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Doœwiadczenia krajów UE i innych wskazuj¹, ¿e nie-
mo¿liwe jest zapewnienie sprawnego systemu trans-
portowego dla aglomeracji licz¹cych oko³o 1 mln
mieszkañców, a tak¹ jest aglomeracja ³ódzka, bez
rozwiniêtego transportu publicznego, opieraj¹cego
siê przede wszystkim na transporcie szynowym.
Obecna dekoniunktura gospodarcza i ograniczenie ak-
tywnoœci zawodowej znacznej liczby ludnoœci kraju
odsuwa na plan dalszy inwestycje w transport pu-
bliczny, ale ich brak w chwili polepszenia koniunk-
tury mo¿e byæ bardzo uci¹¿liwy i powodowaæ du¿e
straty wymierne i niewymierne.

Na podstawie analiz najnowszych rozwi¹zañ w krajach UE,
system transportu szynowego w aglomeracji ³ódzkiej powi-
nien sk³adaæ siê z nastêpuj¹cych podsystemów wzajemnie
ze sob¹ zintegrowanych:
l tramwaj miejski,
l tramwaj regionalny,
l kolej aglomeracyjna,
l kolej regionalna.

Obecnie prawid³owo funkcjonuje tylko system tramwaju
miejskiego. System tramwaju regionalnego mo¿e byæ opar-
ty na obecnej sieci tramwajów podmiejskich, która powin-
na ulec modernizacji wraz z zakupem nowego taboru.

Nie istnieje w ogóle kolej aglomeracyjna, mimo istnie-
nia kilku linii sk³adaj¹cych siê na wêze³ ³ódzki. Kolej regio-
nalna funkcjonuje obecnie tylko w szcz¹tkowej postaci
z rzadko kursuj¹cymi poci¹gami o bardzo niskim standardzie.

Stan obecny
Obecny uk³ad ³ódzkiego wêz³a kolejowego jest niesprzyjaj¹cy
do funkcjonowania sprawnego systemu kolei aglomeracyjnej.
Jego obecny kszta³t jest efektem luŸnego po³¹czenia ró¿nych
linii kolejowych budowanych w latach 1863–1903. W okre-
sie miêdzywojennym wybudowana zosta³a krótka linia jed-
notorowa, ³¹cz¹ca stacje Widzew i Zgierz, daj¹c perspekty-
wê stworzenia kolei obwodowej wokó³ miasta. Mimo ¿e

Czy w £odzi
mo¿e byæ kolej
aglomeracyjna?

w okresie powojennym rozwój miasta nast¹pi³ znacznie poza
granice kolei obwodowej, to wzd³u¿ niemal wszystkich jej
odcinków pozosta³ dosyæ szeroki pas terenów s³abo zurba-
nizowanych. Miêdzy innymi z tego powodu w³¹czenie kolei
obwodowej do intensywnego ruchu aglomeracyjnego nie
zosta³o do chwili obecnej zrealizowane. Atrakcyjnoœæ kolei
obwodowej dla przeciêtnego pasa¿era by³a stosunkowo nie-
wielka ze wzglêdu na odleg³oœæ jej przystanków od najbli¿-
szych osiedli i brak skomunikowania z miejsk¹ sieci¹ komu-
nikacyjn¹.

Mimo to w latach 70. podjête zosta³y plany w³¹czenia
jej do ruchu pasa¿erskiego – wybudowano nawet pewn¹
czêœæ infrastruktury przystankowej – ale poza krótkim okre-
sem kursowania nielicznych poci¹gów do ich realizacji nie
dosz³o. Nie dosz³o równie¿ do budowy pó³nocnego odcinka
³¹cznicy Widzew – £ódŸ Kaliska, a w¹skim gard³em pozosta³a
stacja Widzew, na której musia³aby byæ dokonywana zmia-
na kierunku jazdy poci¹gów.

