N sy stemy transportowe

Jan Raczynski

Perspektywy rozwoju
kolejowych przewozow pasazerskich

w regionie todzkim

Przedstawiony w artykule ,,Wyniki badan potokow pasa-
Zerow korzystajgcych z przejazdéw w pociggach regional-
nych na terenie wojewodziwa todzkiego” [5] stan kolei
w regionie todzkim nie napawa optymizmem, co do per-
spektyw ich rozwoju. Od kilkunastu lat mamy do czynie-
nia ze stopniowym, ale szybkich upadkiem ich znaczenia.
Sytuacja w regionie fodzkim nie rézni sie zasadniczo od
innych regionow Polski. Jest to efekt zaniechan w polity-
ce transportowej panstwa, na co zwracafa niejednokrot-
nie uwage Komisja Europejska. Dalsze utrzymywanie
obecnego stanu grozi nawet likwidacjg w wielu regionach
kraju komunikacji kolejowej. Postepujace w Polsce praw-
ne przekazywanie regionom kompetencji w zakresie or-
ganizacji pasazerskiego transportu kolejowego, zgodnie
ze standardami unijnymi, nie idzie jednak w parze z prze-
kazywaniem srodkow finansowych.

|

Region todzki jest uksztattowany urbanistycznie w sposob, kidry
czyni kolej wrecz idealnym dla niego $rodkiem transportu. Gtow-
ne centrum administracyjne — t6dz, znajduje sie w $rodku regio-
nu i jest dominujgce pod wzgledem demograficznym (40% lud-
nosci wojewodztwa) i gospodarczym. to0dz otoczona jest
przylegtymi do jej granic duzymi miastami, z ktdrych najwieksze
Pabianice liczy ponad 70 tys. mieszkancow. W promieniu 25 km
od centrum todzi mieszka okoto 1 min ludnoSci. W promieniu
okoto 50—60 km znajdujg sie inne duze o$rodki miejskie, do nie-
dawna miasta wojewoddzkie. Sg one pofaczone z todzig liniami
kolejowymi. llos¢ linii kolejowych zbiegajacych sie w centrum
regionu nie jest zbyt duza a wiec mamy do czynienia z duzg kon-
centracjg na nich potokow pasazerow. Uktad linii kolejowych nie
jest zbyt rozgateziony a wiec i organizacja ruchu kolejowego nie
jest w regionie zbyt skomplikowana. Jezeli dodac do tego fakt, ze
linie kolejowe w regionie t0dzkim majg stosunkowo wysokie, jak
na warunki polskie, parametry techniczne (predko$ci maksymalne
100 do 120 km km/h — przynajmniej w czasach ich $wietnosci)
to mozliwo$ci organizacji sprawnego systemu kolejowego w re-
gionie sg wrecz idealne.

Nie mozna tez poming¢ faktu istnienia w regionie todzkim
rozbudowanej, unikalnej w skali Polski, sieci tramwajow podmiej-
skich wybiegajacych poza t6dz na odlegtosci do 20 km. Sie¢ ta,
zbudowana na poczatku XX wieku, miata petni¢ role uzupetniajgca
w stosunku do sieci kolei panstwowych. Traktowana tez byta ona
od poczatku jako kolej dojazdowa (nazwa z tamtych czasow to
todzkie Elekiryczne Waskotorowe Koleje Dojazdowe). Sie¢ ta
omal nie ulegta likwidacji na poczatku lat 90. Uratowana zostata
przez podtodzkie gminy, ktore dla obstugi niezlikwidowanych
jeszcze odcinkdw utworzyty dwie nowe spotki przewozowe, nieza-

lezne od miejskiego przedsigbiorstwa komunikacyjnego MPK.
Mimo ich przetrwania infrastruktura tej sieci i tabor sg w stanie
wymagajacym pilnych inwestycji w krotkiej perspektywie — wy-
miana prawie 40 pociggow tramwajowych i gruntowna moderni-
zacja ponad 40 km torow. W 2001 r. zainteresowane gminy pod-
pisaty porozumienie 0 utworzeniu systemu tzw. tramwaju
regionalnego z mozliwoscig zaangazowania w projekt inwestora
zewnetrznego. Stan projektu do chwili obecnie nie ulegt zmianie,
pojawita sie za to koncepcja powtdrnego wtgczenia sieci pod-
miejskiej do miejskiej i przejecia roli inwestora przez miejskie
MPK.

