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KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W ŁODZI ZE SZCZEGÓLNYM UWZGLĘDNIENIEM 

TRANSPORTU TRAMWAJOWEGO 

 

W artykule omówiony został bieżący stan i problemy komunikacji miejskiej w Łodzi, historyczne przyczynki istniejących 

problemów oraz możliwości ich rozwiązania w ciągu kolejnych lat. 

 

WSTĘP 

Sieć tramwajowa w Łodzi należy do najstarszych w Polsce. Za-
stosowano tam wąski tor o szerokości 1000 mm w przeciwieństwie 
do wielu miast polskich, gdzie postawiono na tor normalny, kolejowy 
1435 mm. Od początku, to znaczy od 1898 roku, uruchomiono tam 
pierwszą w Polsce elektryczną sieć tramwajową, pomijając tramwa-
je konne. Wynikało to ze złych warunków sanitarnych w mieście, 
obsługa stadnin pogorszyłaby sytuację. Niedługo po wyruszeniu 
pierwszych linii na trasy, komunikacja tramwajowa objęła także 
miasta sąsiednie. W aglomeracji zastosowano odmienną od stan-
dardowej biegunowość zasilania, rzadko spotykaną w Polsce. Sieć 
transportowa obsługuje rozlegle rejony Łodzi, nie jest ograniczona 
tylko do ścisłego centrum i w wielu punktach dociera do granic 
miasta. 

Komunikację dzienną w mieście zapewniają linie tramwajowe o 
numerach od 1 do 16A oraz 41, 43 i 46 a także linie autobusowe od 
50 do 99A oraz zgierska linia 6. Komunikację nocną stanowi tram-
waj N9 oraz autobusy od N1 do N7. Wszystkie te linie obsługiwane 
są przez Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne na podstawie 
umowy powierzenia. Jedynie linie numer 58 i 58A obsługiwane są 
przez zgierską firmę KORO, a autobusowa linia 6 przez przewoźni-
ka ZPK MARKAB. Literą A najczęściej oznacza się najkrótszy wa-
riant danej linii, literą B przeważnie nieco dłuższy wariant niż wariant 
A (przykładowy wyjątek od reguły - linia 74). 

Na wszystkich liniach obowiązuje ta sama taryfa biletowa lo-
kalnego transportu zbiorowego w Łodzi. Na odcinkach miejskich i 
podmiejskich obowiązują bilety czasowe ważne zarówno na terenie 
Łodzi jak i poza nim oraz jednorazowe miejskie i aglomeracyjne. 
Bilety okresowe dzielą się na obowiązujące tylko na terenie Łodzi 
oraz na obowiązujące na wszystkich odcinkach łódzkiej sieci trans-
portowej, czyli również poza granicami miasta. Niestety, zarówno na 
terenie Pabianic jak i Zgierza, a więc w miastach posiadających 
własną komunikację autobusową, na liniach nie obsługiwanych 
przez MPK obowiązuje oddzielna taryfa biletowa. Ponadto na liniach 
autobusowych 6 i 51 na terenie Zgierza obowiązują wyłącznie bilety 
zgierskie. Brak wspólnej zintegrowanej polityki biletowej na terenie 
aglomeracji łódzkiej, a także w połączeniach Łódzkiej Kolei Aglome-
racyjnej (obecnie integracja tylko z biletami łódzkimi i aglomeracyj-
nymi) to największe bolączki obowiązującej oferty. Powoduje to, że 
poruszanie się z miasta do miasta komunikacją zbiorową jest w 
obecnej chwili mniej atrakcyjne, niż środkami transportu indywidual-
nego. 

Niestety komunikacja w Łodzi odstaje jakością od wielu dużych 
polskich miast. Największymi bolączkami pozostają: przestarzały 
tabor tramwajowy, zły stan infrastruktury tramwajowej, zbyt długi 
czas przejazdu i niska częstotliwość odjazdów. 

1. KOMUNIKACJA W ŁODZI 

1.1. Stan infrastruktury tramwajowej 

Mała liczba tramwajów nisko-wejściowych w taborze łódzkiego 
przewoźnika w porównaniu z innymi miastami jest w głównej mierze 
spowodowana niedoborem środków finansowych ze strony miasta, 
ale istnieją poważniejsze czynniki ograniczające. Największym 
ogranicznikiem jest stan torowisk. Trasa Wschód-Zachód (linia 10) 
oraz trasa Łódzkiego Tramwaju Regionalnego (linia 11) to jedyne 
trasy tramwajowe, na których stan torowiska jest bardzo dobry, a 
perony przystankowe przystosowane są do wejścia do wagonu 
równo z poziomu peronu. Dodatkowo tylko torowiska na trasie linii 
12 mogą być warunkowo wykorzystywane do przewozów tramwa-
jami niskopodłogowymi. Jeszcze niedawno tramwaje niskopodłogo-
we kursowały na liniach 15 i 15A, ale z powodu złego stanu torowi-
ska na Placu Wolności znikły również z tych linii. 

Na trasie każdej innej linii istnieje przynajmniej jeden odcinek 
znajdujący się w na tyle złym stanie, że zastosowanie do obsługi 
wagonów marki Bombardier czy Pesa (wagony niskopodłogowe 
MPK) nie jest możliwe, chyba że zacząć celowo przetrasowywać 
linie lub modernizować jedynie kluczowe podniszczone odcinki. Po 
najbliższych planowanych modernizacjach torowisk i zakupie taboru 
wagony niskopodłogowe powinny pojawić się na linii 14, lecz nieste-
ty nie poprawi to ogólnej sytuacji – w weekendy linia obsługiwana 
jest pojedynczym wagonem 805Na ze względu na małe zaintereso-
wanie połączeniem. 

Pośrednim rozwiązaniem mógłby być zakup wagonów Moderus 
Beta, częściowo niskopodłogowych, mogących kursować po gor-
szych torowiskach, lecz koszt ich zakupu jest większy niż moderni-
zacji używanych tramwajów niemieckich, niedużo gorszych. 

Spośród ważnych ciągów komunikacyjnych w najgorszym sta-
nie znajdują się odcinki sieci w ulicy Aleksandrowskiej od Szczeciń-
skiej do pętli Chochoła oraz Wojska Polskiego i Strykowskiej od 
Franciszkańskiej do pętli Strykowska. Torowisk do kompleksowej 
modernizacji jest dużo więcej. Prawdopodobnie w 2017 r. moderni-
zacji doczeka się torowisko w ulicy Dąbrowskiego od ulicy Rzgow-
skiej do alei Śmigłego-Rydza. Obecnie porusza się nią jedynie 
linia 2. Po remoncie linia ta mogłaby być obsługiwana taborem nisko 
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wejściowym, jednak tu znów pojawia się problem - końcowy frag-
ment trasy ulicy Aleksandrowskiej od ulicy Wareckiej do pętli 
Szczecińska również znajduje się w złym stanie. Tempo moderniza-
cji tras jest jednak zbyt niskie, by spodziewać się szybkiej poprawy 
sytuacji. 

Martwi fakt, że w złym stanie znajdują się również trasy 
względnie nowe. Dla przykładu pod koniec lat dziewięćdziesiątych 
pierwszym torowiskiem w trwałej technologii płyty węgierskiej zmo-
dernizowano tory w ulicy Rzgowskiej od ulicy Wysockiego do Dą-
browskiego. Szyny umieszczane są w rowkach zbrojonych płyt 
betonowych, a połączenie wibroizoluje się gumą, co praktycznie 
oznacza, że po jakimś czasie należałoby wymienić same tory bez 
konieczności wymiany płyt betonowych w dodatku szybko i tanio. 
Dziś tory na tym odcinku nadal znajdują się w bardzo dobrym sta-
nie, za to torowiska modernizowane później w tej samej technologii 
w ulicy Gdańskiej i Narutowicza (od Kopcińskiego do Konstytucyj-
nej) już wymagają remontu. Najgorszy stan (wprowadzono ograni-
czenie prędkości) notuje odcinek ulicy Gdańskiej przy ulicy 6 Sierp-
nia. Uszkodzone są tam metalowe kątowniki, ale występują też 
problemy z elementami kompensacyjnymi (rozszerzalność tempera-
turowa), w związku z czym w dni upalne dochodzi tam do wyginania 
się szyn (podobnie na ulicy Narutowicza). Destrukcji uległy także 
płyty betonowe, tymczasem paradoksalnie szyny są w lepszym 
stanie niż reszta konstrukcji. Ruch tramwajów niskopodłogowych 
jest tam dopuszczony warunkowo dla linii 12 oraz objazdów dla linii 
11. Średni stan torowiska w tej technologii występuje także na ulicy 
Przybyszewskiego, jest on jednak lepszy niż na wcześniej wymie-
nionych odcinkach. 