O ile jednak istniej¹ perspektywy do wykorzystania
w przysz³oœci przynajmniej niektórych odcinków kolei obwo-
dowej do przewozów aglomeracyjnych, to brak linii œredni-
cowej ³¹cz¹cej dwa najwiêksze ³ódzkie dworce – Fabryczny
i Kaliski jest zasadnicz¹ przeszkod¹ do stworzenia systemu
kolei aglomeracyjnej. Plany budowy takiej linii by³y szczegól-
nie dyskutowane w po³owie ubieg³ego wieku. Jednak ko-
niecznoœæ budowy tunelu (d³ugoœci oko³o 4 km) przez silnie
zabudowane centrum miasta i zwi¹zane z tym wysokie kosz-
ty powodowa³y odk³adanie tej inwestycji na dalsz¹ przy-
sz³oœæ. W obecnej sytuacji gospodarczej jest ona ma³o real-
na, a ponadto istniej¹ ju¿ inne rozwi¹zania pozwalaj¹ce
zrezygnowaæ z budowy tunelu dla ruchu aglomeracyjnego.

Propozycja systemu kolejowo-tramwajowego
W latach 90. pojawi³y siê w Europie nowe tendencje
w transporcie szynowym, które zrewolucjonizowa³y pogl¹dy
na warunki funkcjonalnoœci systemów transportowych. Zwró-
cono uwagê na problem intensywniejszego wykorzystania
linii kolei sieci krajowych do potrzeb zurbanizowanych regio-
nów. Dla zaradzenia niskiemu stopniowi integracji sieci ko-
lejowej ze struktur¹ miasta i unikniêcia wysokich kosztów
budowy œródmiejskich linii kolei „ciê¿kich” zdecydowano siê
wykorzystaæ „lekk¹” technologiê tramwajow¹. Od tej pory
dwa rozwijaj¹ce siê dotychczas oddzielnie systemy – kole-
jowy i tramwajowy zaczê³y stanowiæ jeden, powi¹zany ope-
racyjnie system. Niektóre rozwi¹zania opiera³y siê na zupe³-
nym przejêciu linii kolejowych przez tramwaj (Manchester,
Pary¿, West Midlands, Croydon), inne na ruchu mieszanym,
w którym linie u¿ywane by³y sporadycznie przez spalinowe
poci¹gi towarowe i czêsto przez elektryczne tramwaje (np.
Kassel, Karlsruhe – I etap). Specyficzn¹ odmian¹ jest wpro-
wadzanie autobusów szynowych spalinowych na linie tram-
wajowe, zastosowane w Zwickau (tory trójszynowe, z po-
wodu istnienia torów tramwajowych o rozstawie 1000 mm).
Prze³omowym rozwi¹zaniem by³o natomiast normalne prowa-
dzenie intensywnego ruchu mieszanego po liniach kolejo-
wych (Karlsruhe – II etap). Dziêki wprowadzeniu ruchu lek-
kich poci¹gów tramwajowych na linie kolejowe, oderwane
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dot¹d systemy tramwaju, lekkiego metra i kolei sieci krajo-
wej mog³y ulec scaleniu w jeden spójny i dogodny dla pa-
sa¿erów system transportu regionalnego. Obecnie w Euro-
pie istnieje jeszcze jeden podobny system (Saarbrücken),
a kilkanaœcie innych jest w budowie (Nottingham) albo w pla-
nach – tak¿e w Polsce i w Czechach.

W Karlsruhe zadanie to zrealizowano wprowadzaj¹c
now¹ kategoriê pojazdów kolejowo-tramwajowych, nazywa-
nych te¿ tramwajami dwusystemowymi, mog¹cych poruszaæ
siê pod kolejowym i tramwajowym zasilaniem. Ju¿ po pierw-
szym roku eksploatacji linia taka wygenerowa³a zaskakuj¹co
wysoki, bo a¿ piêciokrotny wzrost liczby pasa¿erów. W³aœnie
taki system kolejowo-tramwajowy móg³by byæ podstaw¹ do
stworzenia w regionie ³ódzkim kolei aglomeracyjnej obejmu-
j¹cej miejscowoœci w promieniu kilkudziesiêciu kilometrów od
centrum £odzi.

Za przyjêciem rozwi¹zania „typu Karlsruhe” przemawia-
j¹ nastêpuj¹ce argumenty.
1. Jest ono najbardziej ekonomiczne z punktu widzenia kosz-

tów inwestycyjnych i eksploatacyjnych dla aglomeracji
o œrednim natê¿eniu ruchu regionalnego,
do których nale¿y aglomeracja ³ódzka.