Bardzo niekorzystnie prezentuje sie za to uktad drogowy re-
gionu todzkiego. Gtéwne arterie to jednojezdniowe drogi o nie
najwyzszych parametrach technicznych. Powazng barierg sg ,wa-
skie gardfa”, czyli odcinki drdg przebiegajgce przez miasta przy-
legajace bezposrednio do todzi. Zabudowa w tych miastach unie-
mozliwia zasadniczo poszerzenie tych drég do dwujezdniowych,
lub czyni takie przedsiewziecia niezwykle kosztownymi przekra-
czajacymi mozliwosci finansowe miast regionu nawet w dalszej
perspektywie. Budowa obwodnic wokdt nich, mimo bardzo wyso-
kich kosztow ich realizacji, rozwigze problemy komunikacyjne tyl-
ko czeSciowo. Kolejng barierg dla rozwoju ruchu samochodowe-
go jest bardzo ograniczona pojemnos¢ dla parkowania w centrum
todzi, bedgca juz w wielu rejonach na granicy wyczerpania. Tra-
dycyjna zabudowa miasta powaznie ogranicza rozbudowe parkin-
gow.

Najbardziej racjonalnym kierunkiem rozwoju transportu pu-
blicznego w regionie tddzkim jest wigc postawienie na komunika-
cja kolejowa i podmiejska tramwajowa.

Uwarunkowania spoteczne i gospodarcze

W ciggu ostatnich kilkunastu lat frekwencja w pociggach regionu

todzkiego zmalata wielokrotnie. Zasadnicze przyczyny takiego sta-

nu to:

m likwidacja lub znacznie ograniczenie produkcji w takich gate-
ziach przemystowych jak np. wifokienniczy, elektroniczny

i elektrotechniczny, maszynowy i chemiczny, ktorych specyfi-

ka polega na koncentracji produkcji w duzych zaktadach;

B redukcja siatki potgczen kolejowych wynikajgca ze znacznego
ograniczenia subwencji dla transportu publicznego w Polsce;
W szybki rozw6j motoryzacji indywidualnej nieobcigzonej petny-

mi kosztami zewnetrznymi, co czyni jg atrakcyjng cenowo.

W efekcie na wielu odcinkach linii kolejowych ruch pasazer-
ski zmalat do rozmiardw kwalifikujgcych je do likwidacji. Jezeli
uwzglednic jeszcze bardzo niskg jako$¢ oferty przewozowej: prze-
starzaty tabor i pogarszajacy sie stan infrastruktury kolejowej, kto-
ry powoduje niskg predko$¢ handlowg pociggéw, to nasuwa sie
potencjalna koncepcja catkowitej rezygnacji z regionalnego
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transportu kolejowego. Jest to organizacyjnie mozliwe w regionie
todzkim gdyz dla wiekszosci linii kolejowych istniejg alternatywne
rownolegte potgczenia drogowe.

Sytuacja regionu todzkiego nie jest odosobniona w skali ca-
tego kraju. Najbardziej pesymistyczne scenariusze przewidujg, ze
jesli nie ulegnie zmianie polityka transportowa panstwa kolej be-
dag miaty szanse utrzymac sie tylko w kilku regionach Polski.

Trudno bedzie jednak takg polityke utrzymywac w dtuzsze;
perspektywie, nie tylko ze wzgledu na rosngce naciski Komisji
Europejskiej i jej krytyczne raporty, ale takze ze wzgledu na po-
wazne spoteczne i gospodarcze konsekwencije braku sprawnego
transportu publicznego. Stan ten powaznie ogranicza mobilno$¢
spofeczenstwa — czynnik silnie wptywajacy na ograniczenie bez-
robocia a takze ogranicza rozw6j gospodarczy regionéw i ich
atrakcyjno$¢ inwestycyjng. Przyktady panstw, ktore staty sie
cztonkami Unii w ostatnich kilkunastu latach, wskazujg, ze dla
szybkiego rozwoju gospodarczego niezbedny jest rozwoj najtan-
szego, sposrod innych gatezi, transportu kolejowego. W Grecji,
Portugalii, Irlandii a przede wszystkim w Hiszpanii trwa obecnie
boom kolejowy, kitdry jest takze czynnikiem ich rozwoju gospo-
darczego. Z tej tez perspektywy nalezy ocenia¢ przysztos¢ trans-
portu kolejowego w Polsce.

