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todz — niechciany wezet kolejowy

Centralnej Polski

Niemal jednoczesnie pojawia sie w kolejnych numerach
ffs kilka artykutow, ktore posrednio lub bezposrednio do-
tyczg transportu szynowego w todzi ijej regionie. Do
kwestii obstugi todzi w krajowej sieci pofaczen szybkich
odnosi sie posrednio interesujacy artykut Andrzeja Mas-
sela i Jana Raczynskiego ,,Czy kolejowe przewozy mig-
dzyregionalne majg przysztos¢é w Polsce” (Hs 10/2003).
W innym tekscie Grzegorz Sapon iWiesfaw Starowicz
przedstawiajg upadek systemu przewozow regionalnych
(Wyniki badan potokéw pasazerskich korzystajacych
Z przejazdow w pociggach regionalnych na terenie woje-
wadziwa fodzkiego, tfs 11/2003), zas Jan Raczyrnski
przedstawia analize mozliwosci rozwoju wezia, ktory
w zakresie przewozow regionalnych iaglomeracyjnych
moze byc¢ oparty na lekkiej kolei regionalnej ,,modelu
Karlsruhe”.

|

Chciatbym zwroci¢ uwage na mozliwosci uksztattowania sieci ko-
lejowej wregionie fodzkim, albo lepiej w Polsce Centralne;j,
w ktorym poszczegolne poziomy obstugi bytyby zintegrowane za-
rowno ze sobg, jak iz uksztattowaniem istniejgcej sieci osadni-
czej. Zanim jednak przyjdzie pora na omowienie tych koncepciji,
wypada raz jeszcze skonstatowac stan istniejgcy.

Dziedzictwo minionej epoki?
Jak wiadomo, w dotychczasowych zamierzeniach t6dz dla plani-
stow kolei wtasciwie nie istnieje. Mam tu na mysli zardwno usta-
lenia pochodzgce jeszcze z lat 80. (linie AGC), system transeuro-
pejskiej sieci kolejowej — TEN (zgtoszony przez strong polska,
w ktérym zadna z zaproponowanych linii nie przechodzi przez
t6dz), jak i najnowsze opracowania takie jak Narodowy Plan Roz-
woju na lata 2004—-2006 (NPG) oraz wynikajgcy z niego Zintegro-
wany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego (ZPORR).
Mozna miec kilka hipotez dlaczego tak sig dzieje. Po pierwsze
rozw0j kolei w Polsce nie jest tematem spotecznie nosnym,
w przeciwienstwie do rozwoju sieci drogowej. Najwieksze autory-
tety w Swiecie polskiej polityki, publicystyki i — co gorsza — nauki
przebudowe polskiej infrastruktury transportowej zdajg sie utoz-
samia¢ z budowg i modernizacjg droég — i dajg temu po stokro¢
wyraz publiczny. Naptyw funduszy Unii Europejskiej na polskg in-
frastrukture, jej modernizacja i program budowy autostrad staty
sie wskutek tego swojego rodzaju ,medialng” cato$cig. Ten spo-
sob myslenia jest w Polsce fakiem powszechnym. Nie znajduje
on jednak uzasadnienia ani w codziennym zyciu mieszkanca Eu-
ropy Zachodniej i Srodkowej (w wigkszosci krajow kolej jest tam
przeciez przynajmniej dwakroC tak popularna, jak w Polsce), ani
w deklaracjach programowych i programach inwestycyjnych Unii

Europejskiej. Ten zgubny dla ekorozwoju, a takze — jak wolno sg-
dzi¢ — dla spojnosci polskich miast sposob myslenia jest wi-
doczny takze wsrod osob, kiore — wydawac by sie mogto — po-
winny broni¢ interesow todzi iPolski Centralnej, zwtaszcza
w odniesieniu do przysztej przestrzeni kreowanej przez geografie
sieci kolejowej. O ile uchodzi to jednak politykom, to nie przystoi
naukowcom, zobowigzanych wiedzie¢ wiecej i patrze¢ szerze;.
Mimo ze, niektorzy z nich majg prawdziwy obraz rzeczy, [4] ich
stanowisko nie moze przebi¢ sig na szersze forum.

Po drugie — przechodzi sie w Polsce do porzadku dziennego
nad faktem, ze t6dz nie jest jednym z pierwszorzednych osrod-
kow kraju. Jej obraz jest de facto nadal obrazem miasta robotni-
czego, ktore nie potrzebuje zy¢ ,na szerokg skalg”. Odmawia sie
jej wiec nie tylko pociggow, ale i lotniska. Wcigz jeszcze prawie
milionowe skupisko ludzi — liczac z przylegtymi miastami — nie
ma cigzaru gatunkowego, na ktory teoretycznie zastuguje. Fakt, ze
miasto, poszukujgce swojej roli w $wiecie poprzemystowym, nie
moze funkcjonowaé bez mozliwie wysokiej klasy systemu trans-
portowego, w tym nowoczesnej kolei, nie wydaje si¢ mie¢ wiek-
Szego znaczenia w planistycznej strategii.

Zawarta w pierwszym ze wspomnianych artykutow propozycija
przeprowadzenia linii wysokich predkosci Warszawa — Poznar/
/Wroctaw" w bezposrednich okolicach todzi jest ze wszech miar
stuszna, ale — jak dotad — jest tylko propozycija, ktéra nie znajdu-
je odzwierciedlenia w polityce przestrzennego rozwoju kraju. Nie
prowadzi tez jeszcze do wytworzenia w miescie jednego z weztow
kolejowych istotnego znaczenia w skali kraju.

