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Jan Boryczka, Jan Raczyñski

Problem zapewnienia dobrego po³¹czenia kolejowe-
go Warszawa – £ódŸ, któremu media poœwiêcaj¹
ostatnio coraz wiêcej miejsca, jest dobr¹ sposobno-
œci¹ do zastanowienia siê na przysz³oœci¹ systemu
po³¹czeñ kolejowych miast polskich. Kolejowe prze-
wozy pasa¿erskie w Polsce uleg³y w ostatnich latach
niespotykanej w Europie degradacji, zmniejszaj¹ca
siê corocznie liczba przewiezionych pasa¿erów sta-
nowi kontrast do wyraŸnych tendencji wzrostowych,
nie tylko w krajach UE, ale tak¿e w pozosta³ych kra-
jach kandydackich. Je¿eli problem budowy krajowej
sieci po³¹czeñ kolejowych du¿ych prêdkoœci nie zo-
stanie rozwi¹zany jednoczeœnie z planowan¹ przez
rz¹d budow¹ sieci dróg ekspresowych i autostrad,
w nowej propozycji praktycznie bezp³atnych, to dla
kolei nie zostanie ju¿ prawie miejsca na mapie trans-
portowej Polski. By³oby to pr¹d wspólnej europej-
skiej polityki transportowej, któr¹ chcemy realizowaæ
jako jej cz³onkowie ju¿ od 2004 r.

Szybki spadek kolejowych przewozów pasa¿erskich omin¹³
po³¹czenie £ódŸ – Warszawa. W ostatnich dwóch latach licz-
ba podró¿nych w relacji „od pocz¹tku do koñca” uleg³a wzro-
stowi o oko³o 80%, a liczba podró¿nych korzystaj¹cych z po-
ci¹gów ze stacji poœrednich osi¹gnê³a ponad 2-krotny
wzrost. Nie bez wp³ywu na taki stan by³o stanowisko w³adz
£odzi i regionu, które spowodowa³o wprowadzenie dwa lata
temu cyklu godzinnego ruchu poci¹gów na tej trasie. Obec-
nie przyszed³ czas na nastêpny etap, bowiem aktualna oferta
nie spe³nia ju¿ wymagañ pasa¿erów. Je¿eli z chwil¹ ukoñ-
czenia budowy autostrady miêdzy £odzi¹ a Warszaw¹, praw-
dopodobnie oko³o 2010 r., poci¹gi nie bêd¹ kursowa³y kró-
cej ni¿ 50 min, to czasy œwietnoœci ta relacja kolejowa
bêdzie ju¿ mia³a za sob¹.

Historia
Pierwsza na ziemiach Królestwa Polskiego linia kolejowa,
tzw. warszawsko-wiedeñska, ominê³a £ódŸ w odleg³oœci

£ódŸ – Warszawa
w sieci po³¹czeñ
kolejowych Polski

ok. 30 km na wschód od jej centrum. Co prawda w 1857 r.
rz¹dy Prus i Rosji podpisa³y umowê o d¹¿eniu do po³¹cze-
nia kolei warszawsko-wiedeñskiej z kolej¹ warszawsko-byd-
gosk¹ przez £ódŸ, ale do jego realizacji nie dosz³o. Po³¹cze-
nie to mia³o zaczynaæ siê w Rokicinach lub w Rogowie,
a nastêpnie przez £ódŸ ³¹czyæ siê w Ostrowach z kolej¹ war-
szawsko-bydgosk¹. Mimo niew¹tpliwych walorów gospodar-
czych ten wariant po³¹czenia nie uzyska³ aprobaty w³adz
carskich i ostatecznie po³¹czenie zosta³o zrealizowane przez
Skierniewice – £owicz – Kutno.

Ostatecznie dopiero w 1866 r. oddana zosta³a do eks-
ploatacji linia ³¹cz¹ca centrum £odzi z Koluszkami znajduj¹-
cymi siê na linii warszawsko-wiedeñskiej. Pierwsze poci¹gi
jakie na niej kursowa³y by³y pasa¿ersko-towarowymi.
W pierwszym rozk³adzie kursowa³a tylko jedna para poci¹-
gów dziennie, która dowozi³a pasa¿erów na przesiadkê na
poci¹g do Warszawy. W 1887 r. przewieziono 85 358 pa-
sa¿erów, w 1913 r. ju¿ 176 300. Z £odzi Fabrycznej kurso-
wa³y do Warszawy wówczas tylko 3 poci¹gi bezpoœrednie
a podró¿ trwa³a 3 godz. Podró¿ z przesiadk¹ w Koluszkach,
w wyniku z³ego skomunikowania poci¹gów, zabiera³a ju¿ do
4,5 godz.

Od samego pocz¹tku podejmowano tak¿e dzia³ania ma-
j¹ce na celu przed³u¿enie po³¹czenia w kierunku Kalisza. Ze
wzglêdów strategicznych ówczesne w³adze carskie nie wy-
ra¿a³y zgody na budowê takiej linii. Dopiero w pierwszych
latach XX wieku takie po³¹czenie zosta³o zrealizowane, ale
z szerokim torem i o ca³kiem odmiennym przebiegu – z War-
szawy przez £owicz. Nowa linia zosta³a wytyczona przez ów-
czesne peryferie £odzi, na których zbudowano nowy dwo-
rzec £ódŸ Kaliska. Jednak ze wzglêdu na jego lokalizacjê
zdecydowana wiêkszoœæ podró¿y odbywa³a siê nadal z po-
³o¿onego w centrum miasta Dworca Fabrycznego przez Ko-
luszki.

