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Streszczenie. W 2007 roku na zlecenie Zarzadu Drdg i Transportu
w Lodzi wykonane zostalo ,Studium rozwoju funkcjonalnego 6dzkie-
go wezla kolejowego”, ktérego zadaniem byla analiza i weryfikacja do-
tychczasowych projektéw restrukturyzacji kolejowego wezla 16dzkiego
z oceng mozliwosci wlaczenia linii kolei duzych predkosci oraz budowy
systemu kolei aglomeracyjnej dla regionu 16dzkiego. W 2008 roku Urzad
Marszatkowski w Lodzi podjal decyzje o budowie systemu kolei aglomera-
cyjnej obejmujacej zasiegiem miasto £6d7 i sasiednie powiaty. Budowa sys-
temu, finansowana w czesci ze Srodkéw unijnych oraz wlasnych samorzadu
Wojewddztwa L6dzkiego, podzielona zostala na etapy. Do 2015 roku maja
zostal zakupione 20 zespoly trakcyjne, wybudowane zaplecze techniczne
dla nich oraz rewitalizowane linie w regionie 16dzkim wraz z budowa no-
wych i przebudowa istniejacych przystankéw, takze przy znacznym udziale
samorzadu. W II etapie siec kolei aglomeracyjnej zostanie poszerzona o li-
ni¢ $rednicowa przebiegajaca w tunelu pod centrum miasta.

Kolej aglomeracyjna ma w zalozeniach stworzy¢ warunki do wlasciwej
urbanizacji regionu, wskazujac inwestorom i mieszkaficom gléwne osie
urbanizacyjne ze sprawna komunikacja publiczna i tym samym przeciw-
dziata¢ chaotycznej rozbudowie osiedli bez mozliwosci zapewniania im
sprawnej komunikacji. Wyznaczonym celem jest osiagniecie minimum
od 25 do 30% udziatlu kolei w przewozach na gléwnych osiach komuni-
kacyjnych. Czas przejazdu od granic aglomeracji do centrum Eodzi doce-
lowo powinien ulec skréceniu co najmniej do 30 minut, a wigc dwukrot-
nie w stosunku do stanu obecnego.

Stowa kluczowe: system transportowy, transport kolejowy, wezel kole-
jowy, integracja

Wprowadzenie

Koncepcja utworzenia Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej po-
wstata w 2008 roku jako jeden z elementéw przygotowywa-
nego pakietu inwestycji dla restrukturyzacji 16dzkiego wezla
kolejowego. Gléwnym impulsem dla podjecia tego projektu
bylo rozpoczecie prac studialnych nad budowa tunelu sredni-
cowego pod centrum Lodzi oraz nowego dworca centralnego
w Lodzi. Rozwazania na temat modernizacji t6dzkiego we-
zla kolejowego pojawialy sie wielokrotnie od kilkudziesieciu
lat, by w 1968 osiagna¢ faze dojrzalego projektu. Problemy
finansowe konca lat 60. wstrzymaly jego realizacje, jednak-
ze po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, w perspektywie
lat 2007-2013 pojawily sie srodki pomocowe umozliwia-
jace powrdt Smialych planéw. Z przeprowadzonych analiz
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wynikalo, Zze utworzenie systemu kolei aglomeracyjnej wo-
két Lodzi jest mozliwe technicznie i organizacyjnie, ekono-
micznie uzasadnione, a z urbanistycznego punktu widzenia
wrecz konieczne. Przyniesie wiele korzysci dla miasta, aglo-
meragji i regionu. Przyczyni si¢ do ukierunkowania procesu
urbanizacji w pozadanym kierunku, wzdluz gléwnych cia-
gbéw transportowych, podnoszac efektywnos¢ calego syste-
mu transportu publicznego w regionie. Wymagaé bedzie
kontynuacji zadai zwiazanych z modernizacja istniejacych
i budowa nowych przystankéw dla zapewnienia optymalne;
dostepnosci dla pasazeréw. W efekcie pozwoli jednakze zdys-
kontowaé wszystkie podejmowane dotychczas inwestycje
w ramach Ldédzkiego Wezta Kolejowego, z budowa tunelu
srednicowego wlacznie.

Historycznie budowane linie kolejowe na terenie 16dzkiego
wezla kolejowego przeznaczone byly do obstugi ruchu towaro-
wego, co ma do dzi§ negatywny wplyw na organizacje pracy
pociagdw w ruchu pasazerskim. W ruchu pasazerskim 16dzki
wezel kolejowy charakteryzuje sie niska droznoscia i dysfunk-
¢jonalno$cia. Ruch pociggéw regionalnych odbywa sie po
dwdch niezaleznych sieciach polaczeni. Cze$¢ zachodnia nie ob-
shuguje centrum miasta. Centralnie polozony dworzec Lédz
Fabryczna obshuguje gléwnie pociagi w kierunku Warszawy,
a pociagi dalekobiezne objezdzajg £.6dz od strony zachodniej
oraz zmieniaja kierunek jazdy na stacji £6dz Kaliska. Lezaca
w centrum kraju £6dz nie przyjmuje pociagdéw InterCity, brak
jest polaczenn miedzynarodowych, czestotliwo$é pociagéw nie
stanowi wlasciwej oferty przewozowej dla pasazera w ruchu
aglomeracyjnym, a transport kolejowy w wewnetrznych prze-
wozach miasta wlasciwie nie wystepuje.

W tej sytuacji przygotowany zostal przez Urzad
Marszatkowski w Lodzi, Miasto £6dZ i Polskie Linie Kole-
jowe SA pakiet inwestycyjny dla udroznienia transportu
kolejowego w regionie 16dzkim. Skladaja si¢ na niego $rod-
ki regionalne i centralne. Najwazniejsze projekty bedace
w realizacji to:

¢ budowa systemu kolei aglomeracyjnej ze srodkéw sa-

morzadowych i unijnych;

e modernizacja i rewitalizacja linii kolejowych i przy-

stankow w regionie ze Srodkéw regionalnych, PKP
PLK SA i unijnych;

e budowa dworca podziemnego L6dz Fabryczna na tra-

sie modernizowanej linii do Warszawy wraz z weztem
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multimodalnym finansowana ze §rodkéw PKP PLK SA,
samorzadowych oraz unijnych;

e studia wykonalnosci tunelu $rednicowego pod cen-
trum miasta dla kolei konwencjonalne;j.