Po trzecie bowiem, t£6dz nigdy w historii nie wyksztatcita we-
zta kolejowego na miare innych osrodkéw w Polsce, nie mowigc
juz o typowym mieScie zachodnioeuropejskim poréwnywalnej
wielkosci. Wcigz pozostaje miastem bez wigkszego dworca,
z uktadem linii nie skonsolidowanym i — mimo centralnego poto-
zenia w kraju — z brakiem podstawowych potgczen z na niekto-
rych kierunkach. Kazde wigczenie todzi do systemu potgczen
miedzyregionalnych z prawdziwego zdarzenia musi wnet dopro-
wadzi¢ do zmagania sig z dwoma zasadniczymi problemami: fa-
twoscig tranzytu i integracjg roznych kierunkow sieci. Kazde, na-
wet najprostsze i niedoskonate rozwigzanie tych problemow
niesie ze sobg konieczno$¢ inwestycji wykraczajgcych poza pro-
stg wymiane torow, przynosi konieczno$¢ budowy nowych we-
ztdw, tacznic, linii —a moze ituneli. A na te w kolejnictwie pol-
skim od niepamigtnych czasow zupetnie ,nie ma pogody” — nie
ma jej zresztg ostatnio nawet na utrzymanie linii juz istniejgcych.
Jak to sie jednak dzieje, ze mozna snu¢ plany budowy systemu
autostradowego zupetnie od podstaw, a ,nie wypada” planowac
stopniowej modernizacji kolei?

Po czwarte — nie tyle w oszczednoSciach, ile w doktrynie pla-
nistycznej kolei szybkich potaczen miedzyregionalnych, dominu-

) Propozycja ta jest rozwinieciem propozycji przebieg tej trasy, wysunigtego jeszcze w latach 90. i przyjetego w oficjalnych dokumentach. Rézni sie ona
Jednak zasadniczo, i korzystnie azieki skumulowaniu kierunku wielkopolskiego i dolnoslgskiego.
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------ Istniejace linie wazne dla todzi nie ujgte w planach modernizacji
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Planowana modernizacja linii nie ujeta w TINA RS N

panstwowg kolejg zapewne szybko przytocza
dane pokazujgce nikte przewozy pasazerskie
dokonujgce sie z tej aglomeracji w kazdym in-
nym kierunku oprocz warszawskiego (na ktorym
podrozuje sig gtownie do pracy). | beda to dane
prawdziwe, jak dowodzi drugi z artykutéw opu-
blikowanych ostatnio w ##s. Przytoczg je jednak
niepomni na fakt, ze to wiasnie ich odmowa na-
lezytego utrzymania (nie mowigc juz o moder-
nizacji i budowie) szlakdw stuzacych miastu
sama odepchneta od kolei coraz bardziej zmo-
toryzowanych todzian. Mam tu w szczegolnosci
na mysli linie kutnowska, staropolskg i radom-
ska, jak tez — ostatnio — trase kaliskg — czyli trzy
v na pie€ kierunkéw, na ktérych mogtyby opero-
.-+ wac regionalne pociagi todzkie.

' Niedorozw6j wezta todzkiego rzutuje wiec
bezposrednio na stabo$¢ obstugi kolejowej
w catej Polsce Centralne;.

Sl W poszukiwaniu drég wyjscia

Zeby wiec tod? zaczefa liczy¢ sie w systemie

Rys. 1. toadz w systemie Szybkich pofaczeri pasazerskich, stan aktualny i oficjalnie planowany na najbliz-
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sze lata

jacej w Polsce od lat 70. szuka¢ nalezy korzeni oficjalnie prezen-
towanych plandw. Dokiryna ta z grubsza polegata na tym, ze kto$
wzigt do reki cyrkiel, whit go na Dworcu Centralnym w Warszawie,
rozstawit na ponad 300 kilometrow i zakreslit okrag (i tak byt re-
alista: we Francji bytoby przeciez 500 km). Wszystko to, co zna-
lazto sie wewnatrz tej gigantycznej figury miato by¢ ,przeskaki-
wane” szybkimi pociggami, ktore taczyty stolice z,dalszg”
prowincijg, obstugiwane zas miato by¢ pociggami nizszego rzedu.
W efekcie w sieci szybkich kolei nie znalazty sie ani Radom, ani
Kielce, ani — wowczas wojewodzki Piotrkow, ani — wtasnie +0dz.
Gdyby istniata zadowalajgca sie¢ zintegrowanych potgczen niz-
szego rzedu, czyli gdyby istniaty dobre pociagi i dobrze utrzyma-
ne linie — to rzecz moze i bytaby uzyteczna?. Nie ma ani jednych,
ani drugich — a, jak stusznie zauwazyli Autorzy pierwszego arty-
kutu, nie da sie zebra¢ na tych liniach, wyabstrahowanych od
przestrzeni kraju, potoku pasazerow, ktory zapetnitby cztery przy-
zwoicie dtugie pociggi na godzine. Doktryna ta zapewne ponio-
staby kleske w rzeczywistosci; hipoteze te jednak trudno spraw-
dzi¢, skoro i tak sie niczego nie buduje. Jednakze kleski tej sig
nie widzi: jeszcze w latach 90. w sieci potgczen postulowanych
do ujecia w ramach TEN (TINA) widniafa linia Warszawa-Wroctaw
przez |dzikowice i Betchatow — rzecz jasna z pominigciem todzi.
0 tym, ze taki model rozwoju sieci kolei wysokich predkosci nie
jest jedynym z mozliwych $wiadczy praktyka niemiecka, wtoska,
japonska, a nawet hiszpanska. Dziato sig to wszystko za zamknig-
tymi drzwiami ministerstw i biur planowania, przy mechanicznym
(bo bez stawiania zasadniczych pytan) udziale urzedoéw szczebla
wojewodzkiego. Miasta w swojej praktyce planistycznej, nawet
tak duze jak todz, stawaty wtasciwie wobec faktow dokonanych.
Planowanie sieci kolejowej w Polsce Centralnej polegato za-
tem na ustawicznym omijaniu problemu todzi. Na to zarzadzajacy

polskich kolei, planistabedzie musiat odnies¢
sie do wszystkich czterech probleméw. Po
pierwsze i najwazniejsze: zwazywszy na znacz-
nie wieksza role kolejnictwa w polityce UE, niz sie to powszech-
nie w Polsce przyjeto uwazac, nie ma zadnego powodu, by kwoty
wydawane na budowe infrastruktury nie miaty rocznie rozktadac
si¢ bardziej rownomiernie miedzy poszczegoine srodki transpor-
tu. Tym bardziej, ze — jak sami Autorzy pierwszego artykutu za-
uwazaja — ,jesli stan droég w Polsce okresla sie jako zty, to stan
infrastruktury kolejowej mozna okre$li¢ jako katastrofalny”. Kolej
polska potrzebuje przynajmniej takich samych inwestycji, jak
polskie drogi (potrzebuje tez zasadniczych przemian organizacyj-
nych — o tym nizej). Czy wolno pogtebiac jakoSciowg dyspropor-
cje obu gatezi transportu? Jak by sie to miato do unijnej polityki
transportowej, energetycznej i ekologicznej?