Realizowany z du¿ym rozmachem w latach 30. ubieg³e-
go wieku plan budowy sieci szybkich po³¹czeñ kolejowych
najwiêkszych miast Polski nie omin¹³ te¿ £odzi. W 1934 r.
na trasie tej rozpocz¹³ obs³ugê pierwszy zbudowany przez
zak³ady Cegielskiego krajowy wagon spalinowy, nazywany
potocznie lux-torped¹. By³a to nowa jakoœæ w komunikacji
pasa¿erskiej w Polsce. Ten 4-osiowy wagon, zabieraj¹cy
72 pasa¿erów, rozwija³ prêdkoœæ maksymaln¹ 120 km/h.
Ma³a masa wagonu (32 t) umo¿liwia³a rozwijanie du¿ych
prêdkoœci nawet po torach o gorszym stanie technicznym.
W 1936 r. wyprodukowano kolejn¹ partiê udoskonalonych
tych wagonów ju¿ o prêdkoœci maksymalnej 130 km/h. Po-
ci¹gi przez nie obs³ugiwane cieszy³y siê du¿¹ popularnoœci¹
wœród podró¿nych i s¹ dobrze wspominane przez podró¿u-
j¹cych z £odzi do Warszawy. Nic dziwnego – czas przejaz-
du miêdzy £odzi¹ i Warszaw¹ zosta³ skrócony do 88 min.
W rozk³adzie jazdy z 1939 r. na linii tej kursowa³y ju¿ 4 pary
poci¹gów motorowych. Z £odzi odje¿d¿a³y one o godzinach
7.25, 7.35, 16.45 i 19.20, a z Warszawy o 10.40, 14.45,
21.15 i 23.20. Oprócz tego kursowa³y na tej trasie 3 pary
poci¹gów osobowych ci¹gniête parowozami z wagonami 1.,
2. i 3. klasy. Rekord przejazdu poci¹gów motorowych zosta³
pobity dopiero w latach 90. Tylko jeden rok kursowa³ poci¹g
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Telimena w rozk³adzie 1995/1996 o czasie przejazdu 80 min.
Naciski mieszkañców w pobli¿u ma³ych stacji na tej linii
doprowadzi³y do zwiêkszenie liczby postojów poci¹gu i czas
jego przejazdu wyd³u¿y³ siê do 90 min.

Linia Warszawa – Koluszki – £ódŸ Fabryczna zosta³a
zelektryfikowana w 1954 r. By³a to pierwsza w Polsce ze-
lektryfikowana linia dalekobie¿na. Dobre parametry technicz-
ne tej linii umo¿liwi³y skrócenie czasu przejazdu poci¹gów
pospiesznych do nieco ponad 2 godz. Przez wiele lat rela-
cja ta by³a obs³ugiwana przez 3 pary poci¹gów pospiesznych
i zmieniaj¹c¹ siê w kolejnych latach liczbê poci¹gów oso-
bowych o czasie przejazdu oko³o 3 godz.

W po³owie lat 80. gwa³towna fala krytyki spowodowa³a
radykaln¹ poprawê komunikacji w relacji £ódŸ – Warszawa.
Niezwykle udanym posuniêciem okaza³ siê wprowadzony na
tej trasie po raz pierwszy w Polsce w komunikacji daleko-
bie¿nej ruch równoodstêpowy, najpierw co 3 godz., potem
– w wyniku ogromnej frekwencji – co 2 godz., a nastêpnie
wprowadzono dodatkowo dwie pary bardziej luksusowych
poci¹gów jad¹cych miêdzy tymi miastami bez zatrzymania,
na wzór przedwojennych lux-torped z najnowszymi wagona-
mi typu Z2, jakie kursowa³y wtedy na PKP (dziœ s¹ one eks-
ploatowane w poci¹gach InterCity). Czas przejazdu poci¹gów
w relacji £ódŸ Fabryczna – Warszawa Centralna skrócono
w przypadku tych ostatnich poci¹gów do 90 min, pozosta-
³ych do 100 min.

Na pocz¹tku lat 90. stan po³¹czeñ uleg³ gwa³townemu
pogorszeniu w wyniku ówczesnych tendencji wygaszania
popytu na us³ugi kolejowe poprzez likwidacjê po³¹czeñ.
Z uk³adu po³¹czeñ z lat 80. pozosta³ tylko niekompletny uk³ad
cyklu 2-godzinnego. Mimo to popyt na przewozy na tej tra-
sie by³ nadal bardzo wysoki, a w wyniku zat³oczenia poci¹-
gów warunki podró¿owania by³y trudne. Kolejna fala krytyki
spowodowa³a wprowadzenie w 1999 r. cyklu godzinnego
kursowania poci¹gów. Obecnie z Dworca Fabrycznego do
Warszawy w dni robocze kursuje 18 par poci¹gów, a z po-
zosta³ych dworców ³ódzkich – 7 par poci¹gów tranzytowych.

