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ANALIZA WYBRANYCH CZYNNIKOW WPLYWAJACYCH NA JAKOSC
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W LODZI ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM
TRANSPORTU TRAMWAJOWEGO

W artykule oméwiony zostat biezgcy stan i problemy komunikacji miejskiej w £0dzi, historyczne przyczynki istniejgcych
probleméw oraz mozliwosci ich rozwigzania w ciggu kolejnych lat.

WSTEP

Sie¢ tramwajowa w Lodzi nalezy do najstarszych w Polsce. Za-
stosowano tam waski tor o szeroko$ci 1000 mm w przeciwienstwie
do wielu miast polskich, gdzie postawiono na tor normalny, kolejowy
1435 mm. Od poczatku, to znaczy od 1898 roku, uruchomiono tam
pierwszg w Polsce elektryczng sie¢ tramwajowa, pomijajac tramwa-
je konne. Wynikato to ze ztych warunkéw sanitarnych w miescie,
obstuga stadnin pogorszytaby sytuacje. Niediugo po wyruszeniu
pierwszych linii na trasy, komunikacja tramwajowa objeta takze
miasta sgsiednie. W aglomeracji zastosowano odmienng od stan-
dardowej biegunowos¢ zasilania, rzadko spotykang w Polsce. Sie¢
transportowa obstuguje rozlegle rejony todzi, nie jest ograniczona
tylko do Scistego centrum i w wielu punktach dociera do granic
miasta.

Komunikacje dzienng w miescie zapewniajg linie tramwajowe o
numerach od 1 do 16A oraz 41, 43 i 46 a takze linie autobusowe od
50 do 99A oraz zgierska linia 6. Komunikacje nocng stanowi tram-
waj N9 oraz autobusy od N1 do N7. Wszystkie te linie obstugiwane
sg przez Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne na podstawie
umowy powierzenia. Jedynie linie numer 58 i 58A obstugiwane sg
przez zgierskq firmg¢ KORO, a autobusowa linia 6 przez przewozni-
ka ZPK MARKAB. Literg A najcze$ciej oznacza sie najkrotszy wa-
riant danej linii, literg B przewaznie nieco diuzszy wariant niz wariant
A (przyktadowy wyjatek od reguty - linia 74).

Na wszystkich liniach obowigzuje ta sama taryfa biletowa lo-
kalnego transportu zbiorowego w todzi. Na odcinkach migjskich i
podmiejskich obowigzujg bilety czasowe wazne zaréwno na terenie
todzi jak i poza nim oraz jednorazowe miejskie i aglomeracyjne.
Bilety okresowe dzielg sie na obowigzujace tylko na terenie Lodzi
oraz na obowigzujace na wszystkich odcinkach tédzkiej sieci trans-
portowej, czyli réwniez poza granicami miasta. Niestety, zaréwno na
terenie Pabianic jak i Zgierza, a wiec w miastach posiadajgcych
witasng komunikacje autobusowg, na liniach nie obstugiwanych
przez MPK obowigzuje oddzielna taryfa biletowa. Ponadto na liniach
autobusowych 6 i 51 na terenie Zgierza obowigzujg wytacznie bilety
zgierskie. Brak wspdlnej zintegrowanej polityki biletowej na terenie
aglomeraciji t6dzkiej, a takze w potaczeniach Lodzkiej Kolei Aglome-
racyjnej (obecnie integracja tylko z biletami t6dzkimi i aglomeracyj-
nymi) to najwieksze bolaczki obowigzujacej oferty. Powoduije to, ze
poruszanie sie z miasta do miasta komunikacjq zbiorowq jest w
obecnej chwili mniej atrakcyjne, niz Srodkami transportu indywidual-
nego.
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Niestety komunikacja w Lodzi odstaje jakoscig od wielu duzych
polskich miast. Najwigkszymi bolaczkami pozostaja: przestarzaty
tabor tramwajowy, zly stan infrastruktury tramwajowej, zbyt dtugi
czas przejazdu i niska czestotliwo$¢ odjazddw.

1. KOMUNIKACJA W LODZ|

1.1.  Stan infrastruktury tramwajowej

Mata liczba tramwajéw nisko-wejsciowych w taborze todzkiego
przewoznika w poréwnaniu z innymi miastami jest w gtéwnej mierze
spowodowana niedoborem $rodkéw finansowych ze strony miasta,
ale istniejg powazniejsze czynniki ograniczajace. Najwigkszym
ogranicznikiem jest stan torowisk. Trasa Wschéd-Zachdd (linia 10)
oraz trasa todzkiego Tramwaju Regionalnego (linia 11) to jedyne
trasy tramwajowe, na ktorych stan torowiska jest bardzo dobry, a
perony przystankowe przystosowane sg do wejScia do wagonu
réwno z poziomu peronu. Dodatkowo tylko torowiska na trasie linii
12 mogg by¢ warunkowo wykorzystywane do przewozéw tramwa-
jami niskopodtogowymi. Jeszcze niedawno tramwaje niskopodtogo-
we kursowaty na liniach 15 i 15A, ale z powodu ztego stanu torowi-
ska na Placu Wolno$ci znikty réwniez z tych linii.

Na trasie kazdej innej linii istnieje przynajmniej jeden odcinek
znajdujacy sie w na tyle ztym stanie, Zze zastosowanie do obstugi
wagonéw marki Bombardier czy Pesa (wagony niskopodiogowe
MPK) nie jest mozliwe, chyba ze zacza¢ celowo przetrasowywaé
linie lub modernizowa¢ jedynie kluczowe podniszczone odcinki. Po
najblizszych planowanych modernizacjach torowisk i zakupie taboru
wagony niskopodtogowe powinny pojawi¢ si¢ na linii 14, lecz nieste-
ty nie poprawi to ogoinej sytuacji — w weekendy linia obstugiwana
jest pojedynczym wagonem 805Na ze wzgledu na mate zaintereso-
wanie potgczeniem.

Po$rednim rozwigzaniem mdgtby by¢ zakup wagonéw Moderus
Beta, czeSciowo niskopodtogowych, mogacych kursowaC po gor-
szych torowiskach, lecz koszt ich zakupu jest wigkszy niz moderni-
zacji uzywanych tramwajow niemieckich, nieduzo gorszych.

Sposrad waznych ciggdw komunikacyjnych w najgorszym sta-
nie znajdujg sie odcinki sieci w ulicy Aleksandrowskiej od Szczecin-
skiej do petli Chochota oraz Wojska Polskiego i Strykowskiej od
Franciszkanskiej do petli Strykowska. Torowisk do kompleksowej
modernizacji jest duzo wiecej. Prawdopodobnie w 2017 r. moderni-
zacji doczeka sie torowisko w ulicy Dabrowskiego od ulicy Rzgow-
skiej do alei Smigtego-Rydza. Obecnie porusza sie nig jedynie
linia 2. Po remoncie linia ta mogtaby by¢ obstugiwana taborem nisko



wejciowym, jednak tu znéw pojawia sie problem - koricowy frag-
ment trasy ulicy Aleksandrowskiej od ulicy Wareckiej do petli
Szczecifiska réwniez znajduje sie w ztym stanie. Tempo moderniza-
cji tras jest jednak zbyt niskie, by spodziewa¢ sie szybkiej poprawy
sytuacii.

Martwi fakt, Ze w zlym stanie znajdujg si¢ rowniez trasy
wzglednie nowe. Dla przyktadu pod koniec lat dziewiecdziesigtych
pierwszym torowiskiem w trwatej technologii ptyty wegierskiej zmo-
dernizowano tory w ulicy Rzgowskiej od ulicy Wysockiego do Da-
browskiego. Szyny umieszczane sg w rowkach zbrojonych plyt
betonowych, a potaczenie wibroizoluje si¢ guma, co praktycznie
oznacza, ze po jakim$ czasie nalezatoby wymieni¢ same tory bez
koniecznosci wymiany ptyt betonowych w dodatku szybko i tanio.
Dzi$ tory na tym odcinku nadal znajdujg sie w bardzo dobrym sta-
nie, za to torowiska modernizowane pézniej w tej samej technologii
w ulicy Gdanskiej i Narutowicza (od Kopcirskiego do Konstytucyj-
nej) juz wymagajg remontu. Najgorszy stan (wprowadzono ograni-
czenie predkosci) notuje odcinek ulicy Gdanskiej przy ulicy 6 Sierp-
nia. Uszkodzone sg tam metalowe katowniki, ale wystepujg tez
problemy z elementami kompensacyjnymi (rozszerzalno$¢ tempera-
turowa), w zwigzku z czym w dni upalne dochodzi tam do wyginania
sie szyn (podobnie na ulicy Narutowicza). Destrukcji ulegty takze
ptyty betonowe, tymczasem paradoksalnie szyny sg w lepszym
stanie niz reszta konstrukcji. Ruch tramwajéw niskopodtogowych
jest tam dopuszczony warunkowo dla linii 12 oraz objazdow dla linii
11. Sredni stan torowiska w tej technologii wystepuje takze na ulicy
Przybyszewskiego, jest on jednak lepszy niz na wczesniej wymie-
nionych odcinkach.