W 2007 roku na zlecenie Zarzadu Drdg i Transportu
w Lodzi wykonane zostalo ,Studium rozwoju funkcjonal-
nego 16dzkiego wezla kolejowego”, ktérego zadaniem byla
analiza i weryfikacja dotychczasowych projektéw restruk-
turyzacji wezla z ocena mozliwosci wlaczenia linii kolei du-
zych predkosci oraz budowy systemu kolei aglomeracyjnej
dla regionu t6dzkiego. W kwietniu 2008 roku w Zarzadzie
Drég i Transportu w Lodzi projekt Lodzkiej Kolei Aglome-
racyjnej zostal przedstawiony na seminarium z udzialem
czolowych ekspertéw w dziedzinie transportu publicznego
w Polsce. Zyskal aprobate. Gléwnym animatorem projektu
bylo Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji.
W pazdzierniku 2008 roku Urzad Marszatkowski w Lodzi
podjat decyzje o zgloszeniu tego projektu do wspélfinanso-
wania ze $rodkéw unijnych z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko priorytet 7.3 Transport w me-
tropoliach. Nastepnie projekt uzyskal pozytywna opinie
Ministerstwa Infrastruktury i zostal wpisany na liste pro-
jektéw do sfinansowania.

Zasadnicza idea projektu polegata na:

e budowie systemu kolei aglomeracyjnej, ktéra bedzie
odbywaé si¢ etapami stosownie do rozwoju infra-
struktury kolejowej w regionie t6dzkim,;

o realizacji I etapu budowy systemu, ktéra nastapi do
2015 roku — operator tej kolei mialtby wtedy do dys-
pozycji tylko linie juz istniejace wokdt Lodzi i plano-
wane do modernizacji w kolejnych latach;

e w II etapie oddane do eksploatacji bylyby kolejne in-
westycje w tym tunel §rednicowy pod centrum Lodzi
z przystankami podziemnymi i kolej aglomeracyjna
wlaczona zostalaby do obstugi strefy miejskiej;

o zakres rzeczowy projektu obejmowalby zakup taboru
oraz inwestycje uzupelniajace w modernizacje wybra-
nych elementéw infrastrukeury;

o wszystkie projekty inwestycyjne w regionie 16dzkim
zostalyby skorelowane ze soba dla osiagniecia maksi-
mum efektéw z punku widzenia rozwoju kolei aglo-
meracyjnej.

W latach 2009—-2010 wykonane zostaly niezbedne stu-
dia wykonalnosci, a na lata 2011-2012 zaplanowano roz-
poczecie inwestycji. W grudniu 2012 roku podpisano
umowe na dostawe 20 elektrycznych zespoléw trakeyj-
nych. W 2013 roku zakoficzona zostala inwestycja w przy-
stanki specjalnie przystosowane do potrzeb kolei aglomera-
cyjnej. Dostawy taboru i uruchomienie pierwszych pocia-
gbéw zaplanowano w 2014 roku, a w roku 2015 zostanie
ukoniczony zakres inwestycji przewidziany w I etapie.

Celami ogélnymi projektu kolei aglomeracyjnej dla
Lodzi sa:

e stymulowanie lepszych warunkéw dla rozwoju go-

spodarczego miasta i regionu poprzez poprawe mo-

bilnosci mieszkanicéw aglomeracji — zaklada sie osig-
gniecie skrécenia czasu przejazdu z  krafcow
aglomeracji do centrum Lodzi do czasu ponizej 30
minut (ponad dwukrotnie w stosunku do stanu obec-
nego);

e poprawa spdjnosci przestrzennej aglomeracji t6dzkie;
poprzez wykreowanie i wzmocnienie gléwnych, naj-
bardziej racjonalnych z punktu widzenia oczekiwan
mieszkancéw, kierunkéw rozwoju aglomeracji opar-
tych na liniach kolejowych;

e uzyskanie spéjnosci systemu transportowego aglo-
meracji poprzez system wezlow intermodalnych efek-
tywnie wykorzystujacych rézne $rodki transportu;

e obnizenie kosztéw kongestii powstalych w wyniku
niewydolnos$ci ukladu drogowego poprzez odciaze-
nie uktadu drogowego, a tym samym obnizenie
emisji CO, i zmniejszenie zanieczyszczenia powie-
trza;

e obnizenie wypadkowosci w ruchu drogowym zgod-
nie z programem rzadowym do 2015 roku, poprzez
zwiekszenie udzialu podrézy kolei w stosunku do po-
drézy samochodem.

Realizacja projektu w I etapie wymaga nastepujacych
inwestycji (poza komplementarnymi projektami moderni-
zacyjnymi i rewitalizacyjnymi juz realizowanymi):

1. Zakup 20 elektrycznych zespoléw trakcyjnych o kon-
strukcji typowej dla ruchu aglomeracyjnego, o predko-
$ci maksymalnej co najmniej 160 km/h, przyspieszeniu
rozruchu i hamowania minimum 1,1 m/s?>. W ramach
kontraktu zalozono zawarcie obowiazku utrzymania ta-
boru przez okres 15 lat, przy czym koszt utrzymania nie
jest wydatkiem kwalifikowanym.

2. Budowa zaplecza dla potrzeb utrzymania taboru na
stacji L6dz Widzew, obejmujacego obiekty budowla-
ne, tory postojowe i system zasilania trakcyjnego.
Narzedzia, systemy diagnostyczne i informatyczne
oraz inne ruchome wyposazenie beda wchodzi¢ w za-
kres kontraktu na utrzymanie taboru i beda wydat-
kiem niekwalifikowanym.

3. Budowa nowych i przebudowa istniejacych przystan-
kéw kolejowych jako weztéw multimodalnych.

Projekt budowy Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej jest
kluczowym elementem planowanego rozwoju regionalne-
go. Jego realizacja przyczyni sie do ukierunkowania proce-
su urbanizacji w aglomeracji w pozadanych kierunkach,
wzdluz gléwnych ciagéw transportowych, zapewniajac
tym samym osiagniecie wysokiej efektywnosci calego syste-
mu transportu publicznego w regionie. Ponadto wplynie
on zapewne na wzrost mobilnosci mieszkadcéw aglomera-
¢ji i pomoze zmniejszy¢ bezrobocie w wyniku oferty tanie-
go srodka transportu o wysokiej niezawodno$ci i punktual-
nosci. Poprawie ulegng tez warunkidojazdéw doszkétiuczel-
ni, zapewniajac réwne warunki dostepu do nauki mlodzie-
zy z bardziej odleglych i mniej zurbanizowanych obszaréw
aglomeracji.
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Zasieg geograficzny systemu
Projektem objety jest obszar aglomeracji 16dzkiej okreslony
piecioma powiatami (tabela 1).