Liczba pasa¿erów jad¹cych w relacji „od pocz¹tku do
koñca” zbli¿a siê powoli do 5 tys. na dobê w jednym kie-
runku. Pasa¿erów korzystaj¹cych z tych poci¹gów na sta-
cjach poœrednich jest znacznie wiêcej, zw³aszcza w podró-
¿ach w kierunku Warszawy. Powoduje to w prawie 30%
poci¹gów du¿y deficyt miejsc, mimo ¿e najbardziej obci¹¿o-
ne poci¹gi s¹ zestawiane z 9 wagonów. Pasa¿erów mo¿e
byæ jeszcze znacznie wiêcej, je¿eli oferta przewozowa uleg-
nie radykalnej poprawie.

Przysz³oœæ
Popyt na us³ugi kolejowe miêdzy £odzi¹ i Warszaw¹ jest
obecnie bardzo du¿y w porównaniu z innym relacjami w Pol-
sce. Te dwie najwiêksze aglomeracje miejskie w Polsce,
licz¹ce razem ponad 3 mln mieszkañców, od ponad 150 lat
tradycyjnie ci¹¿y³y do siebie. Decyduj¹c¹ przyczyn¹ jest za-
pewne niewielka odleg³oœæ miêdzy nimi – oko³o 120 km
miêdzy centrami miast w linii prostej. Miêdzy Warszaw¹
a £odzi¹ wykszta³ci³ siê dosyæ gêsto zaludniony pas osadni-
czy z miastami œredniej wielkoœci, które te¿ tradycyjnie ci¹-

¿y³y gospodarczo i kulturalnie do Warszawy b¹dŸ do £odzi.
Bez w¹tpienia du¿y wp³yw na taki stan maj¹ przebiegaj¹ce
przez ten region linie kolejowe, wybudowane jako jedne
z pierwszych na ziemiach polskich. Przyzwyczajenie ludnoœci
z tego pasa osadniczego do korzystania z komunikacji kole-
jowej jest wiêc g³êboko zakorzenione historycznie. Jest to
atut kolei, którego nie zachwia³ obecny kryzys gospodarczy
i za³amanie transportu kolejowego w Polsce.

Jakoœæ przewozów pasa¿erskich miêdzy tymi miastami
jest jednak obecnie bardzo niezadowalaj¹ca i jest hamulcem
w ich dalszym rozwoju, a nawet zagro¿eniem dla ich przy-
sz³oœci. Niepokoj¹co wzrasta liczba podró¿y samochodem,
która mo¿e gwa³townie wzrosn¹æ po wybudowaniu autostra-
dy miêdzy £odzi¹ a Warszaw¹.

Wed³ug badañ prowadzonych w zwi¹zku z programem
budowy autostrad oszacowano, ¿e miêdzy £odzi¹ a Warsza-
w¹ œrednio na dobê przeje¿d¿a ponad 29 tys. samochodów
w jednym kierunku. Brak jest jednak informacji, jaki udzia³
w nich maj¹ samochody osobowe. Wydaje siê, ¿e podró¿ni
podró¿uj¹cymi samochodami stanowi¹ najbardziej istotny po-
tencja³ dla wzrostu przewozów kolejowych. Ze wzglêdu na
wzrastaj¹ce zat³oczenie dróg podró¿ do Warszawy zabiera
z roku na rok coraz wiêcej czasu i jest coraz bardziej uci¹¿-
liwa, zw³aszcza w obliczu braku dobrego bezpoœredniego
po³¹czenia drogowego obu miast. Obecnie z £odzi do War-
szawy podró¿uje siê trzema zasadniczymi ci¹gami drogowy-
mi, przez:
l Rawê Maz. – drogami nr 72 i 8,
l £owicz – drogami nr 71 i 2,
l Skierniewice i Pruszków – ró¿nymi drogami lokalnymi.

Sytuacja ta ulegnie zmianie po wybudowaniu autostra-
dy, a czas przejazdu samochodem z obecnych ponad 2 godz.
mo¿e siê skróciæ poni¿ej obecnego czasu przejazdu poci¹-
giem pospiesznym.

Do rozwi¹zania problemu poprawy komunikacji kolejowej
miêdzy tymi miastami najbardziej racjonalne jest wiêc wy-
znaczenie dwóch celów:
1) krótkookresowego – umo¿liwiaj¹cemu poprawê obecne-

go stanu na istniej¹cych liniach; konieczne jest usuniê-
cie ograniczeñ prêdkoœci wynikaj¹cych z zaniedbañ inwe-
stycyjnych i ograniczona modernizacja niektórych
odcinków; czas przejazdu uleg³by kilkunastominutowemu
skróceniu; konieczna jest te¿ wymiana taboru kolejowe-
go na nowy, a dla czêœci poci¹gów byæ mo¿e moderni-
zacja obecnego;

2) d³ugookresowego – budowy nowej linii du¿ej prêdkoœci
jako fragmentu po³¹czenia Warszawy z zachodni¹ czêœci¹
kraju, przy czym linia ta powinna zasadniczo przebiegaæ
w pasie planowanej autostrady A2 a jej finansowanie po-
winno byæ co najmniej w tej samej wysokoœci z bud¿etu
centralnego co autostrady.