Aby unikngé wytaczen torowisk z ruchu, jak to miato miejsce w
przypadku ulicy Limanowskiego w 2009 roku, na najbardziej znisz-
czonych torowiskach wymieniane sg fragmenty uszkodzonych szyn
na starouzyteczne, co umozliwia minimalng poprawe komfortu
przejazdu na tych odcinkach i zmniejszenie ryzyka wykolejeA. Jest
to czesta praktyka stosowana na ulicy Dabrowskiego oraz Aleksan-
drowskiej.

W bardzo zlym stanie znajdujg sie wszystkie odcinki podmiej-
skie: do Pabianic, Zgierza, Ozorkowa, Konstantynowa i Lutomier-
ska. Czas przejazdu zwigzany ze stanem technicznym torowiska
jest na tyle dtugi, ze gdyby nie marny stan taboru PKS i prywatnych
przewoznikow, istaniataby z ich strony duza konkurencyjno$. Na
wielu mijankach uszkodzona jest sygnalizacja $wietina, przez co
motorniczowie przed wjazdem na odcinek jednotorowy komunikujg
sie ze sobg telefonicznie. Po 2008 roku, w ramach kolejnych etapow
modernizacji trasy £odzkiego Tramwaju Regionalnego (LTR), miano
wyremontowa¢ odcinki podmiejskie Helenowek-Zgierz (Plac Kilin-
skiego) oraz Chocianowice-Pabianice (Wiejska). Niestety z powo-
déw finansowych projekt porzucono. Najwiekszg przeszkodg w
modernizacji catej trasy do Pabianic jest udziat finansowy wsi Ksa-
werdw, lezacej migdzy todzig a Pabianicami, ktérego nie sta¢ na
remont swojego odcinka. Przestarzate sg réwniez podstacje elek-
tryczne na tych odcinkach (niektére przystosowane jeszcze do
pojazdow tak zwanej generacji N kursujacych do poczatku lat dzie-
wigédziesiatych). Zdarzajq sie tam spadki napie¢ ze znamionowego
600V (-200V/+150V) o nawet 200V. Wydaje sie, ze ostatnig nadzie-
ja dla tras podmiejskich jest kompleksowy remont wszystkich odcin-
kéw wraz z zakupem taboru niskopodtogowego w ramach projektu
todzkiego Tramwaju Metropolitalnego (LTM). Problem w tym, ze
koszt projektu jest zbyt duzy, miasta chca ograniczy¢ sie do moder-
nizacji torowisk, pieniedzy moze zabrakna¢ na nowy tabor.

1.2. Tabor

MPK L6dZ posiada tacznie okoto 500 wagonow tramwajowych
w tym zaledwie 47 wagonow catkowicie niskopodtogowych. Pozo-

state wagony to w wigkszosci pojazdy wysokopodiogowe. W matej
liczbie wystepujg pojazdy posiadajace jedno wejScie z poziomu
peronu w $rodkowym cztonie (GT8, M6CN). Miejski przewoznik jako
jeden z ostatnich w kraju posiada tak duzy udziat procentowy po-
jazdow typu 805Na i ich odmian powstatych w wyniku modernizacii
napedu i wygladu pudta wagonu w catosci taboru tramwajowego.
Wiekszo$¢ pojazdéw jest juz bardzo przestarzatych, kilka sktadéw
tego typu nie przeszio jeszcze remontu kapitalnego. Sredni wiek
taboru tramwajowego wynosit w 2014 roku 29,5 roku i od tego
czasu ulegt niewielkiej poprawie, dzigki dostawom 22 wagonow
Pesa Swing.

Tramwaje stacjonujg w dwoch zajezdniach: numer 1 przy ulicy
Telefonicznej (jedyna obstuguje pojazdy niskopodiogowe) i numer 2
przy ulicy Pabianickiej (zajezdnia Chocianowice). Obie zajezdnie
majg zosta¢ wkrétce gruntownie zmodernizowane tak, aby mogty
obstugiwaé nowoczesne wagony. Oprécz nich zmodernizowana
zostanie réwniez zajezdnia przy ulicy Zgierskiej (Helenowek), ale
najprawdopodobniej znajdzie sie w niej jedynie Zaktad Techniki.

Tabor autobusowy miejskiego przewoznika nalezy do nowo-
czes$niejszych w kraju - Sredni wiek autobusow wynosit w 2014 roku
7,4 roku, a w obecnej chwili statystyka ta jest jeszcze lepsza, dzieki
kolejnym dostawom nowych pojazdéw. Sposrdd wszystkich okoto
400 autobusdw, jedynie 30 pojazdéw Mercedes Conecto 0345G to
autobusy $redniopodtogowe (wejscie z matym schodkiem). Pozosta-
te pojazdy sg w catosci badz czeSciowo (poza ostatnimi drzwiami)
niskopodiogowe. Pojazdy stacjonujg w dwoch zajezdniach: numer 1
przy ulicy Limanowskiego (wszystkie pojazdy niskowejsciowe) i
numer 2 przy ulicy Nowe Sady.

Przewoznik KORO jest w posiadaniu przestarzatych, ale solid-
nych wozéw Mercedes 0405 i Man NL202. ZPK MARKAB réwniez
posiada wozy O405N oraz Mercedesy Citaro jednakze sq to pojaz-
dy majace ponad 15 lat.

1.3.  Zakup taboru i modernizacje

Autobusy we flocie MPK £6dZ od wielu lat sg sukcesywnie wy-
mieniane, dzieki czemu wkrétce swojq stuzbe zakoriczg najmnie;
sprawne pojazdy, szczegdlnie Volvo 7000. Planowany jest takze
zakup pojazdow typu midi, ktére zastapi¢ by miaty wystuzone Jelcze
Vero. Zakup ma réwniez znaczenie ze wzgledu na planowane
zwiekszenie roli komunikacji miejskiej w osiedlach. Zapowiadano
takze zakup 17 autobuséw elektrycznych. PrzysztoSciowym celem
bedzie z pewnoscig wycofanie ostatnich pojazdéw nie niskopodto-
gowych, czy ostatnich pojazdéw z niepetng niskg podtogg na catej
dtugosci pojazdu — Jelczy Mastero, ktére majg bardzo wysoki sto-
pien w ostatnich drzwiach.

W przypadku tramwajow od 1990 roku do todzi dotarto niewie-
le nowych pojazdéw. Po przemianach ustrojowych, w 1990 roku
miasto otrzymato ostatnig partie wagonow typu 805Na i 805NS.
Nastepnie sprowadzono kilka uzywanych wagonéw niemieckich
Duewag GT6, ktére przez wiekszo$¢ eksploatacji kursowaty na
podmiejskiej linii 43 i 43Bis. Dopiero w 2002 roku dostarczono 15
nowych wagondw niskopodtogowych Bombardier Cityrunner, na-
stepnie 10 wagonéw Pesa Tramicus w 2008 roku i w koncu 22
pojazdy Pesa Swing na przetomie 2015 i 2016 roku. Planuje sie juz
zakup kolejnych wagonéw niskopodtogowych. £bdz korzysta z
dotacji unijnych, ale zbyt mato w sytuacji, gdy niewiele juz czasu
pozostato do konca obecnej perspektywy unijnej, a wiec szansy na
uzyskanie duzych dofinansowan. Brak po$piechu zapewne wynika
ze stanu torowisk, ale zakup taboru potaczony z modernizacjg
infrastruktury pozwala uzyska¢ duze dofinansowanie, a wigc duzy
rozwdj za niewielki wktad wiasny.
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W obecnej chwili w rodzimym Zaktadzie Techniki dokonuje sie
modernizacji trzech typdw taboru: wagondw Konstal 805Na, Due-
wag M8C i Bombardier Cityrunner.

Przebudowa wagonéw 805Na nie jest juz w obecnych czasach
optacalna. Wagony unowocze$niano w catej Polsce, réwniez w
todzi (w wielu standardach) w latach dziewie¢dziesiatych i pozniej-
szych. Sg to juz jednak wagony przestarzate, licznie wycofywane w
kraju i odstepuje sie od ich modernizacji. Na szcze$cie moderniza-
cja tej generacji wagondéw dobiega juz konca, remont kapitalny
przejda wkrotce ostatnie sktady. Obecnie wagony przebudowuje sie
z zastosowaniem aparatury Zaktadoéw Aparatury Elekirycznej Wol-
tan. Takie wagony po unowoczes$nieniu pozostajg wysokopodtogo-
we. Poprawiono szczelno$¢ drzwi i okien, co eliminuje jedng z
najwiekszych wad tramwajéw 805Na, czyli bardzo niskie temperatu-
ry we wnetrzu zima. Poza tym wagony otrzymujq nowy system
informacji pasazerskiej wraz z wy$wietlaczem pokazujacym prze-
bieg trasy. Pojazd umozliwia odzyskiwanie energii z hamowania i
oddawania jej do sieci trakcyjne;j.