Aby uniknąć wyłączeń torowisk z ruchu, jak to miało miejsce w 
przypadku ulicy Limanowskiego w 2009 roku, na najbardziej znisz-
czonych torowiskach wymieniane są fragmenty uszkodzonych szyn 
na staroużyteczne, co umożliwia minimalną poprawę komfortu 
przejazdu na tych odcinkach i zmniejszenie ryzyka wykolejeń. Jest 
to częsta praktyka stosowana na ulicy Dąbrowskiego oraz Aleksan-
drowskiej. 

W bardzo złym stanie znajdują się wszystkie odcinki podmiej-
skie: do Pabianic, Zgierza, Ozorkowa, Konstantynowa i Lutomier-
ska. Czas przejazdu związany ze stanem technicznym torowiska 
jest na tyle długi, że gdyby nie marny stan taboru PKS i prywatnych 
przewoźników, istaniałaby z ich strony duża konkurencyjnoś. Na 
wielu mijankach uszkodzona jest sygnalizacja świetlna, przez co 
motorniczowie przed wjazdem na odcinek jednotorowy komunikują 
się ze sobą telefonicznie. Po 2008 roku, w ramach kolejnych etapów 
modernizacji trasy Łódzkiego Tramwaju Regionalnego (ŁTR), miano 
wyremontować odcinki podmiejskie Helenówek-Zgierz (Plac Kiliń-
skiego) oraz Chocianowice-Pabianice (Wiejska). Niestety z powo-
dów finansowych projekt porzucono. Największą przeszkodą w 
modernizacji całej trasy do Pabianic jest udział finansowy wsi Ksa-
werów, leżącej między Łodzią a Pabianicami, którego nie stać na 
remont swojego odcinka. Przestarzałe są również podstacje elek-
tryczne na tych odcinkach (niektóre przystosowane jeszcze do 
pojazdów tak zwanej generacji N kursujących do początku lat dzie-
więćdziesiątych). Zdarzają się tam spadki napięć ze znamionowego 
600V (-200V/+150V) o nawet 200V. Wydaje się, że ostatnią nadzie-
ją dla tras podmiejskich jest kompleksowy remont wszystkich odcin-
ków wraz z zakupem taboru niskopodłogowego w ramach projektu 
Łódzkiego Tramwaju Metropolitalnego (ŁTM). Problem w tym, że 
koszt projektu jest zbyt duży, miasta chcą ograniczyć się do moder-
nizacji torowisk, pieniędzy może zabraknąć na nowy tabor. 

1.2. Tabor 

MPK Łódź posiada łącznie około 500 wagonów tramwajowych 
w tym zaledwie 47 wagonów całkowicie niskopodłogowych. Pozo-

stałe wagony to w większości pojazdy wysokopodłogowe. W małej 
liczbie występują pojazdy posiadające jedno wejście z poziomu 
peronu w środkowym członie (GT8, M6CN). Miejski przewoźnik jako 
jeden z ostatnich w kraju posiada tak duży udział procentowy po-
jazdów typu 805Na i ich odmian powstałych w wyniku modernizacji 
napędu i wyglądu pudła wagonu w całości taboru tramwajowego. 
Większość pojazdów jest już bardzo przestarzałych, kilka składów 
tego typu nie przeszło jeszcze remontu kapitalnego. Średni wiek 
taboru tramwajowego wynosił w 2014 roku 29,5 roku i od tego 
czasu uległ niewielkiej poprawie, dzięki dostawom 22 wagonów 
Pesa Swing. 

Tramwaje stacjonują w dwóch zajezdniach: numer 1 przy ulicy 
Telefonicznej (jedyna obsługuje pojazdy niskopodłogowe) i numer 2 
przy ulicy Pabianickiej (zajezdnia Chocianowice). Obie zajezdnie 
mają zostać wkrótce gruntownie zmodernizowane tak, aby mogły 
obsługiwać nowoczesne wagony. Oprócz nich zmodernizowana 
zostanie również zajezdnia przy ulicy Zgierskiej (Helenówek), ale 
najprawdopodobniej znajdzie się w niej jedynie Zakład Techniki. 

Tabor autobusowy miejskiego przewoźnika należy do nowo-
cześniejszych w kraju - średni wiek autobusów wynosił w 2014 roku 
7,4 roku, a w obecnej chwili statystyka ta jest jeszcze lepsza, dzięki 
kolejnym dostawom nowych pojazdów. Spośród wszystkich około 
400 autobusów, jedynie 30 pojazdów Mercedes Conecto O345G to 
autobusy średniopodłogowe (wejście z małym schodkiem). Pozosta-
łe pojazdy są w całości bądź częściowo (poza ostatnimi drzwiami) 
niskopodłogowe. Pojazdy stacjonują w dwóch zajezdniach: numer 1 
przy ulicy Limanowskiego (wszystkie pojazdy niskowejściowe) i 
numer 2 przy ulicy Nowe Sady. 

Przewoźnik KORO jest w posiadaniu przestarzałych, ale solid-
nych wozów Mercedes O405 i Man NL202. ZPK MARKAB również 
posiada wozy O405N oraz Mercedesy Citaro jednakże są to pojaz-
dy mające ponad 15 lat. 

1.3. Zakup taboru i modernizacje 

Autobusy we flocie MPK Łódź od wielu lat są sukcesywnie wy-
mieniane, dzięki czemu wkrótce swoją służbę zakończą najmniej 
sprawne pojazdy, szczególnie Volvo 7000. Planowany jest także 
zakup pojazdów typu midi, które zastąpić by miały wysłużone Jelcze 
Vero. Zakup ma również znaczenie ze względu na planowane 
zwiększenie roli komunikacji miejskiej w osiedlach. Zapowiadano 
także zakup 17 autobusów elektrycznych. Przyszłościowym celem 
będzie z pewnością wycofanie ostatnich pojazdów nie niskopodło-
gowych, czy ostatnich pojazdów z niepełną niską podłogą na całej 
długości pojazdu – Jelczy Mastero, które mają bardzo wysoki sto-
pień w ostatnich drzwiach. 

W przypadku tramwajów od 1990 roku do Łodzi dotarło niewie-
le nowych pojazdów. Po przemianach ustrojowych, w 1990 roku 
miasto otrzymało ostatnią partię wagonów typu 805Na i 805NS. 
Następnie sprowadzono kilka używanych wagonów niemieckich 
Duewag GT6, które przez większość eksploatacji kursowały na 
podmiejskiej linii 43 i 43Bis. Dopiero w 2002 roku dostarczono 15 
nowych wagonów niskopodłogowych Bombardier Cityrunner, na-
stępnie 10 wagonów Pesa Tramicus w 2008 roku i w końcu 22 
pojazdy Pesa Swing na przełomie 2015 i 2016 roku. Planuje się już 
zakup kolejnych wagonów niskopodłogowych. Łódź korzysta z 
dotacji unijnych, ale zbyt mało w sytuacji, gdy niewiele już czasu 
pozostało do końca obecnej perspektywy unijnej, a więc szansy na 
uzyskanie dużych dofinansowań. Brak pośpiechu zapewne wynika 
ze stanu torowisk, ale zakup taboru połączony z modernizacją 
infrastruktury pozwala uzyskać duże dofinansowanie, a więc duży 
rozwój za niewielki wkład własny. 
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W obecnej chwili w rodzimym Zakładzie Techniki dokonuje się 
modernizacji trzech typów taboru: wagonów Konstal 805Na, Due-
wag M8C i Bombardier Cityrunner. 

Przebudowa wagonów 805Na nie jest już w obecnych czasach 
opłacalna. Wagony unowocześniano w całej Polsce, również w 
Łodzi (w wielu standardach) w latach dziewięćdziesiątych i później-
szych. Są to już jednak wagony przestarzałe, licznie wycofywane w 
kraju i odstępuje się od ich modernizacji. Na szczęście moderniza-
cja tej generacji wagonów dobiega już końca, remont kapitalny 
przejdą wkrótce ostatnie składy. Obecnie wagony przebudowuje się 
z zastosowaniem aparatury Zakładów Aparatury Elektrycznej Wol-
tan. Takie wagony po unowocześnieniu pozostają wysokopodłogo-
we. Poprawiono szczelność drzwi i okien, co eliminuje jedną z 
największych wad tramwajów 805Na, czyli bardzo niskie temperatu-
ry we wnętrzu zimą. Poza tym wagony otrzymują nowy system 
informacji pasażerskiej wraz z wyświetlaczem pokazującym prze-
bieg trasy. Pojazd umożliwia odzyskiwanie energii z hamowania i 
oddawania jej do sieci trakcyjnej. 