2. Obecny system kolei w regionie ³ódzkim
i tak wymaga w najbli¿szych latach prze-
budowy i niezbêdnych inwestycji taboro-
wych.

3. Wprowadzenie zintegrowanego systemu
kolejowo-tramwajowego ze wzglêdu na
jego atrakcyjnoœæ dla pasa¿erów wyge-
neruje zwiêkszenie potoków pasa¿erów
w stopniu wiêkszym ni¿ inwestycje
w obecny system kolejowy, ze wzglêdu
na jego niski stopieñ integracji w struk-
turach miejskich – przede wszystkim
£odzi. Pasa¿erowie ci odci¹¿¹ w znacz-
nej mierze niewydolny uk³ad drogowy.

4. Realizacja systemu kolejowo-tramwajo-
wego w przypadku aglomeracji ³ódzkiej
by³aby stosunkowo krótka i mog³aby siê
zamkn¹æ w okresie 2-letnim.
W propozycji zak³ada siê bezpoœrednie

po³¹czenie dworców Kaliskiego i Fabryczne-
go poprzez przeprowadzenie trasy dla no-
wego tramwaju dwusystemowego ci¹giem
ulic Narutowicza – Zielona d³ugoœci oko³o
3,5 km. By³aby to ³ódzka wersja linii œred-
nicowej, w nowoczesnej tramwajowej tech-
nologii. Wjazd na tory miejskie od strony
Dworca Fabrycznego móg³by mieæ miejsce
na wysokoœci ulicy Kiliñskiego lub Sienkie-
wicza, a wyjazd na tory kolejowe w pobli-
¿u skrzy¿owania Al. W³ókniarzy – Legionów.
Sposób w³¹czenia w tory miejskie wymaga
rozstrzygniêcia w dalszych fazach projektu,
stosownie do nak³adów finansowych na re-
alizacjê projektu. Metrowa szerokoœæ toru
³ódzkiej sieci tramwajowej nie jest barier¹,

poniewa¿ w takich przypadkach mo¿na zastosowaæ trzeci¹
szynê dla rozstawu kolejowego 1435 mm.

W pierwszym etapie proponowane s¹ relacje, które
gwarantuj¹ du¿e potoki pasa¿erów:
• Koluszki – Centrum £odzi – Zduñska Wola (opcjonalnie

Sieradz),
• £ódŸ Widzew – Centrum £odzi – ¯abieniec – Radogoszcz

– Zgierz – Stryków - £owicz.
W ostatnim przypadku mo¿na rozwa¿yæ wybudowanie

krótkiego odcinka toru ze stacji Widzew w g³¹b osiedla
z ewentualnym przed³u¿eniem go do osiedla Janów-Olechów
dla uzyskania szybkiego po³¹czenia ze œródmieœciem odda-
lonych struktur miejskich o wysokiej intensywnoœci zabudo-
wy.

Mo¿e byæ tak¿e rozpatrzona trasa do £êczycy (lub Kut-
na), ale po dobudowie rozebranych torów stacyjnych na nie-
których stacjach. Obecny uk³ad torowy jest zbyt ma³o po-
jemny do prowadzenia przewozów pasa¿erskich z du¿¹
czêstotliwoœci¹. W pierwszym etapie nale¿y siê skoncentro-
waæ na najbardziej obci¹¿onych trasach. Czêstotliwoœæ po-
ci¹gów na tych ci¹gach waha³aby siê od 15 do 30 min.
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Nie nale¿y wykluczaæ innych relacji,
w tym wykorzystania odcinków istniej¹cej
kolei obwodowej, ale wymaga to dalszych
analiz efektywnoœci tych przedsiêwziêæ.
Inne mo¿liwe relacje z wykorzystaniem od-
cinków kolei obwodowej to:
• £owicz – Zgierz – £ódŸ Kaliska – Pabia-

nice,
• £owicz – Zgierz – £ódŸ Widzew – £ódŸ

Fabryczna,
• Pabianice – £ódŸ Chojny – £ódŸ Widzew

– Koluszki.
Ponadto nowa technologia pozwala

myœleæ w przysz³oœci o wprowadzeniu tram-
wajów dwusystemowych tak¿e w obrêb
innych miast regionu, ze Zgierzem i Pabia-
nicami na czele. Wiêkszoœæ z nich cechuje
bowiem doœæ peryferyjne po³o¿enie dwor-
ców od centrów. Praktyczn¹ barier¹ rozwoju
systemu by³aby jedynie przepustowoœæ linii
œrednicowej w £odzi (by³by ni¹ prowadzony
przecie¿ normalny ruch tramwajów miej-
skich), albo w³¹czenie w system lekkiej ko-
lei regionalnej innych, pozacentralnych rela-
cji, jak choæby ju¿ wymienionych.