Wagony M8C otrzymujg bardzo podobne wyposazenie wnetrza
jak wagony 805Na. Roéwniez posiadajg aparature ZAE Woltan i
mogq odzyskiwa¢ energie drogg rekuperacji. Pomimo ze sg to
pojazdy catkowicie wysokopodiogowe, Srodkowe cztony przerabia
sie na niskowejsciowe. Umozliwia to wjazd do tramwaju na przykiad
wodzka inwalidzkiego z poziomu peronu. Takie modernizacje przy-
noszg wiec duzo wieksze korzysci niz 805Na. Do zmodyfikowania
pozostato jeszcze ponad 10 wagonoéw, ktére po modernizacji mo-
globy obstugiwac trasy o nawet nieco gorszym stanie torowiska.

Troche inaczej wyglada sytuacja wagonow Cityrunner. Sg to
wagony fabrycznie catkowicie niskopodtogowe. Te prawdopodobnie
najnowoczesniejsze wagony w kraju, od czasu zakupu przez 6 lat
nie kursowaly po najlepszych torowiskach. Az trzy wagony z pietna-
stu, w wyniku wysokiej ceny czesci zamiennych (przede wszystkim
aparatury firmy Elin), a nastepnie braku dostepu do nich na rynku,
zostato na diugi czas odstawionych. W 2015 roku z zastosowaniem
aparatury firmy Enika udato si¢ uruchomi¢ odstawiony od prawie 10
lat (przejezdzit zaledwie trzy) wagon numer 1209. Dzieki udane;
modernizacji w tym standardzie, kolejne wagony z tej serii majg by¢
modernizowane, przede wszystkim niekompletne wagony numer
1202 i 1214. Poza nowa informacjg pasazerska dla pasazera zaszto
niewiele zmian.

Ciekawg szansg jest mozliwo$¢ zakupu od przedsigbiorstwa
BOGESTRA 42 uzywanych wagonéw niskowejsciowych NFD6Ds,
zbudowanych w latach 1992-1994 przez przedsiebiorstwa Duewag
i Siemens. Przedsiebiorstwo sprzedaje te pojazdy z racji uszkodze-
nia zestawdw kotowych, przez ktére nalezato obnizy¢ ich predkosé
eksploatacyjng do 30km\h. Naprawa wozkéw jezdnych nie jest
przeszkodg nie do pokonania, za to zakup az tak duzej liczby wa-
gonow niskowejsciowych za mate pienigdze to duza szansa dla
zwiekszenia jakosci przewozéw. Nie wiadomo jednak, czy szansa
zostanie wykorzystana.

1.4. Likwidacja i rozbudowa torowisk

W ciggu ostatnich 25 lat tramwajowa sie¢ transportowa w Lodzi
ulegta zmniejszeniu. Po przemianach ustrojowych w 1991 roku
doszto do restrukturyzacji Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunika-
cyjnego. Doszto do wydzielenia z MPK trzech spétek: MPK L6dz
obstugujace przewozy na terenie todzi, Tramwaje Podmiejskie
obstugujace linie do Konstantynowa i Lutomierska oraz Miedzyg-
minna Komunikacja Tramwajowa obstugujaca pozostate linie pod-
miejskie. Malejacy popyt na przewozy pasazerskie spowodowaty, ze
przeprowadzono matg reforme komunikacyjna, Zlikwidowano wtedy
linie 3 i 23, a z linii miejskich wycofano wagony Konstal 803N. Wiele
z tych wagonéw odstawiono z przeznaczeniem do obstugi zawie-
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szonych linii podmiejskich po ich ewentualnym przywrdceniu, ale
ostatecznie trafity na ztom. Wprowadzono takze obstuge jednowa-
gonowg taborem Konstal 805Na na wybranych liniach (dotad sktady
dwu lub tréjwagonowe).

Zmianie ulegly takze zasady finansowania przewozéw, w
zwigzku z czym doszto do braku porozumienia z niektérymi gmina-
mi. W konsekwencji miasto rozpoczeto likwidacje fragmentéw toro-
wisk na odcinkach podmiejskich. Poczatkowo czasowo zawieszano
kursowanie ktore$ z linii autobusowych lub tramwajowych. Nastep-
nie zawieszenie z reguty oznaczato w krétkim czasie likwidacje linii.
Likwidowano tez odcinki miejskie, ale tam linie tramwajowe zaste-
powano autobusowymi. W przypadku linii podmiejskich byto inacze;
- nie zapewniono zadnej alternatywy. Doszto takze do likwidacji
innych licznych autobusowych linii podmiejskich miedzy innymi do
Andrespola, Strézy, Dobrej, Niesutkowa. Niektdre z tych potaczen
przywracano stopniowo w ciggu ostatnich 15 lat.

Na poczatku lat dziewiecdziesigtych sposrod odcinkdw sieci
tramwajowej najbardziej zagrozone likwidacjq staty sie odcinki
podmiejskie: do Aleksandrowa i Rzgowa. Kursowanie tramwajow do
Rzgowa zawieszono juz w kwietniu 1991 roku, ale przywrécono w
roku 1992. W tym samym czasie zawieszono réwniez kursowanie
tramwajéw do Aleksandrowa, ale tam tramwaje juz nie powrdcity.
Ostatecznie po roku od wznowienia ruchu tramwajowego zlikwido-
wano takze odcinek rzgowski do petli Skrajna. Oba odcinki sieci
transportowej zostaty pozbawione jakiejkolwiek komunikacji z wyjat-
kiem autobuséw PKS i prywatnych przewoznikéw. Dopiero od poto-
wy nastepnej dekady wydtuzono stopniowo do Aleksandrowa linig
autobusowg 78, przez pewien okres linie 97 a nastepnie linie 74, 84
i 84A, za to do Rzgowa przedtuzono linie 70 a nastepnie 50.

Sposréd odcinkow miejskich duzym btedem byta likwidacja w
1992 roku tacznika w ulicy Broniewskiego pomiedzy ulicg Kilinskie-
go a Rzgowska. Doszto tym samym do przetrasowania kilku linii
tramwajowych i pogorszenia jakosci przewozow na tym obszarze.
Odcinek ten wedtug planéw ma zosta¢ odbudowany.

W tym samym roku na czas przebudowy wiaduktu w ulicy Kon-
stantynowskiej zawieszono kursowanie linii tramwajowych w alei
Unii i dalej na Ztotno, jednakZze pod koniec remontu nie przywrécono
juz ruchu na tym odcinku, pomimo Ze cata trasa na Ztotno posiadata
nadal kompletng infrastrukture. Obstuge tego rejonu miasta przejety
autobusy linii 74 i 83.

Matg stratg byta likwidacja toréw na Batuckim Rynku. Tory byly
pozostato$cig po dawnym torowisku w ulicy tagiewnickiej (w za-
mian zbudowano facznice w ulicy Dolnej) i przez wiele lat stuzyty
wyfacznie jako uliczna petla rezerwowa. Wigkszym btedem byta za
to likwidacja petli przy skrzyzowaniu ulic Zgierskiej i Sw. Teresy
(petli Julianéw). Zlikwidowano jg w czasie remontu trasy LTR. Od
1994 roku stuzyta jako petla rezerwowa. W przypadku probleméw
komunikacyjnych na odcinku ulicy Zgierskiej od Sw. Teresy do
Helenéwka mozliwe byto zawracanie tramwajow na tejze petli bez
pozbawiania obstugi tramwajami miedzy innymi Julianowa i osiedla
Jagietty. Obecnie koniecznym jest zawracanie pojazdéw na petlach
z dala od gtownej trasy - Zabieniec i Wycieczkowe;.

Kolejnym zlikwidowanym odcinkiem zostaty tory w ulicy Rudz-
kiej wraz z dwiema petlami: przy ulicy Skrajnej i przy ulicy Popioty.
Odcinek ten byt czescig dawnej trasy do Tuszyna - w 1978 roku
zlikwidowano odcinek Tuszyn-Rzgéw, nastepnie w 1993 roku wcze-
$niej wymieniony odcinek Rzgdw-Skrajna. Likwidacja pozostatego
odcinka w ulicy Rudzkiej stata sie wiec konsekwencjq wczesniej-
szych dziatan. Istniaty tez plany poszerzenia ulicy do dwdch pasow
w kazda strone od ulicy Pabianickiej do Popioty (wcze$niej tramwaije
poruszaly si¢ tam po wydzielonym torowisku) i modernizacji drogi
od ulicy Popioty do granicy miasta, ale zrealizowano je dopiero po
14 latach. Za tramwaj uruchomiono autobus linii 50.



Pod przebudowe drogi zlikwidowano takze torowisko w ulicy
tagiewnickiej od Warszawskiej do ulicy Bema i dalej do Sikorskie-
go. Poszerzono dotad waska, jednojezdniowg droge do dwoch
jezdni po dwa pasy w kazda strone, a trasa stata sie waznym frag-
mentem samochodowego ruchu obwodowego. Za tramwaj wydtu-
zono linie 65 i 66.

Ostatnim zlikwidowanym odcinkiem byta trasa w ulicach Wréb-
lewskiego, Wdlczanskiej i Czerwonej. Obstugiwata bezposrednio
przede wszystkim rejony Politechniki £odzkiej i Urzedu Skarbowe-
go. Do 2000 roku kursowata tamtedy regularnie linia 20, ale zlikwi-
dowano jg po reformie komunikacyjnej. Nastepnie odcinek stuzyt do
awaryjnych objazdéw. Wjazd na odcinek zostat odciety przy okazji
remontu trasy LTR, z czasem torowisko czesciowo rozebrano.
Obecnie planuje sie jego odbudowe. Brak tacznicy dla objazdéw w
tej czesci miasta powoduje, w przypadku awarii na trasie L TR badz
podczas czestych uroczystosci koScielnych w 1bdzkiej katedrze,
konieczno$¢ kierowania tramwajéw z dala od trasy podstawowej —
ulicg Kilinskiego lub alejg Politechniki.