Wagony M8C otrzymują bardzo podobne wyposażenie wnętrza 
jak wagony 805Na. Również posiadają aparaturę ZAE Woltan i 
mogą odzyskiwać energię drogą rekuperacji. Pomimo że są to 
pojazdy całkowicie wysokopodłogowe, środkowe człony przerabia 
się na niskowejściowe. Umożliwia to wjazd do tramwaju na przykład 
wózka inwalidzkiego z poziomu peronu. Takie modernizacje przy-
noszą więc dużo większe korzyści niż 805Na. Do zmodyfikowania 
pozostało jeszcze ponad 10 wagonów, które po modernizacji mo-
głoby obsługiwać trasy o nawet nieco gorszym stanie torowiska. 

Trochę inaczej wygląda sytuacja wagonów Cityrunner. Są to 
wagony fabrycznie całkowicie niskopodłogowe. Te prawdopodobnie 
najnowocześniejsze wagony w kraju, od czasu zakupu przez 6 lat 
nie kursowały po najlepszych torowiskach. Aż trzy wagony z piętna-
stu, w wyniku wysokiej ceny części zamiennych (przede wszystkim 
aparatury firmy Elin), a następnie braku dostępu do nich na rynku, 
zostało na długi czas odstawionych. W 2015 roku z zastosowaniem 
aparatury firmy Enika udało się uruchomić odstawiony od prawie 10 
lat (przejeździł zaledwie trzy) wagon numer 1209. Dzięki udanej 
modernizacji w tym standardzie, kolejne wagony z tej serii mają być 
modernizowane, przede wszystkim niekompletne wagony numer 
1202 i 1214. Poza nową informacją pasażerską dla pasażera zaszło 
niewiele zmian. 

Ciekawą szansą jest możliwość zakupu od przedsiębiorstwa 
BOGESTRA 42 używanych wagonów niskowejściowych NFD6Ds, 
zbudowanych w latach 1992–1994 przez przedsiębiorstwa Duewag 
i Siemens. Przedsiębiorstwo sprzedaje te pojazdy z racji uszkodze-
nia zestawów kołowych, przez które należało obniżyć ich prędkość 
eksploatacyjną do 30km\h. Naprawa wózków jezdnych nie jest 
przeszkodą nie do pokonania, za to zakup aż tak dużej liczby wa-
gonów niskowejściowych za małe pieniądze to duża szansa dla 
zwiększenia jakości przewozów. Nie wiadomo jednak, czy szansa 
zostanie wykorzystana. 

1.4. Likwidacja i rozbudowa torowisk 

W ciągu ostatnich 25 lat tramwajowa sieć transportowa w Łodzi 
uległa zmniejszeniu. Po przemianach ustrojowych w 1991 roku 
doszło do restrukturyzacji Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunika-
cyjnego. Doszło do wydzielenia z MPK trzech spółek: MPK Łódź 
obsługujące przewozy na terenie Łodzi, Tramwaje Podmiejskie 
obsługujące linie do Konstantynowa i Lutomierska oraz Międzyg-
minna Komunikacja Tramwajowa obsługująca pozostałe linie pod-
miejskie. Malejący popyt na przewozy pasażerskie spowodowały, że 
przeprowadzono małą reformę komunikacyjną. Zlikwidowano wtedy 
linie 3 i 23, a z linii miejskich wycofano wagony Konstal 803N. Wiele 
z tych wagonów odstawiono z przeznaczeniem do obsługi zawie-

szonych linii podmiejskich po ich ewentualnym przywróceniu, ale 
ostatecznie trafiły na złom. Wprowadzono także obsługę jednowa-
gonową taborem Konstal 805Na na wybranych liniach (dotąd składy 
dwu lub trójwagonowe). 

Zmianie uległy także zasady finansowania przewozów, w 
związku z czym doszło do braku porozumienia z niektórymi gmina-
mi. W konsekwencji miasto rozpoczęło likwidację fragmentów toro-
wisk na odcinkach podmiejskich. Początkowo czasowo zawieszano 
kursowanie któreś z linii autobusowych lub tramwajowych. Następ-
nie zawieszenie z reguły oznaczało w krótkim czasie likwidację linii. 
Likwidowano też odcinki miejskie, ale tam linie tramwajowe zastę-
powano autobusowymi. W przypadku linii podmiejskich było inaczej 
– nie zapewniono żadnej alternatywy. Doszło także do likwidacji 
innych licznych autobusowych linii podmiejskich między innymi do 
Andrespola, Stróży, Dobrej, Niesułkowa. Niektóre z tych połączeń 
przywracano stopniowo w ciągu ostatnich 15 lat. 

Na początku lat dziewięćdziesiątych spośród odcinków sieci 
tramwajowej najbardziej zagrożone likwidacją stały się odcinki 
podmiejskie: do Aleksandrowa i Rzgowa. Kursowanie tramwajów do 
Rzgowa zawieszono już w kwietniu 1991 roku, ale przywrócono w 
roku 1992. W tym samym czasie zawieszono również kursowanie 
tramwajów do Aleksandrowa, ale tam tramwaje już nie powróciły. 
Ostatecznie po roku od wznowienia ruchu tramwajowego zlikwido-
wano także odcinek rzgowski do pętli Skrajna. Oba odcinki sieci 
transportowej zostały pozbawione jakiejkolwiek komunikacji z wyjąt-
kiem autobusów PKS i prywatnych przewoźników. Dopiero od poło-
wy następnej dekady wydłużono stopniowo do Aleksandrowa linię 
autobusową 78, przez pewien okres linię 97 a następnie linie 74, 84 
i 84A, za to do Rzgowa przedłużono linię 70 a następnie 50. 

Spośród odcinków miejskich dużym błędem była likwidacja w 
1992 roku łącznika w ulicy Broniewskiego pomiędzy ulicą Kilińskie-
go a Rzgowską. Doszło tym samym do przetrasowania kilku linii 
tramwajowych i pogorszenia jakości przewozów na tym obszarze. 
Odcinek ten według planów ma zostać odbudowany. 

W tym samym roku na czas przebudowy wiaduktu w ulicy Kon-
stantynowskiej zawieszono kursowanie linii tramwajowych w alei 
Unii i dalej na Złotno, jednakże pod koniec remontu nie przywrócono 
już ruchu na tym odcinku, pomimo że cała trasa na Złotno posiadała 
nadal kompletną infrastrukturę. Obsługę tego rejonu miasta przejęły 
autobusy linii 74 i 83. 

Małą stratą była likwidacja torów na Bałuckim Rynku. Tory były 
pozostałością po dawnym torowisku w ulicy Łagiewnickiej (w za-
mian zbudowano łącznicę w ulicy Dolnej) i przez wiele lat służyły 
wyłącznie jako uliczna pętla rezerwowa. Większym błędem była za 
to likwidacja pętli przy skrzyżowaniu ulic Zgierskiej i Św. Teresy 
(pętli Julianów). Zlikwidowano ją w czasie remontu trasy ŁTR. Od 
1994 roku służyła jako pętla rezerwowa. W przypadku problemów 
komunikacyjnych na odcinku ulicy Zgierskiej od Św. Teresy do 
Helenówka możliwe było zawracanie tramwajów na tejże pętli bez 
pozbawiania obsługi tramwajami między innymi Julianowa i osiedla 
Jagiełły. Obecnie koniecznym jest zawracanie pojazdów na pętlach 
z dala od głównej trasy - Żabieniec i Wycieczkowej. 

Kolejnym zlikwidowanym odcinkiem zostały tory w ulicy Rudz-
kiej wraz z dwiema pętlami: przy ulicy Skrajnej i przy ulicy Popioły. 
Odcinek ten był częścią dawnej trasy do Tuszyna - w 1978 roku 
zlikwidowano odcinek Tuszyn-Rzgów, następnie w 1993 roku wcze-
śniej wymieniony odcinek Rzgów-Skrajna. Likwidacja pozostałego 
odcinka w ulicy Rudzkiej stała się więc konsekwencją wcześniej-
szych działań. Istniały też plany poszerzenia ulicy do dwóch pasów 
w każdą stronę od ulicy Pabianickiej do Popioły (wcześniej tramwaje 
poruszały się tam po wydzielonym torowisku) i modernizacji drogi 
od ulicy Popioły do granicy miasta, ale zrealizowano je dopiero po 
14 latach. Za tramwaj uruchomiono autobus linii 50. 
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Pod przebudowę drogi zlikwidowano także torowisko w ulicy 
Łagiewnickiej od Warszawskiej do ulicy Bema i dalej do Sikorskie-
go. Poszerzono dotąd wąską, jednojezdniową drogę do dwóch 
jezdni po dwa pasy w każdą stronę, a trasa stała się ważnym frag-
mentem samochodowego ruchu obwodowego. Za tramwaj wydłu-
żono linie 65 i 66. 