By¢ moze plany polskiej infrastruktury transportowej, te zgto-
szone do realizacji i podpisane jako aneks Traktatu Akcesyjnego,
sg jakos$ zrownowazone globalnie. Przyktad todzi $wiadczy nato-
miast o tym, Ze nie sg zrbwnowazone regionalnie — bo nie mozna
tworzy¢ wezta autostradowego dla duzej aglomeracji, a odmawiac
jej wezta kolei. To nie autostrady stanowig o atrakcyjnosci miasta
i regionu dla ludzi (a nie towaréw). Na te atrakcyjno$¢ wptywa
w skali kontynentalnej dostep do lotniska, w skali miedzynarodo-
wej i miedzyregionalnej — w coraz wiekszym stopniu kolej. Czas
i komfort podrozy jest przeciez towarem, ktory lepiej sprzedaje
nowoczesna kolej, niz nowoczesna autostrada (ile mozna zrobi¢
podczas jazdy pociggiem zamiast prowadzenia samochodu?). To
nie autostrady budujg wreszcie zywg strukture miasta — buduje jg
natomiast wezet miedzyregionalnej kolei i powiazana z nim sie¢
regionalna. Po co aplikowac dotknietej dezurbanizacjg todzi po-
tencjalng ,maszyne do wysysania miasta”, jakg okazat sie w wie-
lu miejscach ,nowoczesny” system drogowy, zamiast czynnika
dziatajacego na rzecz jego konsolidacji? Tylko dlatego, ze taka

2 W trakcie budowy CMK nie zapewniono jednak Polsce Centralnej najprostszeqgo zjazdu na linie Koluszki — Skarzysko (ktora potencjalnie jest jednym
Z fdazkich ,,promieni” obstugi kolejowej), w zamian dajgc dfuzsze pofaczenie z linig Tomaszow — Radom.
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jest wola ludnosci? A jakie ona ma pojecie o normalnie dziataja-
cej kolei?

Wracajgc do artykutu Massela i Raczynskiego: wnioski doty-
czace braku konkurencyjnosci kolei w stosunku do planowane;
sieci autostrad na bardzo wielu kierunkach (w tym wychodzacych
z todzi) sg najlepszym dowodem, ze alokacja Srodkow inwesty-
cyjnych na infrastrukture transportu wymaga wiekszej rozwagi.
Wyliczenia te jednak nie obejmujg prob uksztattowania wezta ko-
lejowego w todzi. Przynoszg one jednak bardzo wazne wskazanie:
konieczno$¢ potaczenia budowy szybkiej linii Warszawa — t6dz
z linig Warszawa — Poznan i Warszawa — Wroctaw, co juz jest
ogromnym krokiem naprzod w stosunku do dotychczasowych mi-
zernych zamystow oficjalnych. To jednak nie wyczerpuje tematu:
t6dz nadal pozostaje miastem pozbawionym wygodnej komuni-
kacji kolejowej w kierunku potudnikowym, co przejawia si¢ najle-
piej brakiem bezposredniej linii w kierunku Gornego Slaska. Be-
dzie to rzutowato nie tylko na brak todzkiego wezta szybkich kolei
miedzyregionalnych, ale réwniez na niemozno$¢ budowy efek-
tywnej sieci kolei regionalnej, ktéra obstugiwataby aglomeracje
i wazne o$rodki wojewddzkie. Podobno Europa przysztosci ma
by¢ Europg silnych regiondw. Czy takze todzkiego, ktérego prawie
nie ma w Swiadomosci spotecznej? A czy kto$ mysli co sie stanie
z Betchatowem, jak juz skonczy sie wegiel brunatny — jedyne zr-
dto utrzymania tego zagubionego w Centralnej Polsce 60-tysigcz-
nego miasta? Czy czeka je obecny los Gérego Slaska?

W realiach polskich powstania szybkiej sieci miedzyregional-
nej nie mozna najprawdopodobniej rozpatrywa¢ w oderwaniu od
innych poziomdw obstugi kolejowej, poniewaz nie wystepujg wy-
starczajgce potoki pasazerow na dystansach dalekich. Co wiecej,
sama geograficzna gestos¢ struktury miejskiej plasuje sie gdzie$
pomiedzy realiami francuskimi (gdzie stawia sig raczej na linie
szybkie typu non-stop), a niemieckimi (gdzie linie obstuguja wie-
cej miejscowosci po drodze). Prawdopodobnie nalezy wiec dazy¢
do kumulacji obu typow ruchu na tych samych liniach. To zresztg
jest praktykg powszechnie stosowang za granicg — bo przeciez
system linii wysokich predkosci jest raczej ograniczony do poje-
dynczych tras na najbardziej obcigzonych kierunkach. Wiadomo
tez, ze w obstudze miedzymiastowej (podobnie zresztg, jak i w re-
gionalnej) nalezy dazy¢ do systemu potgczen rytmicznych, ktory
jest w stanie konkurowa¢ z samochodem takze dzieki temu, ze
pocigg jest do dyspozycji praktycznie o kazdej porze dnia. Sys-
tem ten za$ wymaga odpowiedniej liczby pasazerow. Jak zapew-
ni¢ konkurencyjnos¢ krajowych potaczen miedzyregionalnych,
jesli puszczac sie bedzie tylko dwie pary pociggéw dziennie — bo
tyle akurat bedzie potrzeba dla ruchu tylko miedzy najwigkszymi
miastami?