Nowe odcinki sieci tramwajowej pojawity sie dopiero przy okazji
modernizacji trasy wschod-zachod. Odbudowano wtedy zlikwido-
wany w 1960 roku odcinek w ulicy Piotrkowskiej od Zwirki do Mic-
kiewicza. Przyczynito sie to do uruchomienia wspdlnego wezta
przesiadkowego Piotrkowska Centrum dla tramwajéw trasy wschod-
zach6éd i LTR.

Uruchomiono takze catkiem nowy odcinek toréw w ulicy Roki-
cinskiej, Hetmanskiej przez osiedle Olechéw-Janéw do zaktadu Dell
dzieki czemu osiedle otrzymato szybkie potaczenie tramwajowe z
centrum miasta. Jako na jedynym odcinku tddzkiej sieci w ciggu
¢wieréwiecza doszto do czeSciowego zastapienia autobuséw eko-
nomiczniejszym $rodkiem transportu, tramwajem, a nie odwrotnie.

W ramach budowy wezta przy Dworcu tédz-Fabryczna (prace
w toku) wybudowano dotad nowy krétki odcinek w ulicy Polskie]
Organizacji Wojskowej. Obecnie do ukonczenia pozostajg odcinki
sieci w ulicy Nowoweglowej, ktéra skomunikuje tak zwane nowe
centrum miasta wraz z ulicg Tramwajowa, gdzie czeSciowo odbu-
dowywany jest fragment toréw zlikwidowanych w 1985 roku.

1.5. Rewolucja komunikacyjna 2001 roku i pézniejsze zmiany

1 stycznia 2001 roku weszta w Zycie duza reforma komunika-
cyjna. Zmniejszono wéwczas liczbe linii tramwajowych miejskich z
23 do 15 w zamian za ich przetrasowanie i wprowadzenie wytacznie
dwuwagonowych pociggéw 805Na na kazdej z nich oraz minimalnej
czestotliwo$ci w dni robocze wynoszacej 10 minut. Jedynie pigé linii
miejskich pozostato na swoich poprzednich trasach — 1, 10, 11, 12 i
14, a linie 25 przenumerowano na 8. Wydtuzono tez linie podmiej-
skie 43 i 43Bis. Pozbawiono obstugi tylko jednego odcinka sieci
tramwajowej, ktory nie ulegt likwidacji — cigg Czerwona-
Wolczanska-Wroblewskiego. Uporzadkowano réwniez numeracje
tramwajéw nadajac im numery od 1 do 15.

Byt to duzy skok jako$ci przewozéw. Dotad linie tramwajowe
nie posiadaty ustalonej czestotliwosci, w zwigzku z czym miedzy
innymi nie istniata mozliwos¢ samodzielnego przewidzenia kolej-
nych odjazdow na przykfad o nastepnej godzinie. Wiele linii w pelnej
obstudze, a takze kilka linii wybidrczo, byto przedtem obstugiwanych
jednym wagonem 805Na (z wyjatkiem okresu Swigta Wszystkich
Swietych). Zlikwidowano jednak wiele bezposrednich potaczen
wprowadzajgc tym samym system przesiadkowy. Dobra czestotli-
wos¢ odjazdéw rekompensowata jednak tq strate.

Sposrdd linii autobusowych linig 255 przenumerowano na 88 li-
kwidujgc tym samym numeracje podmiejska. Linie 88 na poprzed-
niej trasie przejeta wydtuzona linia 57. Zmieniono takze trasy auto-
buséw linii 50, 64, 85, 96 i 98 tak, aby wspomagaty linie tramwajo-
we. Wszystkie zmiany z czasem spodobaty sie pasazerom. Jedynie

trasa linii 98 nie przyjeta sie i przywrdcono jg dos¢ szybko do po-
przedniego stanu.

W dni robocze linie kursujace trasg wschéd-zachdd oraz cia-
giem Piotrkowska-Ko$ciuszki-Zachodnia kursowaty z taktem 7,5
minuty. Zattoczona linia 15 kursowata najcze$ciej — co 6 minut.
Pozostate linie z czestotliwoscig 10 minut. W weekendy linie poru-
szaly sie co 15 minut w szczycie i co 20 minut po nim.

W roku 2004 doszio jeszcze do polepszenia sytuacii, gdy prze-
dtuzono trase linii 46 z petli Péinocna do Chocianowic i zlikwidowa-
no linie 41 do Pabianic oraz 45 do Zgierza w zamian za wydfuzong
regionalna linie 11.

Dodatkowo w 2005 roku dokonano reformy autobusowej ko-
munikacji nocnej likwidujac linie 151-158 i tworzac catkiem nowe
linie od N1 do N7. Te zmiany réwniez okazaly si¢ udane, odtad
wszystkie linie nocne o tej samej godzinie miaty spotyka¢ sie w
jednym migjscu, na przystanku Kosciuszki-Zielona. Ponadto nie ma
mozliwosci, by na tym przystanku jaka$ linia nocna uciekfaby pasa-
zerowi przy przesiadaniu sig — wprowadzono 5 minutowy postoj dla
wszystkich linii. Dodatkowo zsynchronizowano przesiadki w innych
miejscach krzyzowania sie tras linii tworzac tym samym mate wezty
przesiadkowe. Wszystkie linie nocne kursowaty odtad co 30 minut
przez caty tydzien.

Zatozenia reformy z 2001 roku przetrwaly tylko trzy lata po
czym zmniejszono czestotliwo$¢ kursowania linii 14 z 7,5 do 10
minut w dni robocze w szczycie oraz do 20 minut w weekendy. W
wakacje 2003 roku wprowadzono pociagi jednowagonowe na liniach
1,4,5,7,13i 14, ale po krétkim czasie wycofano sie z tego pomy-
stu.

Po otwarciu zmodernizowanej trasy tTR w 2008 roku ograni-
czono czestotliwos¢ linii po niej kursujacych z 7,5 do 10 minut w
szczycie. W zamian uruchomiono linie 16 na trasie Zgierz-Kurczaki i
16A z Helendwka na Kurczaki, ale pomimo tego liczba kurséw na
godzine spadta z 32 do 30. Obnizono tez drastycznie czestotliwosci
w dni robocze na innych liniach: na linii 7 z 10 do 15 minut i na
liniach 1, 415z 10 do 20 minut obnizajac tym samym liczbe pocia-
gdw na godzine na ulicy Kilinskiego o potowe — z 24 do 12 kurséw.

Po wakacjach 2011 roku zaczeto wprowadzanie tak zwanego
migdzyszczytu, czyli ograniczania kursowania linii pomiedzy poran-
nym a popotudniowym szczytem komunikacyjnym, najpierw na
liniach 9 i 14, nastepnie na liniach LTR (2, 3, 6, 11, 16\16A), trasy
wschod-zachod (8, 10, 14) i pozostatych. Nastepnie zmniejszono
czestotliwos¢ w dni robocze linii 13 do 15 minut a linii 7 do 20 minut.
Ograniczono tez czestotliwo$¢ linii nocnych z 30 do 60 minut z
wyjatkiem nocy z pigtku na sobote i z soboty na niedziele.

Od tego momentu duze ciecia dotknety réwniez linie autobu-
sowe miedzy innymi bardzo zattoczong lini¢ 99. Bardzo czestg
praktykg stato sie pozostawianie wakacyjnych rozktadéw jazdy po
rozpoczeciu roku szkolnego jako statych, po czym nastepnego roku
wprowadzania kolejnych odchudzonych rozktadéw wakacyjnych.

W wakacje 2012 roku na liniach 1, 4, 5 i 7 kursowaty tramwaje
jednowagonowe. Dodatkowo, przez kilka miesiecy linie 16A skroco-
no do Placu Niepodlegtosci argumentujac to wprowadzeniem taboru
niskopodifogowego, ktdry rzekomo nie mogtby porusza¢ sie dale;
dotychczasowg trasa. Z czasem linia zaczeta kursowaé tylko w
godzinach szczytu. Po wakacjach 2013 roku pozostawiono waka-
cyjny rozktad jazdy linii jezdZzacych trasg LTR w zwigzku z czym
linie odjezdzaty odtad tylko co 12 minut.

Po remoncie trasy wschdd-zachdd zmniejszono czestotliwos¢
linii 8 z 7,5 do 12 minut wzmacniajac ja na alei Widkniarzy przekie-
rowana linig 14, réwniez kursujaca tylko co 12 minut. Czestotliwos¢
kursowania linii 10 zostata zwiekszona z 7,5 do 6 minut, jednak
pomimo tego liczba tramwajéw na godzine na tym ciggu zmalata.
Takt linii 12 zmniejszono z 10 minutowego do 12 minutowego, ale
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jednoczes$nie wzmocniono linie¢ w godzinach szczytu wariantem 12A
réwniez co 12 minut. Jak tatwo zauwazyc¢, jedynie w przypadku linii
10 doszto do wzmocnienia obstugi. W przypadku pozostatych linii
doszio do jej znacznego ostabienia.

