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Uksztaitowanie kolejowego wezia
fodzkiego i mozliwosci jego wiaczenia
w system kolel duzych predkosci

W wyniku niekorzystnej ewolucji sieci kolejowej ponad-
milionowa aglomeracja todzka znalazta sie poza gtéwny-
mi magistralami kolejowymi. Centralne pofozenie regionu
fodzkiego w Polsce predestynuje go jednak do roli waz-
nego wezta komunikacyjnego Polski, pofozonego na prze-
cieciu sie gtownych osi wschod-zachod i poétnoc—po-
fudnie. Wymaga to jednak zasadniczej korekly wezfa
fodzkiego i uzupetnienia sieci.
|
Analogiczny program jest juz obecnie realizowany dla sieci dro-
gowej. Autostrada A2 wschod-zachod zostanie wybudowana
o kilkadziesigt kilometrow na potudnie od obecnej drogi krajowe;j
nr 2 tak, aby przebiegata w poblizu pdtnocnej granicy todzi,
adroga krajowa nr 1 potnoc-pofudnie, przebiegajaca juz przez
todz, zostanie zastgpiona autostradg A1 wytyczong wzdtuz
wschodniej granicy miasta. W ten sposob w poblizu todzi po-
wstanie jeden z najwazniejszych weztow drogowych w Polsce.
Podobnej restrukturyzacji wymaga takze sie¢ kolejowa w regionie
todzkim. Wowczas mozna bedzie ograniczy¢ procesy dezurbani-
zacyjne spowodowane brakiem rownowagi w systemie transpor-
towym. Tylko w takim przypadku Polska Centralna uzyska wigkszg
preznosc i atrakcyjnoSé, a jej najwieksza administracyjna stolica
stanie sie rzeczywistym centrum regionu.

Projekty nowych linii kolejowych w Polsce byty juz robione
w latach 90. XX w. [1]. Po wej$ciu Polski do Unii Europejskiej
i przy postepujgcym procesie integracji nabierajg one coraz wigk-
szego znaczenia dla gospodarki kraju i jego pozycji migdzynaro-
dowej. Przyktad Hiszpanii, porownywalnej pod wieloma wzgleda-
mi z Polska, wskazuje, ze perspektywa takich inwestycji nie jest
wcale odlegta, a wrecz konieczna do dalszego rozwoju. Od poto-
wy 2005 r. mamy pierwszg koncepcje kolei duzych predkosci,
uwzgledniajgcej geografie miejska Polski Centralnej, tzw. , linii
Warszawa — t6dz — Wroctaw z odgatezieniem do Poznania” —
czyli pomyst na kolejowy ,igrek”, ktora pozwala ujrze¢ perspek-
tywy kolei w todzi w zupetnie nowym S$wietle [2].

W artykule zostang zarysowane koncepcje restrukturyzaciji
todzkiego wezta kolejowego, ktére pozwolg na jego wpisanie sig
w plany rozwoju kolei duzych predkoSci w Polsce. Cze$¢ z pro-
ponowanych rozwigzan moze by¢ jednak realizowana wczesniej,
by poprawi¢ uktad wezta i zwigkszy¢ jego atrakcyjnos$é dla po-
droznych.

todz w sieci krajowej — zatozenia wstepne
Kluczowe znaczenie dla regionu tddzkiego ma, podobnie jak
w przypadku nowego przebiegu autostrady A2, przeniesienie

gtéwnego ruchu pasazerskiego miedzy Warszawg i Poznaniem
na trase przez t6dz. Bedzie to mozliwe po wybudowaniu wspo-
mnianego ,igreka”. Linia ta (jak obecna przez Kutno) bytaby
zwornikiem dwoch gtéwnych weztow kolejowych: Warszawy z jej
dobrymi pofgczeniami do wschodniej czesci Polski i Poznania —
petnigcego analogiczng role dla zachodniej Polski.

Drugim kierunkiem jest potgczenie z Wroctawiem. W kazdym
z analizowanych w réznych opracowaniach wariantow potgczenie
to jest zwigzane z kierunkiem Warszawa — Poznan, a kwestig dys-
kusji zostaje gdzie w stosunku do todzi obie linie sie rozejda [2,
3, 4].

Niejako drugoplanowg inwestycja, ale istotng dla regionu
todzkiego, a takze dla miast znajdujacych sie w pasie srodkowo-
polskim na kierunku pdtnoc—potudnie (Katowice — Bydgoszcz)
jest ,udroznienie” przejazdu przez wezet todzki. Sprawa ta byfa
juz podnoszona w okresie migdzywojennym, a pozniej mniej wie-
cej do konca lat 60., po czym przestano o niej mowi¢ wraz
z przestawieniem sie planistow na jednostronny rozwoj transportu
drogowego.

W artykule dokonana zostanie analiza mozliwych kierunkow
rozwoju wezta tddzkiego przy uwzglednieniu tych trzech inwesty-
cji. Konieczno$¢ jego przebudowy wynika z braku konsolidacji
uniemozliwiajgcej efektywne prowadzenie ruchu przelotowego
oraz w 0ogdInym niedoinwestowaniu. Brak wizji rozwoju tego we-
zta nie tylko ma zty wptyw na myslenie o modernizacji sieci ko-
lejowej w Polsce Centralnej, ale takze moze powodowac znaczg-
ce btedy w lokalnej gospodarce przestrzennej. Czy tzw. ,Portal
todzki” — czyli centrum komercyjne wokdt dworca odprawiajgce-
go szybkie pociggi do Warszawy — miatby by¢ przy sSrodmiejskim
Dworcu Fabrycznym (jak sie przyjeto myslec), czy tez Kaliskim,
ktory jest co prawda potozony peryferyjnie, ale moze stac sig rze-
czywistym weztem kolejowym przy znacznie mniejszych inwesty-
cjach? Jak ksztattowa¢ otoczenie todzkich dworcow kolejowych?
Jak rozwigza¢ wezet kolei regionalnych, niezbedny do normalne-
go rozwoju aglomeracji i stolicy wojewddztwa?