Czas jazdy jest oczywiscie waznym elementem konkurencyj-
nosci, ale przeciez nie jedynym: drugi element to dostepno$c¢
pociggu, a trzeci — komfort i ,bezstresowo$¢” podrozy (m.in. nie-
zalezno$¢ od kongestii drogowej, wysoki standard wagondw i ob-
stugi pasazera). Do tego dochodzi oczywiscie problem integracji
dworcow z systemami transportu lokalnego i ich wtasciwa lokali-
z7acja, zapewniajaca zardwno dostepno$¢ obszaréw centralnych
miast, jak i mozliwos¢ parkowania dtugoterminowego. Wzglad na
centralng lokalizacje dworcow takze nie sprzyja budowie zupetnie
nowe;j sieci kolejowej, nawet jesli koszt takich linii bytby niewiele
wyzszy od modernizacji starych, trzeba by bowiem korzysta¢
z tras istniejgcych na podejsciach do dworcow (niezbedne mogg
sie natomiast okaza¢ lokalne korekty przebiegu linii). Gdyby

predkos¢ byta wytgcznie decydujgca, to prawdopodobnie musia-
taby znikng¢ potowa wszystkich linii kolejowych w Europie, z ko-
lejkami dojazdowymi w pierwszym rzedzie. Przy systemie linii
zmodernizowanych mozliwy jest przeciez rozmaity sposob obstu-
gi miejscowosci na trasie — na przykfad poprzez, jak w praktyce
brytyjskiej, naprzemienne zatrzymywanie sie pociggéw miedzyre-
gionalnych na wazniejszych stacjach posrednich. W taki mniej
wiecej sposob funkcjonujg te relacje, kiére — a jest ich wigkszos¢
w Zachodniej Europie — posfugujg sie infrastrukturg zastang,
w roznym stopniu poddang modernizacji. Nawet jesli buduje sie
nowa trase, to warto pamieta¢ o japonskich liniach Tokaido i Sa-
nyo Shinkansen, ktore przebiegaja przez najbardziej zurbanizowa-
ne obszary i majg na dtugosci 1175-kilometrow 31 stacji (czyli
Srednio co 38 km), oddalonych najwyzej o 2 km od newralgicz-
nych $rodmies¢. Obstuguja je pociagi trzech rodzajow, jadgce co
kilka-kilkanascie minut. Nie przeszkadza to jednej z tych klas po-
ciggow bic Swiatowego rekordu predkos$ci rozkfadowej.

Kolejnym sposobem zwiekszenia konkurencyjnosci jest nie
tylko sama modernizacja tras (do predkosci standardowej
160 km/h), ale takze wykorzystanie taboru z przechylnym pu-
dtem. Wyglada na to, ze wyliczenia, o ktérych mowa w artykule
Massela i Raczynskiego, nie bazowaty w petni na tych mozliwo-
Sciach.

Jedno jest pewne: w przypadku todzi i Polski Centralnej mo-
dernizacji nie byto i nie ma, a réwniez nie ma same;j infrastruktu-
ry. Bez infrastruktury kolej oczywiscie funkcjonowac nie bedzie,
a badania potencjalnego rynku muszg przynosi¢ dosSc przyblizone
dane. Zabawmy sie jednak w planiste na wypadek, gdyby wskutek
wejscia Polski do Unii Europejskiej, zaistniata nowa sytuacja
w polskim mysleniu 0 nowoczesnosci. Zatézmy przez moment,
ze to mozliwe.

Obstuga todzi i Polski Centralnej

w skali ponadregionalnej

Aby wykorzysta¢ atuty swojego potozenia t6dz powinna zapewne
nastawi¢ sie na obstuge ruchu tranzytowego by na tej podstawie
z czasem wytworzy¢ w petni wydolny wezet kolejowy. Nalezy, co
oczywiste, tak programowa¢ modernizacje kolei, by kolejne inwe-
stycje mogty doprowadzi¢ do powstania efektywnego systemu
kolejowego w Polsce Centralnej, ktdry nie tylko uwzgledniatby jej
interesy, ale takze stanowit istotny postep rozwoju sieci w skali
ogoblnokrajowej. Te interesy to wygodna, ze znaczng czestotliwo-
$cig obstuga todzi i wiekszych miast szeroko pojetego regionu —
i to poczynajgc od stosunkowo niewielkich — patrzac z perspekty-
wy cafego kraju — inwestycji.

Zadaniem dla wezfa todzkiego bytoby w pierwszym rzedzie
prowadzenie ruchu na kierunku warszawsko-wroctawskim — wy-
stepujacym obecnie w szczatkowej formie. Nakfadaja sie na nie-
go miedzy Warszawg itodzig najwieksze potoki pasazerskie
w Polsce. Natomiast na pograniczu $lagsko-wielkopolskim trasa ta
jest znacznie wydtuzona, a nawet stabo wyksztatcona (jednotoro-
wy odcinek Ostrow — Grabowno Wielkie). Ma jednak tg zalete, ze
obstuguje oba centra Potudniowej Wielkopolski: Kalisz i Ostrow.
Ze wzgledu na range tego kierunku mozna oczekiwac, ze jest on
predestynowany do obstugi mozliwie najszybszymi pociggami,
wychodzacymi nawet poza granice Polski — do Saksonii i Czech.

