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Wstęp

Kolej żelazna jako zjawisko społeczne i gospodarcze 
osadzone w tkance przemysłowego miasta dość wcześnie 
stała się przedmiotem prasowej informacji i publicysty-
ki, od końca lat 70. XIX wieku stosunkowo częstej, oraz 
opisów w publikacjach o charakterze przewodników czy 
informatorów, zwanych też „kalendarzami” (najstarsze 
i najbardziej znane relacje są autorstwa O. Flatta: Opis 
Miasta Łodzi pod względem historycznym, statystycznym 
i przemysłowym z 1853 r. oraz artykuł Łódź i nowo budu-
jąca się do niej droga żelazna zamieszczony w „Tygodni-
ku Ilustrowanym” z 20 stycznia 1866 r. Przez cały okres 
zaborów nie podejmowano w Polsce prób historyczne-
go ujęcia rozwoju kolei w Łodzi. Wyjątkiem pozostają 
fragmenty większych prac: J.G. Blocha Wpływ dróg że-
laznych na stan ekonomiczny Rosji publikowanej w la-
tach 1878–1880 czy A. Wrotnowskiego Drogi żelazne 
w Królestwie Polskim z 1878 r. Pierwsze artykuły o cha-
rakterze syntetycznym dotyczące łódzkiej kolei ukazały 
się dopiero w latach 30. XX wieku (R. Janiszewski, Pro-
jekt budowy linii kolejowej do Łodzi sprzed 75 laty, w: 
„Rocznik Łódzki”, t. III, Łódź 1933, L. Daszkowski, Rys 
dziejów Towarzystwa Drogi Żelaznej Fabryczno-Łódz-
kiej, „Inżynier Kolejowy” 3(139)/1936). Kolejne opraco-
wania ukazały się dopiero w drugiej połowie XX wieku, 
a wśród najważniejszych należy wymienić prace autor-
stwa B. Garncarskiej Fortuna kołem się toczy z 1963 r., 
W. Leszkowicza Kolej Kaliska. Budowa. Eksploatacja. 
Znaczenie dla przemysłowego rozwoju, L. Skury Przedsię-
biorca kolejowy Jan Gotlib Bloch (1836–1902) i K. Ba-
dziaka Geneza i rozwój łódzkiego węzła kolejowego, w: 
„Rocznik Łódzki”, 1976, t. XXI, wreszcie M. Wojalskie-
go Koleją do „Ziemi Obiecanej” z 2000 r. i ostatnia praca 
W. Kużki Łódzki węzeł kolejowy: 1859–1939. Przyczynek 
do historii kolejnictwa z 2005 r. Wszystkie te publika-
cje dotyczyły społeczno-ekonomicznego i politycznego 
tła powstania, rozwoju i funkcjonowania kolei w Łodzi 
oraz wybranych aspektów fi nansowych i gospodarczych, 
traktując marginalnie kwestie techniczne. Poszczegól-
ne przedsiębiorstwa kolejowe były rozpatrywane jako 
funkcjonalne całości, a ramy tych prac nie przewidywały 

analizy rozwoju przestrzennego i wyposażenia technicz-
nego poszczególnych łódzkich stacji kolejowych.

Pierwszą próbą zebrania i usystematyzowania do-
tychczasowej wiedzy na temat dziejów łódzkiego węzła 
kolejowego z szerszym uwzględnieniem aspektów tech-
nicznych, w tym dziejów poszczególnych stacji była mo-
nografi a M. Jerczyńskiego i T. Roszaka Szlakiem łódzkiej 
kolei wydana w 2003 r. Wyniki dalszych badań szcze-
gółowych nad historią poszczególnych stacji i bocznic 
węzła łódzkiego, opartych w znacznej części na materia-
łach archiwalnych (w tym dotychczas nieanalizowanych) 
były publikowane na łamach miesięcznika „Świat Kolei”: 
R. Bonisławski, Łódź Fabryczna (nr 2/1996), K. Miko-
łajczyk, W. Dębski, Łódź Żabieniec (4/2006) oraz M. Jer-
czyński: Łódź Radogoszcz stacja-pomnik (12/2005), 
Zapomniana stacja towarowa na Polesiu Widzewskim 
(12/2013), Kolej scheiblerowska (6/2016).