Tabela 1

Podstawowe dane o powiatach aglomeraciji fodzkiej (2011)

Powiat obszar [km?] ludnosé [tys.]
todz 294 728 892
16dzki — wschodni 199 68 061
zgierski 854 164 227
pabianicki 491 119 930
brzezinski 359 30959
RAZEM 2197 1112 069

kutnowski
teczycki towicki

poddebicki

Aleksa

tomaszowski

sieradzki

piotrkowski

Rys. 1. Mapa powiatéw aglomeracji todzkiej

Obecnie miejscowosci aglomeracji tédzkiej licza juz
tacznie ponad 1 mln mieszkaficéw. Przy utrzymujacym sie
trendzie suburbanizacji, tj. migracji ludnosci z Lodzi na
obszary podmiejskie i pozamiejskie, strefa rozwoju, poza
centrum, stajg sie dzielnice peryferyjne i otoczenie metro-
polii, co przyczynia sie do wzrostu ruchliwosci mieszkari-
cOw i wzrostu przewozéw miedzy tymi terenami a cen-
trum.

Trendem dominujacym jest spadek liczy mieszkaficéw
Lodzi, zwlaszcza dzielnicy §rédmiejskiej, oraz wzrost liczby
mieszkancéw powiatdéw osciennych. W latach 2007-2001
ubylo z Lodzi 28 tys. mieszkancow, a przybylo we wszyst-
kich powiatach przylegajacych do Lodzi. Liczba mieszkan-
cOw aglomeracji 16dzkiej w granicach powiatéw okreslo-
nych w tabeli 1 spadla tylko o 17 tys. mieszkancow.
Wzrosta tez liczba mieszkancéw powiatéw z tzw. drugiej
strefy, do ktére migruja lodzianie, co jest nowym wyzwa-
niem dla systemu komunikacyjnego, bo srednia odleglosé
podrézy rosnie.

W odrdznieniu od innych aglomeracji miejskich w Polsce,
zmiany te nie osiagnely jeszcze rozmiar6w noszacych zna-
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miona chaotycznej dezurbanizacji miasta. Zdecydowana
wickszo$¢ nowego osadnictwa ma miejsce w tradycyjnych
korytarzach komunikacyjnych obstugiwanych przez kole;.
Szybka realizacja projektu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej
bedzie wyraznym sygnalem dla wytyczenia kierunku dal-
szych zmian osadniczych, w pozadanych korytarzach ko-
munikacyjnych, a nie na obszarach rozproszonych, dla kt6-
rych nie bedzie mozliwe stworzenie efektywnego transpor-
tu publicznego.

Ze wzgledéw organizacyjno-ruchowych oraz eksploata-
cyjnych czes¢ pociagéw nalezacych do systemu Lodzkiej
Kolei Aglomeracyjnej bedzie koniczy¢ bieg poza granicami
wymienionych w tabeli 1 powiatéw, na najblizszych od
tych granic stacjach wezlowych (Kutno, Sieradz, Lowicz).
Obszary, przez ktére przebiegaja linie kolejowe, naleza tak-
ze do strefy oddzialywania aglomeracji 16dzkiej. Sa to po-
wiaty: teczycki, kutnowski, lowicki, taski, zdunsko-wolski
i sieradzki. Ogélem w strefie oddzialywania systemu kolei
aglomeracyjnej znajdowac sie bedzie okoto 1,4 mln miesz-
kancow.

Dla potrzeb systemu w pierwszym etapie zostanie wy-
korzystana istniejaca sie¢ kolejowa, ktéra w obrebie wymie-
nionych powiatéw jest stosunkowo gesta (jedna z najwyz-
szych gestosci w Polsce). Obecny stopien wykorzystania
istniejacej infrastruktury kolejowej jest jednak niski, na co
skladajg sie nastepujgce czynniki:

e zly stan techniczny na znacznej czesci odcinkéw (ule-
ga on sukcesywnej poprawie, w wyniku realizacji
programéw inwestycyjnych, ktére beda kontynu-
owane do 2015 roku);

e niespdjnos¢ todzkiego wezla kolejowego, w wyniku
braku linii Srednicowej przez centrum miasta, ograni-
czajaca mozliwos¢ wykorzystania kolei w obshudze
miasta Lodzi (sytuacja ulegnie poprawie po wybudo-
waniu tunelu srednicowego po 2014 roku);

e niedostateczna ilos¢ uruchamianych pociagéw regio-
nalnych;

e stabe zainteresowanie pasazer6w obecnym systemem
polaczen o niskiej atrakcyjnosci i jakosci;

e brak wykorzystania kolei obwodowej na terenie Lodzi;

e niski stopied intermodalno$ci z innymi Srodkami
transportu.

System obejmie w najwiekszym stopniu miejscowosci
lezace bezposrednio przy liniach kolejowych. Strefa oddzia-
lywania systemu bedzie jednak szersza i obejmowac bedzie
pas osadniczy wzdhuz linii kolejowej o szerokosci od kilku
do kilkunastu kilometréw, a nawet wiccej, w zaleznosci od
jakosci i stopnia integracji z innymi $rodkami transportu
w wezlach intermodalnych. Proces poszerzania strefy od-
dzialywania bedzie postepowal w miare rozbudowy wezléw
intermodalnych i skojarzonych z nimi systeméw transpor-
towych. Jego poszerzenie bedzie nastepowal sukcesywnie
w kolejnych latach po uruchomieniu L6dzkiej Kolei Aglo-
meracyjnej, a duza rola bedzie naleze¢ do lokalnych gmin,
ktére beda mialy mozliwosé zglaszania wlasnych inicjatyw
inwestycyjnych.
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Docelowy system organizacji przewozow pasazerskich

w regionie todzkim

Optymalny system przewozéw kolejowych w regionie 16dz-
kim, po uruchomieniu docelowej fazy kolei aglomeracyjnej,
skladalby sie z nastepujacych podsystemdw:

e miedzynarodowego z wykorzystaniem nowej linii du-
zej predkosci Warszawa — L£6dz — Wroclaw/Poznan po
jej przedtuzeniu do Berlina i Pragi oraz wykorzysta-
niu dla pociagéw do Drezna/Lipska,

e miedzyregionalnego opartego docelowo na nowej li-
nii duzej predkosci Warszawa — £6dz — Wroctaw/Po-
znafi i wymagajacej modernizacji linii Gérny Slask —
Piotrkéw — L6dz — Kutno — Bydgoszcz — Gdansk
oraz linii CMK i innych liniach tacznikowych,

e regionalnego opartego na istniejacych liniach oraz li-
nii Srednicowej przez Lodz,

e aglomeracyjnego powigzanego wezlami multimodal-
nymi z komunikacja miejska w Lodzi i innych mia-
stach objetych systemem.

Rola komunikacji autobusowej polegataby na uzupel-
nieniu oferty w dojazdach do miejscowosci nie objetych sie-
cia kolejowa oraz przejeciu tzw. rynkéw niszowych.