Ostroznie oceniajgc mozliwosci poprawy sytuacji gospodar-
czej w Polsce, znaczniejszego ozywienia gospodarczego i ograni-
czenia bezrobocia, liczacego obecnie, wedtug unijnych standar-
dow obliczeniowych, okoto 21% nalezy sie spodziewaé okoto
2006 roku. Do tego tez czasu powinny zosta¢ wypracowane plany
rozwoju kolei regionalnych. Przed rozpoczeciem regionalizacji
kolei we Francji kazdy region musiat przygotowa¢ na podstawie
niezaleznych ekspertyz, koncepcje rozwoju sieci transportu pu-
blicznego zapewniajaca racjonalne udziaty dla roznych Srodkow
transportu. Plan taki musi tez uwzglednia¢ perspektywy i kierunki
rozwoju regionu. Priorytetem w nich jest transport szynowy.

Obecny stan potaczen regionainych

todzki wezet kolejowy w swoim zasadniczym ksztatcie powstat
przed | wojng $wiatowa. Pierwsza linia kolejowa do Koluszek zo-
stafa otwarta w 1866 1. i potaczyta t6dz z linig Warszawa — Slask.
Kolejna linia zostata otwarta w 1885 1. i pofaczyta t6dz z Skarzy-
skiem przez Tomaszow Mazowiecki, tgczac sie z pierwszg w oko-
licy Koluszek i dalej do stacji Chojny. Ze wzgledow strategicz-
nych Cesarstwa Rosyjskiego nie mozna byto uzyska¢ zgody na
budowe przedtuzenia linii w kierunku granicy zachodniej do Kali-
sza. Uzyskano jg po latach staran, ale na budowe catkowicie no-
wej linii z Warszawy przez towicz (1903 r.). Do | wojny byfa to
linia szerokotorowa 1520 mm. Przez t6dz przechodzita w za-
chodniej jego peryferyjnej czesci. Potgczenie do Kutna zostato
otwarte w 1926 r. Niespojny ukfad sieci kolejowej w okregu t0dz-
kim zostat skorygowany poprzez budowe tgcznika pomiedzy sta-
cjg Widzew a Zgierzem zamykajac tzw. kolej obwodowg
(1926 1.).

Dla ruchu pasazerskiego zasadnicze znaczenie miata i ma do
chwili obecnej linia do Koluszek umozliwiajace potaczenie todzi
z duzymi o$rodkami miejskimi jak Skierniewice, Piotrkow i Toma-
szow. Na linii tej koncentruje sie tez zasadnicza czes$¢ ruchu pa-
sazerskiego w regionie a pociggi regionalne w najlepszych cza-
sach kursowaty na tej linii nawet co 15 min, zestawione z 3
zespotow trakcyjnych o facznej liczbie miejsc do siedzenia ponad
550.
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Drugim zasadniczym ciggiem komunikacyjnym jest linia do
Zdunskiej Woli i Sieradza, ale o wielkosci przewozéw znacznie
mniejszej. Linie do Kutna i towicza miaty i majg do chwili obec-
nej mniejsze znaczenie. Obie linie s3, poza odcinkiem z todzi
Kaliskiej do Zgierza, jednotorowe o bardzo niskim stanie tech-
nicznym. Linia do Kutna w wyniku rozebrania w latach 90. czte-
rech stacji ma ponadto matg przepustowos¢, co powoduje wy-
dtuzenia czasow przy krzyzowaniach pociggow. Ponadto na linii
tej kursuje stosunkowo duzo pociggéw pospiesznych, kidre majg
priorytety w ruchu, ale i takze niektore z nich wymagajg postojow
technicznych na matych stacjach dla krzyzowania z innymi pocig-
gami. Stan techniczny linii do towicza jest tak zty, ze na dtugich
odcinkach wprowadzono znaczne ograniczenia predkosci. Nie-

