³y przebiegaæ. Zarz¹d m. £o-
dzi twierdzi³, ¿e samorz¹dy tych ma³ych jednostek admini-
stracyjnych nie zdo³aj¹ zdobyæ wiêkszych kredytów
niezbêdnych dla rozbudowy i eksploatacji tak du¿ego przed-
siêbiorstwa komunikacyjnego. Wojewódzka Rada Narodowa
interweniowa³a w tej sprawie w Centralnym Urzêdzie Pla-
nowania oraz w Ministerstwie Komunikacji, ale ostatecznie
racjê przyznano Zarz¹dowi miasta £odzi, który na swoim po-
siedzeniu 5 listopada 1948 r. zatwierdzi³ statut organizacyj-
ny przedsiêbiorstwa miejskiego pn. Miejskie Zak³ady KMiejskie Zak³ady KMiejskie Zak³ady KMiejskie Zak³ady KMiejskie Zak³ady Kooooo-----
munikmunikmunikmunikmunikacyjne w £odziacyjne w £odziacyjne w £odziacyjne w £odziacyjne w £odzi. 1 stycznia 1951 r. nast¹pi³a zmiana
nazwy na Miejskie PMiejskie PMiejskie PMiejskie PMiejskie Przedsiêbiorstwo Krzedsiêbiorstwo Krzedsiêbiorstwo Krzedsiêbiorstwo Krzedsiêbiorstwo Komunikomunikomunikomunikomunikacyjneacyjneacyjneacyjneacyjne
w £odziw £odziw £odziw £odziw £odzi. Pod tym szyldem przedsiêbiorstwo funkcjonowa³o
do 1992 r.

Oznacza³o to jednak zaniechanie ambitnych planów roz-
woju po³¹czeñ regionalnych. Od tego momentu zaczê³a funk-
cjonowaæ te¿ nazwa – tramwaje podmiejskie.

Uk³ad linii podmiejskich pozosta³ jednak niezmieniony
przez nastêpne dziesiêciolecia. Powoli jednak upodabnia³y siê
one jednak do linii miejskich tak¿e pod wzglêdem unifikacji
eksploatowanego taboru z taborem miejskim. Ostatnie tra-
dycyjne podmiejskie wagony zosta³y wycofane z eksploata-
cji na pocz¹tku lat 70.

Ale ju¿ w koñcu lat 70. rozpocz¹³ siê proces kurczenia
siê sieci podmiejskich linii. Pierwsz¹ lini¹, któr¹
likwidowano etapami by³a linia do Tuszyna. W 1978 r. zli-
kwidowano odcinek Rzgów – Tuszyn w zwi¹zku z rozbudo-
w¹ drogi szybkiego ruchu nr 1 w kierunku Katowic (odci-
nek Tuszyn – Kruszów zlikwidowano podczas II wojny).
W 1992 r. zawieszono ruch na odcinku Ruda – Rzgów,
a w 1996 r. na pozosta³ym odcinku znajduj¹cym siê w gra-
nicach £odzi. Zawieszono tak¿e ruch na linii do Aleksandro-
wa (1991 r.), chyba trochê przedwczeœnie – dziœ mieszkañ-
cy Aleksandrowa chc¹ na pami¹tkê dawnych czasów
w centrum miasta na pozosta³ym odcinku torów ustawiæ wa-
gon – pomnik.