Wyczerpany nakład monografi i z 2003 r., której objętość 
również nie pozwalała na pełniejsze omówienie przekształ-
ceń układów funkcjonalno-przestrzennych poszczegól-
nych stacji, pełniejsza analiza urzędowych sprawozdań 
zarządów Kolei Fabryczno-Łódzkiej i Warszawsko-
-Wiedeńskiej, wreszcie dalsza kwerenda w Archiwach 
Państwowych w Łodzi i Warszawie (Oddział w Milanów-
ku) oraz w archiwum podręcznym Wydziału Geodezji 
Oddziału Gospodarowania Nieruchomościami PKP S.A. 
w Warszawie czy niearchiwalnej dokumentacji technicz-
nej różnych jednostek organizacyjnych dawnego przed-
siębiorstwa państwowego PKP pozwoliły w znaczący 
sposób poszerzyć wiedzę na temat łódzkiej kolei. Efektem 
tych badań jest równoczesna publikacja dwóch wzajem-
nie uzupełniających się opracowań: Koleją przez Łódź. 
Historia łódzkiej kolei Ch. Jensena i M. Jerczyńskiego 
oraz niniejsza monografi a łódzkich stacji kolejowych.

Głównym problemem badawczym okazał się nie-
mal całkowity brak dokumentacji technicznej dotyczą-
cej okresu sprzed 1914 r., ewakuowanej w początkach 
Wielkiej Wojny do Rosji (zasoby tamtejszych archi-
wów wciąż są trudno dostępne i nieprzebadane) i tyl-
ko w niewielkiej części rewindykowanej, a następnie 
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zdeponowanej w Archiwum Państwowym m. st. Warsza-
wy (obecnie w Oddziale w Milanówku). Również mię-
dzywojenna dokumentacja geodezyjna DOKP Warszawa 
w większości zaginęła lub została zniszczona (być może 
w czasie II wojny światowej). Analiza zachowanych pla-
nów sytuacyjnych, obarczonych – jak każdy materiał 
kartografi czny – błędami niejednoczesnej i niecałkowitej 
aktualizacji kolejnych wydań, a do tego niejednokrotnie 
niedatowanych, nie daje jednoznacznych odpowiedzi na 
wiele pytań.

Niestety, czas restrukturyzacji polskiej kolei nie 
sprzyjał zachowaniu najnowszych akt, z których ogrom-
na część na skutek kilkukrotnych reorganizacji, zmian 
siedzib i likwidacji niektórych struktur organizacyjnych 
uległa bezpowrotnemu zniszczeniu. Łódź została w wy-
niku tych procesów poszkodowana w sposób szczegól-
ny, począwszy od likwidacji w 1958 r. tutejszej Dyrekcji 
Okręgowej Kolei Państwowych aż po centralizację struk-
tur w Grupie PKP w ostatnich latach, w wyniku której 
większość jednostek średniego szczebla zostało zlikwi-
dowanych lub przeniesionych do innych miast. Wyjąt-
kowo dotkliwą stratą stała się likwidacja na przełomie 
2014 i 2015 r.  cennego archiwum z materiałami doty-
czącymi łódzkich bocznic, którego badań na potrzeby tej 
publikacji udało się dokonać przed tą datą tylko w nie-
wielkim stopniu, czego skutkiem jest zauważalna dyspro-
porcja w szczegółowości opracowania poszczególnych 
stacji. Ze względu na ograniczoną objętość publika-
cji oraz wspomnianą utratę zasobu archiwalnego PKP 
nie opracowano w zamierzonym początkowo zakresie 

tematu bocznic kolejowych, który teraz będzie oczeki-
wał na czasochłonne badania rozproszonej dokumentacji 
archiwalnej poszczególnych zakładów przemysłowych. 
Z tego powodu temat łódzkich stacji pozostanie otwarty 
dla badań naukowych przez kolejne lata.