Ostatnim zlikwidowanym odcinkiem była trasa w ulicach Wrób-
lewskiego, Wólczańskiej i Czerwonej. Obsługiwała bezpośrednio 
przede wszystkim rejony Politechniki Łódzkiej i Urzędu Skarbowe-
go. Do 2000 roku kursowała tamtędy regularnie linia 20, ale zlikwi-
dowano ją po reformie komunikacyjnej. Następnie odcinek służył do 
awaryjnych objazdów. Wjazd na odcinek został odcięty przy okazji 
remontu trasy ŁTR, z czasem torowisko częściowo rozebrano.  
Obecnie planuje się jego odbudowę. Brak łącznicy dla objazdów w 
tej części miasta powoduje, w przypadku awarii na trasie ŁTR bądź 
podczas częstych uroczystości kościelnych w łódzkiej katedrze, 
konieczność kierowania tramwajów z dala od trasy podstawowej – 
ulicą Kilińskiego lub aleją Politechniki. 

Nowe odcinki sieci tramwajowej pojawiły się dopiero przy okazji 
modernizacji trasy wschód-zachód. Odbudowano wtedy zlikwido-
wany w 1960 roku odcinek w ulicy Piotrkowskiej od Żwirki do Mic-
kiewicza. Przyczyniło się to do uruchomienia wspólnego węzła 
przesiadkowego Piotrkowska Centrum dla tramwajów trasy wschód-
zachód i ŁTR. 

Uruchomiono także całkiem nowy odcinek torów w ulicy Roki-
cińskiej, Hetmańskiej przez osiedle Olechów-Janów do zakładu Dell 
dzięki czemu osiedle otrzymało szybkie połączenie tramwajowe z 
centrum miasta. Jako na jedynym odcinku łódzkiej sieci w ciągu 
ćwierćwiecza doszło do częściowego zastąpienia autobusów eko-
nomiczniejszym środkiem transportu, tramwajem, a nie odwrotnie. 

W ramach budowy węzła przy Dworcu Łódź-Fabryczna (prace 
w toku) wybudowano dotąd nowy krótki odcinek w ulicy Polskiej 
Organizacji Wojskowej. Obecnie do ukończenia pozostają odcinki 
sieci w ulicy Nowowęglowej, która skomunikuje tak zwane nowe 
centrum miasta wraz z ulicą Tramwajową, gdzie częściowo odbu-
dowywany jest fragment torów zlikwidowanych w 1985 roku. 

1.5. Rewolucja komunikacyjna 2001 roku i późniejsze zmiany 

1 stycznia 2001 roku weszła w życie duża reforma komunika-
cyjna. Zmniejszono wówczas liczbę linii tramwajowych miejskich z 
23 do 15 w zamian za ich przetrasowanie i wprowadzenie wyłącznie 
dwuwagonowych pociągów 805Na na każdej z nich oraz minimalnej 
częstotliwości w dni robocze wynoszącej 10 minut. Jedynie pięć linii 
miejskich pozostało na swoich poprzednich trasach – 1, 10, 11, 12 i 
14, a linię 25 przenumerowano na 8. Wydłużono też linie podmiej-
skie 43 i 43Bis. Pozbawiono obsługi tylko jednego odcinka sieci 
tramwajowej, który nie uległ likwidacji – ciąg Czerwona-
Wólczańska-Wróblewskiego. Uporządkowano również numerację 
tramwajów nadając im numery od 1 do 15. 

Był to duży skok jakości przewozów. Dotąd linie tramwajowe 
nie posiadały ustalonej częstotliwości, w związku z czym między 
innymi nie istniała możliwość samodzielnego przewidzenia kolej-
nych odjazdów na przykład o następnej godzinie. Wiele linii w pełnej 
obsłudze, a także kilka linii wybiórczo, było przedtem obsługiwanych 
jednym wagonem 805Na (z wyjątkiem okresu święta Wszystkich 
Świętych). Zlikwidowano jednak wiele bezpośrednich połączeń 
wprowadzając tym samym system przesiadkowy. Dobra częstotli-
wość odjazdów rekompensowała jednak tą stratę.  

Spośród linii autobusowych linię 255 przenumerowano na 88 li-
kwidując tym samym numerację podmiejską. Linię 88 na poprzed-
niej trasie przejęła wydłużona linia 57. Zmieniono także trasy auto-
busów linii 50, 64, 85, 96 i 98 tak, aby wspomagały linie tramwajo-
we. Wszystkie zmiany z czasem spodobały się pasażerom. Jedynie 

trasa linii 98 nie przyjęła się i przywrócono ją dość szybko do po-
przedniego stanu. 

W dni robocze linie kursujące trasą wschód-zachód oraz cią-
giem Piotrkowska-Kościuszki-Zachodnia kursowały z taktem 7,5 
minuty. Zatłoczona linia 15 kursowała najczęściej – co 6 minut. 
Pozostałe linie z częstotliwością 10 minut. W weekendy linie poru-
szały się co 15 minut w szczycie i co 20 minut po nim. 

W roku 2004 doszło jeszcze do polepszenia sytuacji, gdy prze-
dłużono trasę linii 46 z pętli Północna do Chocianowic i zlikwidowa-
no linię 41 do Pabianic oraz 45 do Zgierza w zamian za wydłużoną 
regionalną linię 11. 

Dodatkowo w 2005 roku dokonano reformy autobusowej ko-
munikacji nocnej likwidując linie 151-158 i tworząc całkiem nowe 
linie od N1 do N7. Te zmiany również okazały się udane, odtąd 
wszystkie linie nocne o tej samej godzinie miały spotykać się w 
jednym miejscu, na przystanku Kościuszki-Zielona. Ponadto nie ma 
możliwości, by na tym przystanku jakaś linia nocna uciekłaby pasa-
żerowi przy przesiadaniu się – wprowadzono 5 minutowy postój dla 
wszystkich linii. Dodatkowo zsynchronizowano przesiadki w innych 
miejscach krzyżowania się tras linii tworząc tym samym małe węzły 
przesiadkowe. Wszystkie linie nocne kursowały odtąd co 30 minut 
przez cały tydzień. 

Założenia reformy z 2001 roku przetrwały tylko trzy lata po 
czym zmniejszono częstotliwość 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 pociągi jednowagonowe na liniach 
1, 4, 5, 7, 13 i 14, ale po krótkim czasie wycofano się z tego pomy-
słu. 

Po otwarciu zmodernizowanej trasy ŁTR w 2008 roku ograni-
czono częstotliwość linii po niej kursujących z 7,5 do 10 minut w 
szczycie. W zamian uruchomiono linię 16 na trasie Zgierz-Kurczaki i 
16A z Helenówka na Kurczaki, ale pomimo tego liczba kursów na 
godzinę spadła z 32 do 30. Obniżono też drastycznie częstotliwości 
w dni robocze na innych liniach: na linii 7 z 10 do 15 minut i na 
liniach 1, 4 i 5 z 10 do 20 minut obniżając tym samym liczbę pocią-
gów na godzinę na ulicy Kilińskiego o połowę – z 24 do 12 kursów. 

Po wakacjach 2011 roku zaczęto wprowadzanie tak zwanego 
międzyszczytu, czyli ograniczania kursowania linii pomiędzy poran-
nym a popołudniowym szczytem komunikacyjnym, najpierw na 
liniach 9 i 14, następnie na liniach ŁTR (2, 3, 6, 11, 16\16A), trasy 
wschód-zachód (8, 10, 14) i pozostałych. Następnie zmniejszono 
częstotliwość w dni robocze linii 13 do 15 minut a linii 7 do 20 minut. 
Ograniczono też częstotliwość linii nocnych z 30 do 60 minut z 
wyjątkiem nocy z piątku na sobotę i z soboty na niedzielę. 

Od tego momentu duże cięcia dotknęły również linie autobu-
sowe między innymi bardzo zatłoczoną linię 99. Bardzo częstą 
praktyką stało się pozostawianie wakacyjnych rozkładów jazdy po 
rozpoczęciu roku szkolnego jako stałych, po czym następnego roku 
wprowadzania kolejnych odchudzonych rozkładów wakacyjnych. 

W wakacje 2012 roku na liniach 1, 4, 5 i 7 kursowały tramwaje 
jednowagonowe. Dodatkowo, przez kilka miesięcy linię 16A skróco-
no do Placu Niepodległości argumentując to wprowadzeniem taboru 
niskopodłogowego, który rzekomo nie mógłby poruszać się dalej 
dotychczasową trasą. Z czasem linia zaczęła kursować tylko w 
godzinach szczytu. Po wakacjach 2013 roku pozostawiono waka-
cyjny rozkład jazdy linii jeżdżących trasą ŁTR w związku z czym 
linie odjeżdżały odtąd tylko co 12 minut. 