Drugim kierunkiem tranzytowym powinien by¢ kierunek kato-
wicko-gdanski. Proponowana do modernizacji w ramach TEN
Magistrala Weglowa ma charakter tranzytowy wobec struktury
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miejskiej Polski Centralnej i jako taka nie odpowiada jej intere-
som. Ze wzgledu na istnienie CMK — linii szybkiej o podobnie
tranzytowym charakterze — bytby to kierunek nadajacy sie przede
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Wybrane linie szybkie istniejgce i aktualnie przewidziane do modernizacji i budowy

=== Linie proponowane do budowy spoza obecnego programu TINA
Linie proponowane do modernizacji spoza obecnego programu TINA

------- Istniejace linie wazne dla todzi do modernizacji w perspektywie
Inne linie regionalne wazne dla Polski Srodkowej

Kolejnos¢ zadan

Rys. 2. tddz w systemie szybkich polaczen pasazerskich — propozycja dwdch etapow
programu

wszystkim dla pociggéw klasy InterRegio. Obstugiwatyby one

wieksze miasta Polski Centralnej w relacjach miedzy nimi oraz do

i z Trojmiasta, Gornego Slaska i Krakowa. Aby byta to obstuga
w petni sprawna, niezbedna jest budowa wyprowadzenia z to-
dzi na potudnie®, jak tez daleko idgca modernizacja linii todz
— Kutno, z mozliwym obejsciem Zgierza. Przebieg propono-
wanego wyprowadzenia pofudniowego moze by¢ dwojaki: al-
bo trasg stosunkowo najkrotszg t6dz — Piotrkow, albo dtuzsza
t6dz — Radomsko przez Betchatow®, ktéra databy temu duze-
mu miastu wygodny dostep do krajowej sieci kolejowej
(efektywna regionalna komunikacja publiczna miedzy todzig
i Piotrkowem musiataby si¢ wowczas nadal opiera¢ na auto-
busach).

Trzecim kierunkiem obstugi ruchu tranzytowego, mogtaby
sie sta¢ relacja warszawsko-poznanska. Na dtuzsza mete nie
wydaje sie mozliwe utrzymanie jednej tylko magistrali dwuto-
rowej, kidra dzisiaj przenosi caty ruch nie tylko miedzyregio-
nalny, ale takze miedzynarodowy na jednym z podstawowych
kierunkow europejskich — zwtaszcza po urzadzeniu kombino-
wanego transportu towarowego, przynajmniej w relacjach
miedzynarodowych. Tego wtasnie kierunku dotyczyty pierwsze
studia trasowania linii wysokich predkosci Berlin — Moskwa,
ktdre prowadzono na poczatku lat 90. Poprowadzono wowczas
te trase w korytarzu autostrady A2, przewidujgc podtgczenie
todzi za pomocq ,siegacza” na Dworzec Kaliski oraz przysta-
nek pod Zgierzem, oddalony od $rédmieScia stolicy regionu
0 okoto 15 km.

Istotg planowania inwestycji kolejowych w warunkach
Polski Centralnej, powinna by¢ agregacija potokow. Potoki ru-
chu wystepujace miedzy Warszawg a todzig, Wroctawiem
i Poznaniem by¢ moze stanowityby powazny argument uza-
sadniajacy podjecie kosztownej inwestycji budowy linii wy-
sokich predko$ci w dajacym sie przewidzie¢ czasie. Wydaje
sie wiec logiczne, by trasa wroctawska i poznanska pokrywaty
sie jak to najdalej mozliwe. Wowczas mozna by obstuzy¢
aglomeracje Kalisza i Ostrowa Wielkopolskiego — znacznie
powazniejszy generator ruchu od stabo zurbanizowanych re-
giondw, ktore przekraczataby proponowana niekiedy linia Sie-
radz — Wieruszow. Wydaje sie wiec, ze stworzenie potaczenia
Warszawa — t6dz — Wroctaw powinno w pierwszym rzedzie
obejmowac budowe trasy Kalisz/Ostrow — Olesnica — Wro-
ctaw Brochow (dla przySpieszenia przejazdu przez Wroctaw),
bo stataby sie ona ostatecznie elementem $lgskiego odgate-
zienia szybkiej magistrali Berlin — Moskwa. Relacja warszaw-
sko-wroctawska wykorzystywataby wiec w pierwszym etapie
zmodernizowang trase Warszawa — t.0dz, nalezycie utrzymang
linie £odz — Kalisz, a stamtgd nowo wybudowany odcinek do
Wroctawia. Powstaty w ten sposdb w Centralnej Polsce rusz-
towy ukfad sieci zapewnitby wiekszosci regionalnych osrod-
kow miejskich dostep do miedzynarodowej kolei. Warunkiem
jego funkcjonowania musiataby byC integracja w weztach
krzyzowych — jednym z nich jest £0dz. To wtasnie wezet todz-
ki jest najwiekszym problemem. Cokolwiek by sie nie dziato
w zakresie modernizacji okolicznej sieci kolejowej, predzej
czy pozniej staje sie przed konieczno$cig wypracowania dla

3 Linia ta byfa obecna w planach regionalnych i krajowych mniej wiecej do pofowy lat 70.
4 Trasa ta byfa kiedys proponowana przez Michafa L. Rosciszewskiego. Obsfuga Befchatowa w ukfadzie N-S wigzafaby go ze stolicg regionu — todzig, oraz
byfaby rekompensalg za zmiane przebiegu magistrali Warszawa-Wroctaw. Tym bardziej korzystna, ze mozliwg do realizacji z dworcem pofozonym znacznie

blizej centrum.
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przez najblizsze kilka lub kilkanascie lat jedyne
mozliwe dla todzi, korzystajgcej dotad z war-
szawskiego Okecia. Drugi za$ to duze miedzy-
kontynentalne lotnisko z duzym potencjatem
rozbudowy, stuzace Warszawie i todzi — i poto-
zone miedzy obydwoma miastami. Nie wiado-
mo jednak kiedy lotnisko to powstanie, i czy
w ogoble ztej strony Warszawy — bo obstuga
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obu miast nie byta warunkiem wstepnym do
eliminacji zgtoszonych kandydatur lokalizacyj-
nych. Sposrod nich za$ nowoczesny planista
zapewne wybratby takg, ktéra pozwala na bez-
posrednig obstuge przez linie wysokich predkosci Warszawa —
todz — Poznan/Wroctaw, za pomocg posredniej stacji na jej
trasie, za$ w poczatkowym etapie oferuje mozliwo$¢ obstugi po-
przez krotkie odgatezienie od modernizowanej linii tgczacej oba
miasta.

