Piotr Kulesza

ROZBUDOWA SIECI KOLEJOWEJ JAKO CZYNNIK ROZWOJU
AGLOMERACJI LODZKIEJ DO 1914 R.

Wieloptaszczyznowo$¢ procesow uprzemystowienia i urbanizacji jest
niewatpliwie jednym z najbardziej interesujacych przejawow rozwoju sieci
osadniczej. Do jego nastgpstw nalezy koncentracja ludno$ci na obszarach
zurbanizowanych oraz ich powiazanie funkcjonalne z duzymi o$rodkami
miejskimi, prowadzace do powstania aglomeracji badz tez szerzej, obszaru
metropolitarnego. W literaturze fachowej tym ostatnim pojeciem, w ktorym
zawarte jest pojecie aglomeracji,

przyjeto nazywac ciagly przestrzennie wielkomiejski uktad osadniczy zlozony z odrgbnych pod
wzgledem administracyjnym jednostek, obejmujacy duze miasto lub zwarty obszar miejski jako
centrum uktadu oraz powiazana z nim funkcjonalnie strefe zurbanizowana'.

Strefa zewngtrzna w tym przypadku stanowi wezszy lub szerszy pas terenu
otaczajacy osrodek centralny, w obrebie ktorego zachodzi przenikanie si¢ form
zycia miejskiego 1 wiejskiego, przy czym wplyw miasta jest czynnikiem
dominujacym®.

Formowanie sig i rozwo6j 10dzkiej aglomeracji miejskiej nie doczekaty si¢ do
tej pory rzeczowego opracowania. Poszczegoélne prace z dziedziny badan
geograficznych nad rozwojem aglomeracji na ziemiach polskich, w tym Marka
Kotera czy Zbigniewa Gontarskiego, sa z zatozenia pracami teoretycznymi,
odwolujacymi si¢ w wigkszym stopniu do samej koncepcji metropolitarnej niz
do szczegdtowego omoéwienia procesu ksztaltowania si¢ obszaru dzisiejszej
Lodzi.

'Z. Gontarski, W sprawie delimitacji i typologii wielkomiejskich ukladéw osadniczych
obszaréw metropolitalnych, ,,Biuletyn Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej
Akademii Nauk” 1973, z. 79, s. 14.

2M. Koter, Ksztaltowanie sie strefy podmiejskiej w $wietle badar historyczno-geogra-
ficznych, ,,Acta Universitatis Lodzensis” 1985, Folia Geographica 5, s. 62.
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Opracowania historyczne dotyczace tematu stanowia natomiast badania
czastkowe, zwracajace uwage na poszczegodlne czynniki miastotworcze, bez
przytoczenia ich szerszego kontekstu i roli w ksztaltowaniu aglomeracji. Na
potrzeby niniejszego artykutu chciatbym skoncentrowaé si¢ na rozbudowie sieci
komunikacyjnej, czyli czynnika o duzej sile oddzialywania, ktory w istotnym
stopniu uksztattowat nowa skalg wielko$ci miasta i jego charakter funkcjonalny.
Pragng¢ ukaza¢ rowniez inicjatywy prywatne skierowane na zwigkszenie
przewozow transportowych i osobowych, z ktorych czg§¢ nie zostata co prawda
zrealizowana, jednak mimo to $wiadczy o stopniu zaangazowania kapitatu
prywatnego w rozwdj miasta oraz o skali dziatania t6dzkich przedsigbiorcow.

16dz, pomimo roli jaka odgrywata w gospodarce Krolestwa Polskiego, nie
miata az do poczatku lat 60. XIX w. potaczenia kolejowego. Cho¢ powstato
kilka projektow budowy linii kolejowych przebiegajacych przez L.o6dz lub
dochodzacych do niej, przedstawianych w latach 1858—1863 przez prezydenta
miasta, wladze gubernialne nie kwapity si¢ zbytnio z pracami w tym zakresie.
Ostatecznie realizacje¢ tegoz przedsigwzigcia wzigta w swoje rece grupa todzkich
fabrykantow, ktora w 1858 r. przedlozyla projekt budowy linii kolejowej
biegnacej przez Rokiciny—t.6dz—Ozorkow—Krosniewice, dzigki czemu bLodz
uzyskataby potaczenie z koleja Warszawsko-Bydgoska, a co za tym idzie
z Zaglebiem Dabrowskim, Warszawa, Slaskiem i terenami pruskimi3 . Z innym
projektem, nastawionym ewidentnie na korzys$¢ wilasnych zaktadow, wystapit
Ludwik Geyer, proponujac uruchomienie linii z ktodzi do stacji kolei
Warszawsko-Wiedenskiej Baby przez Rude Pabianicka, Rzgéw 1 Tuszyn.
Uwzglednienie przede wszystkim interesow wlasnego przedsigbiorstwa byto
powodem licznych sprzeciwow i w koncu odrzucenia tej propozycji. Ostatecznie
w 1861 r. grupa najwigkszych 6wczesnych toédzkich przemystowcow, na czele
z Karolem Scheiblerem, zaproponowata budowe linii £6dZz—Rokiciny. Prace nad
tym projektem trwaty do 1865 r., kiedy to grupa finansowa z udzialem m. in.
K. Scheiblera i pod kierunkiem Jana Gottlieba Blocha®, uzyskata koncesje na
budowe linii Koluszki—t.6dz. Linia ta otrzymala nazwe¢ Fabryczno-Lodzkiej
1 w swej pierwotnej wersji miata przebiega¢ przez Lodz—Zgierz—Ozorkow—
Konstantynéw—Pabianice—Zdunska Wolg—Kalisz do Szczypiorna i mie¢ prze-
dtuzenie do granicy pruskiej. W tym momencie koncesja udzielona zostala
jednak tylko na budowe linii do Lodzi. Bylo to podyktowane polityka wiadz,

3 K. Badziak, Geneza i rozwdj lédzkiego wezla komunikacyjnego (do 1914 r.), ,Rocznik
Lodzki” 1976, t. 21 (24), s. 151.

4 Jan Gottlieb Bloch (1836-1902), finansista i przemystowiec. Jeden z tworcow budownictwa
kolejowego Krolestwa Polskiego. Autor publikacji na temat przemystu i kolejnictwa, m. in.
opublikowanej w 1880 r. pracy Historia drog zelaznych w Krolestwie Polskim. Symbol
uformowanej nowej burzuazji polskiej. Znany réwniez ze swej pracy filantropijne;.
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ktore niechgtnie udzielaly koncesji na budoweg dalszych linii kolejowych
w zachodniej czesci Krolestwa, glownie ze wzgledow strategicznych®.