Po remoncie trasy wschód-zachód zmniejszono częstotliwość 
linii 8 z 7,5 do 12 minut wzmacniając ją na alei Włókniarzy przekie-
rowaną linią 14, również kursującą tylko co 12 minut. Częstotliwość 
kursowania linii 10 została zwiększona z 7,5 do 6 minut, jednak 
pomimo tego liczba tramwajów na godzinę na tym ciągu zmalała. 
Takt linii 12 zmniejszono z 10 minutowego do 12 minutowego, ale 
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jednocześnie wzmocniono linię w godzinach szczytu wariantem 12A 
również co 12 minut. Jak łatwo zauważyć, jedynie w przypadku linii 
10 doszło do wzmocnienia obsługi. W przypadku pozostałych linii 
doszło do jej znacznego osłabienia. 

Obecna częstotliwość kursowania wszystkich linii, zarówno 
tramwajowych jak i autobusowych, jest zdecydowanie niewystarcza-
jąca i nie zachęca pasażerów do przesiadania się z samochodów 
do komunikacji miejskiej. Przywrócenie taktu przynajmniej 10 minu-
towego byłoby najlepszym rozwiązaniem, ale problemem są pienią-
dze i brak wystarczającej ilości taboru do obsługi dodatkowych 
kursów. Koszty przewozów w ostatnich latach wzrosły. Zbyt długie 
ustanowione postoje na pętlach, czy przepisy unijne regulujące 
przerwy śniadaniowe spowodowały zwiększenie ilości potrzebnych 
brygad do obsługi linii przy zachowaniu tej samej częstotliwości 
odjazdów. 

2. SZANSA NA DOBRĄ ZMIANĘ 

Jakość komunikacji miejskiej w Łodzi w następnych latach po-
winna ulec poprawie dzięki korektom tras popartych społecznymi 
konsultacjami i budowie nowych tras. Czas przejazdu powinien ulec 
skróceniu, dzięki dalszemu wprowadzaniu obecnych już rozwiązań i 
nowych. 

2.1. Konsultacje społeczne 

Na przełomie 2015 i 2016 roku zaproszono mieszkańców do 
wspólnego wypracowywania nowej strategii komunikacyjnej w 
ramach konsultacji społecznych – ogólnych i dzielnicowych. Planuje 
się wycofywanie linii autobusowych z odcinków, gdzie ich trasa 
pokrywa się z tramwajami. Nie jest to do końca dobra praktyka, 
gdyż niektóre linie autobusowe niejako uzupełniają tramwaje, dlate-
go każdy przypadek należy uwzględniać indywidualnie. Za to wpro-
wadzenie autobusów na nowe trasy oraz w osiedla przyczyni się do 
zwiększenia dostępności komunikacji miejskiej. 

Dotychczasowe konsultacje społeczne wykazały przede 
wszystkim potrzebę synchronizacji odjazdów w węzłach między 
liniami, przekierowania linii, czy poprowadzenia linii w nowe rejony. 
Pojawiają się również propozycje budowy nowych torowisk, pokry-
wające się z założeniami przedstawionymi przed rozpoczęciem 
konsultacji. 

W ramach pierwszych działań zlikwidowano warianty 62A, 65A 
i 69B i zmieniono przebieg linii 55 i 69. Linię 62A przywrócono 
jednak po miesiącu po protestach mieszkańców. Te niełatwe dąże-
nia do zmian przyczyniły się do wprowadzenia trzymiesięcznego 
okresu testu dla nowych tras linii 84, 84A i 89 przed podjęciem 
wiążących decyzji. Po ukończeniu budowy węzła przy Dworcu Łódź-
Fabryczna należy spodziewać się największych zmian – pewne jest, 
że dojdzie do przetrasowania kilku linii autobusowych, a przede 
wszystkim tramwajowych. 

Prawdą jest, że obecny układ linii nie jest najgorszy. Należało-
by jedynie dokonać korekty około 20% linii przy jednoczesnym 
zwiększeniu częstotliwości wszystkich linii, aby zapewnić dobrą 
komunikację. 

2.2. Rozbudowa torowisk 

Praktycznie pewną inwestycją będzie odbudowa zlikwidowane-
go w 1992 roku łącznika w ulicy Broniewskiego oraz jego wydłuże-
nie do ronda Broniewskiego. Odcinkiem przeznaczonym do odbu-
dowy ma być również trasa w ciągu ulic Czerwonej, Wólczańskiej i 
Wróblewskiego - zlikwidowanej w 2008 roku. Powstanie tym samym 
trasa objazdowa dla tramwajów kursujących nie tylko trasą ŁTR, ale 
również aleją Politechniki. 

Dla pasażerów ważna może stać się budowa niewielkiego 
przedłużenia torów w ulicy Strykowskiej od istniejącej pętli do dwor-

ca Łódź Marysin. Utworzona zostałaby dzięki temu integracja tram-
waj-pociąg. Przedłużenie powinno powstać przy okazji przebudowy 
ulicy Wojska Polskiego i Strykowskiej z racji bardzo złego stanu 
technicznego torowiska na tej trasie. 

Budowa trasy w ulicy Nowowęglowej od Tramwajowej do Kop-
cińskiego będzie możliwa dopiero po przebudowie wiaduktu na ulicy 
Kopcińskiego – wtedy stanie się możliwe połączenie istniejącego 
torowiska w ulicy Kopcińskiego z obecnie budowanym w ulicy No-
wowęglowej. 

Budowa nowego połączenia do Centrum Kliniczno-
Dydaktycznego Uniwersytetu Medycznego staje się coraz bardziej 
konieczna wraz z wzrastającą rolą szpitala i obecnością sal wykła-
dowych Uniwersytetu Medycznego. Istniejące połączenie jest nie-
wystarczające, gdyż odległości do szpitala od obecnej trasy w ulicy 
Pomorskiej (przystanek Pomorska-Konstytucyjna) i odcinka wzdłuż 
działek między Pomorską a Telefoniczną (przystanek Działki-
Pomorska) są zbyt duże. Bardzo blisko znajduje się również stacja 
Łódź-Stoki będąca częścią szlaku Łódź-Widzew – Zgierz, tego 
samego co stacja Łódź Marysin. 

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

2.3. Przystanki na żądanie 

W Łodzi rozwiązanie to nie jest obecnie stosowane, ale plano-
wane jest do wdrożenia. W przypadku autobusów w sygnalizację 
wciśnięcia przycisku STOP wyposażone są wszystkie pojazdy. 
Obecnie często zdarza się, że kierowcy zwalniają przed przystan-
kami, na których nie ma pasażerów i jeśli nikt nie wciska przycisku 
STOP, ani nie zbliża się do drzwi, kierowca odjeżdża bez zatrzyma-
nia się na przystanku. Przynosi to jednak przyspieszenia podług 
rozkładu jazdy (tolerancja wynosi do jednej minuty). Gdyby jednak 
rozwiązanie to przyjęto oficjalnie, można by zrewidować rozkłady 
jazdy i skrócić czas przejazdu. 

Największe oszczędności poczynić można na odcinkach pod-
miejskich i na odcinkach peryferyjnych miasta, gdzie przystanki 
rzadziej uczęszczane znajdują się występują po sobie na dłuższym 
odcinku sieci. Za to w przypadku odcinków miejskich są użyteczne 
przede wszystkim poza godzinami szczytu, ale również na liniach 
nocnych. Zysk czasowy uzyskiwany jest brakiem postoju pojazdu na 
przystanku i związanym z tym zwalnianiem i ponownym rozpędza-
niem pojazdu. 

2.4. Przystanki podwójne 

Rozwiązanie to jest już stosowane w Łodzi na trasie wschód-
zachód, trasie ŁTR i w kilku innych miejscach. Przystanki podwójne 
to przystanki, na których przy krawędzi peronowej może wystąpić 
wymiana pasażerów z dwóch pojazdów jednocześnie kierujących 
się w tym samym kierunku, przy czym jeden pojazd zatrzymuje się 
za drugim. Pojazd zatrzymujący się na drugim stanowisku nie za-
trzymuje się ponownie na stanowisku pierwszym. W związku z tym 
czasem, np. w Poznaniu, umieszcza się na tablicy przystankowej 
napis „Przystanek podwójny. Pojazd nie zatrzymuje się ponownie”. 

Na przystanku pojedynczym drugi pojazd zawsze musi odcze-
kać aż pojazd pierwszy opuści przystanek, przez co najczęściej nie 
jest w stanie opuścić skrzyżowania na tej samej fazie świateł, co 
powoduje dla niego powstanie opóźnień. W takiej samej sytuacji 
autobus drugi może wyprzedzić autobus pierwszy na dalszej trasie. 
W związku z tym największe znaczenie zyskuje to rozwiązanie w 
przypadku transportu tramwajowego, gdy przystanek pojedynczy 
znajduje się przed skrzyżowaniem z sygnalizacją świetlną.  