Kluczowym odcinkiem dla ca³ego sys-
temu by³by ci¹g biegn¹cy ulicami Naruto-
wicza – Zielona, razem z obecn¹ tras¹
tramwajow¹. Podczas przejazdu nim wy-
korzystywane by³yby obecne przystanki
tramwajowe. Umo¿liwi³oby to podró¿nym
wygodne przesiadanie siê do miejskich
tramwajów generuj¹c w nich dodatkowe
potoki pasa¿erów. Rozwi¹zanie tego proble-
mu musia³oby zostaæ powi¹zane z wa¿nymi
decyzjami dotycz¹cymi organizacji ruchu
ko³owego w centrum £odzi i humanizacji
przestrzeni ulicznej. Aktualny stopieñ konge-
stii na tym ci¹gu ulic obserwowany w ci¹-
gu dnia, w którym ruch pieszy, ko³owy

Torowisko tramwajów miejskich i regionalnych na ulicy Narutowicza wed³ug kon-
cepcji urbanistycznej forum miejskiego (Przemys³aw Szymañski i Jacek Weso³ow-
ski, 1998 r.)

Przekrój przez w¹ski odcinek ulicy Narutowicza i Zielonej, chodni-
ki poszerzone o 1m (rys. J. Weso³owski)

i tramwajowy wzajemnie siê blokuje, od dawna wymaga
radykalnych rozwi¹zañ. Z istniej¹cej sytuacji nikt nie jest za-
dowolony.

W proponowanym systemie zastosowane by³yby nastê-
puj¹ce podstawowe rozwi¹zania techniczne.
1. Torowisko na ulicach Narutowicza – Zielona przebudowa-
ne zosta³oby w ramach niezbêdnego ju¿ obecnie remontu
kapitalnego na konstrukcjê wzmocnion¹, z zastosowaniem
trzeciej szyny dla rozstawu kolejowego 1435 mm. Ulice te
sta³yby siê ci¹giem o dominuj¹cej komunikacji tramwajowo-
pieszej, z ograniczonym ruchem ko³owym.
2. Sieæ trakcyjna na tym odcinku by³aby zasilana obecnym
napiêciem 600 V.
3. Pojazd spe³nia³by wymagania skrajni kolejowej, aby nie
komplikowaæ jego wykorzystania w obecnej infrastrukturze
kolejowej, a torowisko wspólne z tramwajem i tak bêdzie
wybudowane od podstaw, z zachowaniem wymagañ dla obu
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skrajni. Torowisko tramwajowe na tym ci¹-
gu znajduje siê obecnie w takim stanie
technicznym, ¿e kwalifikuje siê w najbli¿-
szych latach do remontu kapitalnego. Sza-
cuje siê, ¿e koszt modernizacji torowiska
z przystosowaniem do pojazdu dwusystemo-
wego by³by tylko do 25% wy¿szy od kon-
wencjonalnego. Przejazd tramwaju dwusys-
temowego odbywa³by siê tylko „na wprost”,
bez mo¿liwoœci skrêtu w poprzeczne ulice.
4. Pojazd po torach kolejowych porusza³by
siê zgodnie z przepisami kolejowymi, a po
torach tramwajowych – z przepisami dla po-
jazdów miejskich.
5. Pojazd by³by zasilany dwoma poziomami
napiêæ, stosowanie do odcinka, po jakim by
siê porusza³: 3000 V i 600 V.

Linie kolejowe, po których poruszaæ siê
bêd¹ pojazdy dwusystemowe nale¿¹ do PKP
PLK S.A. i z mocy ustawy s¹ udostêpniane
dla wszystkich przewoŸników.