Nieukonczona budowa Dworca Kaliskiego. Strona zachodnia dworca ma
ukoriczone perony ale tylko czesciowo zadaszone. Strona wschodnia nie
doczekata sie ufozenia torow na nowo wybudowanych wiadukcie. Ruch na
dworcu zmalat jednak w ostatnich latach kilkakrotnie — obecnie w sezonie z
dworca odjezdza tylko 58 pociggdw na dobe.
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pewna jest tez przysztosc¢ tej linii, gdyz nie
zostata ona zaliczona do sieci uktadu pan-

stwowego, podobnie jak linia Tomaszow

Mazowiecki — Opoczno — Skarzysko.
Najlepszy jest stan techniczny linii

z todzi Fabrycznej do Koluszek o predkosci

maksymalnej 120 km/h, ale o licznych

ograniczeniach predkosci. Remont torowisk

na tej linii byt przeprowadzony w potowie

lat 80. Powaznym problemem jest stacja

Widzew, ktéra wymaga przebudowy. Jej
obecny ukfad torowy wymagajacy zjazdow

pociggow pasazerskich na bok w kierunku
budynku stacyjnego a potem powrot do za-

Tablica 1
Wybrane potaczenia kolejowe w regionie t6dzkim
w latach 1985-2003
Relacja 1985/1986 1993/1994 2003 Srednia
czas liczba czas liczba czas liczha predkosé
przejazdu potaczen przejazdu potaczen przejazdu potaczen
[min] na dobe [min] na dobe [min] na dobe [km/h]
t6dz Kaliska — Zdunska Wola 43 28 40-43 19 48 11 bd
£6dz Kaliska — Kutno 74-83' 15 68-80' 13 80-92' 8 bd
t0dz Kaliska — towicz 74-80" 14 6775 I 88-104" 7 bd
Kutno — Ptock 60-67" 8 60-67" 9 65-70" 7 bd
tddz Fabryczna — Koluszki 35-382 40 34-352 25 33-352 17 bd
Koluszki — Tomaszéw Mazowiecki 60 14 31 12 29 8 bd
Tomaszow Mazowiecki — Radom 120 4 98 3 131 3 bd
Koluszki — Piotrkow 43 22 54-63° 14 38 12 bd

sadniczej linii wymaga przejazdu przez kil-
kanascie rozjazdéw o niskich parametrach
technicznych  wymagajgcych znacznych
ograniczen predkosci.

Zty stan torowisk na liniach kolejowych regionu tddzkiego jest
bardzo powaznym czynnikiem ograniczajgcym atrakcyjno$ci ofer-
ty przewozow pasazerskich. Obecnie juz ponad 200 km toréw na
liniach o podstawowym znaczeniu dla ruchu pasazerskiego w re-
gionie wymaga pilnej wymiany co moze kosztowac szacunkowo
ponad 3 mld zt.

W wyniku oszczednosci budzetowych panstwa w ostatnich
latach liczba pociggow regionalnych ulegta znacznej redukciji. Na
pewno kierowano sie tu faktem zmniejszenia popytu na przewozy
kolejowe ale rozrzedzenie siatki pofaczen spowodowato tez
znaczny spadek atrakcyjnos$ci kolei i odejscie od niej pasazerow.
W niektérych porach dnia pociagi regionalne kursujg w odste-
pach dwu- i wiecej godzinnych. Nawet na gtéwnej linii z todzi
Fabrycznej do Koluszek siatka potaczen ulegta tak znacznej re-
dukcji, ze cze$¢ podrdznych z Andrzejowa, Bedonia i Justynowa
przesiadfa si¢ na autobusy. Na linii tej prawie kompletnej degra-
dacji ulegty budynki stacyjne dla pasazerow oczekujgcych na po-
ciggi tworzac przygnebiajacy obraz kolei w Polsce.