Okazjg do obstugi Lublinka stataby sie natomiast odpowied-
nio wytrasowana linia, wychodzaca ztodzi na potudnie, kidra
musiataby wtgczaé sie raczej w stacje t0dz Kaliska, a nie todz
Fabryczna. Stacja todz Kaliska wymagataby prawdopodobnie
najmniej inwestycji (zwtaszcza poczatkowych) gdyby to wtasnie
Dworzec Kaliski zaczat petni¢ role dworca gtéwnego, czyli todz-
kiego wezta integracji sieci kolejowej Centralnej Polski. Wiek-
sz0$¢ koncepcji, czynigcych gtdownym Dworzec Fabryczny, wy-
magataby skomplikowanych podej$¢ tunelowych. Nalezy przeciez
pamigtac, ze dworzec gtowny obstugiwac by musiat przynajmnie;
wiekszos$¢ ruchu regionalnego i lokalnego — a Kaliski ma poten-
cjat obstugi tego ruchu wykorzystywany obecnie w niewielkim
stopniu.

Aby ustali¢ warunki dziatania nalezy wpierw pozna¢ zamiary
i mozliwosci wszystkich aktorow chcgcych dziata¢ w polskim ko-
lejnictwie, w tym zagranicznych przedsigbiorcow takich, jak Al-
stom, ktory wystgpit niedawno z koncepcjg szybkiej trasy war-
szawsko-wroctawskiej. Inicjatywa ta wydaje sie ze wszech miar
leze¢ w najlepiej pojetym interesie Centralnej Polski. Dopiero
okreslenie warunkow realizacji szybkiego potaczenia z Warszawg
tak, by wpisywato sie ono w program uksztattowania wydajnego

todzkiego wezta kolejowego, okresli potozenie zespotu ,Portal
todzki”. Wiele wskazuje na, ze gdyby wzgledy sieci kolejowej
miaty odegrac decydujgca role, to powinna nig by¢ okolica Dwor-
ca Kaliskiego raczej, niz Fabrycznego — rzecz wymaga jednak
gtebszych studiow, ktorych — jak do tej pory — niestety nikt od-
powiedzialnie nie prowadzit. Znacznie mniejsze niebezpieczen-
stwo inwestowania w rozwigzanie prowizoryczne niesie w sobie
ukonczenie i niewielkie przemodelowanie Kaliskiego, niz nowe
oblicze Fabrycznego, o kidrego przysztosci nic nie da sig powie-
dzie¢, dopoki nie ostatecznie wykluczy sie najkorzystniejszej dla
miasta mozliwosci przepuszczenia szybkiej magistrali Poznan/
Wroctaw — Warszawa bezpos$rednio przez centrum todzi — tak, jak
stato sig to dziesiec lat temu w Lille.

Obstuga regionalna

W zakresie obstugi regionalnej warto natomiast odwota¢ sie do
formuty kolei lekkiej, ktora jest bardziej ekonomiczna przy nie-
wielkich potokach pasazerskich, a jej sie¢ daje sie stosunkowo
tatwo ksztattowac (jedng z istotnych przyczyn upadku kolei w Pol-
sce Centralnej jest, oprocz niedorozwoju sieci, zbytnie oddalenie
dworcow od centrow miejscowosci). O zastosowaniu w regionie
todzkim ,modelu Karlsruhe” byta juz dwukrotnie mowa na ta-
mach #fs [5, 6]. Dzieki jego zastosowaniu szybko stato by sie
mozliwe potgczenie obu todzkich dworcow, Fabrycznego i Kali-
skiego oraz bezpos$rednie wprowadzenie poruszajacych sie kolejg
pojazdéw do centrum miasta. Podobne zabiegi mozna by uczyni¢
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Rys. 3. Lekka kolej regionalna toazkiej Aglomeracji Migjskiej — jedna z mozliwosci rozwigzania systemu;
granice tAM na podstawie [7] pokazane na tle aktualnego poaziatu kraju

31



lll systemy transportowe N

32

w najwiekszych miastach regionu, na przyktad w Pabianicach,
Zgierzu, Zdunskiej Woli, Tomaszowie Mazowieckim — wszedzie
tam, gdzie kolej ulokowata sie nazbyt peryferyjnie, by stuzy¢ jako
wygodny $rodek transportu. W tym wypadku lekki tramwaj regio-
nalny moze stac sie jednym z narzedzi rehabilitacji zdezurbanizo-
wanych centrow miast. Niekiedy rozwigzaniem wystarczajgcym
moze by¢ proste dobudowanie przystankow na trasach kolejo-
wych.

Jak Swiadczy przyktad Karlsruhe, technologia tramwajowa da-
je szerokie mozliwos$ci ksztattowania sposobow obstugi, tak w za-
kresie penetracji centralnych obszarow miast, jak iw zakresie
zasiegu (nawet do 65 kmw linii prostej). Pabianice i Zgierz leza
od todzi wodlegtosci kilkunastu kilometrow, Tomaszow ok.
45 km, Kutno — 50 km. Nie ma powodu, by pojawienie si¢ do-
brze zaplanowanego, zintegrowanego z gtéwnymi generatorami
ruchu $rodka transportu regionalnego nie przyniosto znaczacego
wzrostu pasazerow (w Karlsruhe byt on az 5-krotny).

Koszty wprowadzenia systemu (w tym adaptacji linii kolejo-
wych) ksztattowaty sie bardzo korzystnie: w przypadku elekiryfika-
cji linii byto to ok. 2 mIn euro za km, bez elektryfikacji — ok.
0,4 mIn euro wraz z budowg wtaczenia (budowa nowej linii tram-
wajowej to w Niemczech ok. 5 min euro za km dla linii naziemnej
i ok. 50 mIn za km dla linii podziemnej). Tabor dwusystemowy
jest oczywiscie drozszy, nawet od nowoczesnych wagonow ni-
skopodfogowych: za tréjcztonowe wagony dwusystemowe na
225 0s0b zaptacono w Karlsruhe po ok. 2,2 min euro. Niewyklu-
czone jednak, ze niedoinwestowana infrastruktura kolejowa w to-
dzi wymagafaby wigkszych inwestycji. Innym problemem jest
nieuregulowany status prawny eksploatacji lekkiego taboru
w mieszanym ruchu kolejowym — rozwigzanie go moze nastgpic,
jesli wiadze centralne bedg czuty rzeczywistg presje ze strony po-
tencjalnych beneficjentow rozwigzania. Wystarczy zapewne po-
stuzyC sie istniejgcymi rozwigzaniami prawa niemieckiego czy
francuskiego i zaadaptowac je do polskich warunkow. Co do stro-
ny technicznej warto zwr6ci¢ uwage, ze juz w tej chwili istniejg
rozwigzania dwusystemowe na napiecia tramwajowe i prad staty
1,5 kV (Holandia).