Z punktu widzenia struktury miasta

Dworce i struktura miasta

Podziat ruchu kolejowego na dwa dworce, przy bardzo stabym
obciazeniu kazdego z nich? powoduje, ze podstawy ekonomiczne
odpowiedniego urzadzenia przestrzeni wokot dworca sg znacznie
stabsze. Tymczasem, z punkiu widzenia miasta, te potrzeby sg
ogromne — zaden z dworcOw nie spetnia wymogow stawianych
wobec styku kolei z miastem, pojetego jako przyjazne dla uzyt-
kownika kolei Srodowisko przestrzenne oraz jako miejsce aktyw-
nosci gospodarczej czerpigce site z wysokiej dostepnosci liczo-

") Badania ruchu regionalnegona sieci kolejowej wykazaly, ze wigkszosc linii charakteryzuje sie stosunkowo niewielkim obciazeniem.
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nej nie tylko wlokalnej, ale iw ponadlokalne;j
skali. Urzadzenie dworca w warunkach todzkich, CHR

amanufaktura” |

co nalezy podkresli¢ z catg mocg, nie moze ogra-
nicza¢ sie tylko do infrastruktury kolejowej, ale
musi by¢ powigzane ze zintegrowanymi dziatania-
mi urbanistycznymi. Z tego wzgledu lepiej by byto
skupi¢ ruch na jednym dworcu. Umozliwi to jed-
noczesnie wytworzenie jednego wezta przesiadko-
wego na rozne podsystemy kolei pasazerskiej, co
powinno zapoczatkowac synergiczny wpltyw w za-
kresie ich wykorzystania. Oba wzgledy przema-
wiajg wiec za centralizacjg — niewiele (lub prawie
nic) za decentralizacjg — wszak t6dz to miasto
Sredniej wielkosci, ktorego ewentualny dworzec
gtoéwny zdolny bedzie przenies¢ potencjalny ruch
bez wigkszego problemu urbanistycznego.

Obstuga gtéwnego generatora ruchu, ktérym tereny rewitalizacji
jest i powinno pozosta¢ centrum miasta, moze W ohazae catmial

L. . . . . i zespdt Ksiezego Miyna
odbywac sie znacznie lepiej z bardziej centralnie
potozonego Dworca Fabrycznego, niz z peryferyj-  Rys. 1. Potrzeby rewitalizacji i restrukturyzacji Srédmiescia todzi oraz potozenie dworcow (Zintegrowa-
nego Kaliskiego. Ten pierwszy dworzec wymaga ny Program Rewitalizacji Obszaru Centralnego todzi ,,proRevita”, 2005)
zabudowy, modernizacji i uporzagdkowania obsza-
ru, ktdry jest zaniedbang enklawg w otoczeniu zwartej zabudowy.
Ten drugi za$ wymaga przyblizenia przestrzeni centralnej miasta,
a wiasciwie budowy jej zewnetrznej enklawy. Nie jest to oczywi-
$cie niemozliwe, ale nalezy z réznych wzgledow obawiac sie, ze
uruchomienie przy Kaliskim procesu miastotwdrczego o wystar-
czajacej skali oddziatywania bedzie bardzo trudne.

Zatem, z punktu widzenia uksztattowania miasta, naturalng lo-
kalizacjg dworca gtownego bytby obecny Dworzec Fabryczny.
Niestety, jest on niewielki, a rezerwy terenowe wokot niego sg
stosunkowo ograniczone, ¢o nie znaczy, ze ich nie ma. Paradok-
salnie natomiast wielkimi rezerwami dysponuje Dworzec Kaliski,
ktory w obecnym ksztatcie jest produktem niedokonczonej inwe-
stycji dokonywanej w ciggu lat 80. i 90. XX w. Nie w skali rezerw
terenowych jednak tkwi istota rzeczy (mozna budowac intensyw-
niej, jesli jest potrzeba), ale w walorach potozenia i wptywie tej
inwestycji na miasto. Mozna i nalezy w nowym dworcu gtownym
ujrze¢ jeden z najwazniejszych czynnikow sprzyjajacych rewitali-
zacji Srodmiescia todzi. Pojawienie sie dworca wywota potrzebe
i da mozliwosci szeroko pojetej restrukturyzacji przestrzenne;
najwazniejszego fragmentu centrum. Dworzec i towarzyszaca mu
zabudowa moze sta¢ sie wiec najpowazniejszym ,kotem zama-
chowym” ekonomiki zaniedbanego centrum. To moze by¢ liczaca
sie przeciwwaga dla procesow decentralizacji i upadku wywota-
nych pojawieniem sie pofozonych na peryferiach centrow han-
dlowo-rozrywkowych. Dworzec Kaliski tego nie zapewni, stanie
sie raczej jeszcze jednym czynnikiem potegujgcym tendencije
odsrodkowe. Sanacja gospodarcza fodzkiego Srodmiescia jest
problemem wykraczajgcym poza lokalng skale, bo odbija sie na
preznosci gospodarki catego miasta i regionu, a skala problemu
wymaga tez ponadlokalnych Srodkow zaradczych.

Niewatpliwie przebudowa Fabrycznego na dworzec gtowny to
rozwigzanie kosztowne w budowie, ale przynies¢ powinna pozy-
tywne efekty na wielu pfaszczyznach — w tym pozaekonomicznych
i trudnych do skalkulowania. Nie ma, poza Fabrycznym, innej po- \ L = ; g = N
tencjalne] lokalizacji dla dworca gtéwnego, ktéra bytaby pofozona 1 = ' =i T i
w obrebie Srddmiescia, komunikowata sig z istniejgcym koryta-  Rys. 2. Dworzec Kaliski jako giéwny — kontekst przestrzenny (proj. Aleksan-
rzem kolejowym i miafa znaczace rezerwy terenowe pod tej skali dra Fidos, praca dyplomowa IAiU Pt, 2002)
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inwestycje. Moze jednak o lokalizacji dworca powinna zdecydo-
wac mozliwo$¢ poprowadzenia linii Srednicowe]?

Korytarze dla srednicy kolejowej

Gdyby kolej miafa obstugiwa¢ centrum miasta, to budowa $red-
nicy wydaje sie niezbedna. W przesztosci przewidywano az trzy
rozne korytarze do jej przeprowadzenia.

A. Przedtuzenie linii Kolei Fabryczno-todzkiej od Dworca Fa-
brycznego na zachdd. Trasa ta byta zapewne brana pod uwage
jeszcze w czasie budowy kolei w1866 1., 0 czym Swiadczythy
sam przelotowy uktad pierwotnego dworca — wowczas myslano
o linii na- lub nadziemnej. Po 1945r. brano kilkakrotnie pod
uwage poprowadzenie jej tunelem do potgczenia z Kolejg Kaliska.
Trasa przechodzitaby w poprzek gesto zabudowanej struktury
Srodmiejskiej na dtugosci niecatych 2 km. Brak jest rezerwy tere-
nowej na wyprowadzenie na powierzchnie w zachodniej czesci
Srodmiescia, ale jest tam sporo terenow niezabudowanych.