Przystanki podwójne znajdują zastosowanie na trasach o dużej 
częstotliwości odjazdów, gdzie może dochodzić do efektu stada, 



I 

Efektywność transportu 
 

 

   

12/2016 AUTOBUSY 595 
 

czyli spotykania się jednocześnie dużej liczby pojazdów jadących w 
jednym kierunku. Na trasach mniej obciążonych wystarczające są 
przystanki pojedyncze, szczególnie że wydłużenie peronu przystan-
kowego przynosi dodatkowe koszty i może wymagać zmian w infra-
strukturze drogowej. 

2.5. Preselekcja torowa 

To rozwiązanie znajduje coraz większe zastosowanie nie tylko 
w Łodzi, ale i w innych miastach. Preselekcja to nic innego jak 
rozdzielenie ruchu tramwajów poruszających się w tym samym 
kierunku na dwa tory w celu wyeliminowania blokowania się pojaz-
dów mających skręcać w różnych kierunkach. Rozwiązanie znajduje 
zastosowanie na skrzyżowaniach ruchu o dużym ruchu szynowym 
kierowanym sygnalizacją świetlną, gdzie może dojść do zmiany 
kierunku. Rozwiązanie jest obecnie bardzo popularne w kraju. 

Preselekcja wymaga umieszczenia zwrotnicy daleko przed 
skrzyżowaniem (o długości przynajmniej jednego składu), gdzie 
następuje rozdzielenie ruchu na dwa równoległe tory kierujące na 
skrzyżowaniu w różne strony. Tramwaje oczekują na swoją fazę 
świateł obok siebie, a nie jak na zwykłym skrzyżowaniu jeden za 
drugim. 

Niekiedy można mówić też o preselekcji częściowej. W tym 
przypadku ruch rozdzielany jest również na dwa tory równoległe, 
lecz pary szyn położone są przy sobie a pojazdy oczekują za sobą. 
Korzyścią tego rozwiązania jest możliwość przełożenia zwrotnicy 
przez motorniczego drugiego pojazdu podczas oczekiwania na 
zwolnienie toru przez pojazd poprzedzający, który znajduje się już 
za zwrotnicą. Umożliwia również szybszy przejazd przez zwrotnicę 
podczas ruchu na wprost oraz w dowolnym innym kierunku, również 
podczas zjeżdżania z łuku przez zwrotnicę zjazdową. 

2.6. Buspasy 

Jest to w tej chwili prawdopodobnie najpopularniejsze rozwią-
zanie. Buspas to wydzielony jeden z pasów jezdni, po którym mogą 
poruszać się tylko pojazdy komunikacji miejskiej oraz w niektórych 
przypadkach służby miejskie (policja, pogotowie, straż pożarna itd.), 
taksówki czy motory. Oddzielony jest linią ciągłą, a więc zabrania 
się wjazdu na niego innym pojazdom. 

Wjazd na taki pas dozwolony bywa i dla samochodów osobo-
wych - na buspasach umieszcza się często prawoskręty przy wylo-
tach skrzyżowania. Samochody mogą wjechać na ten pas kilkana-
ście metrów przed zakrętem (początek linii przerywanej). Prawo to 
bywa jednak nadinterpretowane przez kierowców, którzy chcąc 
skręcić w prawo a stojąc w korku, włączają się na buspas przed-
wcześnie, bądź wykorzystują pusty buspas do wyminięcia ciągu 
pojazdów i próby powrotu na właściwy pas. Kiedy buspas wykorzy-
stywany jest zgodnie z przeznaczeniem rozwiązanie jest bardzo 
skuteczne. 

2.7. Pasy autobusowo-tramwajowe 

Obecnym trendem jest tworzenie wydzielonych pasów autobu-
sowo-tramwajowych zamiast buspasów. Torowiska umieszcza się w 
płytach betonowych, po których mogą poruszać się również autobu-
sy. Nie tylko uzyskuje się tym większą liczbę pasów dla samocho-
dów, ale jest to również rozwiązanie skuteczniejsze. Wydzielenie 
ruchu poza jezdnię, o ile istnieją ku temu warunki, skutecznie 
udrażnia przejazd transportowi zbiorowemu. Koszt budowy takich 
pasów jest jednak dość drogi. 

2.8. Obszarowy system sterowania ruchem 

Budowa systemu sterowania ruchem może przynosić takie ko-
rzyści, jak skracanie czasu przejazdu czy zmniejszenie czasu traco-
nego na zatrzymania związane z warunkami ruchu. Największe 
korzyści są uzyskiwane poprzez stosowanie sygnalizacji zmienno-

czasowych sterowanych za pomocą programów, które dostosowują 
sygnalizację świetlną do warunków ruchu, dzięki wykorzystaniu 
detektorów ruchu. 

Ruch drogowy należy rozpatrywać jako całość. Podsystemy 
sterowania komunikacją zbiorową powinien współpracować zarów-
no z podsystemem ruchu samochodowego jak i pieszego. Pozwala 
to na maksymalne wykorzystanie przepustowości istniejącego 
układu komunikacyjnego bez strat dla jednego z środków transportu 
oraz bezpieczeństwa i komfortu podróży. 

W Łodzi obszarowy system sterowania ruchem został zasto-
sowany na 240 skrzyżowaniach w całym mieście (niemal wszyst-
kie). Skrzyżowania są połączone z Centrum Sterowania Ruchem. 
Największe korzyści dla komunikacji zbiorowej powinny być uzyski-
wane na małych i średnich arteriach. Na wielkich arteriach zyski 
mogą być mniejsze z racji większej komplikacji układu drogowego. 

Uruchomiony system przyznaje częściowy priorytet sygnalizacji 
świetlnej komunikacji miejskiej. Kamery „czytające” tablice rejestra-
cyjne rozróżniają autobusy od samochodów osobowych. Jeśli po-
jazd nie będzie opóźniony podług rozkładu jazdy, nie otrzyma prio-
rytetu przejazdu i będzie oczekiwał na swoją fazę świateł. 

System powinien eliminować przede wszystkim opóźnienia 
rozkładowe. Jeśli system poradziłby sobie ze sprawną obsługą 
podsystemów, nic nie stałoby na przeszkodzie, aby pozostawić 
skrócić rozkładowy czas przejazdu. W ten sposób metodą małych 
kroków można eliminować wąskie gardła w miejscach, w których 
pojazdy komunikacji miejskiej traciły dotąd najwięcej czasu przez 
sygnalizację świetlną. 

2.9. Uspokojenie ruchu 

Trasy bezkolizyjne, takie jak trasa PST w Poznaniu czy preme-
tro to niekoniecznie najlepsze, a na pewno nie najtańsze możliwe 
rozwiązanie. Wydzielenie ruchu wraz z jednoczesnym przyspiesze-
niem przejazdu oczywiście przynosi efekty, ale niekoniecznie przy-
czynia się do zmniejszenia liczby samochodów na ulicach i nie 
poprawia wyglądu przestrzeni miejskiej. Rozwiązaniem tego pro-
blemu jest uspokojenie ruchu, które może się wiązać ze zmniejsze-
niem prędkości eksploatacyjnej na tych odcinkach poprzez celowe 
zmniejszenie szerokości, a w większości przypadków stosuje się 
całkowity zakaz wjazdu dla samochodów osobowych (wjazd na 
takie ulice dozwolony jest tylko docelowo). 

Charakterystyczną cechą ścisłego centrum miasta są wąskie 
jednojezdniowe ulice z torowiskiem w jezdni. W związku z tym ruch 
samochodowy opóźnia ruch komunikacji miejskiej, gdy natężenie 
ruchu jest duże, jak również komunikacja miejska wstrzymuje ruch 
samochodowy poprzez postoje na przystankach (samochody nie 
mogą omijać tramwajów z lewej strony). Jednym z możliwych roz-
wiązań problemu, jak na ulicy Piotrkowskiej, jest wprowadzenie 
wydzielonych pasów dla tramwajów i przystanków wiedeńskich. 
Niestety, w ścisłym centrum jezdnie są dużo węższe, w związku z 
czym takie rozdzielenie ruchu jest niemożliwe do zastosowania. 