Perspektywy

Przewozy regionalne w Polsce stojg przed wielkimi zmianami.
Ostatnie propozycje rzgdowe majgce na celu zwiekszenie kompe-
tencji regionoéw w zakresie organizacji kolejowych przewozow re-
gionalnych budzg jednak kontrowersje prawne. Opierajg sie one
na ,komunalizacji” spotek regionalnych, ktérych miatoby po-
wsta¢ nawet 16 a wiec tyle co wojewodztw. Catkowitej lub cze-
Sciowej komunalizacji ulegtyby tez juz wyodrebnione spotki WKD
w Warszawie i SKM w Gdansku. Zasieg terytorialny ich dziatania
jest jednak bardzo ograniczony i sg to zasadniczo koleje miejskie.
Inny charakter maja koleje regionalne o rozlegtej sieci potgczen.
Nie wiadomo, co miafoby by¢ przekazane regionom. Infrastruktu-
ra kolejowa nalezy i naleze¢ bedzie do PKP PLK, zaplecze warsz-
tatowe dla przewozow regionalnych jest niewielkie a w znacznej
czeSci przewozy regionalne korzystajg z ustug PKP CARGO. Po-
siadany tabor jest bardzo przestarzaty i posiada matg warto$¢
ksiegowg. W przewozy regionalne panstwo nie inwestuje juz od
kilkunastu lat. To prawie potowa okresu zycia taboru pasazerskie-
go. W 2020 r. prawie wszystkie obecne pojazdy nie powinny juz
jezdzi¢ po torach. Oznacza to konieczno$¢ wymiany taboru w cig-
gu najblizszych 15 lat. To niebagatelna kwota, np. 1000 zespotow
trakcyjnych (stan obecny) kosztowac bedzie kilkanascie miliar-

1) Linia jednotorowa, wydtuzenia czasow z powodu krzyzowania pociggow na stacjach posrednich
2) Przez Zakowice Potudniowe
3) Kierunek parzysty/nieparzysty

Opr. Zbigniew Szafranski

Dworzec Fabryczny. Z dworca tego odjezdza obecnie tylko 41 pociagéw na dobe,
ponad pofowa z nich to migdzyregionalne pociagi pospieszne

dow ztotych. Za beztroskie lata 90. trzeba zaptacic teraz rachunek,
z tym ze zapfaci¢ go majg regiony. Na czym miataby opierac sie
warto$¢ utworzonych spotek przewozowych nie majacych nawet
prawnego monopolu na swoim terenie? Samorzady moga korzy-
sta¢ a nawet powinny z prawa krajowego i unijnego, ktére daje im
swobode w wyborze operatora na ograniczony okres czasu. Tym
operatorem moze by¢ dotychczasowy ogdlnokrajowy operator,
jak to jest najczesciej spotykane w Europie, badz nowy prywatny
podmiot. Taka mozliwo$¢ wyboru wydaje sie to by¢ jedynym wyj-
$ciem dla nie posiadajacych odpowiednich srodkow finansowych
samorzadow.

Nie oznacza to jednak catkowitego pozbycia sie problemu
przez panstwo, bo aby prawidtowo funkcjonowaty koleje regional-
ne konieczne sg duze inwestycje centralne w modernizacje infra-
struktury kolejowej, bez ktorej trudno organizowaé atrakcyjne
przewozy regionalne.

Drugim wyzwaniem jest konieczno$¢ restrukturyzacji sieci
potaczen kolejowych w wyniku wyraznego podziatu przewozdw na
regionalne i miedzyregionalne. Przewozy miedzyregionalne w ca-
tosci majg zosta¢ przekazane do PKP Intercity. Jest to zgodne
z przemianami zachodzacymi w Europie. Przewozy miedzyregio-
nalne maja by¢ finansowane na innych zasadach. Powoduje to
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konieczno$¢ ufozenia na nowo siatki potgczen kolejowych, gdyz
dotychczas w Polsce podziat pociggdw na regionalne i miedzyre-
gionalne miat charakter ptynny. Np. pociagi relacji +6dz — War-
szawa petnig role pociggdw miedzyregionalnych dla pasazerow
jadacych miedzy tymi miastami oraz regionalnych dla pasazerow
wsiadajgcych na stacjach posrednich i dojezdzajagcych na co
dzien do pracy. Podziat tych pociggow i tak by w tym przypadku
musiat nastgpi¢ w zwigzku z planowanym usprawnieniem pota-
czen miedzy tymi miastami i wprowadzeniem szybkich potaczen
ponizej 75 minut, co jest mozliwe tylko bez zatrzymania pocig-
gow na stacjach posrednich. Dla obstugi pasazerow ze stacji po-
Srednich musiataby by¢ utrzymana obecna siatka potgczen, po-
ciggow tylko regionalnych.