Obecna czestotliwo$¢ kursowania wszystkich linii, zaréwno
tramwajowych jak i autobusowych, jest zdecydowanie niewystarcza-
jaca i nie zacheca pasazerow do przesiadania si¢ z samochodéw
do komunikacji miejskiej. Przywrocenie taktu przynajmniej 10 minu-
towego bytoby najlepszym rozwigzaniem, ale problemem sg pienia-
dze i brak wystarczajacej ilosci taboru do obstugi dodatkowych
kursow. Koszty przewozow w ostatnich latach wzrosty. Zbyt diugie
ustanowione postoje na petlach, czy przepisy unijne regulujgce
przerwy $niadaniowe spowodowaty zwigkszenie ilosci potrzebnych
brygad do obstugi linii przy zachowaniu tej samej czestotliwosci
odjazdow.

2. SZANSA NA DOBRA ZMIANE

Jako$¢ komunikacji miejskiej w Lodzi w nastepnych latach po-
winna ulec poprawie dzieki korektom tras popartych spotecznymi
konsultacjami i budowie nowych tras. Czas przejazdu powinien ulec
skroceniu, dzigki dalszemu wprowadzaniu obecnych juz rozwigzan i
nowych.

2.1. Konsultacje spoteczne

Na przetomie 2015 i 2016 roku zaproszono mieszkaricéw do
wspdlnego wypracowywania nowej strategii komunikacyjnej w
ramach konsultacji spotecznych — ogéInych i dzielnicowych. Planuje
sie wycofywanie linii autobusowych z odcinkéw, gdzie ich trasa
pokrywa sie z tramwajami. Nie jest to do korica dobra praktyka,
gdyz niektdre linie autobusowe niejako uzupetniajg tramwaje, dlate-
go kazdy przypadek nalezy uwzglednia¢ indywidualnie. Za to wpro-
wadzenie autobusdw na nowe trasy oraz w osiedla przyczyni sie do
zwiekszenia dostepnosci komunikacji miejskiej.

Dotychczasowe konsultacje spoteczne wykazaly przede
wszystkim potrzebe synchronizacji odjazdéw w wezlach miedzy
liniami, przekierowania linii, czy poprowadzenia linii w nowe rejony.
Pojawiajq sie réwniez propozycje budowy nowych torowisk, pokry-
wajace sie z zalozeniami przedstawionymi przed rozpoczeciem
konsultacii.

W ramach pierwszych dziatan zlikwidowano warianty 62A, 65A
i 69B i zmieniono przebieg linii 55 i 69. Linie 62A przywrdcono
jednak po miesigcu po protestach mieszkarcow. Te nietatwe daze-
nia do zmian przyczynity sie do wprowadzenia trzymiesiecznego
okresu testu dla nowych tras linii 84, 84A i 89 przed podjeciem
wigzacych decyzji. Po ukonczeniu budowy wezta przy Dworcu L6dz-
Fabryczna nalezy spodziewaé sie najwiekszych zmian — pewne jest,
ze dojdzie do przetrasowania kilku linii autobusowych, a przede
wszystkim tramwajowych.

Prawda jest, ze obecny uktad linii nie jest najgorszy. Nalezato-
by jedynie dokona¢ korekty okoto 20% linii przy jednoczesnym
zwigkszeniu czestotliwosci wszystkich linii, aby zapewni¢ dobrg
komunikacje.

2.2. Rozbudowa torowisk

Praktycznie pewng inwestycjq bedzie odbudowa zlikwidowane-
go w 1992 roku tacznika w ulicy Broniewskiego oraz jego wydtuze-
nie do ronda Broniewskiego. Odcinkiem przeznaczonym do odbu-
dowy ma by¢ réwniez trasa w ciggu ulic Czerwonej, Wélczanskiej i
Wréblewskiego - zlikwidowanej w 2008 roku. Powstanie tym samym
trasa objazdowa dla tramwajéw kursujacych nie tylko trasg LTR, ale
rowniez alejg Politechniki.

Dla pasazerow wazna moze sta¢ sie budowa niewielkiego
przedtuzenia torow w ulicy Strykowskiej od istniejacej petli do dwor-
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ca Lddz Marysin. Utworzona zostataby dzieki temu integracja tram-
waj-pociag. Przedtuzenie powinno powsta¢ przy okazji przebudowy
ulicy Wojska Polskiego i Strykowskiej z racji bardzo ztego stanu
technicznego torowiska na tej trasie.

Budowa trasy w ulicy Nowoweglowej od Tramwajowej do Kop-
cinskiego bedzie mozliwa dopiero po przebudowie wiaduktu na ulicy
Kopcinskiego — wtedy stanie sie mozliwe potaczenie istniejacego
torowiska w ulicy Kopcinskiego z obecnie budowanym w ulicy No-
woweglowej.

Budowa nowego polaczenia do Centrum Kliniczno-
Dydaktycznego Uniwersytetu Medycznego staje sie coraz bardziej
konieczna wraz z wzrastajgcq, rolg szpitala i obecnoécig sal wykta-
dowych Uniwersytetu Medycznego. Istniejace potaczenie jest nie-
wystarczajace, gdyz odlegtosci do szpitala od obecnej trasy w ulicy
Pomorskiej (przystanek Pomorska-Konstytucyjna) i odcinka wzdtuz
dziatek miedzy Pomorskg a Telefoniczng (przystanek Dziatki-
Pomorska) sg zbyt duze. Bardzo blisko znajduje sie réwniez stacja
todz-Stoki bedaca czescig szlaku todz-Widzew — Zgierz, tego
samego co stacja Lédz Marysin.

Ostatnim postulowanym do budowy odcinkiem jest przediuze-
nie toréw w ulicy Rzgowskiej do Szpitala CZMP i pobliskiego osie-
dla.

2.3. Przystanki na zadanie

W todzi rozwigzanie to nie jest obecnie stosowane, ale plano-
wane jest do wdrozenia. W przypadku autobuséw w sygnalizacje
wcisnigcia przycisku STOP wyposazone sg wszystkie pojazdy.
Obecnie czesto zdarza sig, ze kierowcy zwalniajg przed przystan-
kami, na ktérych nie ma pasazeréw i jesli nikt nie wciska przycisku
STOP, ani nie zbliza sie do drzwi, kierowca odjezdza bez zatrzyma-
nia sie na przystanku. Przynosi to jednak przyspieszenia podtug
rozktadu jazdy (tolerancja wynosi do jednej minuty). Gdyby jednak
rozwigzanie to przyjeto oficjalnie, mozna by zrewidowac rozktady
jazdy i skrocic czas przejazdu.

Najwieksze oszczedno$ci poczynic mozna na odcinkach pod-
miejskich i na odcinkach peryferyjnych miasta, gdzie przystanki
rzadziej uczeszczane znajdujg sie wystepuja po sobie na dtuzszym
odcinku sieci. Za to w przypadku odcinkéw miejskich sq uzyteczne
przede wszystkim poza godzinami szczytu, ale réwniez na liniach
nocnych. Zysk czasowy uzyskiwany jest brakiem postoju pojazdu na
przystanku i zwigzanym z tym zwalnianiem i ponownym rozpedza-
niem pojazdu.

2.4. Przystanki podwéjne

Rozwigzanie to jest juz stosowane w todzi na trasie wschdd-
zachod, trasie LTR i w kilku innych miejscach. Przystanki podwojne
to przystanki, na ktérych przy krawedzi peronowej moze wystapi¢
wymiana pasazeréw z dwoch pojazdéw jednoczesnie kierujacych
sie w tym samym kierunku, przy czym jeden pojazd zatrzymuje si¢
za drugim. Pojazd zatrzymujacy si¢ na drugim stanowisku nie za-
trzymuje sie ponownie na stanowisku pierwszym. W zwigzku z tym
czasem, np. w Poznaniu, umieszcza si¢ na tablicy przystankowej
napis ,Przystanek podwojny. Pojazd nie zatrzymuje si¢ ponownie”.

Na przystanku pojedynczym drugi pojazd zawsze musi odcze-
ka¢ az pojazd pierwszy opusci przystanek, przez co najczesciej nie
jest w stanie opusci¢ skrzyzowania na tej samej fazie Swiatet, co
powoduje dla niego powstanie opdznien. W takiej samej sytuacii
autobus drugi moze wyprzedzi¢ autobus pierwszy na dalszej trasie.
W zwigzku z tym najwieksze znaczenie zyskuje to rozwigzanie w
przypadku transportu tramwajowego, gdy przystanek pojedynczy
znajduije sie przed skrzyzowaniem z sygnalizacjq Swieting.

Przystanki podwdjne znajdujg zastosowanie na trasach o duze;
czestotliwosci odjazdéw, gdzie moze dochodzi¢ do efektu stada,



czyli spotykania sie jednoczesnie duzej liczby pojazddw jadacych w
jednym kierunku. Na trasach mniej obcigzonych wystarczajgce sg
przystanki pojedyncze, szczegblnie ze wydtuzenie peronu przystan-
kowego przynosi dodatkowe koszty i moze wymagac¢ zmian w infra-
strukturze drogowej.