B. Trasa potnocna prowadzona doling rzeki todki na potnocnym
skraju Srodmiescia od stacji Widzew do Kolei Kaliskiej na wyso-
kosci ulicy Drewnowskiej, gdzie miat by¢ zbudowany wezet typu
»delta” (do niedawna byta tam odpowiednia rezerwa terenu przy
ogrodkach dziatkowych). Trasa byfa przewidywana do budowy
w latach 60. i poczatkowych 70. — stad wynikta peryferyjna loka-
lizacja dworca autobusowego (Dworzec Pdtnocny). W jego s3-
siedztwie — na wschod od ulicy Franciszkanskiej — przewidywano
zapewne miejsce na dworzec kolejowy. Poprowadzenie linii wy-
magatoby powaznych wywiaszczen i przeksztatcen urbanistycz-
nych, chociaz stosunkowo niewielu wyburzen (jednak objetyby
one warto$ciowe zabudowania pofabryczne). Przejscie przez stre-
fe ulicy Nowomigjskiej i Zachodniej (na osi Piotrkowskiej) mozli-
we bytoby prawdopodobnie tylko tunelem. Korytarz ten, z racji
przejScia w pasie parkowym doliny rzeki t 6dki, zostatby zapewne
oprotestowany jako szkodliwy z punktu widzenia ekologii miasta.
Modyfikacja tej trasy byt zapisany nieco dalej na pétnoc korytarz
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Rys. 3. Dworzec Fabryczny jako gfowny — kontekst przestrzenny (proj. Bar-
bara Pluskota, praca dyplomowa IAIU Pt, 2002)

linii duzych predkosci (Berlin — Warszawa), przechodzacy w jed-
nym pasie z planowang drogg szybkiego ruchu Wojska Polskiego.
Dla pozyskania korytarza odpowiedniego dla obu elementow in-
frastruktury konieczne bytyby spore wyburzenia. Z catg pewnoscig
za$ taki wariant przebiegu linii Srednicowej charakteryzowatby sie
znacznym oddaleniem od centrum miasta (ok. 1,5 km).
C. Trasa potudniowa przecinajgca réwnoleznikowo miasto na po-
tudnie od Srddmiescia wystgpita przynajmniej w jednym planie
zagospodarowania przestrzennego (na rysunku linia przerywana).
Mozna wyobrazi¢ sobie jej poprowadzenie w ,szwie” struktural-
nym pozbawionym powazniejszego zainwestowania, cho¢ akurat
z niewielkimi rezerwami terenowymi na przecieciu z Piotrkowska.
Pewne szanse na realizacje mogtby mie¢ rowniez wariant prze-
biegajacy jeszcze dalej na potudnie, z dworcem w rejonie Placu
Niepodlegtosci — kolejnym obszarze weztowym oczekujgcym na
przestrzenng restrukturyzacje. Zaden z tych korytarzy nie mogtby
jednak obstuzy¢ ani centrum, ani nawet Srodmiescia — wobec
czego raczej nie powinien by¢ brany pod uwage.

Pozostajg wiec dwie mozliwe trasy linii Srednicowej, opisane
w punkcie A i B.

Srednice i dworzec

Linia $rednicowa moze da¢ todzi wydajny, centralnie potozony
dworzec. Do rozstrzygniecia pozostaje czy powinien on sie znaj-
dowac w obecnym centrum (czyli czy lepsza byfaby $rednica A),
czy tez na potnocnej krawedzi Srddmiescia (czyli na Srednicy B).
Zwazywszy na skale potrzebnych przeksztafcen urbanistycznych,
bytoby wskazane, by powigzac je z generalng polityka rewitaliza-
cji srodmiescia, ktorej dworzec moze by¢ istotnym elementem
aktywizujgcym. Takg role mogtby spefnia¢ bardziej Dworzec Fa-
bryczny niz ewentualny dworzec na $rednicy pdtnocnej. Ten dru-
gi, jesli bytby zlokalizowany na zachdd od gtéwnej osi miasta,
sprzyjatby bardziej ozywieniu budowanego obecnie centrum han-
dlowo-rozrywkowego ,Manufaktura”, kiora itak bedzie zapewne
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Rys. 4. Korytarze dla fodzkiej srednicy kolejowej; czarng punktowg linia zaznaczono planowany przebieg todzkiego Tramwaju Regionalnego — gfownej osi miejskiego
transportu publicznego

e Port Lotniczy

stanowi¢ bardzo powazng konkurencje dla funkcji ustugowych
obecnego centrum. Jesli za$ bytby zlokalizowany na wschodzie,
to jego oddziatywanie na Srodmiescie bytoby w ogdle ograniczo-
ne, zwazywszy na fizyczne oddalenie. Z kolei lokalizacja bardziej
centralna (w okolicy ulicy Nowomiejskiej lub Zgierskiej) byfaby
mozliwa tylko w drodze zajecia lub przeksztatcenia terenow par-
kowych albo likwidacji na znacznym obszarze zabudowy miejskie;
— co jest mozliwe, ale bardzo trudne. Nie jest tez pewne, czy
dworzec i towarzyszaca jej trasa Wojska Polskiego (bo budowa
zapewne obejmowataby oba elementy infrastruktury jednoczes-
nie) wytworzytyby atrakcyjng przestrzen miejska, anie bariere
przestrzenng — czego mozna Sie obawiaC w warunkach ograni-
czonych $rodkéw na inwestycje i braku polskich precedensow
dobrego planowania infrastruktury komunikacyjnej tej skali. Rea-
sumujac: dworzec na $rednicy B potozony jest bardziej peryferyj-
nie, wymaga bardzo duzych nakfadow, doskonatej koordynaciji
dziatan i szczegolnie dobrego planowania; podijecie sie tego za-
dania jest w warunkach todzkich wysoce ryzykowne. Wydaje sig
wiec, ze w interesie miasta powinno by¢ raczej urzadzenie Sred-
nicy A, niz B.

Drugg rzeczg jest, czy na $rednicy powinien by¢ akurat poto-
zony dworzec gtowny, czyli skupiajacy wszystkie mozliwe relacje
pociggow. Teoretycznie jest oczywiscie mozliwe, ze gtdownym
statby sie dworzec lezacy poza Srednicg, np. Kaliski, zupetnie no-
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wy dworzec na skrzyzowaniu Kolei Kaliskiej ze $rednicg B, albo
nawet Widzew. Prowadzitoby to jednak do koniecznosci dwukrot-
nego zatrzymywania sie w todzi szybkich pociggow tranzytowych
wchodzacych na $rednice. Natomiast pociggi nie wjezdzajgce na
Srednice nadal nie miatyby mozliwosci bezposredniej obstugi
centrum. Gdyby za$ szybkie pociagi tranzytowe miaty zatrzymy-
wac sie w todzi tylko raz, to — mimo przejazdu linig $rednicowg
— nie przystawatyby w Srodmiesciu, albo nie zatrzymywatyby sie
na wspolnym dworcu (ograniczenie tatwo$ci przesiadania sie pa-
sazerow jadgcych przez t0dz). Takie rozwigzanie jest niekorzystne
i raczej powinno by¢ odrzucone. Przy duzych naktadach tylko
czeSciowo spetnia ono wymagania zewnetrznej (przestrzennej),
jak i wewnetrznej integracji kolei. Rowniez prowadzitoby to do
niepotrzebnego zdublowania zadan w zakresie przeksztatcen ur-
banistycznych. Rozbicie ruchu na dwa i wigcej dworcow nie jest
praktyczne — szczegolnie, jesli ma sie do czynienia jednoczesnie
z niskg gestoscig ruchu pociggdw oraz z konieczno$cig uksztatto-
wania kompleksu przestrzennego dworcow.

