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Jan Raczynski, Jacek Wesotowski

Czy w todzi
moze hyc kolej
aglomeracyjna?

Doswiadczenia krajow UE i innych wskazuja, ze nie-
mozliwe jest zapewnienie sprawnego systemu trans-
portowego dla aglomeracji liczacych okofo 1 min
mieszkaicow, a taka jest aglomeracja todzka, hez
rozwinietego transportu publicznego, opierajacego
sie przede wszystkim na transporcie szynowym.
Obecna dekoniunktura gospodarcza i ograniczenie ak-
tywnosci zawodowej znacznej liczby ludnosci kraju
odsuwa na plan dalszy inwestycje w transport pu-
bliczny, ale ich brak w chwili polepszenia koniunk-
tury moze byé¢ bardzo uciazliwy i powodowaé duze
straty wymierne i niewymierne.

Na podstawie analiz najnowszych rozwigzan w krajach UE,
system transportu szynowego w aglomeracji todzkiej powi-
nien skfada¢ sig z nastepujgcych podsystemoéw wzajemnie
ze sobg zintegrowanych:

® tramwaj miejski,

® tramwaj regionalny,

® kolej aglomeracyjna,

® kolej regionalna.

Obecnie prawidtowo funkcjonuje tylko system tramwaju
miejskiego. System tramwaju regionalnego moze by¢ opar-
ty na obecnej sieci tramwajow podmiegjskich, ktéra powin-
na ulec modernizacji wraz z zakupem nowego taboru.

Nie istnieje w ogole kolej aglomeracyjna, mimo istnie-
nia kilku linii sktadajacych sie na wezet todzki. Kolej regio-
nalna funkcjonuje obecnie tylko w szczatkowej postaci
z rzadko kursujgcymi pociggami o bardzo niskim standardzie.

Stan obecny

Obecny ukfad t6dzkiego wezta kolejowego jest niesprzyjajacy
do funkcjonowania sprawnego systemu kolei aglomeracyjne;.
Jego obecny ksztatt jest efektem luznego potaczenia rdznych
linii kolejowych budowanych w latach 1863-1903. W okre-
sie miedzywojennym wybudowana zostata krotka linia jed-
notorowa, tgczaca stacje Widzew i Zgierz, dajac perspekty-
we stworzenia kolei obwodowej wokét miasta. Mimo ze

w okresie powojennym rozwo6j miasta nastapit znacznie poza
granice kolei obwodowej, to wzdtuz niemal wszystkich jgj
odcinkéw pozostat dosy¢ szeroki pas terendw stabo zurba-
nizowanych. Miedzy innymi z tego powodu wigczenie kolei
obwodowej do intensywnego ruchu aglomeracyjnego nie
zostato do chwili obecnej zrealizowane. Atrakcyjno$c kolei
obwodowej dla przecietnego pasazera byta stosunkowo nie-
wielka ze wzgledu na odlegto$¢ jej przystankéw od najbliz-
szych osiedli i brak skomunikowania z miejska siecia komu-
nikacyjna.

Mimo to w latach 70. podjete zostaty plany wigczenia
jej do ruchu pasazerskiego — wybudowano nawet pewna
cze$¢ infrastruktury przystankowej — ale poza krétkim okre-
sem kursowania nielicznych pociggdw do ich realizacji nie
doszto. Nie doszto réwniez do budowy pétocnego odcinka
tacznicy Widzew — +ddz7 Kaliska, a waskim gardiem pozostata
stacja Widzew, na ktérej musiataby by¢ dokonywana zmia-
na kierunku jazdy pociggow.

0 ile jednak istnieja perspektywy do wykorzystania
w przyszto$ci przynajmniej niektdrych odcinkdw kolei obwo-
dowej do przewozow aglomeracyjnych, to brak linii $redni-
cowej taczacej dwa najwigksze tddzkie dworce — Fabryczny
i Kaliski jest zasadnicza przeszkoda do stworzenia systemu
kolei aglomeracyjnej. Plany budowy takiej linii byty szczegdl-
nie dyskutowane w potowie ubiegtego wieku. Jednak ko-
nieczno$¢ budowy tunelu (dtugosci okoto 4 km) przez silnie
zabudowane centrum miasta i zwigzane z tym wysokie kosz-
ty powodowaty odkfadanie tej inwestycji na dalsza przy-
sztos¢. W obecnej sytuacji gospodarczej jest ona mato real-
na, a ponadto istniejg juz inne rozwigzania pozwalajace
zrezygnowac z budowy tunelu dla ruchu aglomeracyjnego.