Cel krótkookresowy – usprawnienia obecnych linii
Obecnie funkcjonuj¹ dwa po³¹czenie kolejowe miêdzy £odzi¹
a Warszaw¹. Najstarsze z nich przebiega ze stacji £ódŸ Fa-
bryczna przez Koluszki i Skierniewice a czas przejazdu nim
jest najkrótszy. Drugie po³¹czenie prowadzi ze stacji £ódŸ
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Kaliska przez Zgierz i £owicz, przebiega tras¹ tzw. linii kali-
skiej zbudowanej na pocz¹tku XX w. Mimo, ¿e ta druga trasa
pokrywa siê na odcinku Warszawa – £owicz z lini¹ E20
o wysokich parametrach technicznych, to ze wzglêdu na
ma³¹ prêdkoœæ maksymaln¹ na odcinku £owicz – Zgierz czas
przejazdu na ca³ej trasie wynosi oko³o 2 godz. Dodatkowo
Dworzec Kaliski po³o¿ony jest peryferyjnie w £odzi, przez co
jest mniej atrakcyjny jako punkt rozpoczynania podró¿y. Z te-
go powodu trasa ta nie odgrywa – i nie bêdzie odgrywaæ
– istotnej roli.

Druga trasa sk³ada siê z dwóch zasadniczych odcinków:
£ódŸ Fabryczna – Koluszki i Koluszki – Warszawa. Linia £ódŸ
Fabryczna – Koluszki, d³ugoœci 27 km, zosta³a zbudowana
w 1865 r. Prêdkoœæ maksymalna na niej wynosi 120 km/h
poza kilkoma krótkimi ograniczeniami do 100 km/h. Na od-
cinku £ódŸ Fabryczna – £ódŸ Widzew linia jest 3-torowa.

Na ca³ej linii u³o¿one s¹ szyny typu UIC49 na podk³adach
betonowych. Tory te uk³adano w po³owie lat 80. i znajduj¹
siê one obecnie w stosunkowo dobrym stanie technicznym.
Modernizacji na pewno wymaga przejazd przez stacjê Wi-
dzew, który przy obecnej drodze przebiegu i nienajlepszym
stanie technicznym rozjazdów, powoduje niepotrzebne wy-
d³u¿enie czasu przejazdu.

Odcinek Koluszki – Warszawa jest czêœci¹ pierwszej hi-
storycznej trasy z Warszawy na Górny Œl¹sk budowanej eta-
pami w latach 1846–1856. Jej odcinek z Koluszek do War-
szawy Centralnej ma 106 km. Prêdkoœæ maksymalna na niej
wynosi 120 km/h, poza kilkoma krótkimi ograniczeniami do
100 km/h. Na ca³ej dwutorowej linii u³o¿one s¹ szyny typu
UIC60.

Na odcinku Koluszki – Skierniewice obecny stan torów
nie jest najlepszy i przewidywane jest rych³e ograniczenie
prêdkoœci z obecnych 120 km/h nawet do 80 km/h. Moder-

Tablica 1
PPPPPo³¹czenie ko³¹czenie ko³¹czenie ko³¹czenie ko³¹czenie kolejowe £ódŸ – Wolejowe £ódŸ – Wolejowe £ódŸ – Wolejowe £ódŸ – Wolejowe £ódŸ – Warszawa przez Karszawa przez Karszawa przez Karszawa przez Karszawa przez Koluszkioluszkioluszkioluszkioluszki

Km liniiKm liniiKm liniiKm liniiKm linii Nazwa stacji (przystankNazwa stacji (przystankNazwa stacji (przystankNazwa stacji (przystankNazwa stacji (przystanku)u)u)u)u) Opis punktuOpis punktuOpis punktuOpis punktuOpis punktu CharakterystykCharakterystykCharakterystykCharakterystykCharakterystyka miejscowoœcia miejscowoœcia miejscowoœcia miejscowoœcia miejscowoœci UwagiUwagiUwagiUwagiUwagi

00000 £ódŸ F£ódŸ F£ódŸ F£ódŸ F£ódŸ Fabrycznaabrycznaabrycznaabrycznaabryczna stacjastacjastacjastacjastacja miastomiastomiastomiastomiasto stacja czo³owastacja czo³owastacja czo³owastacja czo³owastacja czo³owa
3 £ódŸ Niciarniana przystanek miasto
66666 £ódŸ Widzew£ódŸ Widzew£ódŸ Widzew£ódŸ Widzew£ódŸ Widzew stacjastacjastacjastacjastacja miastomiastomiastomiastomiasto stacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸna

12 £ódŸ Andrzejów stacja miasto
14 Bedoñ przystanek wieœ
17 Justynów przystanek wieœ
20 Ga³kówek stacja wieœ stacja rozga³êŸna
25 ¯akowice przystanek wieœ
2727272727 KKKKKoluszkioluszkioluszkioluszkioluszki stacjastacjastacjastacjastacja miastomiastomiastomiastomiasto stacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸna
33 W¹gry przystanek wieœ
37 Rogów stacja wieœ
40 Przy³êk przystanek wieœ
43 Kroœniewice przystanek wieœ
48 Lipce przystanek wieœ
52 P³yæwia stacja wieœ
57 Maków przystanek wieœ
61 D¹browice przystanek wieœ
6767676767 SkierniewiceSkierniewiceSkierniewiceSkierniewiceSkierniewice stacjastacjastacjastacjastacja miasto (powiat)miasto (powiat)miasto (powiat)miasto (powiat)miasto (powiat) stacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸna
72 Rawka przystanek wieœ
77 Radziwi³³ów stacja wieœ
81 Jesionka przystanek wieœ
82 Sucha przystanek wieœ
8989898989 ¯yrardów¯yrardów¯yrardów¯yrardów¯yrardów stacjastacjastacjastacjastacja miasto (powiat)miasto (powiat)miasto (powiat)miasto (powiat)miasto (powiat)
92 Miêdzyborów przystanek wieœ
97 Jaktorów przystanek wieœ

103 Grodzisk Maz. stacja miasto (powiat) stacja rozga³êŸna
117 Pruszków stacja miasto
126 Warszawa W³ochy stacja miasto stacja rozga³êŸna
129129129129129 Warszawa ZachodniaWarszawa ZachodniaWarszawa ZachodniaWarszawa ZachodniaWarszawa Zachodnia stacjastacjastacjastacjastacja miastomiastomiastomiastomiasto stacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸna
133133133133133 Warszawa CentralnaWarszawa CentralnaWarszawa CentralnaWarszawa CentralnaWarszawa Centralna stacjastacjastacjastacjastacja miastomiastomiastomiastomiasto
138138138138138 Warszawa WschodniaWarszawa WschodniaWarszawa WschodniaWarszawa WschodniaWarszawa Wschodnia stacjastacjastacjastacjastacja miastomiastomiastomiastomiasto stacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸnastacja rozga³êŸna

Wyt³uszczon¹ czcink¹ zaznaczono stacje, na których zatrzymuj¹ siê obecnie poci¹gi relacji £ódŸ – Warszawa. W zestawieniu pominiêto
przystanki dostêpne tylko dla pary torów podmiejskich Grodzisk – Warszawa.
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nizacja tego odcinka jest przewidywana od dawna. Jest to
bowiem fragment linii AGC C6S/1 o miêdzynarodowym zna-
czeniu, jako ³¹cznik miêdzy lini¹ CE20 a CE65 przebiegaj¹c¹
przez Zduñsk¹ Wol¹ Karsznice.

Stan torów na odcinku Skierniewice – Warszawa na
podk³adach betonowych, z przytwierdzeniem sprê¿ystym
szyn wed³ug najnowszej technologii stosowanej w Polsce,
jest bardzo dobry – zosta³y one u³o¿one w 1996 r. Prêdkoœæ
maksymalna na tym odcinku wynosi 120 km/h.

W ró¿nych opracowaniach analizowane by³y koncepcje
modernizacji obecnej linii do 160 km/h. W aktualnej sytu-
acji ma to s³abe uzasadnienie ekonomiczne, gdy¿ mog³oby
to kosztowaæ nawet 1 mld z³, a czas przejazdu byæ mo¿e
zosta³by skrócony tylko do 60–65 min. Po wykonaniu tylko
niewielkich prac modernizacyjnych i przywróceniu prêdkoœci
120 km/h na ca³ej linii i zakupie nowego taboru, mo¿liwe
jest skrócenie czasu przejazdu dla poci¹gów bez zatrzyma-
nia na stacjach poœrednich do 75 min (obecnie 100 min).
By³aby to ju¿ znacz¹ca poprawa w stosunku do obecnego
stanu.

Na po³owie ca³ej trasy – z Warszawy do Skierniewic –
remont torów zosta³ wykonany kilka lat i by³oby ogromnym
marnotrawstwem dokonywaæ kolejnej w tak krótkim odstê-
pie czasu modernizacji, gdy 7 tys. km linii w Polsce wyma-
ga natychmiastowego pilnego remontu. Wprowadzenie prêd-
koœci 160 km/h na obci¹¿ony odcinek Warszawa – Grodzisk
wymaga³oby rygoru wprowadzenia takiej samej prêdkoœci dla
wszystkich poci¹gów doje¿d¿aj¹cych obecnie do Warszawy
w godzinach szczytu z ró¿nych regionów kraju w odstêpach
5-minutowych, co jest przez najbli¿sze kilkanaœcie lat niemo¿-
liwe. Modernizacja odcinka Skierniewice – Koluszki (40 km)
do 160 km/h wymaga³aby wyprostowania wielu ³uków, co
by³oby przedsiêwziêciem zbyt kosztownym do osi¹gniêcia
skrócenia czasu przejazdu o 4 min.

Innym aspektem jest du¿e obci¹¿enie obecnej linii,
zw³aszcza na dojeŸdzie do Warszawy. Wprowadzenie poci¹-
gów o prêdkoœci 160 km/h w godzinnym takcie spowodo-
wa³oby problemy w organizacji dróg przebiegu przy inten-
sywnym ruchu poci¹gów podmiejskich, który na pewno
bêdzie jeszcze siê zwiêksza³.