Bardzo dobrym przyktadem zmian, jakie powinny zaj$¢ w Pol-
sce jest przyktad kolei niemieckich. Po przekazaniu wszystkich
pociggdw miedzyregionalnych do DB Reise, ktore szybko prze-
ksztatcito je w sie¢ Intercity, druga spdtka DB Regio przejeta po-
ciggi regionalne. W ciggu kilku lat zrestrukturyzowata ona oferte
wyodrebniajac dwie zasadnicze kategorie pociggdw regionalnych:
RB (Regional Bahn) zatrzymujace sie na wszystkich przystankach
i RE (Regional Express) przyspieszone. Ta ostatnia kategoria oka-
zafa sie sukcesem handlowym. Umozliwita ona szybkie i wygod-
ne dojazdy do pracy na duze odlegtosci. Podstawowym taborem
dla tych pociggow sg prezentowane w Polsce w 2003 r. roku wa-
gony pietrowe firmy Bombardier.

Oferta pociggow przyspieszonych o nazwie Regio Plus po-
wstata takze w tym roku w Polsce okazujgc sie od poczatku uda-
nym przedsiewzigciem. W przypadku regionu tddzkiego restruktu-
ryzacja oferty przewozowej powinna takze p6js¢ w tym kierunku.
Umozliwitoby to uzyskanie atrakcyjnych czasow jazdy z miast od-
legtych od 50 do 80 km od todzi.

Linia srednicowa i kolej obwodowa

Uktad linii kolejowych na terenie miejskim todzi jest jednak bar-
dzo niespojny. Stan ten wynika z braku linii $rednicowej, ktdra
potaczytaby bezposrednio dwa dworce: Fabryczny i Kaliski. Jest
to konsekwencja zaniechania w XIX w. przedfuzenia linii kolejowej
z dworca Fabrycznego dalej w kierunku zachodnim i budowy
alternatywnej linii z Warszawy przez towicz i dalej do Kalisza. Po-
ciggi przyjezdzajagce do todzi moga korzystac tylko z jednego
z tych dwoch dworcow. W efekcie, zwtaszcza dla pociggow mig-
dzyregionalnych, £0dz nie jest weztem kolejowym w Scistym tego
stowa znaczeniu. Pociggi w kierunku zachodnim i pétnocnym od-
jezdzaja z dworca Kaliskiego a w kierunku wschodnim i potudnio-
wym (poza nielicznymi wyjatkami) z dworca Fabrycznego. Jakie
to ma konsekwencje dla atrakcyjnosci wezta tddzkiego mozna
wywnioskowa¢ po bardzo matej liczbie pociggéw migdzyregio-
nalnych przejezdzajgcych przez t6dz. Stan taki ma tez duze kon-
sekwencje dla niespdjnosci krajowego systemu potgczen mie-
dzyregionalnych.

Potgczenie obu dworcow byto juz rozwazane w przesziosci.
Proponowana byta przede wszystkim koncepcja potgczenia obu
dworcow linig biegnaca w prawie 4-kilometrowym tunelu pod
centrum miasta. Ze wzgledu na wysoki koszt koncepcja ta nie do-
czekata sig realizaciji.

Przyszto$¢ tddzkiego wezta kolejowego nalezy rozpatrywac
takze w kontekscie wtgczenia todzi w sie¢ miedzynarodowych
potgczen duzych predkosci, w szczegolnosci budowy nowe;j linii
Warszawy do Poznania i dalej do Berlina, ktorych projekty po-

wstaty juz w potowie lat 90. ub. wieku. [1] Obecnie zostaty one
uszczegotowione w ramach projektu UIC dla horyzontu czasowe-
go do 2020 r. Obserwujgc rozwoj kolei w Hiszpanii po jej przy-
stgpieniu do Unii Europejskiej, zwtaszcza linii duzej predkosci,
plany te nie sg abstrakcja.

Projekty te majg zasadnicze znaczenie dla przysztosci kolei
miedzyregionalnych w Polsce, gdyz tylko ich realizacja zapewni
ich konkurencyjno$¢ i umozliwi przetrwanie po wybudowaniu sie-
ci autostrad w Polsce [2]. W kontekscie tych planow nalezy tez
dokonywa¢ obecnie studiow lokalizacji przysztego dworca, lub
tez wykorzystania obecnych.