2.5. Preselekcja torowa

To rozwigzanie znajduje coraz wigksze zastosowanie nie tylko
w todzi, ale i w innych miastach. Preselekcja to nic innego jak
rozdzielenie ruchu tramwajow poruszajacych sie w tym samym
kierunku na dwa tory w celu wyeliminowania blokowania sie pojaz-
déw majacych skreca¢ w roznych kierunkach. Rozwigzanie znajduje
zastosowanie na skrzyzowaniach ruchu o duzym ruchu szynowym
kierowanym sygnalizacjg Swieting, gdzie moze dojs¢ do zmiany
kierunku. Rozwigzanie jest obecnie bardzo popularne w kraju.

Preselekcja wymaga umieszczenia zwrotnicy daleko przed
skrzyzowaniem (o dlugosci przynajmniej jednego sktadu), gdzie
nastepuje rozdzielenie ruchu na dwa réwnolegte tory kierujace na
skrzyzowaniu w rozne strony. Tramwaje oczekujg na swojg faze
Swiatet obok siebie, a nie jak na zwyklym skrzyzowaniu jeden za
drugim.

Niekiedy mozna mowi¢ tez o preselekcji czeSciowej. W tym
przypadku ruch rozdzielany jest réwniez na dwa tory réwnolegte,
lecz pary szyn pofozone sq przy sobie a pojazdy oczekujg za soba.
Korzyscig tego rozwigzania jest mozliwos¢ przetozenia zwrotnicy
przez motorniczego drugiego pojazdu podczas oczekiwania na
zwolnienie toru przez pojazd poprzedzajacy, ktory znajduje sie juz
za zwrotnica. Umozliwia réwniez szybszy przejazd przez zwrotnice
podczas ruchu na wprost oraz w dowolnym innym kierunku, rowniez
podczas zjezdzania z tuku przez zwrotnice zjazdowa.

2.6. Buspasy

Jest to w tej chwili prawdopodobnie najpopularniejsze rozwia-
zanie. Buspas to wydzielony jeden z paséw jezdni, po ktérym mogg
porusza¢ sie tylko pojazdy komunikacji miejskiej oraz w niektorych
przypadkach stuzby miejskie (policja, pogotowie, straz pozarna itd.),
taksowki czy motory. Oddzielony jest linig ciggta, a wiec zabrania
sie wjazdu na niego innym pojazdom.

Wijazd na taki pas dozwolony bywa i dla samochodow osobo-
wych - na buspasach umieszcza sie czesto prawoskrety przy wylo-
tach skrzyzowania. Samochody moga wjecha¢ na ten pas kilkana-
$cie metrow przed zakretem (poczatek linii przerywanej). Prawo to
bywa jednak nadinterpretowane przez kierowcéw, kidrzy chcac
skreci¢ w prawo a stojac w korku, wigczajq sie na buspas przed-
wczesnie, badz wykorzystujg pusty buspas do wyminigcia ciggu
pojazdow i proby powrotu na wiasciwy pas. Kiedy buspas wykorzy-
stywany jest zgodnie z przeznaczeniem rozwigzanie jest bardzo
skuteczne.

2.7. Pasy autobusowo-tramwajowe

Obecnym trendem jest tworzenie wydzielonych paséw autobu-
sowo-tramwajowych zamiast buspaséw. Torowiska umieszcza sie w
ptytach betonowych, po ktérych moga poruszac sie réwniez autobu-
sy. Nie tylko uzyskuje sie tym wigkszq liczbe paséw dla samocho-
dow, ale jest to réwniez rozwigzanie skuteczniejsze. Wydzielenie
ruchu poza jezdnig, o ile istniejq ku temu warunki, skutecznie
udraznia przejazd transportowi zbiorowemu. Koszt budowy takich
pasow jest jednak do$¢ drogi.

2.8. Obszarowy system sterowania ruchem

Budowa systemu sterowania ruchem moze przynosi¢ takie ko-
rzysci, jak skracanie czasu przejazdu czy zmniejszenie czasu traco-
nego na zatrzymania zwigzane z warunkami ruchu. Najwigksze
korzy$ci sq uzyskiwane poprzez stosowanie sygnalizacji zmienno-

czasowych sterowanych za pomocg programéw, ktére dostosowujq
sygnalizacie $wieting do warunkéw ruchu, dzieki wykorzystaniu
detektoréw ruchu.

Ruch drogowy nalezy rozpatrywac jako catos¢. Podsystemy
sterowania komunikacjg zbiorowg powinien wspdtpracowaé zardw-
no z podsystemem ruchu samochodowego jak i pieszego. Pozwala
to na maksymalne wykorzystanie przepustowosci istniejacego
uktadu komunikacyjnego bez strat dla jednego z $rodkéw transportu
oraz bezpieczenstwa i komfortu podrézy.

W Lodzi obszarowy system sterowania ruchem zostat zasto-
sowany na 240 skrzyzowaniach w catym mieScie (niemal wszyst-
kie). Skrzyzowania sg pofaczone z Centrum Sterowania Ruchem.
Najwieksze korzysci dla komunikacji zbiorowej powinny by¢ uzyski-
wane na matych i Srednich arteriach. Na wielkich arteriach zyski
moga by¢ mniejsze z racji wiekszej komplikacji uktadu drogowego.

Uruchomiony system przyznaje cze$ciowy priorytet sygnalizacji
Swietlnej komunikacji miejskiej. Kamery ,czytajace” tablice rejestra-
cyjne rozrdzniajg autobusy od samochodéw osobowych. Jesli po-
jazd nie bedzie opdzniony podtug rozktadu jazdy, nie otrzyma prio-
rytetu przejazdu i bedzie oczekiwat na swojg faze Swiatet.

System powinien eliminowa¢ przede wszystkim opdznienia
rozktadowe. Jesli system poradzitby sobie ze sprawng obstugq
podsysteméw, nic nie statoby na przeszkodzie, aby pozostawi¢
skroci¢ rozktadowy czas przejazdu. W ten sposob metodg matych
krokéw mozna eliminowa¢ waskie gardta w miejscach, w ktorych
pojazdy komunikacji miejskiej tracity dotad najwiecej czasu przez
sygnalizacje $wieting.

2.9. Uspokojenie ruchu

Trasy bezkolizyjne, takie jak trasa PST w Poznaniu czy preme-
tro to niekoniecznie najlepsze, a na pewno nie najtansze mozliwe
rozwigzanie. Wydzielenie ruchu wraz z jednoczesnym przyspiesze-
niem przejazdu oczywicie przynosi efekty, ale niekoniecznie przy-
czynia sie do zmniejszenia liczby samochoddw na ulicach i nie
poprawia wygladu przestrzeni miejskiej. Rozwigzaniem tego pro-
blemu jest uspokojenie ruchu, ktére moze sie wigzaC ze zmniejsze-
niem predkosci eksploatacyjnej na tych odcinkach poprzez celowe
zmniejszenie szerokosSci, a w wiekszo$ci przypadkéw stosuje sie
catkowity zakaz wjazdu dla samochodéw osobowych (wjazd na
takie ulice dozwolony jest tylko docelowo).

Charakterystyczng cechg Scistego centrum miasta sg waskie
jednojezdniowe ulice z torowiskiem w jezdni. W zwigzku z tym ruch
samochodowy opdznia ruch komunikacji miejskiej, gdy natezenie
ruchu jest duze, jak rowniez komunikacja miejska wstrzymuje ruch
samochodowy poprzez postoje na przystankach (samochody nie
moga omija¢ tramwajow z lewej strony). Jednym z mozliwych roz-
wigzan problemu, jak na ulicy Piotrkowskiej, jest wprowadzenie
wydzielonych paséw dla tramwajow i przystankow wiedenskich.
Niestety, w Scistym centrum jezdnie sg duzo wezsze, w zwigzku z
czym takie rozdzielenie ruchu jest niemozliwe do zastosowania.

Uspokojenie ruchu ma sens na ulicach o duzym natgZeniu ru-
chu samochodowego, o ile istnieje mozliwo$¢ przekierowania tego
ruchu w inne ciagi komunikacyjne. Zysk czasowy dla komunikacii
miejskiej wynika z bezproblemowego przejazdu przez dany odcinek.
Warunkiem do tego, aby rozwigzanie przynosito korzysci, jest sto-
sowanie sie kierowcéw samochoddw do obowigzujacych zakazéw a
to niestety jest duzym problemem przy rzadkich policyjnych kontro-
lach. Liczba takich odcinkdw powiekszyta si¢ ostatnio w todzi o
odcinki na ulicy Zielonej i Legiondw.
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3. KOSZTOWNE BLEDY W MODERNIZACJACH TRAS

Modernizacje duzych arterii komunikacyjnych nie przyniosty
oczekiwanych korzy$ci. Warto przyjrze¢ sie popetnionym btedom,
aby unikngg¢ ich w przysztosci.