Obecny system przewozdw regionalnych uleglby wigc
podzialowi na 2 systemy: regionalny i aglomeracyjny.
Aktualny system przewozéw regionalnych jest bowiem
w znacznym stopniu nieefektywny. Z jednej strony nie
zaspokaja potrzeb pod wzgledem wymaganej jakosci dla
ruchu aglomeracyjnego, czyli duzej czestotliwosci kurso-
wania pociagéw, a z drugiej jest malo atrakcyjny dla pa-
sazera spoza strefy aglomeracyjnej, dla ktérego czas prze-
jazdu do Lodzi jest zbyt dlugi i malo konkurencyjny
w stosunku do samochodu lub autobusu, w wyniku stra-
ty czasu na gestej sieci przystankdw na terenie aglomera-
cji todzkie;j.

Z tych powodéw powszechna tendencja w rozwinietych
systemach kolejowych Europy Zachodniej jest podziat stref
obstugi na:

e aglomeracyjna o zasicgu zasadniczo 30 do 50 km od

centrum aglomeraciji;

e regionalna, w ktdrej podstawowymi pociggami sa po-

ciagl przyspieszone z ograniczonymi zatrzymaniami
w strefie aglomeracyjnej, co w efekcie znacznie zredu-
kuje czas podrézy z miejscowosci odleglych od cen-
trum aglomeracji.

Granicami pomiedzy obu systemami dla I etapu realiza-
¢ji Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej powinny by¢ nastepujace
stacje: Koluszki, Lowicz, Kutno i Sieradz.

Dla systemu regionalnego docelowo nalezy dazy¢ do
wyksztalcenia na gléwnych kierunkach sieci potaczen przy-
$pieszonymi pociggami regionalnymi w podstawowym tak-
cie godzinnym (zageszczanym wg potrzeb lub obstugiwa-
nych taborem o zwiekszonej pojemnosci). Tam, gdzie to
wskazane, pociagi powinny mie¢ relacje wychodzace poza
granice wojewddztwa do gtéwnych stacji wezlowych regio-
néw osciennych, eksploatowane w porozumieniu z wladza-

mi sgsiadujacych jednostek terytorialnych kraju. Chodzi tu
przede wszystkim o nastepujace relacje:

e L6dz — Koluszki — Skierniewice,

e 16dz — Zduniska Wola — Sieradz (— Kalisz, Ostréw
Wielkopolski),

e (Lodz —) Kutno — Torunr/Klodawa,

e 16dz — Piotrkéw Trybubalski — Radomsko (— Czesto-
chowa), ewentualnie w polaczeniu z relacjg £6dz —
Piotrkéw — Belchatdw,

e (L6dz —) Tomaszéw Mazowiecki — Radom,

o (L6dz —) Tomaszow Mazowiecki — Opoczno — Skarzy-
sko—Kamienna,

e Kutno (- Plock — Sierpc),

e (Bytom — Herby —) Chorzew — Siemkowice — Zdusi-
ska Wola — Poddebice — Inowroctaw,

e (Konin —) Kutno — Lowicz — Skierniewice,

e Chorzew Siemkowice — Czestochowa.

Mozliwe sa rézne modyfikacje systemu obshugi stacji dla
przy$pieszenia przebiegu pociagdw, m.in. przy zastosowa-
niu ukladu naprzemiennego obstugi wszystkich stacji na
pewnych odcinkach trasy. Kazda trasa ma specyfike, do
ktérej powinno si¢ dostosowal sposéb obstugi. Waznym
elementem systemu powinien by¢ rozklad réwnoodstepo-
wy, mozliwie najlepiej skoordynowany z pociggami innych
relacji lub pozioméw obstugi.

Pod wzgledem eksploatacyjnym system Lddzkiej Kolei
Aglomeracyjnej oparty bedzie na nastgpujacych zasadach:
1. Gléwnym ciagiem komunikacyjnym bedzie korytarz

Sieradz — Zdusiska Wola —16dz — Koluszki, jaki powstanie

po wybudowaniu linii Srednicowej. Na jego bazie mozliwe

jest uruchomienie pierwszej linii kolei aglomeracyjnej

z czestotliwoscig kursowania w godzinach szczytu min. co

20 min. W I etapie, do czasu wybudowania linii $rednico-

wej, ciag ten bylby podzielony na nastepujace relacje:

e 16dz Fabryczna — Koluszki,

e 16dz Kaliska — Lask — Zduniska Wola — Sieradz.

2. Drugi ciag to £6dz Kaliska — Glowno — Lowicz. W ko-
lejnym etapie po wybudowaniu linii §rednicowej ulegta-
by ona wydtuzeniu od stacji L6dz Kaliska do stacji £6dz
Widzew przez stacje £.6dz Fabryczna.

3. Trzeci ciag to relacja £6dz Widzew —1.6dz Chojny — £.6dz
Kaliska — Leczyca — Kutno. Dla wybranych pociagdéw do
Kutna i Lowicza koniczenie biegu odbywaloby si¢ na stacji
L6dz Widzew z wykorzystaniem linii Zgierz — £.6dz.

4. Kolej obwodowa bytaby wykorzystywana dla przedhu-
zenia wymienionych relacji oraz dla relacji Koluszki —
L6dz Widzew — L6dZz Chojny — Lask — Zdusiska Wola.

Jako operator kolei aglomeracyjnej powolana zostata
spotka Lodzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0. ze 100-pro-
centowym udzialem Wojewddztwa Lédzkiego.

Aspekt rozwoju przestrzennego regionu

Pod nazwa ,rozwdj przestrzenny regionu” rozumie si¢ po-
prawe wykorzystania terendw zurbanizowanych, nadanie
ekspansji terenéw zurbanizowanych form bardziej przyja-
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znych Srodowisku, modernizacje i racjonalizacje systemu
transportowego. W przeciwiedstwie do samochodu, ktéry
umozliwia ekstensywna urbanizacje, funkcjonowanie kolei
sprzyja intensyfikacji wykorzystania terenu. Dotyczy to
przede wszystkim obszaréw potozonych stosunkowo bli-
sko dworcéw 1 przystankéw, ale réwniez dalej polozonych
miejscowosci, dostepnych w ruchu pieszo-rowerowym.
Tendencje centralizacyjne widoczne sa réwniez w przypad-
ku powiazania kolei z siecig autobuséw lokalnych — wéw-
czas promien obszaru oddzialywania stacji ro$nie, ale w za-
sadzie w granicach okreslonych akceptowalnym spolecznie
czasem dojazdu.

System kolejowy stanowié¢ moze jedno z narzedzi wply-
wajacych na wicksza atrakcyjnos¢ juz istniejacych centréw
sieci osadniczej regionu — dzieki bezposredniemu oddzialy-
waniu stacji, jak i wspdlpracujacego z koleja systemu trans-
portu lokalnego.