Godne uwagi s¹ jednak koncepcje wprowadzenia poci¹-
gów z przechylnym pud³em. Mo¿na by³oby rozwa¿yæ w ta-
kim przypadku dla tych poci¹gów zwiêkszenie prêdkoœci do
140 km/h na odcinku Grodzisk – Skierniewice i moderniza-
cjê odcinka Skierniewice – Koluszki w takim zakresie, aby
poci¹gi te mog³y jeŸdziæ po niej z prêdkoœci¹ 160 km/h. Na
odcinku Koluszki – £ódŸ mo¿na by³oby te¿ rozwa¿yæ zwiêk-
szenie dla nich prêdkoœci do 140 km/h. Realne by³oby wte-
dy skrócenie czasu przejazdu poci¹gów miêdzy £odzi¹ a War-
szaw¹, bez zatrzymania na stacjach poœrednich, do 65 min.

S³abe jest natomiast ekonomiczne uzasadnienie budowy
obwodnic Skierniewic i Koluszek. Nawet, gdyby na tych krót-
kich odcinkach prêdkoœæ maksymalna wynosi³a 200 km/h, to
i tak znaczna czêœæ trasy przebiega³aby po starym uk³adzie
torowym z opisanymi ograniczeniami. Koszt takiego przed-
siêwziêcia by³by bardzo du¿y, a jego sfinansowanie ze zwiêk-

szonych dochodów z przewozów miêdzy £odzi¹ a Warsza-
w¹ jest ma³o realne.

Przy projektach poprawy po³¹czeñ kolejowych £ódŸ –
Warszawa nale¿y pamiêtaæ bowiem o tym, ¿e obecnie z po-
ci¹gów korzystaj¹ w znacznym stopniu mieszkañcy po³o¿o-
nych na tej trasie miast, które obwodnice omin¹. Je¿eli
wskazujemy na koniecznoœæ poprawy tych po³¹czeñ, to nad-
szed³ ju¿ czas na rozdzia³ ruchu w tej relacji dla podró¿nych
jad¹cych tylko miêdzy £odzi¹ a Warszaw¹ oraz dla podró¿-
nych korzystaj¹cych ze stacji poœrednich. Najlepszym rozwi¹-
zaniem jest wprowadzenie poci¹gów w takcie pó³godzinnym,
przy czym co drugi poci¹g nie zatrzymywa³by siê na stacjach
poœrednich. Przemawia za tym obecny du¿y deficyt miejsc
w coraz to wiêkszej liczbie poci¹gów przy dojeŸdzie do War-
szawy. Czêœæ z nich ponad 100% zape³nienie osi¹ga ju¿
w Skierniewicach, a dla podró¿nych z ¯yrardowa pozostaj¹
ju¿ tylko miejsca na korytarzu. Podwojenie liczby podró¿nych
w tej relacji przy poprawie jakoœci us³ugi nie bêdzie trudne.
W ten sposób koszt dodatkowej modernizacji linii pokry³oby
36 par takich poci¹gów oraz dodatkowo inne poci¹gi z in-
nych relacji.

Cel d³ugookresowy
– budowa nowej linii du¿ej prêdkoœci
Rozwi¹zaniem docelowym jest jednak budowa nowej linii
du¿ej prêdkoœci, która by³aby fragmentem po³¹czenia War-
szawy z zachodni¹ czêœci¹ kraju. Za takim rozwi¹zaniem
przemawiaj¹ nastêpuj¹ce argumenty.
1. K1. K1. K1. K1. Koniecznoœæ zapewnienia równowagi w zakresie koniecznoœæ zapewnienia równowagi w zakresie koniecznoœæ zapewnienia równowagi w zakresie koniecznoœæ zapewnienia równowagi w zakresie koniecznoœæ zapewnienia równowagi w zakresie kon-on-on-on-on-
kkkkkurencji miêdzy transportem drogowym a kurencji miêdzy transportem drogowym a kurencji miêdzy transportem drogowym a kurencji miêdzy transportem drogowym a kurencji miêdzy transportem drogowym a kolejowymolejowymolejowymolejowymolejowym
zgodnie z polityk¹ transportow¹ Unii Europejskiejzgodnie z polityk¹ transportow¹ Unii Europejskiejzgodnie z polityk¹ transportow¹ Unii Europejskiejzgodnie z polityk¹ transportow¹ Unii Europejskiejzgodnie z polityk¹ transportow¹ Unii Europejskiej
Budowa autostrady A2 z Warszawy przez £ódŸ do Poznania
zak³óci bowiem obecn¹ chwiejn¹ równowagê. Budowa au-
tostrady wbrew pierwotnym planom bêdzie finansowana
czêœciowo z bud¿etu pañstwa. Takie same, a nawet wiêk-
sze wsparcie powinna otrzymaæ tak¿e kolej. Czas przejazdu
autostrad¹ samochodem osobowym zbli¿y siê do czasu prze-
jazdu najszybszymi obecnie na trasie Warszawa – Poznañ
poci¹gami. Aby kolej mog³a zachowaæ konkurencyjnoœæ, cza-
sy przejazdu poci¹gami powinny byæ krótsze. Jakie to ma
znaczenie mo¿na siê przekonaæ na przyk³adzie relacji War-
szawa – Katowice, gdzie potoki podró¿nych w poci¹gach s¹
zaskakuj¹co niskie w porównaniu z relacjami z Warszawy do
innych znacznie mniejszych aglomeracji. Z Warszawy do
Katowic prowadzi stosunkowo dobra droga ekspresowa. Jak
wa¿ny jest argument przewagi kolei w czasie przejazdu mo¿e
s³u¿yæ te¿ przyk³ad poci¹gów z £odzi do Krakowa. Skiero-
wanie ich kilka lat temu przejœciowo z trasy przez Centraln¹
Magistralê Kolejow¹ na trasê przez Czêstochowê, o czasie
przejazdu ponad 1 godz. d³u¿szym i d³u¿szym od czasu prze-
jazdu samochodem, spowodowa³o prawie 10-krotne zmniej-
szenie liczby pasa¿erów w relacji „od koñca do koñca”.
2. Wyk2. Wyk2. Wyk2. Wyk2. Wykorzystanie obecnej linii E20 z Porzystanie obecnej linii E20 z Porzystanie obecnej linii E20 z Porzystanie obecnej linii E20 z Porzystanie obecnej linii E20 z Poznania bêdzie siêoznania bêdzie siêoznania bêdzie siêoznania bêdzie siêoznania bêdzie siê
zwiêksza³ozwiêksza³ozwiêksza³ozwiêksza³ozwiêksza³o
Prowadzenie ruchu mieszanego na tej trasie bêdzie coraz
trudniejsze wobec prognozowanego wzrostu przewozów
towarowych w relacji wschód-zachód. Nale¿y te¿ zak³adaæ,
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¿e do zaspokojenia potrzeb mieszkañców aglomeracji war-
szawskiej i poznañskiej w perspektywie 10 lat nale¿y znacz-
nie zwiêkszyæ ruch poci¹gów lokalnych. Podobna sytuacja
wyst¹pi w przypadku linii £ódŸ – Warszawa.