Oczywiscie potozenie dworca gtéwnego okresli potozenie
wspomnianego kompleksu biurowego ,Portal todzki”. Bytoby
najlepiej, gdyby nie byt to tylko dworzec obstugujacy szybki ruch
do Warszawy, ale takze winnych kierunkach. Wykracza to poza
poczatkowg ide¢ jego powstania (przyciggniecie do todzi biur
chcgeych byé blisko stolicy panstwa), ale pozostaje to w najle-
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piej pojetym interesie kraju, w ktérym centralizacja zarzadzania
posunetfa sie niepokojaco daleko.

Lotnisko tédzkie

Kazde zproponowanych do urzadzenia lotnisk obstugujacych
t6dz powinno mie¢ przewidziang obstuge kolejowa. Trzy lokaliza-
cje lotnisk dla todzi byty brane pod uwage.

A. Pod taskiem — na terenie lotniska wojskowego. Obecnie kon-
cepcja zarzucona.

B. Na Lublinku (przedmiescie todzi). Lotnisko jest obecnie roz-
budowywane do przyjmowania duzych samolotow. Oczekuje sie,
ze bedzie to port lotniczy w Polsce Centralnej przeznaczony prze-
de wszystkim — przynajmniej poczatkowo — dla tanich linii. Gtow-
nym wiascicielem lotniska jest Miasto t6dz.

C. W pasie miedzy todzig i Warszawa. Brane sg pod uwage loka-
lizacje pod Sochaczewem, Grodziskiem, Mszczonowem i Bab-
skiem. Bytby to port miedzykontynentalny, obstugujacy zasadni-
czo Warszawe. Jest to catkowicie nowa inwestycja. Trwa proces
ewaluacji poszczegolnych propozycji. Nie jest jednak pewne, czy
postepujaca decentralizacja ruchu lotniczego w Polsce nie odsu-
nie budowy w nieokreslong przyszto$é.

Niedawno doszto do wprowadzenia regularnego ruchu samo-
lotow na Lublinek. 1 on tez wtasnie moze istotnie wptyng¢ na
ksztatt todzkiego wezta kolejowego. Terminal lotniczy lezy mniej
wiecej w odlegtosci kilometra od linii kolejowej t6dz — Ostrow
WIkp. (Kolej Kaliska) — planuje sig wiec obstuge portu pociggami
do Warszawy. Ubolewa¢ mozna, ze jak na razie, nie sg brane pod
uwage potaczenia regionalne iinne dalekobiezne. Jest jednak
oczywiste, ze dla powazniejszej inwestycji integracyjnej nie ma
na razie wystarczajgcych przestanek ekonomicznych — port lotni-
czy znajduje sie w stadium rozruchu, a nie planuje sie na szczeb-
lu krajowym jego powazniejszej rozbudowy. Mimo to, podigcze-
nie kolei moze by¢ rozpatrywane, tym bardziej, ze sprzyjatoby to
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aktywizacji tak potrzebnego w todzi lotniska. O mozliwym wig-
czeniu portu do regionalnej i ponadregionalne;j sieci kolejowej
pisze sie w dalszej cze$ci artykutu.

Z punktu widzenia sieci kolejowej

Potaczenia w skali sieci krajowej

Aby wykorzysta¢ atuty swojego potozenia t6dz powinna nastawic¢
sie na obstuge ruchu tranzytowego, by na tej podstawie wytwo-
rzy¢ wezet kolejowy odpowiadajgcy potrzebom duzego miasta
europejskiego. Nalezy, co oczywiste, tak programowa¢ moderni-
zacje kolei, by kolejne inwestycje mogty doprowadzi¢ do powsta-
nia efektywnego systemu kolejowego w Polsce Centralnej, ktdry
uwzgledniatby interesy nie tylko miasta, ale takze makroregionu.
Te interesy to wygodna, ze znaczng czestotliwoscig obstuga todzi
i wiekszych miast szeroko pojetego regionu. MySlenie perspekty-
wiczne nie moze przy tym odwotywaé sie do obecnych wskazni-
kow mobilnosci, kidre ksztattujg sie stabo ze wzgledu na poziom
zycia i niedorozwdj infrastruktury. Wolno wierzy¢, ze nie jest to
stan trwaty: mobilno$¢ wzrasta wraz z zamoznoscia.

Zadaniem dla wezfa todzkiego bytoby w pierwszym rzedzie
prowadzenie ruchu na kierunku warszawsko-wroctawskim, wy-
stepujgcym obecnie w szczatkowej formie. Miedzy Warszawg
i todzig naktadaja sie na niego najwieksze potoki pasazerskie
w Polsce. Ze wzgledu na mozliwe obcigzenia tego kierunku, wy-
chodzacego w kierunku gesto zaludnionego Slaska, Czech i Sak-
sonii, mozna oczekiwac, ze jest on predestynowany do obstugi
mozliwie najszybszymi pociggami.

Drugim kierunkiem obstugi ruchu tranzytowego mogtaby sie
staC relacja warszawsko-poznanska z najwazniejszym potacze-
niem miedzynarodowym do Berlina. Jest to jednak relacja, kidra
moze pojawi¢ sie w todzi dopiero po ukonczeniu koncepcji szyb-
kiej kolei ,igrek”. Tej witasnie relacji tyczyty sie pierwsze studia
trasowania linii duzych predkosci Berlin — Moskwa, ktore prowa-
dzono na poczatku lat 90. W op-
tymistycznym dla todzi wariancie
poprowadzono wowczas te trase
w korytarzu autostrady A2, prze-
widujac podtgczenie todzi za
pomocg ,Siegacza” na Dworzec
Kaliski (wezet trojkatny) oraz przy-
stanek pod Zgierzem, oddalony
od S$rodmiescia todzi o okofo
15 km.