Linia kolejowa Lodz—Koluszki zostata uruchomiona 1 VI 1866 r., dzigki
czemu to6dz uzyskala potaczenie z osrodkami gospodarczymi Krolestwa
Polskiego oraz, przez zbudowane w najblizszej przysztosci linie, z rynkami
rosyjskimi®. Byta to pierwsza w Krolestwie prywatna inicjatywa, ktora zostata
doprowadzona do pomys$lnego zakonczenia.

Lokalizacj¢ dworca przewidziano w rejonie ul. Przejazd (dzisiejsza
Tuwima) i Targowej, wedlug argumentacji Rady Miasta, w miejscu bardzo
korzystnym, gdyz nie niosto to za soba drastycznych zmian w zabudowie
Lodzi’. Uwazano wrecz, ze polaczenie owo powinno ozywi¢ ten fragment
miasta, poniewaz Nowa Dzielnica byla nadal stabo rozwinigta. Zwracano
rowniez uwageg, ze poprowadzenie kolei wtasnie ta droga sprawi, ze naj-
wazniejsze zaktady przemystowe, ktérym najbardziej zalezato na budowie kolei,
beda mialy tatwy i nie wymagajacy duzych nakladéw dostep do niej.
W  konsekwencji efekty okazaty si¢ jednak odwrotne do zakladanych.
Wybudowana linia kolejowa podzielita obszar Nowej Dzielnicy, utrudniajac na
dtugie lata jej harmonijny rozwdj, co uwidacznia si¢ w krajobrazie miejskim do
dzisiaj. Takie ulokowanie dworca przeniosto natomiast centrum oOwczesnej
Lodzi z Rynku Nowego Miasta bardziej na potudnie, do ul. Dzielnej. To wlasnie
na tym obszarze zaczgly powstawaé hotele, teatry i budynki uzytecznoS$ci
publiczne;j.

Dzigki nowemu potaczeniu Lodz znalazta si¢ na trasie jednej z naj-
wazniejszych linii w Krolestwie Polskim. Imponujacy wizerunek nowej linii
kolejowej daja liczby statystyczne, wedhug ktorych

w latach 1871-1903 ilo$¢ towarow (wagowo) przewiezionych Koleja Fabryczno-Lodzka wzrosta
ponad 14-krotnie, w tym wywozonych z Lodzi 8,5-krotnie (w latach 1875-1903), a przywozonych
odpowiednio — 9,7-krotnie®.

Pomimo tak duzego importu surowcow dla przemyshu wiokienniczego,
przywoz towaré6w miatl rowniez negatywne aspekty, w tym zbyt duzy import
zywnos$ci z terenéw Krolestwa, co ostabialo kontakty fodzi z okolicznymi
terenami.

W latach 70. XIX w. pojawito si¢ wiele innych inicjatyw zwiazanych
z rozbudowa todzkiego wezta komunikacyjnego. Wigkszos¢ z nich byla
torpedowana przez wladze rosyjskie, glownie z powodow strategicznych.

5 K. Badziak, Geneza..., s. 151.

% Ruch towarowy zostat uruchomiony wezesniej, w listopadzie 1865 r.

" Istniaty réwniez inne propozycje, w tym J. G. Blocha, lokalizacji dworca we wschodniej
czgsci miasta.

8 K. Badziak, Geneza..., s. 152.
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Rosjanie podchodzili m. in. sceptycznie do potaczen Krélestwa ze Slaskiem
obawiajac si¢ konfliktu zbrojnego z Prusami. Bylo to podyktowane rowniez
narastajaca niechgcia przemyslowcoOw moskiewskich do todzkiego okregu
przemystowego, co bedzie si¢ przejawia¢ m. in. w dyskryminacyjnej polityce
wladz odnosnie do taryf kolejowych i budowy drog zelaznych w okregu
todzkim.

Pomimo trudnosci zarzad Kolei Fabryczno-t.odzkiej rozpoczat w latach 80.
XIX w. starania o dalsze polaczenia w kierunku zachodnim. W 1880 r. powstat
projekt przedtuzenia linii w kierunku obecnego dworca Lodz Kaliska, ktory
jednak zostal odrzucony ze wzgledow finansowych. Wymagal on bowiem
budowy systemu nasypow i wykupu znacznej czgéci parceli w miescie, co
stawialo go w rzedzie nierentownych. Inna propozycja byla budowa linii od
strony poludniowo-wschodniej w kierunku Pabianic, Lasku, Zdunskiej Woli
i Kalisza. Zostata ona jednak takze, jak wiele innych, odrzucona przez wtadze
rosyjskie.

Jedna z najbardziej interesujacych inicjatyw grupy 16dzkich przemystowcow
pod koniec lat 80. XIX w. byly starania o budowe kolei obwodowej wokot
miasta. Inicjatywa ta byla spowodowana zbyt malymi mozliwosciami
przewozowymi kolei fabrycznej oraz chgcia zmniejszenia kosztow transportu
i sktadowania surowcow przez todzkie zaklady przemystowe. Ze wzgledu na
lokalizacje dworca fabrycznego, jego funkcjonalno$¢ i wydajnosé zaczeta
gwattownie spadac, a rozbudowa stacji towarowej byla w zasadzie niemozliwa
ze wzgledu na nierentownos$¢ takiego przedsiqwziqciag. Problem odciazenia
stacji Lodz Fabryczna od przyjmowania transportow wegla z Zaglebia
Dabrowskiego byt jednak na tyle palacy, ze nawet zarzad Kolei Fabryczno-
-Lodzkiej, ktory nie zgadzat si¢ na rozbudowe linii i odrzucat wszelkie podania
przemystowcow o budowe bocznic kolejowych do ich zakladow, zdawat sobie
sprawe z potrzeby stworzenia nowego projektu'’.