Propozycja systemu kolejowo-tramwajowego

W latach 90. pojawity sie w Europie nowe tendencje
w transporcie szynowym, ktdre zrewolucjonizowaty poglady
na warunki funkcjonalno$ci systemoéw transportowych. Zwré-
cono uwage na problem intensywniejszego wykorzystania
linii kolei sieci krajowych do potrzeb zurbanizowanych regio-
néw. Dla zaradzenia niskiemu stopniowi integracji sieci ko-
lejowej ze strukturg miasta i uniknigcia wysokich kosztéw
budowy $rddmiejskich linii kolei ,ciezkich” zdecydowano sie
wykorzystaé ,lekka” technologie tramwajowa. Od tej pory
dwa rozwijajgce sie dotychczas oddzielnie systemy — kole-
jowy i tramwajowy zaczety stanowi¢ jeden, powigzany ope-
racyjnie system. Niektdre rozwigzania opieraty sie na zupet-
nym przejeciu linii kolejowych przez tramwaj (Manchester,
Paryz, West Midlands, Croydon), inne na ruchu mieszanym,
w ktérym linie uzywane byty sporadycznie przez spalinowe
pociagi towarowe i czesto przez elektryczne tramwaje (np.
Kassel, Karlsruhe — | etap). Specyficzng odmiang jest wpro-
wadzanie autobuséw szynowych spalinowych na linie tram-
wajowe, zastosowane w Zwickau (tory tréjszynowe, z po-
wodu istnienia toréw tramwajowych o rozstawie 1000 mm).
Przetfomowym rozwigzaniem byto natomiast normalne prowa-
dzenie intensywnego ruchu mieszanego po liniach kolejo-
wych (Karlsruhe — Il etap). Dzigki wprowadzeniu ruchu lek-
kich pociagéw tramwajowych na linie kolejowe, oderwane
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dotad systemy tramwaju, lekkiego metra i kolei sieci krajo-

wej mogty ulec scaleniu w jeden spéjny i dogodny dla pa-

sazeréw system transportu regionalnego. Obecnie w Euro-
pie istnieje jeszcze jeden podobny system (Saarbriicken),

a kilkanascie innych jest w budowie (Nottingham) albo w pla-

nach — takze w Polsce i w Czechach.

W Karlsruhe zadanie to zrealizowano wprowadzajac
nowga kategorie pojazdéw kolejowo-tramwajowych, nazywa-
nych tez tramwajami dwusystemowymi, mogacych poruszaé
sie pod kolejowym i tramwajowym zasilaniem. Juz po pierw-
szym roku eksploatacii linia taka wygenerowata zaskakujaco
wysoki, bo az pieciokrotny wzrost liczby pasazeréw. Wiasnie
taki system kolejowo-tramwajowy mégtby by¢ podstawg do
stworzenia w regionie todzkim kolei aglomeracyjnej obejmu-
jacej miejscowosci w promieniu kilkudziesieciu kilometréw od
centrum todzi.

Za przyjeciem rozwigzania ,typu Karlsruhe” przemawia-
ja nastepujace argumenty.

1. Jest ono najbardziej ekonomiczne z punktu widzenia kosz-
tow inwestycyjnych i eksploatacyjnych dla aglomeracji
o $rednim natezeniu ruchu regionalnego,
do ktdrych nalezy aglomeracja todzka.

2. Obecny system kolei w regionie tddzkim
i tak wymaga w najblizszych latach prze-
budowy i niezbednych inwestycji taboro-
wych.

3. Wprowadzenie zintegrowanego systemu
kolejowo-tramwajowego ze wzgledu na
jego atrakcyjno$¢ dla pasazeréw wyge-
neruje zwigkszenie potokéw pasazeréw
w stopniu wigkszym niz inwestycje
w obecny system kolejowy, ze wzgledu
na jego niski stopien integracji w struk-
turach miejskich — przede wszystkim
todzi. Pasazerowie ci odcigzg w znacz-
nej mierze niewydolny ukfad drogowy.

4. Realizacja systemu kolejowo-tramwajo-
wego w przypadku aglomeracji todzkiej
byfaby stosunkowo krotka i mogtaby sie
zamkna¢ w okresie 2-letnim.