Ze względu na nasycenie opisów szczegółowymi in-
formacjami, pochodzącymi z licznych dokumentów, czę-
sto pojedynczych pism, protokołów, notatek służbowych, 
projektów technicznych, analiz, sprawozdań itp., w poro-
zumieniu z Wydawcą podjęta została trudna decyzja o re-
zygnacji z kilkuset przypisów w celu zachowania przej-
rzystości tekstu i założonej objętości pracy.

Kolejnictwo, jak każda dziedzina działalności czło-
wieka, jest opisana właściwym dla siebie systemem po-
jęć. Ich znaczenie bywa odmienne od intuicyjnie przyj-
mowanego w mowie potocznej, a im bardziej dana 
działalność jest uregulowana przepisami i regulaminami, 
tym ściślej są zdefi niowane poszczególne słowa i zwro-
ty. W publikacji tej staraliśmy się – o ile nie wpływało 
to zdecydowanie negatywnie na tok i przejrzystość nar-
racji dla szerokiego kręgu czytelników – używać prawi-
dłowych terminów fachowych. Ich znaczenie wyjaśnia 
skrótowo słownik, ułożony tematycznie, zamieszczony 
na końcu książki.

Prezentowana monografi a z pewnością przyczyni się 
do udokumentowania i upowszechnienia wiedzy o łódz-
kiej kolei. Czytelnikom zainteresowanym pełniejszym po-
znaniem dziejów kolei w Łodzi polecamy komplementarną 
z niniejszym opracowaniem książkę Ch. Jensena i M. Jer-
czyńskiego Koleją przez Łódź. Historia łódzkiej kolei.
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Łódź Fabryczna

Ta najstarsza łódzka stacja kolejowa zawsze budziła 
największe zainteresowanie opinii publicznej, a w ostat-
nich latach stała się jednym z głównych tematów w miej-
scowych mediach – za sprawą realizacji ogromnego pro-
jektu budowy od podstaw nowej stacji podziemnej. Tym 
samym tylko to, co utrwalono na zdjęciach i co udało się 
(lub uda się jeszcze w przyszłości) znaleźć w nielicznych, 
bo rozproszonych z powodu I wojny światowej i dość 
bezceremonialnie traktowanych przez PKP archiwaliach, 
pozostanie pamiątką po pierwszej stacji kolei żelaznej 
w naszym mieście. Nie zachowano żadnych obiektów 
pierwszej łódzkiej stacji kolejowej.

W porównaniu z innymi stacjami łódzkiego węzła 
o tej i tak jest najwięcej informacji ze względu na jej lo-
kalizację w granicach miasta i wynikające stąd – lepsze 
lub gorsze – odwzorowanie kartografi czne.

Jednotorowa linia Kolei Fabryczno-Łódzkiej (Drogi Że-
laznej Fabryczno-Łódzkiej – DŻFŁ) miała służyć przede 
wszystkim przewozom towarowym, zwłaszcza zaś węgla 
i surowców do produkcji włókienniczej. Jej pospieszne uru-
chomienie 19 listopada 1865 r. zapewniało realizację tyl-
ko tej funkcji. Zgodnie z decyzjami władz miasta dwa tory 
stacyjne kończyły się ślepo przed ulicą Dziką (obecnie ul. 
Sienkiewicza), gdzie urządzono składy węgla. Pasażerowie 
pierwszych pociągów towarowo-osobowych, uruchomio-
nych 1 czerwca 1866 r., prawdopodobnie korzystali z pro-
wizorycznego baraku między ulicami Widzewską (obecnie 
ul. Kilińskiego) a Dziką (obecnie ul. Sienkiewicza), jednak 
nie udało się tego jednoznacznie potwierdzić. Sprawozda-
nie Zarządu DŻFŁ za rok 1866 podaje, że budynek stacyjny 
w Łodzi, jak też inne budynki na linii, zostały wykończo-
ne i oddane do eksploatacji w grudniu tego samego roku. 
Natomiast w dotychczasowych opracowaniach jako data 
budowy dworca pojawia się rok 1868 lub lata późniejsze1. 