W stronê tramwaju regionalnego
W 1991 r. Rada Miejska w £odzi podjê³a uchwa³ê w spra-
wie wyboru przez gminê £ódŸ organizacyjno-prawnej formy
prowadzenia dzia³alnoœci gospodarczej w zakresie lokalne-
go transportu zbiorowego, wykonywanego do tej pory przez
Miejskie Przedsiêbiorstwo Komunikacyjne w £odzi. W wyni-
ku tego powsta³o w 1992 r. nowe przedsiêbiorstwo pod
nazw¹ MPK-£ódŸ Spó³kMPK-£ódŸ Spó³kMPK-£ódŸ Spó³kMPK-£ódŸ Spó³kMPK-£ódŸ Spó³ka z o.o.a z o.o.a z o.o.a z o.o.a z o.o. Wszystkie udzia³y kapita³u
zak³adowego objê³a Gmina £ódŸ. Poza obszarem dzia³alno-
œci nowej spó³ki znalaz³y siê podmiejskie linie tramwajowe.
Do ich eksploatacji utworzono dwie inne spó³ki: Miêdzy-Miêdzy-Miêdzy-Miêdzy-Miêdzy-
gminn¹ Kgminn¹ Kgminn¹ Kgminn¹ Kgminn¹ Komunikomunikomunikomunikomunikacjê Tacjê Tacjê Tacjê Tacjê Tramwajow¹ Spó³kramwajow¹ Spó³kramwajow¹ Spó³kramwajow¹ Spó³kramwajow¹ Spó³ka z o.o.a z o.o.a z o.o.a z o.o.a z o.o. (MKT),
zarejestrowan¹ 10 maja 1993 r., oraz TTTTTramwaje Pramwaje Pramwaje Pramwaje Pramwaje Podmiej-odmiej-odmiej-odmiej-odmiej-
skie Spó³kskie Spó³kskie Spó³kskie Spó³kskie Spó³ka z o.o. a z o.o. a z o.o. a z o.o. a z o.o. (TP) zarejestrowan¹ 10 stycznia 1994 r.

Za³o¿ycielami MKT s¹ miasto i gmina Zgierz, miasto
Ozorków oraz gmina £ódŸ. Spó³ka rozpoczê³a dzia³alnoœæ
1 listopada 1993 r., przejmuj¹c liniê zgiersk¹ (nr 45), ozor-
kowsk¹ (nr 46) oraz nocn¹ na tej trasie (nr 101). W mie-
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si¹c póŸniej (1 grudnia 1993 r.) przejê³a równie¿ liniê pabia-
nick¹ nr 41 i 41 bis.

Za³o¿ycielami spó³ki TTTTTramwaje Pramwaje Pramwaje Pramwaje Pramwaje Podmiejskieodmiejskieodmiejskieodmiejskieodmiejskie s¹ gminy
Konstantynów, Lutomiersk i £ódŸ. Spó³ka rozpoczê³a dzia³al-
noœæ 1 lutego 1994 r. i eksploatuje wy³¹cznie liniê konstan-
tynowsko-lutomiersk¹ o numerach 43 i 43 bis.

Obu spó³kom zosta³y przekazane nieodp³atnie budynki
i tabor do obs³ugi tych linii. Obie spó³ki do obs³ugi linii pod-
miejskich otrzyma³y najstarszy tabor z lat 70. – przewa¿nie
wagony przegubowe serii 803N. Ka¿da z tych spó³ek ma
w³asn¹ zajezdniê.

Wbrew pesymistycznym prognozom obie spó³ki prze-
trwa³y najgorszy okres, w tym konkurencjê ¿ywio³owo roz-
wijaj¹cej siê prywatnej komunikacji autobusowej wzd³u¿ ich
linii. Stopniowej poprawie uleg³a te¿ ich oferta przewozowa.
Zwiêkszy³a siê przede wszystkim czêstotliwoœæ kursowania
poci¹gów: na linii 45 do Zgierza co 10 min w godzinach
szczytu (poza szczytem co 20 min), do Ozorkowa zale¿nie
od pory dnia od 16 do 40 min, do Pabianic co 20 min, do
Konstantynowa co 15 min w szczycie. Tak du¿a czêstotli-
woœæ, jak na linie podmiejskie, jest ich du¿ym atutem w kon-
kurencji z nieregularnym ruchem autobusowym, które ponad-
to zatrzymuj¹ siê tylko w g³ównych punktach trasy.

Zadowalaj¹ca jest te¿ rentownoœæ tych linii. Przewozy
pasa¿erów utrzymuj¹ siê od kilku lat na niezmienionym po-
ziomie.