Istniejaca sie¢ kolejowa dociera do wielu miast i osiedli
aglomeracji: Lasku, Lasku—Kolumny, Zdunskiej Woli,
Zgierza, Grotnik, Ozorkowa, Leczycy, zespotu Andrespol—
Bedon, Koluszek, Strykowa i Glowna. Jej mankamentem
jest jednak fakt, ze obsluguje je z reguly ze strefy peryfe-
ryjnej ukladu osadniczego (w zamian oferujac potencjalnie
wyzsza predkosé niz ta mozliwa do uzyskania na sieci dro-
gowej). Oczekuje sie zatem, ze aktywizacja kolei powinna
wplynaé na lepsze wykorzystanie ekstensywnie wykorzy-
stywanych terenéw wokét stacji (w tym terendéw ,zato-
rzy”), ktére — z racji dostgpnosci — stanowi¢ zaczng wazng
rezerwe terendéw budowlanych. Aby to bylo mozliwe, sily
rynkowe powinny by¢ odpowiednio stymulowane aktyw-
ng polityka przestrzenng gmin. Jest to szczegdlnie wazne
ze wzgledu na fake, ze strefy wokdt stacji rzadko sa niezur-
banizowane — a zwykle sa Zle zagospodarowane. Istotnym
kierunkiem dzialan bedzie udostepnienie wejscia na stacje
od strony ,zatorza”, wraz z urzadzeniem ogélnodostep-
nych poprzecznych przejs¢ (i przejazdéw rowerowych)
przez tereny stacyjne, niwelujacych zjawisko bariery prze-
strzennej.

Szczegblnym przypadkiem mozliwosci intensyfikacji za-
gospodarowania sa konsekwencje funkcjonowania plano-
wanej linii $rednicowej w $rédmiesciu Lodzi. Staé sic ona
powinna jednym z najwazniejszych stymulatoréw rewitali-
zacji i intensyfikacji wykorzystania sasiadujacych terendw.
Dlatego na linii tej proponowane sa — poza przebudowa-
nym Dworcem Fabrycznym — nowe przystanki dla pocia-
gbw aglomeracyjnych i regionalnych.

Ponadto w Lodzi aktywizacja linii obwodowej pozwoli
na wytworzenie strukturalnych powigzan obszaru central-
nego miasta z dzielnicami peryferyjnymi, rozcictymi obec-
nie strefami przemystowymi albo terenami niezagospoda-
rowanymi, ktére towarzyszg pierScieniowi kolei. Dotyczy
to w pierwszym rzedzie otoczenia istniejacych i projekto-
wanych przystankéw i stacji. Przykladem potencjatu prze-
mian strukturalnych jest wezel E6dz Zabieniec, ktéry moze
sie stal lacznikiem miedzy dwoma duzymi osiedlami —
a znajduje sie obecnie posrodku stabo wykorzystywanych
~pustek”.
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Réwnolegle mozna oczekiwad intensyfikacji zagospoda-
rowania mniejszych miast, w tym ich centréw historycz-
nych. W wybranych przypadkach mozliwe jest réwniez
w perspektywie podciagniecie nowych odcinkéw linii kole-
jowych bezposrednio do stref centralnych miast regionu, co
powinno radykalnie zwickszy¢ ich atrakcyjnosé dla lokali-
zacji ushug i nowego mieszkalnictwa.

Podstawowym celem kolei, w aspekcie rozwoju prze-
strzennego, jest odwrécenie wielkosci trendéw poprzez
zwickszenie konkurencyjnosci opcji rozwoju intensywnego.
Jednakze, jak wskazuja przyklady w krajach rozwinietych,
nie jest mozliwe zatrzymanie ekspansji przestrzennej struk-
tur zurbanizowanych. Mozna natomiast, dzicki moderniza-
gji sieci transportu publicznego, zmniejszy¢ konkurencyj-
no$¢ obszaréw zaleznych od obstugi samochodowej,
a zwiekszy¢ — obszaréw dobrze obstugiwanych transportem
publicznym, czyli takich, ktére polozone sa m.in. w pro-
mieniu dostepnosci pieszo-rowerowej do istniejacych lub
potencjalnych przystankéw kolei aglomeracyjnej. Przys-
tanki potencjalne to kierunek perspektywiczny rozwoju
kolei; na obecnym etapie ,,punkt ciezkosci” dziatar skupia
si¢ na intensyfikacji wykorzystania przystankéw juz istnie-
jacych.

Przypadkiem szczeg6lnym powiazania kolei z ekspansja
przestrzenng jest proponowana do budowy linia kolejowa
do Portu Lotniczego 1.6dz, ktdra ma nie tylko zapewni¢ we-
zel integracji kolejowo-lotniczej, ale takze obstuzy¢ plano-
wana komercyjna urbanizacje okololotniskowa.

Integracja kolei w systemie transportowym todzi i regionu
Dla uzyskania efektywnej obslugi pasazerskiej regionu
wazne jest powigzanie kolei z innymi §rodkami transportu
réznych pozioméw funkcjonowania. Moze by¢ ono reali-
zowane dzieki wezlom przesiadkowym na sie transportu
publicznego oraz na transport indywidualny — samochodo-
wy i rowerowy. Z drugiej strony, dla efektywnosci ekono-
micznej Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej, warunkujace jest
zapewnienie dobrej, bezposredniej dostepnosci, tak w miej-
scach zamieszkania pasazeréw, jak i przede wszystkim
w §rédmiesciu Lodzi — stolicy aglomeracji — gdzie koncen-
truje sie ponad 60% statystycznych celéw podrézy. Dobra
oferta kolejowa zapewni wieksza sklonnos¢ do przesiadania
si¢ z innych $rodkéw transportu, lepsze wykorzystanie ta-
boru, a to z kolei pozwoli na nizsze ceny biletéw. W ten
spos6b wzro$nie konkurencyjno$é przewozéw kolejowych.
Dla zbudowania optymalnej sieci przystankéw w plano-
wanym obszarze dzialania L.odzkiej Kolei Aglomeracyjnej
juz obecnie podjeta zostala wspdlpraca Urzedu Marszal-
kowskiego w fodzi z PKP Polskie Linie Kolejowe SA.
Przebudowie podlegaly przystanki: Smardzew, Glinnik,
Swedéw, Strykéw, Glowno, Zgierz Pélnoc, Zgierz Kontre-
wers, Grotniki, Kontrewers, natomiast zbudowane w I eta-
pie nowe przystanki to: Radogoszcz Zachdd, Glinnik Wies,
Bratoszewice, Domaniewice Centrum, Zgierz Jaracza, Ozor-
kéw Nowe Miasto, £.6dz Pabianicka, £.6dz Dabrowa.
Pozostaje zadanie zlokalizowania przystankéw na trasie
tunelu $rednicowego, co jest problemem niezwykle ztozo-
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nym. Juz na etapie Studium wykonalnosci tunelu koniecz-
ne jest dokonanie wielokryterialnej analizy dla wyboru po-
tencjalnych lokalizacji, tak aby dalsze etapy projektowe
tunelu mogly uwzgledniaé jej wyniki i uwarunkowania.
Analiza winna by¢ dokonana pod katem spelnienia wymo-
géw technicznych dla linii kolejowej znaczenia padstwowe-
g0, pod wzgledem optymalizacji polaczen z ukladem lokal-
nego transportu zbiorowego (obecnego i planowanego)
oraz w aspekcie optacalnosci komercyjnej budowy danego
przystanku (o czym w zasadniczym stopniu decyduje suma
prognozowanego ruchu pasazerskiego). Planowane przy-
stanki kolejowe, dobrze skomunikowane z liniami tramwa-
jowymi i autobusowymi, wspomagane parkingami park
and ride i bike and ride sa w stanie ozywi¢ cale kwartaly
obecnej zabudowy miejskiej lub stworzy¢ warunki do reali-
zacji nowych zamierzed urbanistycznych. Decyzje o budo-
wie przystanku kolejowego na linii Srednicowej, w kazdej
z potencjalnych lokalizacji, mogg zapadac niezaleznie od
budowy samego tunelu, w réznym czasie, w rdznej kon-
wengcji finansowania (np. z udzialem $rodkéw unijnych lub
prywatnych), natomiast warunkiem ich przyszlej sprawne;j
realizacji jest przewidzenie uwarunkowan na pierwszych
etapach projektowania.