1 R. Bonisławski, Łódź Fabryczna, „Świat Kolei” 1996, nr 2, s. 14; M.Z. 
Wojalski, Koleją do „Ziemi obiecanej”, Widzewska Ofi cyna Wydawni-
cza ZORA, Łódź 2000, s. 22.

I. Kolej Fabryczno-Łódzka 
z linią obwodową

Zaprojektowany przez Adolfa Wilhelma Schimmelp-
fenniga częściowo dwukondygnacyjny budynek nie 
odbiegał wyglądem od typowej przemysłowej architek-
tury dworców tamtego okresu. Oprócz dworca na sta-
cji wzniesiono obiekty murowane: magazyn towarowy, 
parowozownię, wieżę ciśnień, rampę, ustęp, parterowy 
dom mieszkalny oraz drewnianą szopę na wagony. Dość 
dokładny plan miasta Rudolfa Micińskiego, wykonany 
na podstawie pomiarów prowadzonych od roku 1869 
i datowany na 1873 r., pokazuje nawet przebieg torów: 
od głównego toru szlakowego na wysokości wylotu uli-
cy Targowej odgałęział się na lewo jeden tor ładunkowy, 
kończący się razem z torem głównym przed ulicą Dziką 
(obecnie ul. Sienkiewicza). W rejonie ulicy Wodnej od-
chodził na prawo kończący się przed ulicą Widzewską 
(obecnie ul. Kilińskiego) tor prowadzący do parowozow-
ni, dworca i placów przy nim. Na planie zaznaczono już 
nowy dworzec, a w miejscu istniejącego do niedawna 
parkingu przeddworcowego przy ulicy Kilińskiego – dwa 
niewielkie magazyny towarowe (jeden z nich to magazyn 
soli; kolejny, trzeci magazyn powstał w 1871 lub 1872 r. 
w celu rozdzielenia ładunków przychodzących i wysyła-
nych2). Ponadto na planie uwidoczniono budynek stacji 
wodnej i przypuszczalnie małą remizę parowozową na 
dwie maszyny, nie zostały jednak zaznaczone prowa-
dzące do niej tory. Niewielki budynek, prawdopodobnie 
mieszkalny, widnieje na planie u wylotu ulicy Targowej.

W 1874 r. przedłużono budynek parowozowni, two-
rząc dodatkowe dwa stanowiska, i zaczęto powiększać 
dworzec o poczekalnię IV klasy. W latach 1875–1876 
w celu przepuszczenia dołem przerwanej dotąd torami 
ulicy Widzewskiej (obecnie ul. Kilińskiego) zbudowa-
no niewielkiej rozpiętości i wysokości stalowy wiadukt 

2 Sprawozdania Zarządu DŻFŁ mimo dużej liczby szczegółowych da-
nych zawierają nieścisłości w statystyce obiektów, które dziś są już nie-
możliwe do zweryfi kowania, np. magazyn solny od 1873 r. przestał być 
wykazywany jako osobna pozycja, ale nie uwzględniono go w ogólnej 
liczbie magazynów.
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Ryc. 1. Stacja Łódź na fragmencie planu Rudolfa Micińskiego „Płan suszczestwujuszczago raspołożenija ujezdnago goroda Łodz” 
z 1873 r. 

Ryc. 2. Budynek mieszkalny dla pracowników stacji przy ulicy Targowej 1a, pochodzący z lat 1875–1976, maj 1999 r.
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(z tego względu zwany niekiedy tunelem; wiadukt ten 
nie pozwalał na przejazd wozów ciężarowych i dlatego 
w 1912 r. został powiększony, typowy tunel dla pieszych 
znajdował się pod nasypem przegradzającym ulicę Tram-
wajową). Ponadto ułożono około 800 m dodatkowych to-
rów, postawiono dwa posterunki dla zwrotniczych, urzą-
dzono nowy plac węglowy i wagę wagonową, przykryto 
dachem rampę towarową i wybudowano dwie nowe, 
a dla pracowników stacji postawiono przy ulicy Targowej 
piętrowy, 16-rodzinny budynek mieszkalny. W 1878 r. 
przybyły kolejny magazyn i biuro ekspedycji towarowej.