Wobec opieszatosci wladz spotki inicjatywe przejeta grupa przemystowcow,
na czele z Juliuszem Kunitzerem i Juliuszem Heinzlem, przy udziale inz.
Stanistaw Weisblatta''. Chodzito o uzyskanie kontroli nad rozbudowa sieci kolei

° Sprawa przebudowy stacji L6dz Fabryczna pojawita si¢ ponownie w 1912 r. kiedy to
Magistrat miejski w ramach prowadzonych prac zmierzajacych do upigkszenia miasta
zaprojektowat zlikwidowanie sktadow weglowych zajmujacych obszar pomigdzy ulica Kolejowa,
Mikotajewska i Widzewska oraz migdzy Widzewska i Skwerowa z jednej strony, a przy ul.
Weglowej z drugiej strony. Wtadze miejskie zaprojektowaly przeniesienie sktadéw w rejon tzw.
Zagajnika, a Rada Zarzadzajaca Kolei przychylita si¢ do tej propozycji, szczeg6lnie ze wigkszos¢
wspomnianych terendw nalezata do niej [za: ,,Rozw¢j”, 23 11 1912, nr 69, s. 3].

19 Wyjatkiem byla zbudowana w 1878 r. bocznica do zaktadéw K. Scheiblera, ktéry byt
udziatowcem spotki.

" Juz na poczatku roku 1879 inz. S. Weisblatt zwrocit si¢ do ministra wojny z zapytaniem,
czy istnieja ze strony tego resortu jakie$ przeciwwskazania na budowg kolei obwodowej wokot
Lodzi i do Zgierza oraz Pabianic.
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towarowej na terenie L.odzi, a tym samym duza czgscia zyskow wynikajacych
z jej eksploatacji. Stawka, o jaka toczyla si¢ walka byta dosy¢ wysoka, szcze-
gblnie ze w latach 1885-1888 dowodz towarow do Lodzi wzrdst o 25%, co
sprawialo, ze rocznie przybywato tu 60 tys. wagondw'?. Ten, jedynie eksploata-
cyjny, charakter dziatalnosci J. G. Blocha bedzie bardzo czgsto podnoszony
przez todzkich przemystowcow w kolejnych pismach do wiadz gubernialnych.

Calosciowy projekt inz. S. Weisblatt, ktory otrzymal od 1o6dzkich
przemystowcow petnomocnictwo, przedstawit w grudniu 1889 r."” Zaktadat on
budowg obwodnicy skladajacej si¢ z dwoch linii. Poétnocna, o dlugosci
5,3 wiorsty'* (ok. 5654 m) miala biec od stacji £6dz Fabryczna do nowo
projektowanej stacji Widzew i dalej przez krancéwke przy ul. Sredniej
(dzisiejsza Pomorska), Baluty, na Radogoszcz. Nastgpnie miala skrgca¢ na
potudnie i konczy¢ si¢ na zachdd od fabryki Izraela Kalmanowicza Poznan-
skiego. Potudniowa linia miala natomiast przebiega¢ wzdluz wybudowanej
w 1878 r. odnogi Towarzystwa Akcyjnego K. Scheiblera, przez ulice Zarzewska
do ul. Katnej (dzisiejsza Radwanska), przez projektowana stacje ,,Chojny” na
przedtuzeniu ul. Piotrkowskiej. Linia ta miala nastgpnie dochodzi¢ do rejonu
poOzniejszej fabryki Szaji Rosenblatta, dajac potaczenie kolejowe poludniowo-
-zachodniej cze$ci miasta. Dzigki takiemu rozplanowaniu istniata mozliwosé
przedtuzenia torow do zakladoéw 1. K. Poznanskiego i — w ten sposob — pota-
czenia obu linii. Dalsze przedluzenie jest zreszta widoczne na planie z 1889 r.
autorstwa Majewskiego'’.

Wreszcie planowano budowe 12 bocznic kolejowych od linii péinocnej
i potudniowej do zakladéw fabrycznych udziatlowcow spotki. Razem z tymi
odnogami projektowana kolej obwodowa biegnaca w najblizszym sasiedztwie
o6wczesnych granic administracyjnych todzi, miata liczy¢ 16,3 wiorsty (ok.
17 388,5 m), a w przyszlosci planowano jej przedtuzenie do Pabianic i Zgierza'®.
Dzigki temu projektowi miasto miato uzyska¢ szereg udogodnien, w tym:

1) zwigkszenie mozliwosci przewozowych wezta kolejowego,

2) zmniejszenie kosztow sktadu surowcow,

3) zlikwidowanie ucigzliwego transportu przez miasto,

4) poprawe komunikacji miejskiej,

1> Dziennik Lodzki”, 13 TV 1890, nr 82.

3 Archiwum Pafistwowe w Lodzi [dalej: APL], Rzad Gubernialny Piotrkowski Wydziat
Administracyjny [dalej: RGP WA], sygn. 2095.

' Wiorsta — niemetryczna miara dlugosci obowiazujaca na obszarze Cesarstwa Rosyjskiego.
Od 1835 r. 1 wiorsta = 1066,78 m.

'S Plan goroda Lodzi s ukazaniem znaczitielniejszich fabrik i projektirujemago podiezdnago
rielsowago puti, Majewski, rkps barwny (1: 5040), 90 x 135 cm., APL, Zb. Kart., 530.

1S Dokumenty otnosjaszczesja k projektu todziriskogo obwodnogo puti 1889—1896 [ze zbiorow
WiIiMBP im. P., sygn. 29794], s. 1-8; W. Kuzko, Droga Zelazna Fabryczno-Eddzka, ,.Swiat Kolei”
1998, nr 2.
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5) poprawg stanu sanitarnego miasta poprzez przeniesienie czg$ci fabryk
z centrum na jego obrzeza,

6) przeniesienie rejonu aktywizacji na zachod od Lodzi, na tereny do tej
pory nie poddane zagospodarowaniu.