Z punktu widzenia pasazera sprawa dostepnosci do kolei,
poprzez dostepno$¢ do stacji i przystankdw, jest jednym z de-
cydujgcych srodka  transportu.
Najliczniejsza czes¢ pasazeréw kolei regionu tédzkiego sta-
nowia studenci (27% w przewozach ogdlem, 29,1% w prze-
wozach miedzyregionalnych i 25% w przewozach regional-
nych) oraz osoby pracujace umystowo (25,3% w przewozach
ogélem, 29,3% w przewozach miedzyregionalnych i 19,7%
w przewozach regionalnych), a ich cele podrézy koncentrujg
si¢ w zasadniczym stopniu w obszarze Srédmiescia Lodzi.
Obecny uklad t6dzkiego wezta kolejowego charakteryzuje
sie niedostosowaniem lokalizacji stacji kolejowych w stosun-
ku do struktur przestrzennych bedacych generatorami ru-
chu, dlatego tez celem planowanych dzialafi modernizacyj-
nych bedzie m.in. zbadanie i wskazanie optymalnej lokaliza-
i przyszlych stacji i przystankéw w celu stworzenia odpo-
wiedniej oferty przewozowej, odpowiadajacej oczekiwaniom
obecnych i potencjalnych klientéw transportu kolejowego.
Zbudowanie linii $rednicowej, wyposazonej w przystanki
osobowe na swojej trasie, pozwoli tez wlaczy¢ fragmenty
obecnie niewykorzystywanej kolei obwodowej, po rewitali-
zacji jej infrastrukeury, do uktadu linii kolei aglomeracyjnej,
wzbogacajac oferte przewozéw niezaleznych od nieuniknio-
nego narastania zatloczenia ulic miejskich.

czynnikéw  wyboru

Integracja z siecia publicznego transportu lokalnego
W tej grupie wystapig powiazania z lokalna siecia autobu-
sowa i siecia tramwajowa centrum aglomeracji.

Powiazanie to moze by¢ realizowane przez przystanek
autobusowy (z mozliwoscia postoju na wypadek zaklécen
ruchowych), petle autobusowa oraz dworzec autobusowy.
Przewiduje si¢ lokalizacje wickszej petli (dworca autobuso-
wego) w rejonie stacji Lask, Zdunska Wola, Pabianice,
Koluszki, Ozorkéw, Zgierz, Glowno. Na skrajach systemu

przewiduje sie polepszenie powigzan kolejowo-autobuso-
wych w Kutnie i Lowiczu.

Uktad sieci autobusowej wspomagany ze S$rodkéw
gminnych powinien zostal przeksztalcony lub wzbogacony
o linie dowozace do kolei aglomeracyjnej. Linie te powinny
by¢ powiazane taryfowo i rozkltadowo z pociggami aglome-
racyjnymi. Szczegdlne znaczenie beda mialy linie dowozace
obstugujace miasta pozbawione dostepu do sieci kolejowe;
(np. Zdunska Wola — Szadek, Zdufriska Wola — Zeléw,
Koluszki — Brzeziny). Inna wazna linia dowozaca bedzie
laczyla zespdt centrum logistycznego w rejonie skrzyzowa-
nia autostrad A1 i A2 ze stacja Strykéw. W miastach, gdzie
polozenie stacji kolejowej jest wyjatkowo peryferyjne (np.
Lask, Ozorkéw), konieczne bedzie przemodelowanie ukta-
du linii autobusowych, by przynajmniej wickszo$¢ z nich
mogla obstuzy¢ i centrum, i dworzec kolejowy.

Powigzania z ukladem tramwajowym moga wystapi¢ na
16 stacjach i przystankach polozonych na obecnej sieci oraz
na kolejnych 4 polozonych na linii §rednicowej w Lodzi.
Zazwyczaj integracja kolejowo-tramwajowa polegad bedzie
na dobudowie przystankéw na liniach tramwajowych, la-
two dostepnych z peronéw kolei. W czterech wypadkach
zintegrowana z koleja moze by¢ istniejaca lub planowana
kradcowka tramwajowa.

Integracja z siecig publicznego transportu regionalnego
Istotna cze$¢ powiazania z koleja regionalna bedzie naj-
bardziej bezposrednia, poniewaz kursy regionalne beda
rowniez spelnialy role kurséw aglomeracyjnych (przede
wszystkim kierunek Lowicz i Kutno). Pociagi innych re-
lacji regionalnych, przys$pieszone na obszarze aglomeracji,
beda sie wiazaly z koleja regionalna na stacjach Zdunska
Wola, Lask, Pabianice, £6dz Port Lotniczy, £6dz Kaliska,
16dz Fabryczna, £6dz Widzew, Koluszki. Powiazanie z au-
tobusami sieci regionalnej moze nastapi¢ w wezlach prze-
siadkowych £.6dz Fabryczna, £.6dZ Kaliska, £.6dz Zabieniec,
Zdunska Wola, Lask, Kutno, Lowicz, Koluszki.