Wskazana jest budowa nowych przy-
stanków, które zwiêkszy³yby dostêpnoœæ
systemu dla podró¿nych:
– Retkinia,
– Drewnowska (przy wiadukcie),
– Kopciñskiego (przy wiadukcie),
– Radogoszcz Zachodni,
– D¹browa (przy pêtli tramwajowej),
– Przybyszewskiego (przy wiadukcie),
– Zgierz wiadukt (nad lini¹ tramwaju re-
gionalnego) oraz odbudowa przystanków
wzd³u¿ odcinka £ódŸ Widzew – Zgierz.

Wskazana jest te¿ jednolita organizacja
zarz¹dzania przewozami dla wszystkich œrod-
ków transportu w skali aglomeracji ³ódzkiej
z jednego centrum dyspozytorskiego. Cen-
trum dyspozycyjne poprawi³oby efektywnoœæ
wykorzystania œrodków transportu, szybk¹

PPPPParametry tramwajów dwusystemowycharametry tramwajów dwusystemowycharametry tramwajów dwusystemowycharametry tramwajów dwusystemowycharametry tramwajów dwusystemowych
w porównaniu z parametrami tramwajów miejskichw porównaniu z parametrami tramwajów miejskichw porównaniu z parametrami tramwajów miejskichw porównaniu z parametrami tramwajów miejskichw porównaniu z parametrami tramwajów miejskich

PPPPParametrarametrarametrarametrarametr TTTTTramwajramwajramwajramwajramwaj
dwusystemowydwusystemowydwusystemowydwusystemowydwusystemowy miejskimiejskimiejskimiejskimiejski

D³ugoœæ [m] 30÷40 15÷45

Szerokoœæ [m] 2,40÷2,70 2,40

Pojemnoœæ [liczba pasa¿erów] 200÷230 >100

Udzia³ miejsc do siedzenia [%] 40–50 30

Prêdkoœæ maksymalna [km/h] 100 70

Napiêcie zasilania [V] 600/3000 600

Udzia³ niskiej pod³ogi [%] min. 50 do 100

Wytrzyma³oœæ statyczna [kN] 600 200

likwidacjê zak³óceñ w ruchu, a docelowo stworzenie zin-
tegrowanego systemu informacji pasa¿erskiej. Centrum to
powinno byæ zwi¹zane ze zwi¹zkiem transportowym – czyli
nadrzêdnym organem, na poziomie którego odbywa³oby siê
planowanie, organizacja ruchu, koncesjonowanie przewoŸ-
ników oraz gospodarka finansami. W bardzo wielu metro-
poliach Europy wspó³praca miêdzy gminami, prowincjami
i przewoŸnikami odbywa siê w³aœnie poprzez zwi¹zki trans-
portowe. Bez istnienia tego cia³a wszechstronna integracja
systemu jest trudna. Warto przy tym pamiêtaæ, ¿e zwi¹zek
transportowy wcale nie musi byæ kolejn¹ machin¹ urzêdni-
cz¹, ale – wzorem Bazylei – mo¿e wykorzystywaæ na przy-
k³ad aparat, którym dysponuje jeden z mniej obci¹¿onych
przewoŸników.

Nie jest ju¿ dzisiaj ¿adn¹ tajemnic¹, ¿e obecna formu³a
istnienia aglomeracji ³ódzkiej nie stymuluje jej dalszego roz-
woju, bo nie jest dostosowana do potrzeb wspó³czesnego
miasta epoki poprzemys³owej – tak¿e, a mo¿e nawet przede

LKR – przystanki; z lewej ruch mieszany LKR i tramwajów miejskich – im szerszy
wagon LKR, tym wygodniejsze wsiadanie; z prawej – LKR na dworcach kolejowych,
wymagana platforma miêdzy wagonem a peronem (rys. J. Weso³owski)