Jednoczesnie kontrprojekt wysunat Zarzad Towarzystwa Akcyjnego
Lodzkiej Drogi Zelaznej. W dniu 11/23 kwietnia 1891 r. odbyla sie w tej
sprawie specjalna narada z udzialem m.in. gubernatora piotrkowskiego
Konstantego K. Millera, prezydenta Wiadystawa Pienkowskiego oraz radnych
magistratu Lodzi, J. Heinzla oraz L. Meyera. Zarzad Towarzystwa projektowat
wybudowanie obwodnicy wokdot Lodzi $cisle powiazanej z linia Kolei
Fabryczno-Lédzkiej'”. Plan poprowadzenia obwodnicy wokot miasta niewiele
odbiegat od projektu inz. S. Weisblatta, z tym Ze nie planowano budowy nowej
stacji na Widzewie, a przeniesienie jej na zachdd od miasta i umieszczenie na
terenie lasu miejskiego w poblizu lokalizacji obecnego Dworca Kaliskiego.
Miata to by¢ w zalozeniu duza stacja towarowa, mogaca przyjmowac znaczne
ilosci wegla. Planowano réwniez budoweg 13 odnog fabrycznych o dhugosci
6,35 wiorsty (ok. 6774 m), podobnie jak w planach Weisblatta. Ponadto zarzad
Towarzystwa Kolei Fabryczno-t.odzkiej wysunat wariant B, w ktérym propo-
nowano budoweg od stacji £odZz Fabryczna trzech linii: gtownej, ktora miata
przebiega¢ od stacji Lodz Fabryczna przez istniejaca juz linie Tow. Akc.
K. Scheiblera do ul. Sw. Emilii (obecnie ks. W. Tymienieckiego), skad przez
ul. Piotrkowska i Rynek Fabryczny miata dochodzi¢ w poblize zaktadow Tow.
Akc. 1. K. Poznanskiego i mie¢ 6 odnog fabrycznych; podtnocna, do zaktadow
Biedermanna oraz podmiejska, od dworca £.6dz Fabryczna na poludnie w rejon
krancowki ul. Piotrkowskiej, do zakladow Welkera i Stolarowa, skad z kolei
planowano budowe odnog do zaktadow Geyera, Allarta i Desurmonta'®.

Oba projekty wywotaly znaczne poruszenie, co dato podstawe do zwotania
specjalnego zebrania wtadz gubernialnych, ktore podjeto decyzj¢ o koniecznosci
budowy kolei obwodowej potaczonej z zaktadami przemystowymi i z nowymi
stacjami do wytadunku wegla. Zebranie w zasadzie przychylito si¢ do projektu
Weisblatta, jednocze$nie nakazujac porozumienie z Tow. Kolei Fabryczno-
-L.odzkiej oraz Magistratem. Rozpoczely si¢ wigc goraczkowe zabiegi w tej
sprawie, gdyz decyzja zebrania nie oznaczala jednoczesnego udzielenia koncesji
S. Weisblattowi. W marcu 1892 r. specjalny memoriat w tej kwestii ztozyta
grupa lodzkich przemystowcow, ktora opowiedziata si¢ za jego projektem.
Zawarta zostala rowniez oficjalna umowa, w ktorej S. Weisblatt zobowiazywat
si¢ do =zdobycia koncesji na budoweg kolei obwodowej dla 1odzkich
przemystowcow. To ostatnie wydarzenie zostalo spowodowane podniesieniem
przez Blocha sprawy pelmomocnictwa S. Weisblatta. Bloch zglosit bowiem

17 Tamze.
18 Tamze.
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zarzut, ze grupa jaka reprezentuje S. Weisblatt nie bedzie w stanie przepro-
wadzi¢ budowy linii ze wzgledu na brak kapitatu. Odpowiedzia na to byto
zawarcie przez Weisblatta porozumienia z zarzadem Towarzystwa Drogi
Warszawsko-Wiedenskiej w celu wydzierzawienia czesci wagonow'.

Sprawa ta znalazta swoje odbicie takze na szczeblu ministerialnym, gdzie
polepszenie stanu dowozu i wywozu towaréw bylo przedmiotem obrad
specjalnej komisji, ktora doszta do wniosku o potrzebie budowy drugiej stacji,
na ktorej to mial si¢ odbywaé rozladunek wegla. Komisja, ze wzgledow
topograficznych, opowiedziata si¢ za budowa stacji migdzy ul. Brzezinska
i Zgierska. Wtadze miejskie i radni na zebraniu, w ktérym wzigli udziat
L. Meyer, H. Konstadt, E. Herbst, J. Heinzel, wypowiedzieli si¢ za odrzuceniem
budowy stacji w poélnocnej cze$ci miasta, gdzie znajdowata si¢ jedynie
1/10 wszystkich fabryk. Poza tym ruch na ul. Zgierskiej, Nowomiejskiej
i Piotrkowskiej zostalby wowczas zwigkszony i stanowitby duza uciazliwos¢ dla
miasta. Tym samym sprawa upadta. Od tego czasu rozpoczal si¢ najprawdo-
podobniej spor pomigdzy grupa Heinzla a Poznanskim, ktéry mial interes
w umieszczeniu stacji wasnie w rejonie wasnych fabryk®.

Koncepcja tédzkich przemystowcow byta bardzo $miata i perspektywiczna.
Zaktadata rowniez budowg linii tramwajowej, za czym szczeg6lnie optowaly
wladze miejskie majace nadziej¢ na zwigkszenie dochodéw kasy miasta oraz
remont ulic. Projekt grupy Kunitzera dawal przy tym wigksze szanse na
rozbudowe wezta komunikacyjnego, poniewaz od linii Weisblatta bardzo tatwo
mogly by¢ poprowadzone odgatezienia do Zgierza, Pabianic, Zdunskiej Woli
i Ozorkowa, co stwarzalo ogromne szanse rozwojowe dla regionu. Grupa
Kunitzera okazata si¢ zreszta na tyle zdeterminowana w swoich dziataniach, ze
byla gotowa na daleko idace ustgpstwa wobec skarbu panstwa dla zdobycia
kontroli nad cze$cia 1odzkiego wezta kolejowego. Stanowila jednoczes$nie
ogromng sitg, poniewaz za Kunitzerem stalo 186 przemystowcow, z tacznym
kapitatem 60 mln rb*'.

W czasie sporu o budowe obwodnicy ujawnito si¢ po raz kolejny negatywne
stanowisko wladz rosyjskich w stosunku do przemystu todzkiego. Pomimo ze
Komitet Ministrow potwierdzit konieczno$¢ rozbudowy wezla kolejowego, to
nie udzielono koncesji zadnej ze stron. Argumentowano to faktem, ,,ze 1.6dz nie
stanowi rosyjskiego centrum przemystu wiokienniczego”**. Nieche¢ rosyjskich
wladz wynikata z dazenia t6dzkich przemystowcow, w tym grupy J. Kunitzera
i J. Heinzla, do ograniczenia zyskow Kolei Fabryczno-Lodzkiej, z ktorej rzad
mial zapewnione dochody. Nie byl zatem zainteresowany przejgciem tych