System tramwaju regionalnego, oparty na uktadzie kolei ob-
wodowej i $rednicy srodmiejskiej, moze by¢ wykorzystany do ob-
stugi niektorych relacji wewnatrz miasta, w szczegolnosci relacji
Janéw — centrum, Zabieniec — centrum, potudnie Retkini — cen-
trum. W przysztosci rowniez system regionalny mogtby by¢ wy-
korzystany do organizacji dojazdow w systemie Park&Ride
z punktami przesiadek w rejonie skrzyzowan z obwodnicg auto-
stradowg todzi. Jego rola nie ma by¢ jednak miejska, ale gtownie
regionalna. Do chwili uksztattowania sie miedzyregionalnej linii
N-S stuzytby takze do skomunikowania todzi z dworcem w Kut-
nie na linii warszawsko-poznanskiej. Stuzytby on przede wszyst-
kim jako element synergii migdzy centrum prowincji a jej mniej-
szymi osrodkami, przyczyniajac sie do ozywienia gospodarczego.
Rowniez w samej todzi, dzigki pojawieniu si¢ regionalnej Srednicy,
nalezy oczekiwa¢ wzmocnienia roli potnocnej czesci Piotrkow-
skiej, przezywajacej w tej chwili okres stagnacji, uatrakcyjnienia
znacznych fragmentéw Srodmiescia, wytworzenia strukturalnego
tgcznika miasta i jego terendw zielonych. Wolno sadzi¢, ze poja-
wienie sie nowoczesnego taboru tddzkiej kolei regionalnej na ob-
szarze wojewoOdztwa stanowitoby swego rodzaju demonstracje
spojnosci regionu i jego nowoczesno$ci. Jest jeden z pozornie
btahych czynnikdw, ktore oddziatywujgc na psychologie, potrafig
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ja w pewien sposob budowaé pozytywng $wiadomo$é mieszkan-
cOw przezywajgcego gospodarczg transformacje regionu.

Czy tramwaj regionalny oznacza jakie$ zagrozenie dla istnie-
jacego systemu tddzkich tramwajow podmiejskich? Oczywiscie
nie — jesli zostanie on naprawiony i zmodernizowany. System ten
dziata w ,bliskiej aglomeracji” wzdtuz wyksztatconych juz osi
zurbanizowanych albo przynajmniej ciggle zabudowanych koryta-
rzy. Jego atrybutem podstawowym jest dostepnosc. Ale decydu-
jace o wysokiej dostepnosci gesto ustawione przystanki nawet po
modernizacji nie stworzg z niego szybkiego srodka transportu na
wieksze odlegtosci. Tramwaj podmiejski bedzie mogt na przyktad
obstuzy¢ relacje Pabianice — potudniowe dzielnice todzi, ale juz
dla podr6zy do centrum todzi bardziej przydatny okaze sie tram-
waj regionalny jadacy linig kolejowa, zwtaszcza jesli wjezdzatby
na gtéwng ulice miasta.

Role tramwaju regionalnego — albo, jak kto woli, lekkiej kolei
regionalnej — okresli¢ by mozna jako obstuge przede wszystkim
dalszej strefy aglomeracji, a nawet niektorych osrodkow spoza
niej (Kutna, Tomaszowa, alternatywnie Piotrkowa lub Betchatowa
po budowie wyprowadzenia na potudnie). Moze jednak istnie¢
potencjalne pole jego dziatania w blizszym obszarze, z jakich$
powodow nie obstugiwane istniejacqg siecig tramwajowg — jak na
przyktad w przypadku osiedli mieszkaniowych na zachdd od Zgie-
rza albo na wschod od todzi. W trzecim rzedzie tramwaj regional-
ny stac sie moze szybkim Srodkiem transportu tam, gdzie istnie-
jacy tramwaj nigdy w pewnych relacjach wystarczajgco szybki nie
bedzie — jak w przypadku Pabianic. Potencijat, ktory kryje jego
formuta to — po czwarte wreszcie — zdoIno$¢ do rozprowadzenia
ruchu zewnetrznego po roznych dzielnicach todzi, dzigki wyko-
rzystaniu istniejgcej linii obwodowej. Jego walor to przede
wszystkim wykorzystanie juz istniejgcej infrastruktury transporto-
wej, ktora jest lekkomysinie marnowana. Pamietajmy jednak, ze
ostatecznie o jego przydatno$ci przesadzi polityka transportowa
w $rddmiesciu todzi, ktéra bedzie rzeczywiscie — a nie tylko na
papierze, jak to sie dzieje dotgd — sprzyja¢ priorytetyzacji trans-
portu publicznego.

Uwagi koncowe

Obecny stan zamystow planistycznych charakteryzuje sie nierow-
nowagg pomiedzy transportem indywidualnym, ktérego infra-
struktura jest przedmiotem zasadniczej troski wtadz i zaintereso-
wania spofecznego, a transportem publicznym, w tym zwtaszcza
kolejowym, ktérego znaczenie jest pomijane, a projekty prawie
nie istniejg, albo nie wychodza poza wstepne propozycje. Istnie-
nie tej nierbwnowagi moze przyczynia¢ sie do dalszej dekompo-
zycji todzi iinnych miast regionu jako struktury urbanistycznej,
nadajgc walor nowoczesnosci tylko temu systemowi, ktory inten-
sywnej urbanizacji nie sprzyja. Nie mozna z jednej strony chcie¢
odbudowy i aktywizacji obszaréw centralnych miast, a z drugiej
inwestowa¢ wytgcznie w Srodki transportu, kidre tej odbudowie
przeszkadzajg. Tyczy sie to zaréwno transportu lokalnego, jak re-
gionalnego i miedzyregionalnego.