Najwa¿niejszym jednak atutem tych linii jest znaczne
zainteresowanie ich losem w³adz samorz¹dowych gmin,
przez które one przechodz¹. Dla Zgierza, Pabianic, Konstan-
tynowa, Lutomierska i Ozorkowa linie tramwajowe stanowi¹
podstawê ich systemu transportu publicznego. W³adze Zgie-
rza rozwa¿aj¹ tak¿e wybudowanie odga³êzienia od obecnej
linii w kierunku nowego osiedla na pó³nocy miasta. Linia nr
41 przebiega wzd³u¿ ca³ych Pabianic i stanowi g³ówny ci¹g
komunikacyjny tego miasta. Tak¿e w granicach administra-
cyjnych £odzi poci¹gi tych linii stanowi¹ wa¿ny element
systemu transportowego. Od pocz¹tku br. linie nr 43 i 43 bis
przecinaj¹ ca³e miasto z zachodu na wschód do krañcówki
na Stokach, a poci¹gi kursuj¹ w godzinach szczytu co
15 min.

G³ównym ci¹giem komunikacyjnych pozostaje jednak kie-
runek pó³noc-po³udnie. To wzd³u¿ niego przemieszczaj¹ siê
najwiêksze potoki podró¿nych. Pomys³ tramwaju regionalne-
go powstawa³ od paru lat w Zarz¹dzie Miasta £odzi, jego
wspó³inicjatorami s¹ tak¿e gminy po³o¿one wzd³u¿ jego przy-
sz³ej trasy.

Wbrew pozorom realizacja projektu nie jest trudna ani
zbyt kosztowna. Projekt polega na po³¹czeniu dwóch samo-
dzielnych obecnie linii do Pabianic oraz do Zgierza i do Ozor-
kowa. Obecnie linie te koñcz¹ siê: pabianicka na po³udniu
£odzi, a zgierska i ozorkowska na pó³nocnej granicy œcis³e-
go centrum miasta. Jest to w tej chwili historyczna zasz³oœæ
bardzo niedogodna dla pasa¿erów. Po³¹czenie tych linii w je-
den ci¹g, prowadz¹cy istniej¹cym uk³adem torowym przez
centrum miasta, bez w¹tpienia zwiêkszy³oby ich atrakcyj-
noœæ. Nie bez wp³ywu by³oby to tak¿e dla tramwajów miej-

skich, które mog³yby skorzystaæ ze zwiêkszonych potoków
pasa¿erów w punktach przesiadkowych.

Drugim elementem tego projektu jest modernizacja to-
rów tych linii. Na odcinku w granicach administracyjnych
£odzi, poza pewnymi fragmentami, stan torowisk jest do-
bry. Dobry jest tak¿e we fragmentach stan torowisk na te-
renie Pabianic i Zgierza. W Zgierzu ich czêœæ zosta³a prze-
budowana w ostatnich latach w ramach porz¹dkowania
uk³adu komunikacyjnego miasta. Poprawa stanu torowisk
znacz¹co wp³ynê³aby na skrócenia czasu przejazdów. Dodat-
kowym atutem dla tramwaju jest systematyczne pogarsza-
nie siê warunków przejazdu po zat³oczonych drogach dojaz-
dowych do £odzi z pó³nocy i po³udnia. Stan ten, mimo
prowadzonych inwestycji drogowych, w najbli¿szych latach
bêdzie siê tylko pogarsza³.

Trzecim elementem jest zakup nowego taboru. Obecny
tabor to tramwaje typu 803N z po³owy lat 70. Mimo ich
remontów i prowadzonych modernizacji, czas ich eksploatacji
zbli¿a siê ku koñcowi. Ponadto na trasie w granicach £odzi
nie mog¹ one ustêpowaæ parametrami ruchowymi i stan-
dardem w miarê nowym (œrednia wieku poni¿ej 15 lat) tram-
wajom miejskim typu 805N.

Projekt tramwaju regionalnego ma mocne podstawy
ekonomiczne, przy jednoczesnym du¿ym zaanga¿owaniu
w³adz samorz¹dowych. Przewiduje siê jego uruchomienie
w 2005 r. Operator tej linii wybrany zosta³by w drodze prze-
targu, a w zamian za inwestycje uzyska³by wieloletni¹ kon-
cesjê – tak, jak 100 lat temu.

q

MKT Sp. z o.o. dokonuje sukcesywnej modernizacji tramwajów typu 803N

W artykule wykorzystano ma-
teria³y z ksi¹¿ki £ódzkie tram-
waje podmiejskie 1901–2001,
wydanej przez EMI-PRESS.
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