W propozycji zaklada sie bezpo$rednie
potaczenie dworcow Kaliskiego i Fabryczne-
go poprzez przeprowadzenie trasy dla no-
wego tramwaju dwusystemowego ciggiem s=".__
ulic Narutowicza — Zielona dtugo$ci okoto
3,5 km. Byfaby to tédzka wersja linii $red-
nicowej, w nowoczesnej tramwajowej tech-
nologii. Wjazd na tory miejskie od strony
Dworca Fabrycznego magthy mie¢ miejsce
na wysokosci ulicy Kilinskiego lub Sienkie-
wicza, a wyjazd na tory kolejowe w pobli-
zu skrzyzowania Al. Widkniarzy — Legiondw.
Sposob wigczenia w tory miejskie wymaga
rozstrzygniecia w dalszych fazach projektu,
stosownie do naktadéw finansowych na re-
alizacje projektu. Metrowa szeroko$¢ toru
todzkiej sieci tramwajowej nie jest bariera,

poniewaz w takich przypadkach mozna zastosowac trzecig
szyne dla rozstawu kolejowego 1435 mm.

W pierwszym etapie proponowane sa relacje, ktore
gwarantujg duze potoki pasazeréw:

* Koluszki — Centrum todzi — Zdunska Wola (opcjonalnie
Sieradz),

* t6d7 Widzew — Centrum todzi — Zabieniec — Radogoszcz
— Zgierz — Strykow - towicz.

W ostatnim przypadku mozna rozwazy¢ wybudowanie
krotkiego odcinka toru ze stacji Widzew w gigb osiedla
z ewentualnym przedtuzeniem go do osiedla Jandw-Olechéw
dla uzyskania szybkiego pofaczenia ze $rédmiesciem odda-
lonych struktur miejskich o wysokigj intensywnosci zabudo-
Wy.

Moze by¢ takze rozpatrzona trasa do teczycy (lub Kut-
na), ale po dobudowie rozebranych toréw stacyjnych na nie-
ktérych stacjach. Obecny uktad torowy jest zbyt mato po-
jemny do prowadzenia przewozdw pasazerskich z duza
czestotliwoscig. W pierwszym etapie nalezy sie skoncentro-
wact na najbardziej obcigzonych trasach. Czestotliwo$¢ po-
ciggdw na tych ciggach wahataby sie od 15 do 30 min.
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Torowisko tramwajéw migjskich i regionalnych na ulicy Narutowicza wedfug kon-

cepcji urbanistycznej forum miejskiego (Przemystaw Szymanski | Jacek Wesofow-

ski, 1998 r)
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Przekr6j przez waski odcinek ulicy Narutowicza i Zielonej, chodni-

ki poszerzone o 1m (rys. J. Wesofowski)

Nie nalezy wyklucza¢ innych relacji,
w tym wykorzystania odcinkow istniejacej
kolei obwodowej, ale wymaga to dalszych
analiz efektywnosci tych przedsiewzigé.
Inne mozliwe relacje z wykorzystaniem od-
cinkéw kolei obwodowej to:

* towicz — Zgierz — t6d7 Kaliska — Pabia-
nice,

* towicz — Zgierz — t6d? Widzew — todz
Fabryczna,

* Pabianice — t6dz Chojny — t6dZ Widzew
— Koluszki.

Ponadto nowa technologia pozwala
mysle¢ w przyszto$ci o wprowadzeniu tram-
wajow dwusystemowych takze w obreb
innych miast regionu, ze Zgierzem i Pabia-
nicami na czele. Wiekszo$¢ z nich cechuje
bowiem do$¢ peryferyjne potozenie dwor-
coéw od centrdw. Praktyczng barierg rozwoju
systemu byfaby jedynie przepustowo$¢ linii
$rednicowej w todzi (bytby nig prowadzony
przeciez normalny ruch tramwajéw miej-
skich), albo wigczenie w system lekkiej ko-
lei regionalnej innych, pozacentralnych rela-
cji, jak chodby juz wymienionych.

Kluczowym odcinkiem dla catego sys-
temu bytby cigg biegnacy ulicami Naruto-
wicza — Zielona, razem z obecng trasa
tramwajowa. Podczas przejazdu nim wy-
korzystywane bytyby obecne przystanki
tramwajowe. Umozliwitoby to podréznym
wygodne przesiadanie sie do miejskich
tramwajow generujac w nich dodatkowe
potoki pasazerow. Rozwigzanie tego proble-
mu musiatoby zosta¢ powigzane z waznymi
decyzjami dotyczacymi organizacji ruchu
kotowego w centrum todzi i humanizacji
przestrzeni ulicznej. Aktualny stopien konge-
stii na tym ciagu ulic obserwowany w cia-
gu dnia, w ktérym ruch pieszy, kotowy

i tramwajowy wzajemnie sie blokuje, od dawna wymaga

radykalnych rozwigzan. Z istniejacej sytuacji nikt nie jest za-

dowaolony.