Integracja z siecig transportu krajowego

Integracja z siecia transportu krajowego realizowana be-
dzie poprzez powiazanie z pociggami dalekobieznymi
i miedzynarodowymi. Powiazanie z pociggami daleko-
bieznymi bedzie realizowane przede wszystkim na dwor-
cu L6dZ Fabryczna, a w mniejszym stopniu na dworcach
Koluszki, Kutno, Zduniska Wola, Lowicz, £.6dZ Widzew i —
wariantowo — L6dz Port Lotniczy. Wezel L6dZz Fabryczna,
a w mniejszym zakresie takze L6dz Kaliska, Zduiiska Wola,
Lask, Kutno i Lowicz, umozliwig ponadto powigzanie z da-
lekobieznym ruchem autobusowym. Mozliwe jest réwniez
powiazanie z krajowym transportem lotniczym na plano-
wanym dworcu £6dZ Port Lotniczy.

Powiazanie z pociagami miedzynarodowymi bedzie re-
alizowane w wezle L6dz Fabryczna, a tymczasowo réwniez
w wezle Kutno. £6dz Fabryczna stanowi réwniez miejsce
integracji systemu aglomeracyjnego z miedzynarodowg sie-
cig autobusowa. Powiazanie z miedzynarodowym transpor-
tem lotniczym zapewni¢ ma stacja £.6dz Port Lotniczy.
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Integracja z transportem indywidualnym
Wszystkie stacje i przystanki maja dysponowaé wygodnym
podjazdem i zespolem miejsc parkingowych (najmniej 5).
W wybranych punktach przewiduje si¢ réowniez urzadze-
nia P+R. Sa to nastepujace stacje: L6dz Fabryczna, £6dz
Kaliska, £6d% Zabieniec, Zgierz Pétnoc, Ozorkéw, Strykéw,
Glowno, Glinnik, Koluszki, £.6dz Janéw, Kolumna, Lask,
Zduniska Wola. Przynajmniej cze$¢ z tych parkingéw po-
winna by(¢ strzezona.

Wszystkie przystanki i stacje powinny by¢ wyposazone
w zadaszone parkingi rowerowe (najmniej na 15 stano-
wisk). Zaleznie od przyjetej opcji moga to rowniez by¢ par-
kingi dostepne za pomoca karty magnetycznej.

Przebudowany dworzec £.6dz Fabryczna stanie sie glow-
nym wezlem intermodalnym sieci, a jednocze$nie jednym
z wiekszych dworcéw Europy Srodkowo-Wschodniej. Po
budowie linii KDP wezel ten pozwoli na powigzanie
wszystkich pozioméw obstugi kolejowej ze soba oraz z sie-
cia transportu lokalnego.

Poprawa atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu
Funkcjonowanie kolei aglomeracyjnej powinno przyczynic sie
do powstania szeroko rozumianych proceséw synergii miedzy
poszczegdlnymi osrodkami aglomeradji i regionu. Wynika to ze
zwickszenia dostepnosci, ktére, dzigki zwigkszeniu mobilnosci
spoleczenistwa, wplynie na wzrost atrakcyjnosci Lodzi i innych
miast. Otwiera to mozliwo$¢ funkcjonowania bogatszej niz
obecna oferty ushugowej (od biznesu po kulture) oraz otwarcie
sie stref peryferyjnych aglomeracji pod nowe inwestycje.

Oczekiwanym skutkiem funkcjonowania kolei bylaby
w pierwszym rzedzie aktywizacja przestrzeni otaczajacych
wicksze stacje. Dotyczy¢é to moze wlhasciwie wszystkich
miast, bo przestrzenie te oferuja duze mozliwosci przeksztal-
cefi. Szczegblna sytuacja ma miejsce w Lodzi. Planowane
tzw. Nowe Centrum, majace docelowo sta¢ si¢ duzym skupi-
skiem ustug biurowych, handlowych i kulturalnych, bedzie
w duzej mierze uzaleznione od dobrej obstugi kolejowej.
Obszar starego centrum potozony wzdluz ulicy Piotrkowskiej
moze rowniez uzyskaé nowy impuls rozwojowy dzieki istnie-
niu stacji na linii Srednicowej. Duzego wplywu oczekuje sie
takze w zachodniej cze$ci $Srédmiescia, gdzie powinno dojsé
do aktywizacji dzialalnosci inwestycyjnej na terenach pofa-
brycznych i powojskowych. Te skumulowane procesy spo-
woduja jakosciowa zmiane atrakcyjnosci Lodzi jako centrum
regionu i jednego z najwickszych miast Polski.

Etapowanie rozwoju systemu

Budowa systemu kolei aglomeracyjnej bedzie realizowana eta-
pami, przede wszystkim ze wzgledu na wysoki koszt inwesty-
i i dhugi proces inwestycyjny — dobre etapowanie moze da¢d
szybkie czesciowe efekty spoleczne. Ponadto skutki kongestii
spowodowane zatloczeniem drég i ukladu ulicznego miast
beda narastac sukcesywnie w miare dalszego rozwoju moto-
ryzacji indywidualnej i rozbudowy autostrad i drég ekspreso-
wych generujacych ruch. Przewiduje si¢, ze powazne skutki
kongestii w regionie 16dzkim pojawia si¢ w latach 2016-2020.
Zalozony jest podzial inwestycji na trzy etapy.
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I etap rozwoju sieci (2014/2015)

Dla potrzeb systemu Lddzkiej Kolei Aglomeracyjnej w I
etapie funkcjonowania zostana wykorzystane istniejace li-
nie kolejowe, ktére w ostatnich latach zostaly poddane mo-
dernizacji lub modernizacja, czy rewitalizacja ich planowa-
na jest w najblizszych latach.

Program uruchomienia kolei aglomeracyjnej jest scisle
powiazany z wykorzystaniem juz zainwestowanych $rod-
kéw unijnych. Sie¢ kolei aglomeracyjnej obejmie odcinki
linii 0 najwyzszym nate¢zeniu ruchu w granicach aglomera-
¢ji lub do pierwszej stacji od granicy aglomeracji. Na czesci
z nich realizowane sa juz przewozy regionalne. Cz¢s$¢ z nich
nie jest obecnie wykorzystywana do ruchu pasazerskiego.
Odcinki linii przewidzianych do wykorzystania dla potrzeb
kolei aglomeracyjnej zestawione zostaly w tabeli 2.