Uspokojenie ruchu ma sens na ulicach o dużym natężeniu ru-
chu samochodowego, o ile istnieje możliwość przekierowania tego 
ruchu w inne ciągi komunikacyjne. Zysk czasowy dla komunikacji 
miejskiej wynika z bezproblemowego przejazdu przez dany odcinek. 
Warunkiem do tego, aby rozwiązanie przynosiło korzyści, jest sto-
sowanie się kierowców samochodów do obowiązujących zakazów a 
to niestety jest dużym problemem przy rzadkich policyjnych kontro-
lach. Liczba takich odcinków powiększyła się ostatnio w Łodzi o 
odcinki na ulicy Zielonej i Legionów. 
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3. KOSZTOWNE BŁĘDY W MODERNIZACJACH TRAS 

Modernizacje dużych arterii komunikacyjnych nie przyniosły 
oczekiwanych korzyści. Warto przyjrzeć się popełnionym błędom, 
aby uniknąć ich w przyszłości. 

3.1. Trasa Łódzkiego Tramwaju Regionalnego 

Projekt Łódzkiego Tramwaju Regionalnego w założeniu miał 
połączyć szybką trasą tramwajową miasta Pabianice, Ksawerów, 
Łódź i Zgierz (Plac Kilińskiego, w przewidywaniach także osiedle 
650-Lecia) a w dalszej perspektywie również Ozorków. Przed prze-
budową, która została ukończona w 2008 roku, od 2004 roku po tej 
trasie kursowała wydłużona linia 11 w kilku wariantach: Łódź-Zgierz, 
Łódź-Pabianice i Pabianice-Łódź-Zgierz. Po ukończeniu moderniza-
cji na terenie Łodzi, ze względu na problemy finansowe miasta 
Zgierza i Ksawerowa drugiego etapu budowy linii nigdy nie rozpo-
częto. Linia 11 została z powrotem skrócona do relacji Helenówek-
Chocianowice. Uruchomiono też linię P w relacji Chocianowice-
Pabianice i linię 16 w relacji Kurczaki-Zgierz. 

Odcinek łódzki zmodernizowano prawie całkowicie – nie wy-
mieniono części torowiska w ulicy Pabianickiej, który nie był co 
prawda bardzo zniszczony, ale jednocześnie pozostawiano tym 
samym wąskie gardło pod mostem nad rzeką Ner (za skrzyżowa-
niem z Rudzką i Odrzańską), gdzie tramwaje poruszają się z bardzo 
małą prędkością. Komfort przejazdu nieprzebudowanym odcinkiem 
jest odczuwalnie mniejszy. Nie przebudowano także pętli Chocia-
nowice (później zlikwidowanej) i Helenówek (w 2016 r. częściowo 
zmodernizowano). Nie uwzględniono modyfikacji węzłów przesiad-
kowych w celu lepszej integracji z ciągami na ulicach poprzecznych. 

Rozważano zmniejszenie liczby przystanków, aby tramwaj 
uzyskał bardziej pospieszny charakter, ale ostatecznie wycofano się 
z tego. Zmieniono tylko ich organizację. Uruchomiono też dodatko-
wy przystanek przy centrum handlowym Manufaktura. 

Co prawda przystanki podwójne nie były wtedy w Łodzi popu-
larnym rozwiązaniem, ale zastosowanie ich tylko na Placu Niepod-
ległości stało się jednym z największych problemów trasy. Perony 
na trasie są zbyt krótkie, aby zmieściły się wzdłuż nich przynajmniej 
dwa pociągi – mają tylko 32 metry, a więc mieści się na nich ledwo 
jeden wagon niskopodłogowy. Perony występują w wersji wyspowej 
(na torowiskach tłuczniowych) i jako przystanki wiedeńskie (wynie-
sione w jezdni).  

Po remoncie po trasie po poruszają się linie 2, 3, 6, 11, 16 i 
16A. Po uruchomieniu trasy każda z tych linii poruszała się z taktem 
10 minutowym, zmniejszonym w ostatnich latach do 12 minut, dla 
porównania przed przebudową był to takt 7,5 minuty. Na trasie 
występuje efekt jazdy w stadzie, czyli nagromadzenia się tramwajów 
jadących za sobą, co powoduje, że każdy tramwaj jadący za tram-
wajem pierwszym traci czas na oczekiwanie na zwolnienie przy-
stanku. 

Kolejnym problemem są liczne przystanki znajdujące się za 
skrzyżowaniami. Jedynym logicznym powodem przenoszenia przy-
stanków za skrzyżowanie jest wydzielanie dodatkowych lewoskrę-
tów dla samochodów, które wymaga rezerwy miejsca przed a nie za 
skrzyżowaniem. Takie rozwiązanie nie powoduje żadnych opóźnień 
dla transportu tramwajowego, ale tylko i wyłącznie gdy tramwaj 
posiada priorytet przejazdu. Początkowo tramwaje tracą czas w 
oczekiwaniu na zielone światło, a następnie na postój na przystan-
ku, kiedy to obie czynności mogłyby odbywać w tym samym czasie. 
Przy jeździe w stadzie dochodzi dodatkowy problem – tramwaje 
znajdujące się za pojazdem, który znajduje się już na przystanku 
muszą oczekiwać przed skrzyżowaniem, aby nie blokować ruchu w 
tarczy skrzyżowania. Często dochodzi więc do sytuacji, że drugi 
tramwaj utyka po chwili na czerwonym świetle. Taki problem doty-

czy na przykład przystanku Kościuszki-Struga, gdzie przystanki w 
obu kierunkach występują za skrzyżowaniem z sygnalizacją świetl-
ną. Wnioski społeczne do Budżetu Obywatelskiego z projektem 
przerabiania wybranych przystanków na podwójne na trasie ŁTR 
skłoniły miasto do wydłużenia tego problematycznego przystanku. 

Niezrozumiałe pozostają również wygięcia torowiska na odcin-
kach prostych, przez które tramwaje muszą zwalniać. Takie wygię-
cia występują na odcinku centralnym trasy, czyli na alei Kościuszki i 
ulicy Zachodniej. 

Dla obsługi trasy zakupiono 10 wagonów Pesa 122N, co było 
liczbą zbyt małą, by obsadzić nimi wszystkie brygady linii 11. Pozo-
stałą obsługę zapewniono wcześniej zakupionymi wagonami Bom-
bardier Cityrunner, w części zabranych z linii 10. W tej chwili jest to 
13 brygad niskopodłogowych w dni robocze, 10 w soboty i 7 w 
niedziele. Daje to bardzo mały udział pojazdów niskowejściowych w 
całości taboru poruszających się trasą biorąc pod uwagę, że pozo-
stałe linie kursujące trasą nadal obsługiwane są taborem wysoko-
podłogowym. Przez krótki okres w godzinach szczytu szlak obsłu-
giwało więcej pojazdów typu Cityrunner na linii 16A w relacji Plac 
Niepodległości-Helenówek. 

W ramach projektu odcięto możliwość wjazdu tramwajów z uli-
cy Piotrkowskiej w ulicę Czerwoną decydując jednocześnie o likwi-
dacji łącznicy z aleją Politechniki. Zlikwidowano tym samym dogod-
ny odcinek objazdowy w przypadku zatrzymań na trasie. Objazdy 
odbywają się z dala od trasy podstawowej – ulicą Kilińskiego i aleją 
Politechniki, z czego jedynie ta druga może obsłużyć wagony nisko-
podłogowe. Zlikwidowano również pętlę awaryjną Julianów. Brak 
pętli utrudnia prowadzenie objazdów – tramwaje są najczęściej 
kierowane do pętli Żabieniec lub Wycieczkowa, z czego pociągi 
niskopodłogowe tylko do tej pierwszej. 

Zastosowany system sterowania ruchem obejmujący trasę, 
mający dać priorytet przejazdu tramwajom na skrzyżowaniach z 
sygnalizacją świetlną, nie przyniósł przewidywanych korzyści. 

Łódzki odcinek trasy ŁTR nieco wydłużył się po modernizacji 
ulicy Pabianickiej od zajezdni MPK Chocianowice do granicy mia-
sta. Trasę linii 11 przedłużono o około kilometr. Pętlę Chocianowice 
zlikwidowano w zamian budując nową pod centrum handlowym Port 
Łódź. Zmodernizowano też tory nie obejmujące już trasy tramwaju 
linii 11, czyli na odcinku ulicy Pabianickiej od Portu Łódź do przy-
stanku Mały Skręt (granica miasta). Nie podjęto jednak innych prac, 
które mogłyby przyczynić się do realizacji kolejnych etapów trasy 
ŁTR. Nadzieją na powrót do realizacji idei Łódzkiego Tramwaju 
Regionalnego, czyli połączenia miast w aglomeracji łódzkiej jest 
projekt Łódzkiego Tramwaju Metropolitalnego, w ramach którego 
miałyby zostać zmodernizowane wszystkie torowiska podmiejskie. 