W proponowanym systemie zastosowane bytyby naste-
pujace podstawowe rozwigzania techniczne.
1. Torowisko na ulicach Narutowicza — Zielona przebudowa-

W godzinach szczytu
prowadzenie roweru

ne zostatoby w ramach niezbednego juz obecnie remontu
kapitalnego na konstrukcje wzmocniona, z zastosowaniem

trzeciej szyny dla rozstawu kolejowego 1435 mm. Ulice te
statyby sie ciggiem o dominujacej komunikacji tramwajowo-
pieszej, z ograniczonym ruchem kotowym.

2. Sie¢ trakcyjna na tym odcinku byfaby zasilana obecnym
napieciem 600 V.

3. Pojazd spetniatby wymagania skrajni kolejowej, aby nie
komplikowac jego wykorzystania w obecnej infrastrukturze

kolejowej, a torowisko wspolne z tramwajem i tak bedzie

wybudowane od podstaw, z zachowaniem wymagan dla obu
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skrajni. Torowisko tramwajowe na tym cig-
gu znajduje sie obecnie w takim stanie
technicznym, ze kwalifikuje sie w najbliz-
szych latach do remontu kapitalnego. Sza-
cuje sig, ze koszt modernizacji torowiska
z przystosowaniem do pojazdu dwusystemo-
wego bytby tylko do 25% wyzszy od kon-
wencjonalnego. Przejazd tramwaju dwusys-
temowego odbywatby sie tylko ,na wprost”,
bez mozliwosci skretu w poprzeczne ulice.
4. Pojazd po torach kolejowych poruszathy
sie zgodnie z przepisami kolejowymi, a po
torach tramwajowych — z przepisami dla po-
jazdéw miejskich.

5. Pojazd bytby zasilany dwoma poziomami
napie¢, stosowanie do odcinka, po jakim by
sie poruszat: 3000 V i 600 V.

Linie kolejowe, po ktorych poruszaé sie
beda pojazdy dwusystemowe nalezg do PKP
PLK S.A. izmocy ustawy s3 udostepniane
dla wszystkich przewoznikdw.

Wskazana jest budowa nowych przy-
stankow, ktére zwiekszytyby dostepnosé
systemu dla podréznych:

— Retkinia,

— Drewnowska (przy wiadukcie),

— Kopcinskiego (przy wiadukcie),

— Radogoszcz Zachodni,

— Dabrowa (przy petli tramwajowej),

— Przybyszewskiego (przy wiadukcie),

— Zgierz wiadukt (nad linig tramwaju re-
gionalnego) oraz odbudowa przystankéw
wzdtuz odcinka t6dZ Widzew — Zgierz.

Wskazana jest tez jednolita organizacija
zarzadzania przewozami dla wszystkich $rod-
kéw transportu w skali aglomeracji todzkiej
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LKR — przystanki; z lewej ruch mieszany LKR i tramwajow miejskich — im szerszy
wagon LKR, tym wygodniejsze wsiadanie; z prawej — LKR na dworcach kolejowych,
wymagana platforma miedzy wagonem a peronem (rys. J. Wesotowski)

Tramwaj dwusystemowy swojg sylwetka moze doskonale wpisywac sie pejzaz mia-
sta, na fotografii — eksploatowane od 5 lat pojazdy w niemieckim miescie

7 jednego centrum dyspozytorskiego. Cen-  Saarbriicken
trum dyspozycyjne poprawitoby efektywnos$é

wykorzystania $rodkdw transportu, szybka

likwidacje zaktécen w ruchu, a docelowo stworzenie zin-
tegrowanego systemu informacji pasazerskiej. Centrum to
powinno by¢ zwigzane ze zwigzkiem transportowym — czyli
nadrzednym organem, na poziomie ktérego odbywatoby sie
planowanie, organizacja ruchu, koncesjonowanie przewoz-
nikdw oraz gospodarka finansami. W bardzo wielu metro-
poliach Europy wspdtpraca miedzy gminami, prowincjami
i przewoznikami odbywa sie wia$nie poprzez zwigzki trans-
portowe. Bez istnienia tego ciata wszechstronna integracja
systemu jest trudna. Warto przy tym pamieta¢, ze zwigzek
transportowy wecale nie musi by¢ kolejng maching urzedni-
cza, ale — wzorem Bazylei — moze wykorzystywaé na przy-
kiad aparat, ktérym dysponuje jeden z mniej obcigzonych
przewoznikow.