19 APL, Akta miasta Lodzi [dalej AmL], sygn. 952, s. 20.

20 Tamze, s. 1-11.

2! Por. K. Badziak, Juliusz Kunitzer — symbol £odzi, [w:] Polacy, Niemcy, Zydzi, L6dz 1997.
*? K. Badziak, Geneza..., s. 156.
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zyskow przez kapitat 16dzki, szczegolnie ze w coraz wigkszym stopniu zagrazat
on kapitatlowi rosyjskiemu i przemystowcom moskiewskim. Problemem byto
jednoczes$nie to, ze burzuazja moskiewska utozsamiata wlasne interesy
z narodowymi®. Dlatego tez walke z przemystem t6dzkim w kregach rosyjskich
przedstawiano jako walke o odnowe przemystu narodowego. Byla to po czesci
reakcja na zwiazki przemystu lodzkiego z kapitatem niemieckim, ktory byt
zachgcany do inwestowania w Krolestwie w latach 60. XIX w. Byl to zreszta
okres najintensywniejszego rozwoju przemystu todzkiego, co byto w duzym
stopniu rezultatem inwestycji niemieckich w regionie. Sytuacja ulegta zmianie
w latach 80. XIX w., kiedy to stosunki gospodarcze Rosji i Niemiec weszty
w etap wojny. Przemyst rosyjski poczut si¢ wowczas zagrozony zwiazkami
Lodzi z bankami niemieckimi.

Kolejne obrady komisji powotanej w ministerstwie komunikacji w okresie
od 30 lutego 1893 do maja 1895 r. nie przyniosty rezultatu. Zadna ze stron nie
uzyskata na tyle silnego poparcia wladz, aby wygra¢ walk¢ o koncesje. W maju
1896 r. odbylo si¢ w sprawie todzkiej kolei obwodowej kolejne zebranie
w Ministerstwie Komunikacji z udziatem licznych ekspertow, ktore zdecydo-
wato o udzieleniu odmowy Tow. Kolei Fabryczno-Lodzkiej w kwestii budowy
sieci kolei transportowych w Lodzi, grupie Kunitzera natomiast prawa budowy
kolei obwodowej**. Motywowano to zabezpieczeniem prawidlowego rozwoju
todzkiego przemystu, w rzeczywisto$ci za§ bylo to podyktowane niechegcia
wiladz rosyjskich do rozbudowy todzkiego wezta komunikacyjnego.
Nastegpstwem tej decyzji bylo zebranie w Magistracie todzkim w sierpniu
1896 r., na ktérym omawiano konieczno$¢ budowy linii obwodowej, jednak
wladze nadal chcialy unikna¢ powierzenia jej eksploatacji jednej ze zwalczaja-
cych sig¢ grup. Zastanawiano si¢ zatem, czy istnialaby mozliwos¢ znalezienia
towarzystwa lub osob, ktore zgodzityby si¢ na eksploatacje takiej linii badz tez
oddania jej towarzystwu Warszawskiej Drogi Zelaznej.

Na kolejne zebranie, 22 grudnia 1896 r., zaproszono przedstawicieli
przemystu todzkiego, zgierskiego pabianickiego oraz todzkiego Konsorcjum
Tramwajowego. Zaproszeni zostali rowniez J. G. Boch 1 Wtadystaw Knapski.
Na zebraniu tym wysunigto projekt budowy dwodch stacji na potudniu oraz
pénocy miasta, co byloby korzystne dla przemystowcow ze wzgledu na
utrzymanie taryf. Cato$¢ linii znajdowataby si¢ w jednym reku, nie wchodzitaby
wigc w gre mozliwos¢ ich przejecia przez obcy kapital. Catos¢ linii miataby
dtugos¢ 10 wiorst (10 667,8 m). Koncepcja ta byla innym wariantem kolei
obwodowej, ktérej projekt ciagle nie znajdowat uznania u wtadz®. Obie grupy

3 Zreszta moskiewscy przemystowcy juz w 1889 r. czynili starania w celu zréwnania taryf
celnych.

24 K. Badziak, Geneza..., s. 19-20.

2 Tamze, s. 24.
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spieraty si¢ do konca 1896 r. przedstawiajac kolejne wersje projektow i zabie-
gajac o poparcie w Warszawie 1 Petersburgu. Porozumienie na zadnej
ptaszczyznie nie byto jednak mozliwe.

Najwazniejsza dla dalszego rozwoju miasta byla inicjatywa budowy nowego
polaczenia kolejowego Lodzi z Kaliszem i Warszawa. Plany takie pojawialy si¢
juz w latach 80. XIX w. w zwiazku z coraz szybszym rozwojem miasta
i jednoczesnym brakiem potaczenia z zachodnia czgs$cia Krolestwa oraz
Prusami, ktore to skutecznie utrudnialo rozwoj handlu w tym kierunku.
Potaczeniem takim byla zainteresowana zarowno 1.6dz, jak i Warszawa,
jednak wtadze rosyjskie w zwiazku z walka celna z Niemcami nie byly
przychylne podobnym inicjatywom i skutecznie utrudnialy jakikolwiek postep
tego przedsigwzigcia. W zwiazku z coraz wigkszymi naciskami ze strony
przedsigbiorcow ostatecznie w 1898 r. zostata podjgta decyzja o budowie linii
kolejowej, ktora miata potaczyé Warszawe z Lodzia, Kaliszem i biec az do
granicy Prus. Koncesj¢ na budowg linii otrzymato Towarzystwo Warszawsko-
-Wiedenskiej Drogi Zelaznej, ktore poczatkowo (w pierwszej wersji) planowato
ominigcie L.odzi i poprowadzenie linii pélnocna czescia regionu, przez Leczyce
i Lowicz. Dopiero druga wersja projektu zawierata projekt budowy dworca £.6dz
Kaliska®®.

Problemem dla miasta byta jednak lokalizacja stacji, a takze poprowadzenie
torow nowej kolei przez miasto. Poniewaz z budowa nowej linii kolejowej
wiazaly si¢ ogromne naktady, jak rowniez korzysci dla mieszkancéw, problem
ten byt jednym z najwazniejszych w oczach opinii publicznej. Najbardziej
budowa nowej kolei byla jednak zainteresowana burzuazja 16dzka, ktora brata
najzywszy udzial w pracach nad jej projektowaniem i budowa. Wtadze miejskie
zdecydowaty nawet o powotaniu, w dniu 7 lutego 1901 r., specjalnej komisji
w celu ustalenia lokalizacji dworca. W jej sktad weszli najwigksi todzcy fabry-
kanci — Maurycy Poznanski, S. Silberstein, Emil Geyer, Alfred Biedermann,
Bernard Birenzweig®'.