Dla ruchu regionalnego budowa nowe;j linii nie ma istotnego
znaczenia, poza odcigzeniem linii do Koluszek od pociagow w re-
lacji do Warszawy, i to tylko tych kategorii Intercity kursujgcych
bez zatrzymania na stacjach posrednich. Dla ruchu regionalnego
bardziej atrakcyjna jest propozycja potgczenia obu dworcow sys-
temem kolejowo-tramwajowym. Ta interesujaca koncepcja grupy
todzkich urbanistow zostata opisana juz na tamach #£s [3]. Pole-
ga ona na zastosowaniu pojazdow dwusystemowych mogacych
korzystac z sieci kolejowej i tramwajowej. W przypadku todzi po-
legatoby to na przebudowie torowisk w ulicach Narutowicza —
Zielona na trzyszynowe (dla dwdch rozstawéw torow — 1000/
/1435 mm). Systemy takie funkcjonujg juz w miastach europej-
skich z duzym sukcesem. Projekt tddzki jest jednocze$nie naj-
prostszy technicznie i organizacyjnie z dotychczas znanych. Ze
wzgledu na bardzo ograniczony przebieg trasy po miescie (tylko
4 km po linii prostej i bez rozgatezien na terenie miasta) mozna
zastosowacé tu pojazdy o charakterystykach bardziej kolejowych
(jak np. w Zwickau — Niemcy [4]).

Pierwsza z proponowanych linii mogtaby przebiega¢ z Kolu-
szek przez t6dz do Zdunskiej Woli czynigc podroze na trasie bar-
dzo atrakcyjne dla pasazerdw z miejscowosci przy niej potozo-
nych oraz zapewnia¢ bardziej dogodne warunki przesiadek dla
pasazerow korzystajgcych z pociggdw miedzyregionalnych na obu
dworcach. Koncepcja ta nie koliduje ze wspomniang wczesniej
przysztg potrzeba restrukturyzacji systemu kolei miedzyregional-
nych.

Od lat powraca tez potrzeba wykorzystania tzw. kolei obwodo-
wej. W latach 80. pociagi na tej linii funkcjonowaty w rozktadzie
jazdy, ale nigdy nie zostaty uruchomione. Wybudowane perony
przystankéw we wschodniej czesci obwodnicy trudno juz dzi$
zlokalizowac z powodu zaros$niecia krzakami. Problemem zasad-

Zarosniely peron przystanku Stoki na niespefnionej kolei obwodowey.
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1. Jakie sg szanse wigczenia todzi i regionu w sie¢ miedzy-
narodowych potaczen kolejowych? Czy aktywnie poprze¢
projekty budowy przysztej linii duzej predkosci w War-
szawy w kierunku Berlina przebiegajacej przez todz,
ktdra przy okazji rozwigze problemy naprawde szybkiego
pofaczenia todzi z Warszawg i zapewni wigczenie todzi
w krajowg sie¢ pociggow InterCity? W tym kontekscie
nalezy rozpatrywa¢ wybor wariantu modernizacji obecne-
go potgczenia: czy przywrécié jest stan sprzed lat z cza-
sem przejazdu 80—85 min, czy tez duzym kosztem mo-
dernizowac jej fragmenty do 160 km/h aby uzyskac
skrocenie przejazdu o ok. 10 min, oczywiscie po zakupie
nowego taboru (co najmniej po 8 min euro za pocigg).

2. Czy zachowaC obecny stan posiadania potgczen regio-
nalnych, czy dokonaé jego redukcji na korzy$¢ transportu
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niczym wykorzystania obwodnicy jest jej peryferyjny charakter
i stabe skomunikowanie z systemem transportu miejskiego. Po-
woduje to matg jej atrakcyjnos¢ dla pasazerow. Jednak jej diugie
odcinki mogtyby by¢ wykorzystane dla tworzenia w przysztosci
relacji omijajacych centrum, przy czym bytoby to chyba ekono-
micznie i organizacyjnie uzasadnione dopiero w przypadku roz-
szerzenia Srednicowego systemu kolejowo-tramwajowego na ob-
wodnice [3].

Whioski

Przytoczone w artykule argumenty za utrzymaniem i rozwojem ko-
lei w regionie f6dzkim sg bezsporne. Zasadniczym problemem
jednak jest zatrzymanie ich obecnego upadku. Badania frekwencji
w pociggach regionalnych [5] jest w znacznej czesci odbiciem
kryzysowej oferty przewozowej. Poréwnanie kilku wybranych rela-
cji (tabela 1) wskazuje, ze na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat
ulega ona systematycznemu pogorszeniu. Bez watpienia wptyw
na to ma na to niezadowalajgcy stan infrastruktury kolejowej w
Polsce, ktdrej wtascicielem jest panstwo.