Nie mozna tez wyznaczac celow, kiore bedg trudno osiggalne,
albo do realizacji w niewiadomym czasie, zaniedbujgc przy tym
wprowadzanie rozwigzan moze mniej doskonatych, ale za to moz-
liwych do osiagniecia stosunkowo niewielkimi Srodkami. Podwa-
zy6 wypada zasadno$¢ propozycji budowy podziemnego tramwa-
ju regionalnego pod centrum todzi w sytuacji, gdy problem
szybkiej obstugi regionalnej mozna rozwigza¢ za pomocg syste-
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mu kolejowo-tramwajowego, oraz gdy istniejgcy system naziem-
ny nie jest w petni wykorzystany wskutek prowadzenia polityki
przestrzennej i transportowej w miescie, nieadekwatnej do jego
struktury. Warto przy okazji przypomnie¢, ze proekologiczna
i sprzyjajaca aktywizacji Srodmiescia polityka transportowa jest
objeta obowigzujgcg uchwatg Rady Miejskiej todzi, ktora jednak
nie jest w praktyce realizowana.

Celem planowania transportu w todzi i w Regionie todzkim
powinna by¢ — jak wszedzie — jego integracja, to jest powigzanie
zewnetrzne ze strukturami obstugiwanymi, jak i wewnetrzne po-
szczegoInych pozioméw obstugi migdzy sobg — najlepiej poprzez
»interoperatywno$¢” (czyli na przyktad przechodzenie pojazdow
na roznego typu korytarze), a nie tylko poprzez wymuszanie prze-
siadek. Przesiadkowo$¢ systemow jest przeciez jednym z najwaz-
niejszych czynnikdw zniechecajacych publicznosc¢ do korzystania
z pojazddw publicznych. Takie mozliwo$ci daje technologia tram-
wajowa — je$li uda sie pokonaé sztuczne bariery biurokratyczne.

Nie jest celem todzi, jako najwigkszego miasta potozonego
w Polsce Centralnej, rezygnacja z funkcji metropolitarnych, do
kiorych nalezy jak najbardziej bezposrednia dostepnos$é w syste-
mie transportu ponadregionalnego — takze w wymiarze migedzyna-
rodowym. Nie jest tez jej celem alienacja ze struktur otaczajace-
go regionu — powinna ona d3azy¢ do znalezienia si¢ w wezle sieci
transportowej, takze tej zwigzanej z transportem publicznym, kto-
ry zapewnitby jej, a co za tym idzie i miastom regionu, odpo-
wiedni standard dostepnosci.

Nie mozna wigc forsowac, stusznej skadinad, idei moderniza-
cji potaczenia kolejowego z Warszawa, jesli si¢ nic nie mowi
o wezle kolejowym. Trasa ta bowiem mogtaby sie sta¢ Srodkiem
na dostep miasta i Regionu do przestrzeni europejskiej, a nie tyl-
ko atrybutem miasta-sypialni, za$ lokalizacja dworca bedzie kon-
kretng decyzja majaca wielkie konsekwencije planistyczne. Zeby
tddzkie lotnisko miato ekonomiczne podstawy funkcjonowania, to
trzeba mu daé system pofaczen regionalnych. Zeby pokusié sie
0 najprostsze, sugerowane wyzej, wprowadzenie lekkiej kolei re-
gionalnej — trzeba rozwigza¢ problem systemu transportowego
w srédmiesciu, czyli dopisa¢ konkretng treS¢ do obowigzujgcej
polityki transportowej. Najgorsze, co by¢ moze — to myslenie
»Wycinkami” zadan.

Niestety — niemal kazda interwencja modernizacyjna rozbija
sie 0 katastrofalne niedoinwestowanie infrastruktury. Wymaga to
myslenia globalnego, kidre powinno wytworzy¢ koncepcije zinte-
growanego systemu obstugi transportowej miasta, obejmujacg
wszystkie rodzaje transportu. Bez $wiadomosci modelu funkcjo-
nowania systemu na miare XXI w., nie mozna nie robi¢ btedow
w biezacej polityce przestrzenne;.

Na koniec — czy to wszystko ma jakie$ szanse na realizacje?
To oczywiScie zaleze¢ bedzie w pierwszym rzedzie od Swiadomo-
$ci i inicjatywy spotecznosci lokalnych. One muszg stac sie przy-

czyng sprawczg prowadzacg do rewizji istniejgcych planow roz-
woju infrastruktury  transportowej  w Polsce  Centralne;.
Doswiadczenie uczy, ze na inicjatywe centralnego planisty nie ma
co liczy¢. Drugim elementem jest Unia Europejska i jej wymogi,
by inwestycje podlegajace dofinansowaniu, wynikaty ze zbilanso-
wanych koncepcji catosciowych. Wojewodziwo tddzkie iinne
prowincje Polski Centralnej bedg musiaty takie plany stworzy¢.
Po trzecie wreszcie rozbicie monopolu PKP przebiegajgce
Z ogromnymi oporami, oznacza¢ bedzie w koncu dopuszczenie
roznych przewoznikow na trasy kolejowe, w tym prywatnych albo
samorzadowych. By¢ moze rowniez niechciane linie — asg to
przeciez linie nie prowincjonalne, ale majgce obstugiwa¢ duzg
aglomeracje i ruch ponadregionalny — znalaztyby znacznie lep-
szego administratora, gdyby w ogole wydzieli¢ je spod kurateli
rzadu i przekaza¢ w samorzadowe lub nawet prywatne rece.
W dziedzinie obstugi kolejowej +0dz i Polska Centralna wtasciwie
nie majg juz wiasciwie niczego do stracenia.

a
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