Prognozowany zysk czasowy po remoncie trasy ŁTR nigdy nie 
został osiągnięty, a rozkładowy czas przejazdu jeszcze się wydłużył. 
W 2001 roku czas przejazdu od Chocianowic do Helenówka wynosił 
od 48 do 52 minut. Po uruchomieniu trasy ŁTR i w obecnej chwili 
wynosi on 52-57 minut. Dłuższy czas przejazdu niż obecnie miał 
miejsce tylko przed samym remontem trasy. 

Można więc podsumować, że remont torów oraz rozdzielenie 
ruchu na ulicy Piotrkowskiej, dzięki pasom tramwajowym, pozwoliły 
osiągnąć zysk czasowy, jednak zysk ten jest marnowany na dal-
szym odcinku trasy, alei Kościuszki i ulicy Zachodniej, gdzie nie 
wprowadzono żadnych nowych rozwiązań eliminujących opóźnienia 
związane z dużym natężeniem ruchu samochodowego. Dodatkowo 
przerwy w ruchu komunikacji tramwajowej są częstym zjawiskiem, a 
brak objazdów potęguje, przy braku realnych alternatyw w postaci 
linii autobusowych, dość duży chaos komunikacyjny dla pasażerów. 
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3.2. Trasa Wschód-Zachód 

Wydaje się, że przy przebudowie trasy wschód-zachód wycią-
gnięto wnioski z poprzedniej nie do końca udanej inwestycji, czyli 
trasy ŁTR. Na trasie pojawiły się liczne przystanki podwójne. Nie 
utworzono też zbyt wielu przystanków znajdujących się za skrzyżo-
waniami, a przynajmniej nie w miejscach, w których powstawałyby 
największe straty czasowe. Zastosowano preselekcję torową na 
kilku ważnych skrzyżowaniach. Trasa zintegrowana została z Ob-
szarowym Systemem Sterowania Ruchem (OSSR), który ma dbać o 
regulację pracy sygnalizacji świetlnej dla potrzeb utrzymania przez 
jadące pojazdy komunikacji zbiorowej czasu rozkładowego. Powsta-
ło także centrum przesiadkowe integrujące linie trasy wschód-
zachód i ŁTR. Stworzono na kilku odcinkach pasy autobusowo-
tramwajowe wraz z dodatkowymi wjazdami dla komunikacji zastęp-
czej. Zakupiono 22 wagony Pesa Swing do obsługi linii 10, co jest 
liczbą odpowiednią. Na trasę otrzymano aż 85% dofinansowania 
unijnego. 

Można stwierdzić, że uniknięto wielu problemów, przez które 
czas przejazdu wydłuża się, szczególnie w godzinach szczytu. Na 
trasie nie wprowadzono jednak żadnych nowych rozwiązań unieza-
leżniających od ruchu samochodowego, takich jak poprowadzenie 
trasy w zagłębieniu. W związku z tym tramwaje nadal oczekują na 
przejazd na tych samych skrzyżowaniach co wcześniej. W zagłę-
bieniu i częściowo w tunelu poprowadzono za to ruch samochodo-
wy. Stąd domniemanie, że przy przebudowie udrożniono co najwy-
żej ruch samochodowy, ale nie tramwajowy. Konkludując, czas 
przejazdu po trasie WZ w przyszłości prawdopodobnie nie będzie 
dłuższy niż czas przejazdu przed remontem. Może zostać skrócony 
już tylko dzięki OSSR, ale prawdopodobnie będzie to zysk minimal-
ny, w związku z czym prawdopodobnie korzyści czasowe nie będą 
osiągnięte. 

Pętla Wyszyńskiego, która stała się pętlą autobusowo-
tramwajową (wcześniej tylko tramwajową) jest za mała dla obu tych 
środków transportu. Przekierowano tam linie autobusowe 68, 86 i 
99A, które z trudem na niej manewrują. Niemożliwym jest więc 
pozostawienie tam dodatkowo rezerw liniowych, które dotąd stacjo-
nowały na przeznaczonej do likwidacji pętli Maratońska. Nowa pętla 
Olechów również nie jest większa. Mały rozmiar pętli uniemożliwia 
realizację tam przerw posiłkowych dla motorniczych. Za to zbyt 
dużą pętlą, wyłącznie tramwajową, stała się znajdują się wcześniej 
pętla Augustów – na trójtorowy kraniec skierowano tylko linie 9 i 9A, 
kiedy wcześniej obsługiwała ona również linie 3, 8 i 10. Pozostałe 
dwie pętle awaryjne, Bratysławska i Widzew-Stadion, posiadają 
wystarczającą przepustowość dla swojego przeznaczenia. 

4. PORÓWNANIE Z POZNANIEM 

Od początku lat dziewięćdziesiątych w Poznaniu można było 
zanotować odwrotne działania niż w Łodzi. Doszło tam do budowy 
bezkolizyjnej trasy Poznańskiego Szybkiego Tramwaju, który umoż-
liwia bardzo szybki przejazd z osiedli położonych na północy miasta 
do centrum. Przedłużono także Trasę Kórnicką, którą poprowadzo-
no częściowo w tunelu, z Osiedla Lecha (gdzie zlikwidowano pętlę) 
do Franowa. Nie zlikwidowano praktycznie żadnych torowisk. W 
następnych latach planuje się budowę trasy tramwajowej na Nara-
mowice i krótszą na nowo planowaną pętlę Falista. Remonty toro-
wisk i wymiany pojedynczych zwrotnic przeprowadzane są prak-
tycznie przez cały rok choć wkrótce ma być ich już mniej. Niewiele 
jest torowisk wymagających gruntownego remontu. 

Dla MPK największą bolączką w ostatnich latach był brak 
miejsc w zajezdniach do odstawiania tramwajów w związku z czym 
wiele wagonów odstawianych było np. na torach odstawczych przy 
pętli Budziszyńska, gdzie wagony narażone były na akty wandali-

zmu. W ostatnich latach wybudowano nową, największą i najnowo-
cześniejszą w Polsce zajezdnię Franowo, która wraz z zajezdnią 
przy ulicy Głogowskiej i Fortecznej pozwala na pomieszczenie 
wszystkim wagonów przewoźnika. 

Modernizacje wagonów 105Na (normalnotorowa wersja wago-
nu 805Na) zakończono w 2010 roku. Ich obecny udział w całości 
taboru nie jest duży. Ponad połowę taboru stanowią wagony posia-
dające przynajmniej jedno wejście z niską podłogą. Nowoczesne 
wagony kursują praktycznie na wszystkich liniach. Jedynie tramwaje 
Tatra poruszają się wyznaczonymi trasami ze względu na wadliwą 
konstrukcję pudła wagonu powodującego zachodzenie na przeciw-
legły tor w niektórych łukach. Pomimo tak dużych możliwości dziwi 
dalsze zamawianie wagonów jedynie z częściowo niską podłogą. 

W ostatnich latach znormalizowano system informacji pasażer-
skiej we wszystkich tramwajach dzięki czemu każdy posiada czytel-
ne wyświetlacze. Komunikację w mieście wspiera, obszarowo 
mniejszy niż w Łodzi, system ITS (Inteligentne Systemy Transpor-
towe). 

Częstotliwość kursowania linii tramwajowych w dni robocze jest 
stała i wynosi 10 minut, co przy fakcie że linii jest więcej niż w Łodzi 
(nie licząc wariantów A) jest bardzo dobrym taktem. 

Przystanki podwójne są tam bardzo powszechne. Pojawiają się 
także pierwsze preselekcje torowe. Przystanki na żądanie działają 
już od bardzo dawna i przyczyniają się do szybkiego przejazdu 
autobusów po trasie, szczególnie w nocy.  

Jak można zauważyć Poznań w ostatnich latach wykorzystał 
swoją szansę do poprawy komunikacji w mieście. Na pewno przy-
czyniło się do tego dobre zarządzanie w ostatnich latach, dofinan-
sowanie związane z organizacją przez miasto Mistrzostw Europy w 
2012 roku, ale przede wszystkim duże finansowanie komunikacji 
miejskiej z budżetu miasta, którego w Łodzi najbardziej brakuje. 

PODSUMOWANIE 

W tej chwili poruszanie się po Łodzi komunikacją miejską nie 
jest zbyt atrakcyjne. Wpływ na to ma długi czas przejazdu, dużą 
odległość do najbliższego przystanku na terenach pozbawionych 
komunikacji miejskiej, przestarzały tabor i niska częstotliwość od-
jazdów. Sytuacja powinna ulec poprawie w ciągu następnych kilku 
lat po korekcie tras linii tramwajowych i autobusowych, modernizacji 
ciągów komunikacyjnych i zakupie nowego taboru. Jednakże Łódź 
jeszcze długo będzie nadrabiać poziomem do innych miast. Bez 
odpowiednich środków finansowych sytuacja jeszcze długo nie 
ulegnie poprawie. 
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