Planowany uktlad linii jest nastepujacy:

e Al — L4dz Fabryczna — 16dz Widzew — Koluszki,
niektoére kursy wydtuzone do Rogowa;

o A2 —Zgierz Pélnoc — Zgierz — £6dz Widzew (odwr6-
cenie czola) — Chojny — Pabianice, niektére kursy do
Zduriskiej Woli i Sieradza;

e A3 —(Sieradz) Zduniska Wola —1.6dz Kaliska — Zgierz
— Lowicz;

e A4 —Kutno —Zgierz — £.6dz Kaliska — Chojny — £.6dz
Widzew, niektdre kursy skrécone d Lodzi Kaliskiej,
a niektére wydtuzone do Koluszek.

Tabela 2
Odcinki linii przewidzianych do wykorzystania dla potrzeb LKA

Odcinek linii Nr linii Charakterystyka techniczna linii

t0dz Fabryczna — 17 |dwutorowa, zmodernizowana na odcinku t6dz Widzew —

Koluszki Koluszki w 2007 r., w trakcie realizacji modernizacja odcinka
t0dz Fabryczna-todz Widzew; predkos¢ maks. 140 km/h

Zgierz — Glowno — 15  |jednotorowa, rewitalizacja realizowana w 2011 r., pred-

(towicz) ko$¢ maksymalna 90/100 km/h

t6dz Kaliska — Zgierz 16 |jednotorowa, odcinek Zgierz — Kutno przewidziany do

-0zorkow — (tgczyca remontu w ramach WPI do 2015 r., predko$¢ maksymalna

- Kutno) po zakonczeniu prac 100 km/h

todz Kaliska — task — 14 |dwutorowa, przewidziana do modernizaciji/rewitalizacji

(Zduriska Wola — Sieradz)
tddz Kaliska — todz
Chojny — £odz Widzew
todz Widzew — Zgierz 16

po 2014,

25/540 |dwutorowa, ukoriczenie prac modernizacyjnych w 2012 r.
predkosé maks. do 100 km/h

jednotorowa, nieuzytkowana obecnie dla ruchu pasazerskie-
g0, 50/100 km/h, przewidziana do rewitalizacji w 2013 r.

dwutorowa, 40 km/h ze wzgledu na parametry geome-
tryczne

tacznica todz Retkinia— | 503
t0dz Karolew

Zgodnie z projektem , Modernizacja i budowa nowych
przystankéw w Lddzkim Wezle Kolejowym” przyjeto pro-
gram inwestycyjny obejmujacy kluczowe inwestycje nie-
zbedne dla realizacji I etapu budowy systemu kolei aglome-
racyjnej. Wybor lokalizacji nowych i modernizowanych
przystankéw dokonano po konsultacjach spolecznych. Na
rys. 3 zaznaczone zostaly przystanki do realizacji w I etapie
oraz rekomendacje dla kolejnych etapéw budowy systemu
kolei aglomeracyjnej

II etap rozwoju (po 2015)

Docelowo, po 2015 roku do systemu kolei aglomeracyjnej
beda wlaczane planowane do budowy nowe odcinki linii
kolejowych na terenie miasta Lodzi:
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Tabela 3
Planowane inwestycje R LKA 2015 1.
— przystanki dla | etapu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej

Zakres inwestycji \ Budowa \ Przebudowa e S

Linia nr 15 (£6dZ Kaliska — towicz) D KeAD KOLESOWY
t6dz Radogoszcz Zachod X i T
Glinnik Wie$ X
Bratoszewice X —_—
Domaniewice Centrum X e i r e
Smardzew X
Glinnik X . Wi miedzegonanm
Swedow X o i B0 preckosel
Strykow X [ SRR,
Glowno X o ool e i3 prdkosel

Linia nr 25 (£6dz Kaliska — £6dz — Chojny)
£6d? Pabianicka \ X \
Linia nr 540 (£6dz —Chojny — t6dz Widzew)
todz Dabrowa \ X \ B e
Linia nr 16 (Zgierz — Kutno)
Zgierza Jaracza X Rys. 2. Zasieg | etapu budowy kolei aglomeracyjnej
Zgierz Kontrowers X
Zgierz Potnoc X
0zorkéw Nowe Miasto X OPIS PREYSTANKOW
Grotniki X ® ijace —
Chociszew X . roveteer o
Linia nr 17 (£odz Fabryczna — Koluszki) rowe-kolenestapy Linia nr 16
t0dz Fabryczna X
t6dz Niciarniana X LECZYCA
t6dz Widzew X
0ZORKOW NOWE MIASTO % % ;%{ . ?«%i 3 »_\{\\ﬁv

e linia $rednicowa £.6dz Fabryczna —£.6dz Kaliska (Stu-
dium Wykonalnosci na ukoniczeniu),

e linia do Portu Lotniczego im. Wi Reymonta: £6dz
Lublinek — Port Lotniczy — £6dZ Retkinia (wykonane
Studium Wykonalnosci).

Zaklada sie, ze sie¢ kolei aglomeracyjnej opieraé sie bedzie
na istniejacej sieci kolejowej oraz na nowej linii Srednicowej,
prowadzonej od dworca L6dz Widzew do nowego dworca
L6dz Fabryczna w obecnym korytarzu kolejowym poddanym
przebudowie, a nastepnie tunelem pod $rédmiesciem Lodzi do
wezla tréjkatnego Polesie, umozliwiajacego wjazd pociagéw
na dworzec £6dz Kaliska oraz na lini¢ w kierunku Zgierza.

I1I etap rozwoju (horyzontalny)
Dalszy rozwdj sieci kolei moze nastapi¢ w oparciu o wiek-
sze inwestycje w zakresie rozbudowy sieci regionu i same-
go wezta tédzkiego. Szczegdlowych analiz wymaga wpro-
wadzenie pociagéw w glab struktur zurbanizowanych.
Dotyczy to w pierwszym rzedzie Lodzi, ale takze innych
miast $redniej wielkosci wojewddztwa. Wdrozenie etapu
III wymaga odr¢bnych szczegbtowych studidw.

Lodzki wezel kolejowy, wyposazony w tunel $rednicowy
i zoptymalizowany system stacji pasazerskich dla pociagdw
miedzynarodowych, miedzyregionalnych, regionalnych i aglo-
meracyjnych, z jednej strony pozwoli wreszcie na pelne zdys-
kontowanie uprzywilejowanego centralnego polozenia geo-
graficznego regionu i aglomeracji, z drugiej — stanie sie milo-
wym krokiem w strone realizacji wewnetrznej polityki zréw-
nowazonegorozwojutransportu, ktorazostala przyjetawLodzi
juz w 1997 roku, zaraz po Warszawie i Krakowie.
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Rys. 3. Przystanki todzkiej Kolei Aglomeracyjnej do realizacji w | i w kolejnych etapach
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Rys. 4. Analizowane przystanki todzkiej Kolei Aglomeracyjnej na terenie todzi, Zgierza
i Pabianic po zbudowaniu tunelu $rednicowego
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