3.1. Trasatédzkiego Tramwaju Regionalnego

Projekt todzkiego Tramwaju Regionalnego w zatozeniu miat
potaczyC szybkq trasg tramwajowq miasta Pabianice, Ksawerdw,
todz i Zgierz (Plac Kilinskiego, w przewidywaniach takze osiedle
650-Lecia) a w dalszej perspektywie rowniez Ozorkow. Przed prze-
budowg, ktéra zostata ukoriczona w 2008 roku, od 2004 roku po tej
trasie kursowata wydtuzona linia 11 w kilku wariantach: L6dz-Zgierz,
todz-Pabianice i Pabianice-L6dz-Zgierz. Po ukoficzeniu moderniza-
cji na terenie todzi, ze wzgledu na problemy finansowe miasta
Zgierza i Ksawerowa drugiego etapu budowy linii nigdy nie rozpo-
czeto. Linia 11 zostata z powrotem skrocona do relacji Helendwek-
Chocianowice. Uruchomiono tez linie P w relacji Chocianowice-
Pabianice i lini¢ 16 w relacji Kurczaki-Zgierz.

Odcinek todzki zmodernizowano prawie catkowicie — nie wy-
mieniono czesci torowiska w ulicy Pabianickiej, ktdry nie byt co
prawda bardzo zniszczony, ale jednoczesnie pozostawiano tym
samym waskie gardto pod mostem nad rzeka Ner (za skrzyzowa-
niem z Rudzka i Odrzanska), gdzie tramwaje poruszajq sie z bardzo
matg, predkoscig. Komfort przejazdu nieprzebudowanym odcinkiem
jest odczuwalnie mniejszy. Nie przebudowano takze petli Chocia-
nowice (pozniej zlikwidowanej) i Helenowek (w 2016 r. czeSciowo
zmodernizowano). Nie uwzgledniono modyfikacji weztéw przesiad-
kowych w celu lepszej integracji z ciggami na ulicach poprzecznych.

Rozwazano zmniejszenie liczby przystankéw, aby tramwaj
uzyskat bardziej pospieszny charakter, ale ostatecznie wycofano sie
z tego. Zmieniono tylko ich organizacje. Uruchomiono tez dodatko-
wy przystanek przy centrum handlowym Manufaktura.

Co prawda przystanki podwéjne nie byty wtedy w Lodzi popu-
larnym rozwigzaniem, ale zastosowanie ich tylko na Placu Niepod-
legtosci stato sie jednym z najwigkszych probleméw trasy. Perony
na trasie sq zbyt krotkie, aby zmiescity sie wzdtuz nich przynajmnie;
dwa pociggi — majg tylko 32 metry, a wiec miesci sie na nich ledwo
jeden wagon niskopodtogowy. Perony wystepujg w wersji wyspowe;
(na torowiskach ttuczniowych) i jako przystanki wiederiskie (wynie-
sione w jezdni).

Po remoncie po trasie po poruszajq si¢ linie 2, 3, 6, 11, 16 i
16A. Po uruchomieniu trasy kazda z tych linii poruszata sie z taktem
10 minutowym, zmniejszonym w ostatnich latach do 12 minut, dla
porownania przed przebudowg byt to takt 7,5 minuty. Na trasie
wystepuje efekt jazdy w stadzie, czyli nagromadzenia si¢ tramwajow
jadacych za sobg, co powoduje, ze kazdy tramwaj jadacy za tram-
wajem pierwszym traci czas na oczekiwanie na zwolnienie przy-
stanku.

Kolejnym problemem sg liczne przystanki znajdujace si¢ za
skrzyzowaniami. Jedynym logicznym powodem przenoszenia przy-
stankdw za skrzyzowanie jest wydzielanie dodatkowych lewoskre-
téw dla samochodow, ktére wymaga rezerwy miejsca przed a nie za
skrzyzowaniem. Takie rozwigzanie nie powoduje zadnych opdznien
dla transportu tramwajowego, ale tylko i wytacznie gdy tramwaj
posiada priorytet przejazdu. Poczatkowo tramwaje tracq czas w
oczekiwaniu na zielone $wiatto, a nastepnie na postdj na przystan-
ku, kiedy to obie czynno$ci mogtyby odbywa¢ w tym samym czasie.
Przy jezdzie w stadzie dochodzi dodatkowy problem - tramwaje
znajdujace sie za pojazdem, ktéry znajduje sie juz na przystanku
muszg oczekiwac przed skrzyzowaniem, aby nie blokowa¢ ruchu w
tarczy skrzyzowania. Czesto dochodzi wiec do sytuacji, ze drugi
tramwaj utyka po chwili na czerwonym Swietle. Taki problem doty-
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czy na przyktad przystanku Ko$ciuszki-Struga, gdzie przystanki w
obu kierunkach wystepujg za skrzyzowaniem z sygnalizacjq $wietl-
na. Wnioski spoteczne do Budzetu Obywatelskiego z projektem
przerabiania wybranych przystankéw na podwéjne na trasie LTR
skfonity miasto do wydtuzenia tego problematycznego przystanku.

Niezrozumiate pozostajg réwniez wygiecia torowiska na odcin-
kach prostych, przez ktére tramwaje muszg zwalniaC. Takie wygie-
cia wystepujg na odcinku centralnym trasy, czyli na alei Kosciuszki i
ulicy Zachodniej.

Dla obstugi trasy zakupiono 10 wagonéw Pesa 122N, co byto
liczba zbyt mata, by obsadzi¢ nimi wszystkie brygady linii 11. Pozo-
statg obstuge zapewniono wcze$niej zakupionymi wagonami Bom-
bardier Cityrunner, w cze$ci zabranych z linii 10. W tej chwili jest to
13 brygad niskopodtogowych w dni robocze, 10 w soboty i 7 w
niedziele. Daje to bardzo maty udziat pojazdéw niskowejsciowych w
cato$ci taboru poruszajacych sie trasg biorgc pod uwage, ze pozo-
state linie kursujace trasg nadal obstugiwane sg taborem wysoko-
podtogowym. Przez krétki okres w godzinach szczytu szlak obstu-
giwato wiecej pojazdow typu Cityrunner na linii 16A w relacji Plac
Niepodlegtosci-Helendwek.

W ramach projektu odcieto mozliwo$¢ wjazdu tramwajow z uli-
cy Piotrkowskiej w ulice Czerwong decydujac jednocze$nie o likwi-
dacji tacznicy z alejg Politechniki. Zlikwidowano tym samym dogod-
ny odcinek objazdowy w przypadku zatrzyman na trasie. Objazdy
odbywajg sie z dala od trasy podstawowej — ulicg Kilinskiego i alejg,
Politechniki, z czego jedynie ta druga moze obstuzy¢ wagony nisko-
podtogowe. Zlikwidowano réwniez petle awaryjng Julianéw. Brak
petli utrudnia prowadzenie objazdéw - tramwaje sg najczescie]
kierowane do petli Zabieniec lub Wycieczkowa, z czego pociagi
niskopodtogowe tylko do tej pierwszej.

Zastosowany system sterowania ruchem obejmujacy trase,
majacy dac priorytet przejazdu tramwajom na skrzyzowaniach z
sygnalizacjg $wieting, nie przynidst przewidywanych korzysci.

todzki odcinek trasy LTR nieco wydtuzyt sie po modernizacji
ulicy Pabianickiej od zajezdni MPK Chocianowice do granicy mia-
sta. Trase linii 11 przedtuzono o okoto kilometr. Petle Chocianowice
zlikwidowano w zamian budujgc nowg pod centrum handlowym Port
t6dz. Zmodernizowano tez tory nie obejmujace juz trasy tramwaju
linii 11, czyli na odcinku ulicy Pabianickiej od Portu £6dz do przy-
stanku Maty Skret (granica miasta). Nie podjeto jednak innych prac,
ktére mogtyby przyczyni¢ sie do realizacji kolejnych etapow trasy
LTR. Nadziejg na powrét do realizacji idei tddzkiego Tramwaju
Regionalnego, czyli potaczenia miast w aglomeracji todzkiej jest
projekt £odzkiego Tramwaju Metropolitalnego, w ramach ktérego
miatyby zostaé zmodernizowane wszystkie torowiska podmiejskie.

Prognozowany zysk czasowy po remoncie trasy LTR nigdy nie
zostat osiggniety, a rozktadowy czas przejazdu jeszcze sie wydtuzyt.
W 2001 roku czas przejazdu od Chocianowic do Helenéwka wynosit
od 48 do 52 minut. Po uruchomieniu trasy LTR i w obecnej chwili
wynosi on 52-57 minut. Diuzszy czas przejazdu niz obecnie miat
miejsce tylko przed samym remontem trasy.

Mozna wiec podsumowaé, ze remont toréw oraz rozdzielenie
ruchu na ulicy Piotrkowskiej, dzieki pasom tramwajowym, pozwolity
osiagnaé zysk czasowy, jednak zysk ten jest marnowany na dal-
szym odcinku trasy, alei Kosciuszki i ulicy Zachodniej, gdzie nie
wprowadzono zadnych nowych rozwigzan eliminujgcych op6znienia
zwigzane z duzym natezeniem ruchu samochodowego. Dodatkowo
przerwy w ruchu komunikacji tramwajowej sg czestym zjawiskiem, a
brak objazdoéw poteguje, przy braku realnych alternatyw w postaci
linii autobusowych, do$¢ duzy chaos komunikacyjny dla pasazerdw.