Nie jest juz dzisiaj zadna tajemnicg, ze obecna formuta
istnienia aglomeracji tdzkiej nie stymuluje jej dalszego roz-
woju, bo nie jest dostosowana do potrzeb wspéiczesnego
miasta epoki poprzemystowe] — takze, a moze nawet przede

Fot. W. Glass

Parametry tramwajéw dwusystemowych
w poréwnaniu z parametrami tramwajow miejskich

Parametr Tramwaj
dwusystemowy  miejski
Dtugosé [m] 3040 1545
Szeroko$éé [m]  2,40+2,70 2,40
Pojemnos¢ [liczba pasazeréw] 200230 >100
Udziat migjsc do siedzenia [%] 40-50 30
Predko$¢ maksymalna [km/h] 100 70
Napiecie zasilania [VI  600/3000 600
Udziat niskiej podfogi [%] min. 50 do 100
Wytrzymato$¢ statyczna [kN] 600 200

wszystkim, w sferze infrastruktury transportu. Dyskusja trwa
jedynie odno$nie $rodkdw zaradczych, ktére sie proponuje.
Jak dotad zasadnicze emocje budzg od dawna projektowa-

s
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ne autostrady, w ktérych upatruje sie remedium na kryzys
gospodarczy. Drogi te z natury jednak maja charakter tras po-
nadregionalnych i nie sg zdolne obstugiwaé centralnych ob-
szar6w struktur zurbanizowanych, w szczegdlnosci todzi. Co
wiecej: one same wraz z systemem drdg doprowadzajgcych
moga z czasem wzmoc odptyw inwestycji na rubieza miast,
pozostawiajgc ich wnetrza w stanie postepujacego upadku.
Aby polityke transportowa regionu mozna byto traktowac
jako zréwnowazong, to nalezy tak projektowaé autostrady,
aby przeciwdziataé ich dezurbanizacyjnym wptywom. Najlep-
szym rozwigzaniem moze by¢ tylko nowoczesny transport
SZYNOWY.

Mozna, wzorem miast francuskich, traktowac pojawie-
nie sie nowego $rodka transportu, jako jednego z motoréw
urbanistycznej rewaloryzacji. Dzieki niemu i towarzyszacej
polityce przestrzennej fragmenty §rodmie$¢ moga uzyskac
nowy wizerunek, stanowigcy niebagatelng reklame dla po-
tencjalnych inwestoréw. Peryferyjnie dotad potozone i eks-
tensywnie zagospodarowane obszary na obrzezach tédzkiego
centrum mogg sta¢ sie atrakcyjnym terenem budowlanym
i motorem lokalnego wzrostu, a obraz degradacji, ktéry przed-
stawia soba ciag obu $rédmiejskich ulic — zmienic¢ sie w ob-
raz Srodowiska przyjaznego ludziom.

Standardy podrézowania miedzy miastami przemystowe-
go regionu todzkiego staty sie anachroniczne wraz z po-
wszechng motoryzacjg. W tej chwili mato kto majacy do
dyspozycji samochdd zechce korzysta¢ z kolei lub tramwa-
ju. Realna perspektywa sieci autostradowe] coraz bardziej
utrwala spotecznie model mobilno$ci indywidualnej, a sek-
tor publiczny, zwiaszcza w dziedzinie obstugi regionalnej, nie
dostarcza zadnej atrakcyjnej alternatywy. To mozna zmieni¢
w krotkim czasie i stosunkowo niewielkim kosztem. Wydaj-
ny i zréwnowazony system transportowy to jedno z narze-
dzi mogacych przyczynié sie do wzrostu catego regionu.
Dzisiaj pociagi regionalne tez jezdzg — ale stanowia wiasci-
wie dziatalno$¢ socjalng. Tramwaj dwusystemowy to szan-
sa na duzo wiecej — na postawienie regionalnego transpor-
tu na poziomie odpowiadajgcym standardom europejskim
i znaczne zwiekszenie jego rentownosci. To moze by¢ jeden
z powaznych argumentéw pokazujacych, ze — po latach
wahan — i w Polsce zaczyna sie dziata¢ ze zrozumieniem dla
zasad zréwnowazonego rozwoju.

a
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Nowe wyzwania dla logistyki
Szklarska Poreba 4-7.09.2002 r.

W tym roku, oprocz tradycyjnych juz tematdw:

konstrukcje, technologie, eksploatacja, metody obliczeniowe,

pragniemy poszerzy¢ konferencje o nowe zagadnienia:

transport intermodalny, transport szynowy w logistyce miejskiej, zrobotyzowany transport
szynowy w logistyce produkcyjnej i dystrybucyjnej, telematyka w transporcie szynowym,
bezpieczenstwo ruchu w transporcie szynowym
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