Zasadniczym celem powinno by¢ zahamowanie obecnych
trendow spadkowych do czasu zmiany polityki transportowej pan-
stwa po wejsciu do Unii Europejskiej i skorzystanie z unijnych
Srodkow strukturalnych na rozwoj regionow. Polskie regiony, ktore
beda naleze¢ do najubozszych w Unii, bedg mogty z tych $rod-
kow skorzysta¢ w duzym wymiarze o ile przedstawig odpowiednie
programy rozwoju, wsrdd ktorych powinny znalez¢é sie koleje
aglomeracyjne i regionalne.

Opracowanie takich programoéw w kilku horyzontach czaso-
wych, a w strategicznym do 2020 roku, nalezy do najpilniejszych
zadan dla polskich regionéw. Nawet stosunkowo niewielkie
przedsiewziecia, nierzadko wynikajace z biezacych potrzeb, mu-
sz3 by¢ umiejscowione w kontekScie plandw dtugookresowych.
Inwestycje transportowe sg bardzo kapitato- i czasochtonne. Bu-
dowa sprawnych systemow transportu publicznego jak wykazujg
przyktady z panstw Unii trwa nawet do kilkudziesieciu lat i sktada
sie z wielu wzajemnie skoordynowanych przedsigwzigé. Tylko dla
dobrze przygotowanych projekty mozna liczy¢ na wsparcie z unij-
nych srodkdw strukturalnych.

Sytuacja regionu todzkiego nie rozni sig od innych regionéw
Polski. Nawet istniejgce juz plany rozwojowe wymagaja przewar-
tosciowania w kontekscie nowej sytuacji politycznej i gospodar-
czej. Odpowiedzi wymagajg nastepujace pytania.
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Opr. J. Wesotowski [3]

autobusowego? Jaka bedzie przyszto$¢ linii Zgierz — to-

wicz, spoza ukfadu panstwowego, znajdujgcej sie obec-
nie w krytycznym stanie technicznym? Jak usprawni¢ potgcze-
nia kolejowe regionu opoczynskiego znajdujgcego sie na
skraju wojewodztwa? Czy warto reaktywowac pofgczenie pasa-
zerskie Piotrkow — Betchatow np. autobusami szynowymi?

3. Czy podejmowac proby potaczenia dworcow Kaliskiego i Fa-

brycznego oraz wigczenia kolei obwodowej w system kolei
aglomeracyjnej i regionalnej? Czy przynajmniej na wybranych
fragmentach sieci uzasadnione jest wykorzystanie jest techno-
logii pojazdow kolejowo-tramwajowych?

4. Jak ma by¢ w przysztosci rola sieci tramwajow podmigjskich?
Jest to sie¢, ktéra wymaga obecnie natychmiastowych inwe-
stycji aby przetrwac. Jak zwigkszy¢ jej atrakcyjnos¢ dla miesz-
kancow Zgierza, Pabianic i innych miast regionu? Czy w ra-
mach jej modernizacji zmieni¢ czeSciowo jej przebieg na
terenie Zgierza aby petnita ona takze lepiej funkcje wewnetrz-
nego $rodka transportu dla tego 50-tysiecznego miasta? Czy
nie dokonac jej integracji przesiadkowej z linig kolejowg tddz
Kaliska — Kutno co zwiekszytoby atrakcyjnos$¢ obu systemow?
Obecnie linie te przecinajg sie w dwdch punktach na terenie
Zgierza a planowane przedfuzenie linii tramwajowej w Ozor-
kowie do stacji kolejowej $ladem zlikwidowanej kolei wasko-
torowej czeka na realizacje. Czy obecny operator tej sieci nie
powinien zosta¢ w przyszfosci integratorem komunikacji re-
gionalnej, ktorej osig bytaby zmodernizowana linia Ozorkow —
Zgierz — £0dz. Jest to projekt, ktéry moze by¢ od zaraz reali-
zowany z unijnych srodkdw strukturalnych.

5. Jak zintegrowac regionalng komunikacje autobusowg z kolejo-
wg zapewni¢ ich rozwoj w ramach jednego systemu?

a
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