Odbyto sie¢ wiele narad wyzej wspomnianej komisji, w ktorych brali udziat
rowniez prezydent miasta, radni oraz przedstawiciele przemystu, a takze
wlasciciele gruntow miejskich. Obecni byli takze przedstawiciele Kolei
Fabryczno-Lédzkiej oraz Warszawsko-Kaliskiej**. Poczatkowo komisja doszta
do wniosku, ze najlepsza lokalizacja dla dworca beda tereny wsi Brus
znajdujacej si¢ w niewielkiej odlegtosci od miasta. Byt to pierwszy z projektow,
ktory jednak nie zostat przyjety zbyt przychylnie. Twierdzono bowiem, ze

%W, Leszkowicz, Kolej Kaliska. Budowa. Eksploatacja. Znaczenie dla przemyslowego
rozwoju, [w:] Studia z dziejow kolei zelaznych w Krolestwie Polskim (1840-1914), red.
R. Kotodziejczyk, Warszawa 1970. [Por.:] A. Jankowski, Szkice kolei kaliskiej, ,,Naokoto §wiata”
1902, nr 27.

27 Rozwéj” 1901, nr 34, s. 2.

28 Rozwoj” 1901, nr 47, s. 2.
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umieszczenie dworca na Brusie jest niemozliwe ze wzgledu na zbyt duze
oddalenie od miasta. Poza tym wymagaloby to ciaglych remontéw Szosy
Konstantynowskiej, ktora stalaby si¢ gtowna arteria dojazdowa. Komisja doszla
wiec do wniosku, ze nalezy dworzec przyblizy¢ nieco do miasta i umiesci¢ go
pomigdzy szosa Karolewska a osada fabryczna Mania na wschodnim skraju lasu
miejskiego. Teren lasu miat zosta¢ przekazany przez wladze miejskie po cenie
ustalonej przez powotanych do tego celu znawcow?’. Ponadto wnioskowano
o budowe¢ wasko- i1 szerokotorowej linii od stacji pomigdzy cmentarzami
miejskimi do Szosy Konstantynowskiej”. Jednoczesnie przedstawiciele kolei
Warszawsko-Kaliskiej przedstawili projekt budowy stacji towarowej i sktadow
wegla na wysokosci budowanej rzezni miejskiej, ktory to projekt zostal poparty
przez J. Kunitzera oraz E. Herbsta’'. Problematyczna byta jednak wedlug nich
lokalizacja stacji towarowej w lesie miejskim, poniewaz powodowato to zbyt
duzy wzrost kosztow budowy’”.

Projektowi temu przeciwstawili si¢ inni przemyslowcy oraz prezydent
miasta, ktérzy uwazali, ze las miejski powinien pozosta¢ nienaruszony ze
wzgledu na to, ze stanowi miejsce wypoczynku dla mieszkafcow miasta™.
Proponowano za to budoweg stacji migdzy tym lasem a cmentarzem w poblizu
szosy konstantynowskiej. Troska o dobro lasu miejskiego byla jednak
w rzeczywistosci czysta fikcja, poniewaz tak naprawde chodzito o zarobienie jak
najwigkszych pieniedzy na sprzedazy nieruchomos$ci w tym rejonie Kolei
Warszawsko-Kaliskiej. W przypadku umieszczenia dworca na terenie lasu
miejskiego nie zyskiwat nikt*,

Na posiedzeniu 9 lutego1901 r. wysunigto rowniez koncepcje budowy
dworca w jego dzisiejszej lokalizacji, ktora zostala czgsciowo poparta przez
komisje. Kontrowersje wzbudzity jedynie bieg ul. Konstantynowskiej i potrzeba
budowy wiaduktu®. Byly zatem wowczas dwie koncepcje budowy dworca.

Tymczasem swoje poglady na temat budowy dworca przedstawit
J. Kunitzer. Zaproponowat on jego wzniesienie na koncu ulicy Dzielnej oraz
w rejonie tzw. Zagajnika i ul. Zagajnikowej (Kopcinskiego). Istniata tam juz
wtedy linia kolejowa w glebokim rowie, co ulatwiloby budowe¢ wiaduktow. Tam
wiasnie Kunitzer zaproponowat zlokalizowaé centralny dworzec, natomiast przy
ul. Rokicinskiej powstatby dworzec towarowy. Argumentowal, ze wszystkie
wicksze miasta buduja centralne dworce. Poza tym uwazal koncepcj¢ budowy
dworca po stronie zachodniej miasta za szkodliwa, poniewaz bylby on wtedy

% APL, AmL, sygn. 6441, s. 146-147.
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zbyt oddalony od niego®®. Poza tym proponowany przez niego dworzec
przeznaczony bylby dla wszystkich linii, Towarzystwo Kolei Warszawsko-
-Kaliskiej mogloby wybudowaé¢ dwa przystanki, w Radgoszczy i na Chojnach.
Natomiast stacja towarowa, ktora miata zosta¢ zbudowana przy ul. Rokicinskiej
az do ul. Przejazd, uzyskalaby lepsza lokalizacje ze wzgledu na to, ze po tej
stronie miasta znajdowato si¢ wiecej zaktadow”’.

Jego koncepcja spotkata si¢ z negatywnym odbiorem przede wszystkim ze
strony Dyrekcji Kolei Fabryczno-t.odzkiej, w ktora zreszta byta wymierzona.
Stwierdzita ona, ze czg$¢ zakladanych przez Kunitzera korzysci z umiejsco-
wienia dworca po wschodniej stronie speinia juz kolej obwodowa, zmiana nie
jest wigc potrzebna. Projektowi J. Kunitzera byla przeciwna réwniez czg$¢
mieszkancow, ktorzy wykorzystujac nadarzajace si¢ szanse sprzedali juz swoje
nieruchomosci przy ul. §w. Benedykta Towarzystwu Kolei Warszawsko-
-Kaliskiej™®.

W tej sprawie Kunitzer czynil tez zreszta zabiegi w Petersburgu, gdzie
zostala wystana specjalna komisja w celu przedstawienia wladzom powstalych
projektow. W jej sktad wchodzili J. Kunitzer, K. Scheibler, S. Karpow
i I. Poznanski’’. Koncepcje Kunitzera popieral m. in. prezydent Pienkowski®’.
Nowe zebranie miato si¢ odby¢ 25 II 1901 r., tzn. po powrocie komisji
z Petersburga, co miato nastapi¢ 17 I 1901*'.