Trzecim kierunkiem tranzyto-
wym powinien by¢ kierunek kato-
wicko-gdanski. Ze wzgledu na ist-
nienie  CMK — linii duzych
predkosci podobnej relacji (omi-
jajacej jednak Polske Srodkowa)

L \ K N — bytby to kierunek nadajacy sig
-;'__‘_ ‘ =% __.,#' LEEt !E N oo dla pociggow klasy InterCity (lub
“,......'.a-u.._-_-::" ~J]. | Feda Fpl {@"g’“,_ 2 " InterRegio), obstugujacych wiek-
.,.' T . h\:}&“ sze miasta regionu, ale jadacych
% PN mozliwie szybko po istniejacych

S oy 3 Katowice . 7 . .
A o Krakow trasach; by¢ moze miatby tu za-
Jelenia Gira stosowanie tabor z wychylnym

Rys. 5. Mozliwosci podfaczenia portu lotniczego Lublinek do sieci kolejoweyj. Linig zielong wrysowano trase odgiecia
Kolei Kaliskiej, linig czerwona — wlot nowo projektowanej linii todZ? — Piotrkow, z ewentualnym wigczeniem

przelotowym pociagéw Kolei Kaliskiej
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pudtem. Aby mozna byfo spraw-
nie te relacje obstugiwac, nie-
zbedna jest budowa nowego
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potgczenia todz — Piotrkow (niewykluczona B iciscowosci pow. 50 tys. 3

jest takze alternatywna trasa przez Betchatow B miejscowosci 25 - 50tys. KUTNO e

— Radomsko), a wskazana bytaby tez moder- O miojscowosci 10- 25 tys.

nizacja linii £t0dz — Kutno, z mozliwym obej- o miejscowosci ponize] 101y, ’ X

Sciem Zgierza. Soryhiii: et =
Wreszcie elementem sieci miedzyregio- s ek ' g

nalnej jest powigzanie Polski Centralnej z re- centrum aglomeracji =

gionami potudniowo-wschodnimi kraju (kie- —\. granice powiatéw 4

runek na Skarzysko-Kamienng, Radom). __\ LA ) WICES

Obecnie, po ukoficzeniu modernizacji linii % S ity .

E20, kierunek ten staje sie obiektem zaintere- Poddebice @

sowania, jako ze w obrebie Centralnej Polski o

pokrywa sie zalternatywnym potgczeniem

szybkim Krakow — Poznan (linig CMK i E20).

To pierwsze, to typowe potaczenie klasy Inter-

Regio, to drugie to docelowo potaczenie du-

zych predkosci.

Srednica, a ruch regionalny

Wigkszo$¢ linii $rednicowych wybudowanych & Hﬁ‘ >

w miastach europejskich spetnia role rozpro- .2 ’r. ) , BOW MAZ.

wadzenia ruchu regionalnego i aglomeracyj- - i " ; .

nego po obszarze centralnym miasta. Byty :

one jednak budowane zanim doszto do wy-

ks;taict?n|a sig fprmufy plrze.chodzlenlallekklc.h .

pojazdow trakcyjnych z sieci kolejowej na uli- " bocznicy towatowe Il s g ML,

ce miasta, ktorej najdoskonalszg forme prze- BELCHATOW

braf S-Bahn w Karlsruhe (tzw. ,model Karlsru- ~ ____ L’;“;:?‘;ﬂf‘” ' Radomsko

he” albo , Tram-Train”). Rowniez w todzi nie ——— koleje projel e |ekka kolej regionalna  wessess lekka kolej regionalna

w | etapie rozwoju wezla persp. siet podst persp.sreee=s siet uzupelniajaca

jest konieczna budowa tunelu $rednicowego,
by powstat skonsolidowany system kolei Rys. 6. Lekka kolej regionalna — mozliwosci uksztattowania sieci
aglomeracyjnej i regionalnej wchodzgcy bez-

posrednio do $Srodmiescia. O zastosowaniu w regionie todzkim
~modelu Karlsruhe”, czyli wprowadzeniu lekkiej kolei regionalne;
(LKR), byfa juz dwukrotnie mowa na tamach ##s [5, 6].

Jest przy tym oczywiste, ze sie¢ LKR musiataby obstugiwaé
dworzec gtowny, gdziekolwiek bytby on zlokalizowany. System
ten, oparty na uktadzie kolei obwodowej i $rednicy Srddmiejskiej,
moze by¢ wykorzystany do obstugi niektorych relacji wewngtrz
miasta, w szczeg6lnosci relacji Janéw — centrum, Zabieniec —
centrum, potudnie Retkini — centrum. W przysztosci rowniez sy-
stem regionalny maogtby by¢ wykorzystany do organizacji dojaz-
dow w systemie Park&Ride z punktami przesiadek w rejonie
skrzyzowan z obwodnicg autostradowg todzi. Jego rola nie ma
by¢ jednak miejska, ale gtownie regionalna.

LKR zajetaby sie przede wszystkim obstuga dalszej strefy
aglomeracji, a nawet niektorych osrodkow spoza niej (Kutna, To-
maszowa, Piotrkowa, Betchatowa — w przypadku dwoch ostatnich
miast odpowiednio po budowie badz adaptacji wyprowadzen na
potudnie). Blizszg aglomeracje, z najwazniejszymi miastami, ob-
stugiwa¢ bedzie przede wszystkim zmodernizowana istniejaca
sie¢ tramwajow podmiejskich. Moze jednak istnie¢ potencjalne
pole dziatania LKR w blizszym obszarze, nie obstugiwanym ist-
niejaca siecig tramwajowg — jak na przyktad w przypadku osiedli | Peon
mieszkaniowych na zachoéd od Zgierza albo na wschod od todzi. | 4 Al o % A2
Po trzecie tramwaj regionalny sta¢ sie moze szybkim Srodkiem e
transportu tam, gdzie istniejgcy tramwaj nigdy w pewnych rela-
cjach wystarczajgco szybki nie bedzie — jak w przypadku Pabia-
nic. Potencjat, ktory kryje jego formuta to — po czwarte wreszcie

Rys. 7. todzka linia Srednicowa w korytarzu A — warianty uksztaftowania zaleznie od
prowadzenia ruchu regionalnego. Linia zielona — tunel ,,kolei cigzkiej”, linia
czerwona — trasa uliczna LKR
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— zdolno$¢ do rozprowadzenia ruchu zewnetrznego po roznych
dzielnicach todzi, dzieki wykorzystaniu istniejgcej linii obwo-
dowe;.

Wynika tez z tego, ze gdyby istniat w todzi tramwaj dwusy-
stemowy, spetniajgcy role kolei regionalnej i aglomeracyjnej, to
,Ciezka” Srednica kolejowa nie musiataby rozprowadza¢ ruchu
w Srddmiesciu i mogtaby by¢ pozbawiona podziemnych przy-
stankow posrednich. Niewykluczone, ze mozna by wowczas my-
$le¢ o Srednicy dwutorowej.