Uzasadniony jest wiêc powrót do koncepcji budowy li-
nii du¿ej prêdkoœci z Warszawy w kierunku Berlina, jaka zo-
sta³a opracowana na pocz¹tku lat 90. Odcinek z Warszawy
do £odzi by³by pocz¹tkiem tej przysz³oœciowej inwestycji.
Wbrew pozorom koszt budowy pierwszego 95-kilometrowe-
go odcinka nie by³by wiele wiêkszy od modernizacji obec-
nej linii do 160 km/h, nie mówi¹c ju¿ o budowie obwodnic
Skierniewic i Koluszek. Nadarza siê bowiem bardzo dobra
okazja do korelacji tej inwestycji z budow¹ autostrady A2,
co jest praktykowane w krajach UE w ramach tworzenia
korytarzy transportowych. Czêœæ linii TGV we Francji prze-
biega wzd³u¿ autostrad. Przy takim podejœciu wykup ziemi
pod inwestycjê odbywa³by siê ze œrodków skarbu pañstwa
tak jak dla autostrad. Koszt inwestycji ekologicznych by³by
pokryty te¿ w ramach inwestycji autostradowych, która de-
graduje œrodowisko w sposób wielokrotnie wy¿szy ni¿ linia
kolejowa. Poniewa¿ koszt budowy 1 km autostrady jest
znacznie wy¿szy od kosztu budowy linii kolejowej, przezna-
czenie tej samej wielkoœci œrodków na obie inwestycje z bu-
d¿etu pañstwa w ramach przysz³ej unijnej polityki zapewnie-
nia równowagi w konkurencji na rynku transportowym,
pozwoli³oby w znacznym stopniu pokryæ koszty budowy no-
wej linii kolejowej.

Przy takiej koncepcji nowa linia du¿ej prêdkoœci mog³a-
by zaczynaæ siê w okolicy Grodziska lub Pruszkowa, nastêp-
ne dochodziæ do autostrady na pó³nocnym skraju Puszczy
Bolimowskiej i dalej przebiegaæ a¿ do skrzy¿owania z auto-
strad¹ A1 w pobli¿u £odzi, sk¹d dochodziæ ³¹cznic¹ np. do

stacji £ódŸ Widzew. Szacuje siê, ¿e czas przejazdu z cen-
trum £odzi do centrum Warszawy móg³by zostaæ skrócony
do 40–45 min i by³by konkurencyjny w stosunku do prze-
jazdu samochodem po autostradzie.

Potrzeba narodowego planu rozwoju kolei w Polsce
 Problem zapewnienia sprawnego po³¹czenia kolejowego
miêdzy £odzi¹ a Warszaw¹ jest przyk³adem, ¿e kolej w Pol-
sce wbrew polityce prowadzonej od pocz¹tku lat 90. jest
potrzebna. Zaskakuje jednak brak programu rozwoju kolei
w sytuacji, gdy forsowany jest plan budowy autostrad i dróg
ekspresowych. Postêpuj¹ca degradacja kolei, przy ogromnych
inwestycjach drogowych finansowanych z bud¿etu pañstwa,
zachwia³aby obecn¹ kruch¹ równowag¹ miêdzy tymi sekto-
rami transportu, by³aby tak¿e sprzeczne z polityk¹ Unii Eu-
ropejskiej do której pretendujemy, która polega na zapew-
nieniu zrównowa¿onego rozwoju transportu miêdzy ró¿nymi
jego ga³êziami. Koniecznoœæ szybkiego opracowania Narodo-
wego Programu Rozwoju Kolei w Polsce jest wiêc bezspor-
na. Plany takie maj¹ nie tylko najwiêksze kraje Unii – Fran-
cja i Niemcy. Wyznaczenie takich planów w krajach
bêd¹cych cz³onkami Unii od niedawna by³o priorytetem i od-
bywa³o siê równolegle do planów modernizacji dróg. Przy-
k³ad Hiszpanii porównywalnej gospodarczo z Polsk¹, gdzie
konsekwentnie realizowany plan rozwoju kolejnictwa ju¿ daje
efekty, a za najbli¿sze 10 lat koleje te nie bêd¹ odbiegaæ po-
ziomem od kolei Francji i Niemiec, co jest chyba najlepszym
wzorem dla naszego kraju. Plan taki mieliœmy w latach 30.
ubieg³ego wieku, a jego realizacja przyczyni³a siê w du¿ym
stopniu do sukcesów w walce z ówczesnym kryzysem go-
spodarczym.