Powzigto wtedy decyzje o przyblizeniu dworca do miasta. Przedstawiciele
miasta zazadali, aby stacja powstata pomig¢dzy drogami do Konstantynowa
i Karolewa. Przy czym mialy powsta¢ cztery wiadukty: na Szosie Konstanty-
nowskiej, na przedtuzeniu ul. Sw. Benedykta, ul. Andrzeja, Szosie Karolewskiej.
Ostatecznie przedstawiciele Kolei Fabryczno-Lodzkiej oraz Warszawsko-
-Kaliskiej zgodzili si¢ na to rozwiazanie, jednak zazadali zaniechania budowy
wiaduktow na ul. ul. Benedykta i Andrzeja ze wzgledow technicznych
i finansowych*’. Ostatecznej decyzji jednak nadal nie byto.

W marcu 1901 r. odbylo si¢ specjalne posiedzenie obywateli tfodzi
z udzialem gubernatora K. K. Millera, na ktorym J. Kunitzer przedstawit
ponownie wniosek o budowg dworca na przedluzeniu ul. Dzielnej (dzi-
siejsza Zielona). Magistrat jednak w tym czasie zmienit juz zdanie, wobec
czego koncepcja Kunitzera upadta®. Rowniez generat gubernator w Warszawie
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przychylnie odniodst si¢ do koncepcji budowy dworca na terenie lasu
miejskiego™.

Ostatecznie zdecydowano si¢ poprowadzi¢ ja po zachodniej stronie miasta,
wzdhuz wschodniej granicy lasu miejskiego, tak aby unikna¢ wysokich kosztow
wykupu ziemi od wilascicieli w innych czeSciach Lodzi lub tez wyburzania
istniejacych juz zabudowan. Poniewaz las byt wlasno$cia miasta, jego wycigcie
nie pociagato za soba zadnych problemow finansowych. Jak wynika z planu
dotaczonego do Akt Miasta dotyczacego zajecia lasu miejskiego w zwiazku
z owa regulacja, pod budowe¢ nowej linii zostal przeznaczony pas ziemi
biegnacy od granicy miasta na poétnocy, wzdhuz wschodniej granicy lasu
miejskiego do ul. Konstantynowskiej, a nastgpnie dalej na potudnie do ul.
Karolewskiej*. W tym miejscu skrecat on na wschéd, az do granic miejskich na
potudniu. Na tym obszarze zostata zajgta pod budoweg nowej kolei znaczna czgs¢
lasu, powigkszajac zajety teren w kierunku wschodnim. Bylo to konieczne ze
wzgledu na fakt, ze wlasnie w tym miejscu miat powsta¢ dworzec, jak rowniez
na rozjazd toréw, ktore biegty w kierunku potudniowym (kolej obwodowa) oraz
pohludniowo-zachodnim (kierunek na Pabianice i Kalisz)*®. Zajety obszar zostat
wyréwnany, zbudowano nasyp, po ktorym poprowadzono nowa linig kolejowa.
Poprzez zabranie pod budowe tak duzego obszaru, w czgsci potudniowej zostat
odcigty od reszty lasu miejskiego fragment, ktory wezesniej byt zwany ,,Ztotym
weselem”, dochodzacy do przedtuzonej na potudnie ul. Panskiej (dzisiejsza
Zeromskiego). Fragment ten zostal w 1904 r. zamieniony na najwiekszy na
obszarze miasta park miejski o powierzchni 50 ha, ktérego zagospodarowaniem
zajat si¢ znany warszawski ogrodnik Teodor Chrzanski*’. Nowa lini¢ otwarto
2 listopada 1902 r. Byto to polaczenie szerokotorowe (1523 mm), ktére na
rozstaw normalny zmienili dopiero Niemcy podczas I wojny $wiatowej*.

W tym samym okresie nastapita dalsza rozbudowa wezta kolejowego wokot
Lodzi. Ostateczna walka o koncesje¢ na budowe kolei obwodowej zakonczyla sig
zwycigstwem zarzadu Kolei Fabryczno-Lodzkiej, ktory jednak zdotat
zrealizowa¢ jedynie potudniowy jej odcinek. Bylo to porazka grupy 16dzkich
przemystowcow, szczegdlnie ze nie powstaty bocznice fabryczne do zaktadow
przemystowych, ktorych budowa byla w projekcie jedna z najwazniejszych
spraw. Jednoczesnie udzielona koncesja pozwolita na budowe tzw. linii
koluszkowskiej, ktora razem z odcinkiem taczacym stacje £.6dz Fabryczna ze
stacja w Chojnach bedzie stanowi¢ poludniowa cze$¢ kolei obwodowej. Jak
wida¢, w rzeczywistosci linia ta zostata poprowadzona bardziej na poludnie, co
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motywowano uwarunkowaniami technicznymi, a co w duzym stopniu odsungto
budoweg dalszych zakladow w tym rejonie od centrum miasta. Budowa linii
koluszkowskiej oraz jej oddanie do uzytku w 1903 r. pozwolily na bezprze-
tadunkowy transport wegla do zaktadéw. Dzigki niej powstaty stacje Chojny,
Karolew, Widzew, Andrzejow, ktore w duzym stopniu wplyngly na odciazenie
dworca £6dz Fabryczna®. Ostatnim elementem, ktory zamknat okres rozwoju
todzkiego wezta kolejowego przed wybuchem I wojny $wiatowej, byta budowa
potaczenia stacji Karolew i Lodz Kaliska w 1908 r. Dzigki temu obie linie,
majace odmienne szerokosci toréw, uzyskaly ze soba polaczenie.