Kolejna wersja wspomnianego planu, z roku 1877 
dowodzi, że magazyny towarowe po południowej stro-
nie stacji szybko się powiększały (powstał też drewnia-
ny magazyn po północnej stronie torów, przy ulicy Wi-
dzewskiej, obecnie ul. Kilińskiego) w przeciwieństwie 
do urządzeń stacji osobowej i zaplecza trakcyjnego, ale 
to z pewnością efekt braku aktualizacji – plan obejmuje 
bowiem całe miasto. W latach 1877–1878 w rejonie uli-
cy Zagajnikowej (obecnie ul. Kopcińskiego) odgałęzio-
no na południe, skrajem zagajnika, tor bocznicowy do 

zakładów Karola Scheiblera, a przy przejeździe znajdo-
wał się domek dróżnika, zaznaczony po północnej stronie 
torów. Kolejne plany miasta z lat 80. XIX wieku najwyraź-
niej ignorowały dynamiczne przemiany zachodzące na sta-
cji, na której z całą pewnością istniała już duża, choć tylko 
dwutorowa parowozownia na sześć lokomotyw (dwa sta-
nowiska dobudowano w 1880 r.), przyległy do niej warsz-
tat mechaniczny z kuźnią, wzniesiona również w 1880 r. 
trzytorowa, drewniana hala wagonowa z przesuwnicą fi r-
my Vögele przed bramami3, liczne magazyny towarowe 
i kantory na placach dzierżawnych. Tylko w latach 1879–
1880 zbudowano dwa magazyny towarowe, kilka ramp 
ładunkowych (częściowo przykrytych drewnianymi wia-
tami, z kolei część starszych wiat obudowano i przero-
biono na magazyny) i sześć posterunków zwrotniczow-
skich do obsługi rozbudowanego układu torowego, który 
w tych latach powiększył się o 3 km torów. W 1885 r. 
na stacji było już osiem budynków mieszkalnych, sześć 
magazynów towarowych i trzy kryte rampy, ponadto 
3 Zastąpiła ona starą szopę na wagony z 1866 r.; drewno z jej rozbiórki 

wykorzystano do budowy magazynu na sprzęt przeciwpożarowy i dom 
dla stróża stacyjnego.

Ryc. 3. Panorama stacji Łódź od strony peronów; po lewej nowa część dworca, za wagonami stojącego przy peronie pociągu stary 
dworzec (korpus z dwoma symetrycznymi, parterowymi skrzydłami); w tle zabudowania parowozowni i stacji wodnej. Widoczny brak 
podziału na część pasażerską i towarową.
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Ryc. 4. Drewniana hala wagonowni – widok współczesny, 28 marca 2010 r.

Ryc. 5. Hala parowozowni po rozbudowie na sześć stanowisk z dobudowanym z boku wąskim budynkiem warsztatów; w tle budynek 
mieszkalny z lat 1875–1876. Fragment większej panoramy stacji.
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cztery rampy ładunkowe odkryte. Dworzec powiększono 
w drugiej połowie lat 80. XIX wieku o dwukondygna-
cyjną bryłę, utrzymaną również w stylu przemysłowym4.

Zespół magazynów towarowych, stopniowo powięk-
szany i przebudowywany (np. w 1893 r. istniało już 
osiem magazynów, cztery rampy kryte i dwie odkryte), 
zlokalizowano po południowej stronie stacji. Tworzył on 
tzw. stację towarową. Między dwoma rzędami magazy-
nów, z których południowy ciąg był nowszy i pochodził 
głównie z lat 80. XIX wieku, biegła droga kołowa, a od 
zewnątrz do ramp budynków dochodziły tory. Trzeci rząd 
magazynów zaczął powstawać u wylotu ulicy Targowej 
i ciągnął się w kierunku ulicy Wodnej. Z powodu braku 
miejsca drugą (a jeżeli wziąć pod uwagę pierwsze pla-
ce węglowe przy ulicy Dzikiej – to trzecią) część stacji 
towarowej trzeba było zlokalizować – co było dość ku-
riozalne – przed dworcem, od strony ulicy Składowej. 
W 1893 r. powstał projekt przedłużenia tej ulicy (później-
sza ul. Węglowa) i urządzenia przy niej kolejnych placów 