Gdyby za$ ruch regionalny oparty zostat wytgcznie na kolei
,Ciezkiej”, to Srednica kolejowa powinna zosta¢é wyposazona
w dwa przystanki posrednie, z ktdrych jeden musiatby by¢ zloka-
lizowany na przecieciu z gtownym ciggiem tramwajowym N-S,
prowadzonym rownolegle do ulicy Piotrkowskiej.

Gdyby za$ nie budowano linii Srednicowej w ogole, to LKR
pozostaje jedynym skutecznym sposobem integracji sieci kolejo-
wej z centrum todzi, podobnie zresztg jak by to mogto miec
miejsce w przypadku wielu innych miast regionu todzkiego,
w ktorych dworzec kolejowy zlokalizowany jest wyjatkowo daleko
na peryferiach — np. w Tomaszowie, Sieradzu albo Zdunskiej Woli.

Warianty uksztattowania wezta

Moze istnie¢ pare konkretnych modeli funkcjonowania tego we-
zta, jesli zatozy¢, ze powinien spetniac role obstugi ruchu przelo-
towego. Modele te powinny gwarantowa¢ docelowg sprawnos$c
wezta, ale takze mozliwos¢ etapowania jego realizacji. Wazng ce-
chg tych modeli bytoby skupienie wszystkich waznych kierunkow
miedzyregionalnych na jednym dworcu, do lepszej wewnetrznej
integracji sieci. Inng wazng przestankg powinna by¢ integracja
z lotniskiem na Lublinku. Jest ona mozliwa przy pomocy modyfi-
kacji przebiegu Kolei Kaliskiej (albo budowie T-ksztattnego ,sie-
gacza”), jak rowniez przy odpowiednim wytrasowaniu linii piotr-
kowskiej. Wowczas to powstatoby rzeczywiscie ,silne” lotnisko,
0 zasiegu oddziatywania znacznie nawet przekraczajgcym granice
regionu. Obsfuga kolejg, nawet na poziomie sieci ogolnokrajo-
wej, jest dzisiaj w Europie jednym z waznych atrybutéw coraz po-
pularniejszego lotnictwa pasazerskiego. Ztego powodu nalezy
wykluczy¢ jako niewtasciwg mozliwo$¢ wigczenia linii piotrkow-
skiej w potudniowy tuk todzkiej Kolei Obwodowej z pominigciem
Lublinka.

Mozna oczekiwag, ze stosunkowo najmniej inwestycji (zwtasz-
cza poczatkowych) wymagatby wariant z Dworcem Kaliskim jako
gtownym, za$ wiekszo$¢ koncepcji czynigeych gtownym Dworzec
Fabryczny wymaga skomplikowanych (cho¢ oczywiscie mozli-
wych do realizacji) podej$¢ tunelowych. Nalezy przeciez pamie-
ta¢, ze dworzec gtowny obstugiwaé by musiat przynajmniej wigk-
sz0$¢ ruchu regionalnego i lokalnego. Nalezy takze pamietac, ze
koncepcja wezta powinna uwzgledniaé element etapowania, ktory
moze bardzo znaczaco wptyngc na przyjete rozwigzania.

Wezet t6dzki powinien zatem dobrze pracowa¢ w uktadzie
zmodernizowanej sieci istniejgcej, w uktadzie sieci istniejgcej
wzbogaconej o linie do Piotrkowa oraz w ukfadzie z linig duzych
predko$ci ,igrek”. Kolejno$¢ realizacji elementow ,igreka” nie
jest przesgdzona — mozna sobie wyobrazi¢ zarbwno modernizacje
todzkiego wezta rozpoczeta od wprowadzenia linii wysokich pred-
koSci, jak i modernizacje wezta przy wykorzystaniu tylko sieci ko-
lei klasycznych.

Na rysunkach 8 i 9 zanalizowano warianty uksztattowania we-
zta, w zaleznosci od tego czy linia duzych predkosci Warszawa —
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Berlin/Wroctaw bytaby prowadzona przez $rodmiescie todzi
(warianty A), czy tez peryferyjnie (warianty B). Przyjeto, ze wpro-
wadzenie linii duzych predkosci poprzedzone bedzie moderniza-
cja sieci klasycznej uzupetnione;j linig piotrkowska.

Na rysunku 5 zanalizowano mozliwo$ci podfgczenia lotniska
Lublinek do sieci kolejowej. Jest ono mozliwe wtasnie w oparciu
o linie piotrkowska, poniewaz zaktada sie konieczno$¢ jej po-
wstania niezaleznie od tempa wzrostu ruchu na lotnisku. Skoro
i tak trzeba poszukac korytarza wprowadzenia tej linii, to wariant
umozliwiajacy integracje kolejowo-lotniczg wydaje sie najbar-
dziej atrakcyjny. Obstuga lotniska jest rowniez mozliwa w ukta-
dzie docelowym dla obu gatezi, piotrkowskiej i kaliskiej, jedno-
cze$nie (rozplot mogtby wowczas mie¢ miejsce na potudnie od
pasa startowego, albo tez pociagi tej drugiej zmieniatyby czoto
na stacji przy lotnisku — rozwigzanie dla ruchu ,InterRegio” re-
gionalnego). Wiot linii piotrkowskiej moze tez by¢ zbudowany
,0szczednosciowo”, znacznie bardziej na wschod od przebiegu
zarysowanego w wariancie A1 i A3, wzdtuz doliny rzeki Miazgi
(odpowiada wariantom A1, A3, B2). Wowczas jednak nowa trasa
nie bytaby w stanie obstuzy¢ ruchu podmiejskiego na wyksztat-
conym kierunku zurbanizowanym wzdtuz drogi nr 1 (Rzgow — Tu-
szyn — Piotrkdw), co powinno by¢ przeciez jednym z celéw pla-
nowania w aglomeracji.

Wytyczne do koncepcji wezta

Wydaje sie konieczne, by przyjety kierunek rozbudowy spetniat
przynajmniej cztery warunki.

1. Skupienie maksimum ruchu na jednym dworcu — co jest ko-
rzystne ze wzgledow urbanistycznych, jak rowniez umozliwia naj-
wyzSzy poziom integracji miedzy r6znymi poziomami obstugi ko-
lejg i innymi $rodkami transportu publicznego.

2. Jeden przystanek w todzi dla szybkich pociggow miedzyregio-
nalnych przechodzacych przez miasto. Dworzec, na ktdrym po-
ciggi sie zatrzymywatyby powinien znajdowac sie jak najblizej
centrum miasta, jak réwniez by¢ obstugiwany przez jak najwiek-
sz3 liczbe pociggdw innego typu.

3. Obstuga kolejg lotniska regionalnego (na Lublinku). Rozwija-
nie fodzkiego lotniska bez powigzania z siecig kolei regionalnych
i miedzyregionalnych szybko osiagnie kres mozliwosci, natomiast
dostep do dobrej infrastruktury moze sta¢ sie bodzcem jego
wzrostu, jak rowniez bodzcem wzrostu zapotrzebowania na ustugi
kolejowe.