3.2. Trasa Wschéd-Zachod

Wydaje sie, ze przy przebudowie trasy wschdd-zachdd wycia-
gnieto wnioski z poprzedniej nie do korica udanej inwestycji, czyli
trasy LTR. Na trasie pojawity sie liczne przystanki podwdjne. Nie
utworzono tez zbyt wielu przystankéw znajdujacych sie za skrzyzo-
waniami, a przynajmniej nie w miejscach, w ktérych powstawatyby
najwieksze straty czasowe. Zastosowano preselekcje torowg na
kilku waznych skrzyzowaniach. Trasa zintegrowana zostata z Ob-
szarowym Systemem Sterowania Ruchem (OSSR), ktéry ma dbaé o
regulacje pracy sygnalizacji $wietlnej dla potrzeb utrzymania przez
jadace pojazdy komunikacji zbiorowej czasu rozktadowego. Powsta-
to takze centrum przesiadkowe integrujace linie trasy wschéd-
zachdd i LTR. Stworzono na kilku odcinkach pasy autobusowo-
tramwajowe wraz z dodatkowymi wjazdami dla komunikacji zastep-
czej. Zakupiono 22 wagony Pesa Swing do obstugi linii 10, co jest
liczba odpowiednig. Na trase otrzymano az 85% dofinansowania
unijnego.

Mozna stwierdzi¢, ze uniknieto wielu probleméw, przez ktdre
czas przejazdu wydtuza sie, szczegolnie w godzinach szczytu. Na
trasie nie wprowadzono jednak zadnych nowych rozwigzan unieza-
lezniajacych od ruchu samochodowego, takich jak poprowadzenie
trasy w zagtebieniu. W zwigzku z tym tramwaje nadal oczekujg na
przejazd na tych samych skrzyzowaniach co wcze$niej. W zagte-
bieniu i czeSciowo w tunelu poprowadzono za to ruch samochodo-
wy. Stad domniemanie, ze przy przebudowie udrozniono co najwy-
zej ruch samochodowy, ale nie tramwajowy. Konkludujac, czas
przejazdu po trasie WZ w przysztosci prawdopodobnie nie bedzie
dtuzszy niz czas przejazdu przed remontem. Moze zosta¢ skrocony
juz tylko dzieki OSSR, ale prawdopodobnie bedzie to zysk minimal-
ny, w zwigzku z czym prawdopodobnie korzys$ci czasowe nie bedg
osiggniete.

Petla Wyszynskiego, ktéra stata sie petlg autobusowo-
tramwajowg, (wcze$niej tylko tramwajowa) jest za mata dla obu tych
Srodkow transportu. Przekierowano tam linie autobusowe 68, 86 i
99A, ktore z trudem na niej manewruja. Niemozliwym jest wiec
pozostawienie tam dodatkowo rezerw liniowych, ktére dotad stacjo-
nowaly na przeznaczonej do likwidacji petli Maratoriska. Nowa petla
Olechéw rowniez nie jest wigksza. Maty rozmiar petli uniemozliwia
realizacie tam przerw positkowych dla motorniczych. Za to zbyt
duzg petla, wylacznie tramwajowa, stata sie znajdujg sie wczesniej
petla Augustow — na trojtorowy kraniec skierowano tylko linie 9 i 9A,
kiedy wcze$niej obstugiwata ona réwniez linie 3, 8 i 10. Pozostate
dwie petle awaryjne, Bratystawska i Widzew-Stadion, posiadajq
wystarczajaca przepustowos¢ dla swojego przeznaczenia.

4. POROWNANIE Z POZNANIEM

Od poczatku lat dziewieédziesigtych w Poznaniu mozna bylo
zanotowac¢ odwrotne dziatania niz w todzi. Doszlo tam do budowy
bezkolizyjnej trasy Poznariskiego Szybkiego Tramwaju, ktéry umoz-
liwia bardzo szybki przejazd z osiedli potozonych na pdtnocy miasta
do centrum. Przedtuzono takze Trase Kérnicka, ktérg poprowadzo-
no czesciowo w tunelu, z Osiedla Lecha (gdzie zlikwidowano petle)
do Franowa. Nie zlikwidowano praktycznie Zadnych torowisk. W
nastepnych latach planuje sie budowe trasy tramwajowej na Nara-
mowice i krotsza na nowo planowang petle Falista. Remonty toro-
wisk i wymiany pojedynczych zwrotnic przeprowadzane sg prak-
tycznie przez caty rok cho¢ wkrétce ma by¢ ich juz mniej. Niewiele
jest torowisk wymagajacych gruntownego remontu.

Dla MPK najwigksza bolaczka w ostatnich latach byt brak
miejsc w zajezdniach do odstawiania tramwajéw w zwigzku z czym
wiele wagondw odstawianych byto np. na torach odstawczych przy
petli Budziszynska, gdzie wagony narazone byly na akty wandali-

zmu. W ostatnich latach wybudowano nowa, najwiekszg i najnowo-
czedniejszg w Polsce zajezdnie Franowo, ktdra wraz z zajezdnig
przy ulicy Glogowskiej i Fortecznej pozwala na pomieszczenie
wszystkim wagondw przewoznika.

Modernizacje wagonéw 105Na (normalnotorowa wersja wago-
nu 805Na) zakoriczono w 2010 roku. Ich obecny udziat w catosci
taboru nie jest duzy. Ponad potowe taboru stanowig wagony posia-
dajace przynajmniej jedno wejcie z niskg podioga. Nowoczesne
wagony kursujq praktycznie na wszystkich liniach. Jedynie tramwaje
Tatra poruszajq sie wyznaczonymi trasami ze wzgledu na wadliwg
konstrukcje pudta wagonu powodujacego zachodzenie na przeciw-
legty tor w niektorych tukach. Pomimo tak duzych mozliwosci dziwi
dalsze zamawianie wagondw jedynie z cze$ciowo niskg podtoga.

W ostatnich latach znormalizowano system informacji pasazer-
skiej we wszystkich tramwajach dzieki czemu kazdy posiada czytel-
ne wyswietlacze. Komunikacje w mieScie wspiera, obszarowo
mniejszy niz w todzi, system ITS (Inteligentne Systemy Transpor-
towe).

Czestotliwo$¢ kursowania linii tramwajowych w dni robocze jest
stata i wynosi 10 minut, co przy fakcie ze linii jest wiecej niz w Lodzi
(nie liczac wariantéw A) jest bardzo dobrym taktem.

Przystanki podwojne sg tam bardzo powszechne. Pojawiajg sie
takze pierwsze preselekcje torowe. Przystanki na zadanie dziatajg
juz od bardzo dawna i przyczyniajq sie do szybkiego przejazdu
autobusdw po trasie, szczegolnie w nocy.

Jak mozna zauwazy¢ Poznan w ostatnich latach wykorzystat
swojq szanse do poprawy komunikacji w mieScie. Na pewno przy-
czynito sie do tego dobre zarzgdzanie w ostatnich latach, dofinan-
sowanie zwigzane z organizacjq przez miasto Mistrzostw Europy w
2012 roku, ale przede wszystkim duze finansowanie komunikacji
miejskiej z budzetu miasta, ktérego w Lodzi najbardziej brakuije.

PODSUMOWANIE

W tej chwili poruszanie si¢ po todzi komunikacjg miejskg nie
jest zbyt atrakcyjne. Wptyw na to ma dtugi czas przejazdu, duzq
odlegto$¢ do najblizszego przystanku na terenach pozbawionych
komunikacji miejskiej, przestarzaty tabor i niska czestotliwo$¢ od-
jazdoéw. Sytuacja powinna ulec poprawie w ciggu nastepnych kilku
lat po korekcie tras linii tramwajowych i autobusowych, modernizacii
ciggéw komunikacyjnych i zakupie nowego taboru. Jednakze Lédz
jeszcze diugo bedzie nadrabia¢ poziomem do innych miast. Bez
odpowiednich $rodkéw finansowych sytuacja jeszcze dtugo nie
ulegnie poprawie.

BIBLIOGRAFIA

1. Wesotowski J., Zalewski A., Integracja transportu szynowego w
$rodmiesciu Lodzi, Warszawa 2009.

2. http:/finfotram.pl/jak-rozmontowano-w-lodzi-system-
przesiadkowy_more_40218.html [data dostepu: 22.08.2016]

3. http://mkmlodz.webd.pl/ [data dostepu: 22.08.2016]

Autorzy:

inz. Pawet Dudek - Politechnika t.6dzka, Wydziat Fizyki Tech-
nicznej, Informatyki i Matematyki Stosowanej, Instytut Informa-
tyki, 90-924 £6dz, ul. Wolczanska 215

drinz. Joanna Ochelska-Mierzejewska — Politechnika L6dzka
Wydziat Fizyki Technicznej, Informatyki i Matematyki Stosowa-
nej, Instytut Informatyki, 90-924 t6dz, ul. Wolczanska 215,
joanna.ochelska-mierzejewska@p.lodz.pl

122016 AUTOBUSY 597