4 Niestety, w sprawozdaniach Zarządu DŻFŁ od roku 1881 nie podawa-
no już zazwyczaj informacji o nowo wznoszonych budynkach, chociaż 
zawierają one tak szczegółowe dane, jak np. wysokość wydatków na 
„trucie szczurów w magazynach”.

składowych węgla oraz materiałów budowlanych, a po-
nadto budowy po północnej stronie stacji przy ulicy 
Zagajnikowej grupy pięciu towarowych, żeberkowych 
torów rozrządowych i jednego ładunkowego na placu, 
z których ostatecznie wykonano trzy rozrządowe i dwa 
typowo ładunkowe, rozbierając jednocześnie kolidują-
cy z inwestycją domek dróżnika. W latach 1898–1900 
przy tych ostatnich torach utwardzono plac i zbudowano 
częściowo zadaszoną rampę (magazyn nr 18). Plac ten 
nazywano później obiegowo „placem Nobla” ze wzglę-
du na sąsiedztwo składu braci Nobel. W 1889 r. stacja 
obsługiwała oprócz dostępnych z torów stacyjnych tzw. 
placów ogólnych i dzierżawnych zaledwie trzy bocznice 
prywatne: fabryczną Karola Scheiblera oraz dwie przy 
ulicy Widzewskiej, istniejące już co najmniej od 1883 r. 
– do składów węgla Augusta Teschicha i do przędzalni 
Berka Lewkowicza (przejętej później przez S. Landaua).

Klienci kolei narzekali na fatalne warunki obsługi. 
Niedobór wagonów oraz magazynów do składowania 
powodował, że towary często trzeba było pozostawiać 
pod gołym niebem. Nie lepiej wyglądały warunki pracy 
personelu – zbyt mała liczba torów i zbyt małe odległości 

Ryc. 6. Współczesny widok hali parowozowni; po lewej stronie dobudówka nowej kuźni z 1893 r.; 28 marca 2010 r.
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między nimi utrudniały prowadzenie manewrów i czy-
niły je niebezpiecznymi. Dzienną przepustowość stacji 
określono na 146 wagonów, co wkrótce okazało się nie-
wystarczające, bowiem na początku XX wieku dzienne 
przyjęcie wagonów przekraczało już 400 sztuk i dopie-
ro po otwarciu kolei obwodowej i linii kaliskiej spadło 
do około 280. Wokół stacji rozwijał się handel i prze-
mysł. Parcele przy torach stanowiły atrakcyjną lokaliza-
cję dla składów i małych fabryk, zabiegających o budo-
wę własnych bocznic. Mimo to okolice dworca zamiast 

w krótkim czasie stać się prężną dzielnicą przemysłową, 
przez długie lata straszyły pustymi placami i rzadką zabu-
dową, przeważnie w postaci drewnianych szop. Sytuację 
taką można tłumaczyć chyba tylko polityką właścicieli par-
cel, którzy nie chcieli się ich pozbywać, ale i nie posiada-
li kapitału na inwestycje. Więcej murowanych budynków 
powstawało tylko wzdłuż ulic Przejazd (obecnie ul. Tuwi-
ma) i Składowej, a także Tramwajowej i Wierzbowej przy 
Dzielnej (obecnie ul. Narutowicza). Stan taki utrzymy-
wał się jeszcze długo po I wojnie światowej.

Ryc. 7. Plan stacji Łódź z 1893 r. z projektem przebudowy magazynów nr 5 i 7, budowy magazynu nr 14 przy ulicy Składowej oraz grupy 
rozrządowej przy ulicy Zagajnikowej (obecnie ul. Kopcińskiego) – fragment.

Ryc. 8. Rozładunek wagonu tramwajowego typu Herbrand-pulman (transportowanego bez aparatury elektrycznej) z platformy kolejowej 
na bocznicy Kolei Elektrycznej Łódzkiej, 1901 r.