4. Efektywno$¢ etapowania budowy. Przyjety model rozbudowy
wezfa powinien umozliwia¢ znaczgcy postep w jakosci obstugi
ruchu kolejowego przy minimalizacji inwestycji sfabo nastepnie
wykorzystanych w uktadzie docelowym wezta. Program dziatania
powinien ponadto w miare mozliwosci uniezalezni¢ postep od
rzeczywistej sekwencji inwestowania w potgczenia o znaczeniu
krajowym lub miedzynarodowym, tak by na kazdym etapie rozwo-
ju uzyskac spojny i efektywny uktad wezta.

Rozbudowa wezta tddzkiego w duzej mierze warunkuje uczy-
nienie z kolei efektywnego przewoznika w Polsce Srodkowej. Nie
bedzie dobrego, zrownowazonego transportu w tym regionie, do-
poki najbardziej nowoczesnym elementem infrastruktury bedzie
sie¢ drogowa i budujgce sig autostrady. Warto mie¢ na uwadze,
ze dzisiejsza niewydolnosc¢ kolei dotyczy milionowej aglomeraciji
i wielu $redniej wielkosci osrodkow miejskich. Wszystkie one
wytworzy¢ mogag liczacy krag odbiorcow oferty kolei, albo tez
przyczynia¢ sie do pogtebiania dysproporcji modalnej rzutujacej
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Wariant A1

Dworzec Kaliski dworcem weztowym w 1. etapie
Dworzec Fabryczny dworcem giéwnym w 2. etapie
1. Utrzymanie w 1. etapie braku integracji ruchu:
Fabryczny dla pociggéw docelowych ze wschodu
i ewent. potudnia; Kaliski dla tranzytu.

2. Dworzec Kaliski z ograniczong funkcja

w perspektywie.

3. Minimum czterotorowe przejscie srednicowe

z rozjazdem na Zdrowiu.

4. Obstuga miedzyregionalna Lotniska Lublinek
tylko przez specjalnie zbudowang trase (trudnosci
z prowadzeniem szlaku - las).

Wariant A2

Dworzec Kaliski - dworcem weztowym w 1. etapie
Dworzec Fabryczny dworcem gtéwnym w 2 .etapie.
1. Dworzec Kaliski obstuguje ruch tranzytowy

w 1. etapie; w 2. etapie z funkcja ograniczona.

3. Powolne, wymagajace gtebokiego wjazdu

i cofania, przeprowadzenie trasy potnoc-potudnie
w 2. etapie.

3. Czterotorowy tunel $rednicowy z rozplotem

na Zdrowiu.

4. Obstuga miedzyregionalna Lotniska Lublinek
bezposrednio przez trase todz-Piotrkow.

Wariant A3

or: c d 0 ;
1. Linia wysokich predkosci zintegrowana, ale
bedaca osobnym i niezaleznym zadaniem.
2. Przed budowa linii wysokich predkosci
kierunek Warszawa-Wroclaw trudny do
przeprowadzenia. Bazuje na pociggach do
i z todzi.
3. Dworzec Kaliski pozbawiony funkcji.
4. Powolne, wymagajace gtebokiego wjazdu
i cofania przeprowadzenie klasycznych tras
tranzytowych.
5. Trudne i powolne wyprowadzenie trasy
poinocnej, ale bazujace na rozbudowie
i modemizacji szlaku.
6. Obstuga miedzyregionalna Lotniska Lublinek
tylko przez specjalnie zbudowana trase
(trudnosci z prowadzeniem szlaku - las).

Rys. 8. Warianty konsolidacji wezfa tddzkiego przy zatozeniu Srednicowego przebiegu linii duzych predkosci
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Wariant B1

Dworzec Kaliski - dworcem weztowym.

1. Wycofanie dworca gléwnego z istniejacego
centrum.

2. Wykorzystanie infrastruktury Dworca Kaliskiego
- dostepnosé¢ terenu pod inwestycje.

3. Brak tunelu. Mimo to tatwos$¢ prowadzenia ruchu
tranzytowego. Niektore pociggi wysokich predkosci
przejezdzajq przez todz, inne jadg obwodnica.

4. Obstuga miedzyregionaina Lotniska Lublinek
bezposrednio przez trase t6dz-Piotrkow.

5. Brak rozwiazan i inwestycji o znaczeniu
tymczasowym.

Wariant B2

Fabryczny dworcem gtéwnym w |l etapie,

Kaliski dworcem weztowym w | etapie.
1. Linia wysokich predkosci zintegrowana

tylko przez pociagi do i z todzi.

2. Przed budowa linii wysokich predkosci

ruch rozbity na dwa dworce. Dworzec
Fabryczny stuzy ruchowi docelowemu

na kierunku wschodnim. Dworzec Kaliski
obstuguje pociagi tranzytowe.

3. W Il etapie Dworzec Kaliski pozbawiony
funkcji, podczas gdy Fabryczny wymaga powaznej
rozbudowy (marnotrawstwo dotychczasowego
zainwestowania).

4. W |l etapie prowadzenie ruchu N-S

(przez linie doprowadzajaca trasy wysokich
predkosci utrudnione gtebokim cofaniem.

5. Obsluga miedzyregionalna Lotniska
Lublinek mozliwa tylko na kierunku W-Z
pociagami klasy Inter-Regio.

Wariant B3
Dworzec Kaliski dworcem gtownym.

1. Linia wysokich predkosci zintegrowana

tylko przez pociagi do i z Lodzi.

2. Przed budowa linii wysokich predkosci

ruch rozbity na dwa dworce. Dworzec
Fabryczny stuzy ruchowi docelowemu

na kierunku wschodnim. Dworzec Kaliski
obsluguje pociggi tranzytowe.

3. W Il etapie Dworzec Kaliski przejmuje
dodatkowo szybki ruch do Warszawy. Dworzec
Fabryczny staje sie terminalem szybkich
pociagow regionalnych.

4. Lotnisko Lublinek obstugiwane bezposrednio
szybka trasa N-S.

5. Brak rozwiazan i inwestycji o charakterze
tymczasowym.

Rys. 9. Warianty konsolidacji wezfa todzkiego przy zatozeniu peryferyjnego przebiegu linii duzych predkosci
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chod od Retkini w kierunku doliny Neru do potaczenia z obwod-
nie na Srodowisko. nicg. Wiekszo$¢ pociggdw grupy Warszawa-Poznan omijataby

t6dz obwodnicg, za$ ruch miedzy todzig i Poznaniem bytby ob-
stugiwany pociggami grupy Krakéw — Poznan. Natomiast wigk-
5z0$¢ pociggow grupy Warszawa-Wroctaw miataby wjezdza¢ do
todzi, odwracac czoto na Dworcu Kaliskim i wyjezdzac¢ nowa linig
prowadzaca od stacji tddz-Zabieniec w kierunku Grotnik (na linii
t6dz — Kutno), od ktorej prowadzitaby tgcznica na obwodnice to-
dzi. Linia ta stuzytaby takze prowadzeniu wiekszosci pociggow
klasy InterRegio relacji Katowice — Bydgoszcz.