Na przetomie XIX i XX w. powstato jeszcze kilka projektdow majacych na
celu rozbudowg lodzkiego wezla kolejowego. Jednym z ciekawszych, ktory
mogt wplyna¢ bardzo pozytywnie na rozwoj nie tylko Lodzi, ale réwniez
regionu, byl projekt przedlozony w 1910 r. przez Adriana Chelmickiego.
Dotyczyt budowy linii z Lodzi przez Zgierz, Ozorkéw, Leczycg, Kutno,
Gostynin, Sierpow, w poblizu osady Okalewo, do miasteczka Karf w Prusach.
Projekt ten byt kolejna wersja planow budowy potaczenia z Prusami, o co t6dzcy
przemystowcy zabiegali od lat 70. XIX w., a co spotykato si¢ z niechgtnym
przyjeciem wiladz rosyjskich. Budowe miat prowadzi¢ inz. F. Karpowicz,
a pierwsze zebranie w tej sprawie zostato zwolane przez radnego K. Eiserta. Na
spotkaniu tym zebrata si¢ cata elita Owczesnej przemystowej Lodzi, na czele
z baronem J. Heinzlem. Konsorcjum, ktore zwrocitlo si¢ do miasta z ta
propozycja, nie planowato budowy nowego dworca osobowego, a chciato
korzysta¢ z istniejacej juz stacji Kolei Kaliskiej. Najwigksze znaczenie miata
jednak budowa nowej stacji towarowej, ktora planowano ulokowac przy szosie
do Aleksandrowa. Wladze miasta nie chciaty jednak wyrazi¢ na to zgody, gdyz
w takim wypadku musiatyby poswigci¢ pod tg inwestycje cze$¢ lasu miejskiego.
Poza tym zbyt duze oddalenie stacji od miasta nie podobato si¢ 16dzkim
przemystowcom. Tymczasem w 1912 r. Towarzystwo Kolei Fabryczno-Lodzkiej
otrzymato koncesj¢ na budowe konkurencyjnej linii £.6dz—t.gczyca, co spowo-
dowato zaniechanie projektu Chelmickiego. Projekt ten byt niezwykle ciekawy
z uwagi na ciagly fakt braku potaczenia z obszarem Prus, a tym samym
utrudnienia w transporcie towaréw i wymianie handlowej. Poza tym dawatl on
mozliwo$¢ rozwoju miastom znajdujacym si¢ w poOlnocnej cze$ci regionu
16dzkiego, w tym stanowit ogromna szanse dla Ozorkowa i Leczycy’.

W okresie do 1914 r. nastapil jedynie czgSciowy rozwoj wezla kolejowego
w rejonie L.odzi. Pomimo to, bardzo silny czynnik miastotworczy, jakim okazata
si¢ w tym przypadku komunikacja, okreslit jego rolg jako centrum tworzacej si¢
aglomeracji. Zostal on zapoczatkowany przez polaczenie z koleja Warszawsko-
-Wiedenska, ktére otworzylo przemystowi t6dzkiemu droge do nowych rynkéw
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zbytu, dajac jednoczes$nie mozliwo$¢ zmniejszenia kosztow transportu surow-
cow. Dalsze przedsiewzigcia, szczegdlnie z lat 80. XIX w. miatly na celu
intensyfikacj¢ produkcji, jak rowniez uzaleznienie mniejszych o$rodkow prze-
mystowych regionu od Lodzi. Zarowno budowa Kolei Kaliskiej, jak i projekt
stworzenia tramwajow podmiejskich, zbuduja system komunikacyjny laczacy
£6dz z najwickszymi oérodkami w regionie’’. Przyspieszy to rozwodj takich
miejscowosci, jak Zgierz, Aleksandrow, Konstantynéow, Ozorkéw, Pabianice,
zmieniajac bardzo czgsto caly uktad urbanistyczny tych miast. W tym okresie
jednak ani ze strony Magistratu Lodzi, ani wladz poszczegdlnych miejscowosci
potaczenia podmiejskie nie byty niestety doceniane, traktowano je jako zwykta
dziatalnos$¢ gospodarcza.

Problem rozwoju miast satelickich aglomeracji todzkiej jest jednak tematem
oddzielnych badan. W kazdym z przypadkow sie¢ komunikacyjna miala
decydujace znaczenie dla przemian w charakterze ich zagospodarowania. Jest to
szczegblnie widoczne na przykladzie obszarow podmiejskich Lodzi, gdzie
budowa poludniowej czesci kolei obwodowej stworzyla granice pdzniejszych
przemian w zagospodarowaniu tych obszaréw, na ktorych coraz czgsciej
lokowane beda zaklady przemystowe. To odejscie od charakteru rolniczego
w zagospodarowaniu przestrzennym i rozpoczgcie stopniowej parcelacji tych
obszarow bylo poczatkiem budowania wokot miasta strefy podmiejskiej, tak
charakterystycznej dla ksztaltowania si¢ aglomeracji. Akcja parcelacyjna nabrata
zywiotowego charakteru juz w latach 90. XIX w. i trwata az do wybuchu
I wojny $wiatowej, zmieniajac charakter takich podiédzkich wsi, jak Chojny,
Karolew, Widzew, Stoki, Retkinia, Brus. W wigkszosci z nich lub w naj-
blizszym ich sasiedztwie, powstaly jednak wczeséniej stacje kolejowe. Jest to
dowod na to, ze komunikacja stala si¢ jednym z najwazniejszych czynnikow
ksztattujacych aglomeracj¢ to6dzka, dajac mozliwo$¢ rozwoju poszczegdlnym
mniejszym 1 wigkszym o$rodkom miejskim, przyspieszajac zmiang charakteru
zagospodarowania przestrzennego przede wszystkim obszarow podmiejskich
Lodzi oraz najblizszych terendow rolniczych.

Piotr Kulesza

EXPANSION OF THE RAILWAY SYSTEM AS A FACTOR OF LODZ
AGGLOMERATION UNTIL 1914

Disquisition on junction as a factor that forms progress of the L.6dZz agglomeration seems to
be an extremely important topic for the study about this subject. Building the line connecting the
city by the Warsaw-Vienna’s railway, and then Kaliska Railway gave £.6dz a line with the most
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important market, but what's more, it made the most significant industry centre in the whole
region.

This article talks over the plans of the forward expansion of £6dz XIX/XX century junction,
from which some part of them was unfortunately unrealized. It gave evidence of the action
character and the swing of the L6dz industry group on the front with Juliusz Kunitzer,
courageously competing with the groups connected with Russian capital. The most interesting
project, which came by only partial realization, was obviously a bypass railway building, which
was supposed to reduce the cost of the transportation and material depot. It gave the possibility to
build the branches to Pabianice, Zgierz and other cities of the region, but it wasn’t exploited
because of the strategical points. Building the line turned into north side, connecting £6dz with
Prussia, which had given a chance to develop of the cities such as Ozorkéw or Lgczyca, was
unrealized either. Similar plans of constructing the line turned into south side, to connect directly
L6dz with Silesia were also torpedoed by the Russian authorities. These are only examples of
thinking about £.6dZ as an agglomeration centre, which show how big potential that city and region
had. This is an evidence of how the communication became one of the most important factor
forming £6dz agglomeration giving a possibility to develop particular smaller and bigger urban
centre, accelerating the changes of a spatial management character of the suburban £.6dz areas.