Tramwaj dwusystemowy swoj¹ sylwetk¹ mo¿e doskonale wpisywaæ siê pejza¿ mia-
sta; na fotografii – eksploatowane od 5 lat pojazdy w niemieckim mieœcie
Saarbrücken Fot. W. Glass

wszystkim, w sferze infrastruktury transportu. Dyskusja trwa
jedynie odnoœnie œrodków zaradczych, które siê proponuje.
Jak dot¹d zasadnicze emocje budz¹ od dawna projektowa-
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ne autostrady, w których upatruje siê remedium na kryzys
gospodarczy. Drogi te z natury jednak maj¹ charakter tras po-
nadregionalnych i nie s¹ zdolne obs³ugiwaæ centralnych ob-
szarów struktur zurbanizowanych, w szczególnoœci £odzi. Co
wiêcej: one same wraz z systemem dróg doprowadzaj¹cych
mog¹ z czasem wzmóc odp³yw inwestycji na rubie¿a miast,
pozostawiaj¹c ich wnêtrza w stanie postêpuj¹cego upadku.
Aby politykê transportow¹ regionu mo¿na by³o traktowaæ
jako zrównowa¿on¹, to nale¿y tak projektowaæ autostrady,
aby przeciwdzia³aæ ich dezurbanizacyjnym wp³ywom. Najlep-
szym rozwi¹zaniem mo¿e byæ tylko nowoczesny transport
szynowy.

Mo¿na, wzorem miast francuskich, traktowaæ pojawie-
nie siê nowego œrodka transportu, jako jednego z motorów
urbanistycznej rewaloryzacji. Dziêki niemu i towarzysz¹cej
polityce przestrzennej fragmenty œródmieœæ mog¹ uzyskaæ
nowy wizerunek, stanowi¹cy niebagateln¹ reklamê dla po-
tencjalnych inwestorów. Peryferyjnie dot¹d po³o¿one i eks-
tensywnie zagospodarowane obszary na obrze¿ach ³ódzkiego
centrum mog¹ staæ siê atrakcyjnym terenem budowlanym
i motorem lokalnego wzrostu, a obraz degradacji, który przed-
stawia sob¹ ci¹g obu œródmiejskich ulic – zmieniæ siê w ob-
raz œrodowiska przyjaznego ludziom.

Standardy podró¿owania miêdzy miastami przemys³owe-
go regionu ³ódzkiego sta³y siê anachroniczne wraz z po-
wszechn¹ motoryzacj¹. W tej chwili ma³o kto maj¹cy do
dyspozycji samochód zechce korzystaæ z kolei lub tramwa-
ju. Realna perspektywa sieci autostradowej coraz bardziej
utrwala spo³ecznie model mobilnoœci indywidualnej, a sek-
tor publiczny, zw³aszcza w dziedzinie obs³ugi regionalnej, nie
dostarcza ¿adnej atrakcyjnej alternatywy. To mo¿na zmieniæ
w krótkim czasie i stosunkowo niewielkim kosztem. Wydaj-
ny i zrównowa¿ony system transportowy to jedno z narzê-
dzi mog¹cych przyczyniæ siê do wzrostu ca³ego regionu.
Dzisiaj poci¹gi regionalne te¿ je¿d¿¹ – ale stanowi¹ w³aœci-
wie dzia³alnoœæ socjaln¹. Tramwaj dwusystemowy to szan-
sa na du¿o wiêcej – na postawienie regionalnego transpor-
tu na poziomie odpowiadaj¹cym standardom europejskim
i znaczne zwiêkszenie jego rentownoœci. To mo¿e byæ jeden
z powa¿nych argumentów pokazuj¹cych, ¿e – po latach
wahañ – i w Polsce zaczyna siê dzia³aæ ze zrozumieniem dla
zasad zrównowa¿onego rozwoju.
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W tym roku, oprócz tradycyjnych ju¿ tematów:
konstrukcje, technologie, eksploatacja, metody obliczeniowe,

pragniemy poszerzyæ konferencjê o nowe zagadnienia:
transport intermodalny, transport szynowy w logistyce miejskiej, zrobotyzowany transport
szynowy w logistyce produkcyjnej i dystrybucyjnej, telematyka w transporcie szynowym,
bezpieczeñstwo ruchu w transporcie szynowym

Informacje:
Politechnika Wroc³awska
Instytut Konstrukcji i Eksploatacji Maszyn I-16
Zak³ad Logistyki Systemów Transportowych
ul. £ukasiewicza 7/9
50-371 Wroc³aw
tel. (71) 320 27 33, tel./fax (71) 320 23 91, 322 45 76, e-mail: psz2002@ikem.pwt.wroc.pl,
www.ikem.pwr.wroc.pl/psz2002