Istotna trudnos$¢ opcji 1 polega na tym, ze pomija ona Dwo-
rzec Fabryczny, kiory jest tradycyjnie miejscem obstugi pocig-
gow tgczacych todz z Warszawg, i wokot ktorego moze pojawi¢
sie ruch inwestycji komercyjnych umozliwionych przez majgca
sie wkrotce rozpocza¢ modernizacje istniejacej linii Warszawa —

na jako$¢ polskiego systemu transportowego i jego oddziatywa-

Wizja wezta w studium wykonalnosci linii Warszawa —
— Wroctaw/Poznan
We Wstepnym studium wykonalnosci linii duzych predkosci Wroc-
faw/Poznari — todz — Warszawa liczbe wariantow uksztattowania
wezta todzkiego ograniczono do dwdch: tzw. ,Opcja 17 jest zmo-
dyfikowang wersjg wariantu B1, za$ ,Opcja 2” — to wariant A2.
Istotng nowoscig jest wprowadzenie do todzi pociggéw grupy
Krakow — Poznan, majgcych jecha¢ linig CMK, nastepnie zmo-
dernizowang linig Opoczno — Tomaszow Maz. — t6dz do wigcze-
nia na projektowang trase wysokich predkosci.

W opcji 1 rozwigzanie uproszczono poprzez eliminacje wy-
prowadzenia linii wroctawsko-poznanskiej prowadzgcego na za-
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Koluszki — todz. Po budowie linii duzych predkosci na wschod
od todzi przewiduje sie zatem wprowadzenie grupy pociggow
t6dz Fabryczna — Warszawa, ktdra bytaby prowadzona zmoderni-
zowang wschodnig obwodnicg todzi (linia t6dz Widzew — Zgierz),
a czesciowo jednotorowg tgcznicg miedzy nig i Kolejg Fabryczno-
t6dzka.

Aby skonsolidowac i zintegrowa¢ z kolejg ponadregionalng
sie¢ kolei regionalnych iaglomeracyjnych, korzystne bedzie
wprowadzenie lekkiej kolei regionalnej ze $rednicg w poziomie
ulic.
W opcji 2 przyjeto wariant A2. W tej opcji wszystkie pociagi
przejezdzatyby Srednicg pod $rodmiesciem todzi. Zaktada sig, ze
pociggi InterRegio grupy Katowice — Bydgoszcz bedg obstugiwa-
ty todzkie lotnisko Lublinek, po czym wjezdzaty tunelem na Dwo-
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rzec Fabryczny, gdzie odwrocg czoto. Wyjazd tych pociggow byi-
by mozliwy albo istniejacg linig przez Zgierz, albo nowo
projektowanym obej$ciem od linii duzychch predkosci do okolic
Ozorkowa. Jest tez oczywiscie mozliwe alternatywne wigczenie li-
nii piotrkowskiej od wschodu wezta, ale z pogwatceniem istotne-
go kryterium obstugi lotniska. W zalezno$ci od potrzeb rowniez
pociagi grupy t6dz — Warszawa mogtyby konczyc¢ i zaczynac bieg
na stacji obstugujacej lotnisko.

Istotg rozwigzania jest budowa nowego Dworca Fabrycznego
na miejscu dzisiejszego czotowego oraz budowa tunelu Srednico-
wego. Tunel powstatby zapewne metoda gtebinowa ze wzgledu
na istniejgce zagospodarowanie Srodmiescia. Przechodzitby on
w geologicznej strukturze warstw gliny i piasku i miatby dtugos¢
ok. 2 km. Rozploty na zachodnim krancu mozliwe sg do wykona-
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wstanie linii duzych predkosci (Wstepne
studium wykonalnosci... nie okreslito eta-
powania inwestycji). Gdyby analiza efektyw-
nosci obu opcji wskazata na rozwigzanie
z linig Srednicowg, to jej budowa mogtaby
nawet poprzedza¢ doprowadzenie linii du-
zych predko$ci. Podobnie otwartg rzecza
jest termin budowy linii piotrkowskiej, dotad
nie uwzglednianej w planach inwestycyj-
nych. Jednak mimo istnienia wielu niejas-
nosci co do trybu realizacji, stworzona nie-
dawno koncepcja budowy linii Warszawa
— t6dz — Wroctaw/Poznan, a nastepnie wy-
bor jednej z dwoch proponowanych opcji
i rozstrzygniecie sposobu prowadzenia ru-
chu regionalno-aglomeracyjnego, pozwoli
na ustalenie przysztego ksztattu wezta todz-

SRR e s 2 R TS ) )

haus — Universitdt Weimar, 2003)

nia w wykopach, na otwartym terenie powojskowym, a konieczne
wyburzenia bytyby stosunkowo nieliczne.

Rozwigzanie zawarte w opcji 2 jest do$¢ proste, pozostaje
w zgodzie ze spodziewanym kierunkiem robot modernizacyjnych
— ale jest tez kosztowne. Bytoby ono jeszcze kosztowniejsze,
gdyby tunel miat stuzy¢ takze ruchowi regionalno-aglomeracyj-
nemu. Dlatego wprowadzenie tramwaju dwusystemowego po-
zostaje do rozwazenia rowniez w przypadku realizacji linii Sredni-
cowe;j.

Wstepna analiza czasow przejazdéw pokazuje, ze w opcji 1
pociggi grupy Warszawa — Poznan zyskujg ok. 15 min w stosunku
do opcji 2 (wliczywszy zatrzymanie w todzi Fabrycznej — bez za-
trzymania: 10 min). Wjezdzajgce do todzi pociagi grupy Warsza-
wa — Wroctaw (czyli wiekszo$¢ z nich) tracg w opcji 1 okoto
10 min w stosunku do opcji 2, podobnie jak pociggi grupy Kra-
kow — Poznan. Okoto 10—15 min tracg takze w opcji 1 pociggi
grupy todz Fabryczna — Warszawa.

Dla kazdej opcji mozliwe jest etapowanie prac — na wypadek,
gdyby inwestycje remontowe lub modernizacyjne poprzedzity po-

kiego i koordynacje poszczegolnych inwe-
stycji czastkowych.

Rys. 15. Wizja nowego Dworca Fabrycznego w todzi (proj. Johann Elger Bierkandt, praca dyplomowa w Bau- a
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