2626262626

3-4 / 2002

dogodne po³¹czenia kolejowe z zachodni¹
i po³udniowo-zachodni¹ czêœci¹ kraju.

Krajowy system kolejowych po³¹czeñ
miêdzyregionalnych powinien byæ zintegrowa-
ny z portami lotniczymi. Takie wymagania
zawiera Bia³a Ksiêga KE z wytycznymi dla
wspólnej europejskiej polityki transportowej
[7]. ¯aden z portów lotniczych w Polsce nie
spe³nia obecnie tych wymagañ. Je¿eli jednak
ruch lotniczy w centralnym porcie Warszawa
Okêcie bêdzie rozwija³ siê wed³ug optymi-
stycznych prognoz, maj¹cych uzasadnienie
w doœwiadczeniach innych krajów UE, to
mimo jego planowanej obecnie rozbudowy
ju¿ oko³o 2015 r. bêdzie on za ma³y w sto-
sunku do potrzeb. Podobnie jak w innych
miastach europejskich nowy port bêdzie wy-
budowany w odleg³oœci co najmniej kilkadzie-
si¹t kilometrów od centrum Warszawy. W ta-
kim przypadku najkorzystniejsza bêdzie jego
lokalizacja na zachód od Warszawy, przy pro-
ponowanej linii kolejowej du¿ych prêdkoœci
oraz projektowanej autostradzie. Wp³ynê³oby
to na jego atrakcyjnoœæ i dostêpnoœæ dla pod-
ró¿nych z ró¿nych regionów kraju. Doœwiad-
czenia krajów UE wskazuj¹, ¿e intermodal-

Linie du¿ych prêdkoœci w sieci po³¹czeñ kolejowych Polski

Rozpoczêcie budowy pierwszego odcinka linii du¿ej prêd-
koœci miêdzy £odzi¹ a Warszaw¹ powinno zapocz¹tkowaæ
realizacjê programu utworzenia sieci szybkich po³¹czeñ ko-
lejowych miêdzy najwiêkszymi miastami w Polsce. Jej po-
wi¹zanie z sieci¹ poci¹gów miêdzyregionalnych mog³oby
stanowiæ atrakcyjn¹ ofertê dla podró¿nych nie tylko z du¿ych
miast. Podstaw¹ tego systemu by³aby obecna linia CMK,
której modernizacja do prêdkoœci 250 km/h powinna zostaæ
przyspieszona, oraz nowa linia z Warszawy w kierunku za-
chodnim do £odzi, a dalej do Poznania i Wroc³awia. Po re-
alizacji pierwszego etapu budowy nowej linii do £odzi móg³by
zostaæ rozpoczêty drugi etap – budowa odcinka od £odzi do
linii C65 Œl¹sk – Gdañsk. Poci¹gi z Warszawy i £odzi w kie-
runku Poznania i Wroc³awia by³yby kierowane krótkimi od-
cinkami tej linii do obecnie wykorzystywanych ci¹gów trans-
portowych. Nastêpnym etapem by³oby wyd³u¿enie nowej linii
du¿ej prêdkoœci w kierunku Poznania, z odga³êzieniem w kie-
runku Wroc³awia, które ³¹czy³oby siê z obecnych uk³adem
linii w okolicach Kalisza lub Krotoszyna.

Te dwie linie du¿ej prêdkoœci stworzy³yby mo¿liwoœci
wprowadzenia dogodnych po³¹czeñ kolejowych Polski po³u-
dniowo-wschodniej nie tylko z centrum kraju, ale tak¿e z jego
zachodni¹ czêœci¹. Aktywizacji uleg³yby tak¿e regiony na
wschodzie kraju, które uzyska³yby przez Warszawê bardzo

noœæ obu œrodków transportu korzystnie wp³ywa na zwiêk-
szenie przewozów w obu sektorach [8].

Nakreœlaj¹c ogólne ramy znaczenia rozwoju liczymy, ¿e
dyskusja nad przysz³oœci¹ kolei w Polsce zaowocuje progra-
mem, który w ci¹gu najbli¿szych 15 lat pozwoli Polsce na
odrobienie dystansu cywilizacyjnego w tej dziedzinie do naj-
bardziej rozwiniêtych krajów Unii Europejskiej.

q
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