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todzki Tramwaj Regionalny

— stan przygotowan

do realizacji przedsiewziecia

Projekt todzkiego Tramwaju Regionalnego (tTR) to nie
tylko instrument Scistej integracji transportowej metropo-
lii fodzkiej. Jest to projekt nawigzujgcy do ponad stulet-
niej tradycji komunikacji tramwajowej. Z drugiej strony
jest przedsiewzieciem nakierowanym na wykorzystanie
nowych mozliwosci rozwojowych, jakie pojawily sie dzie-
ki akcesji Polski do Unii Europejskie
|
todzki Tramwaj Regionalny

— narodziny przedsiewziecia

Pomyst todzkiego Tramwaju Regionalnego (£TR) jest ucielesnie-
niem idei odrodzenia starego szlaku komunikacyjnego w Aglome-
racji todzkiej, stanowigcego de facto komunikacyjny ,kregostup”
todzkiego Obszaru Metropolitarnego. Tramwajowa 0$, spinajgca
Zgierz, £0dz i Pabianice istnieje i funkcjonuje w sposob nieprze-
rwany od 1901 r., jednak obecnie wymaga radykalnej moder-
nizacji.

TR jest wiec przedsiewzieciem modernizacyjnym i rozwojo-
wym, majgcym na celu zwigkszenie atrakcyjnosci transportu pu-
blicznego w Aglomeracji todzkiej, a zarazem stanowi kontynu-
acje ponad stuletniej tradycji lokalnego transportu zbiorowego.
Ma z zatozenia stanowi¢ przeciwwage dla dynamicznie wzrastajg-
cej komunikacji indywidualnej na odcinku potnoc—potudnie, kto-
ra stanowi gtowng o$ przemieszczen pasazerskich w catej Aglo-
meracji. Istniejgcq trase tramwajowg biegngca przez 4 jednostki
samorzadu terytorialnego obstuguje linia nr 11. Zorganizowanie
tej ,transgranicznej” linii stanowi zapowiedz docelowego rozwig-
zania, jakim jest wdrozenie projektu tTR. Na podstawie ponizszej
charakterystyki linii nr 11 widac¢ wyraznie, ze todzki Tramwaj Re-
gionalny stanowi bardzo potrzebne i bardzo uzasadnione przed-
sigwziecie.

Linia tramwajowa nr 11, charakterystyczne parametry
Dtugo$c¢ (na obszarze todzi) [km] 28,9
Liczba przystankow 50

Praca przewozowa — wozokm 5261

— W0z0godzin 288

— pasazerow 52 142

— pas.km 220 057
Srednia predkosé komunikacyjna [km/h] 17,97
Srednia dtugo$¢ przejazdu pasazera [km] 4,22
Sredni czas przejazdu pasazera [min] 14,09
Srednia liczba pasazerow przewozonych w kursie 202
Srednia liczba pasazerow w pojezdzie 41
Srednia wykorzystania miejsc w pojezdzie 16,4

todzki Tramwaj Regionalny

— przestanki przedsigwziecia: spoteczne, ekonomiczne,

ekologiczne, urbanistyczne

Przestanka spoteczna

Na gminach cigzy ustawowy obowigzek realizacji zadania z zakre-

Su uzytecznosci publicznej: zaspokojenie potrzeb wspolnoty sa-

morzadowej poprzez zapewnienie mieszkancom przyjaznego

i efektywnego transportu zbiorowego. W projekcie todzkiego

Tramwaju Regionalnego dziatania gmin majg przynies¢ dwa za-

sadnicze efekty:

1) radykalng poprawe dostepnosci centralnej czesci miasta dla
jego mieszkancow oraz pasazerow z najsilniej obcigzonych
ruchem kierunkdw podmiejskich (Zgierza i Pabianic),

2) podwyzszenie standardu ustug przewozowych w komunikacji
szynowej na obszarze metropolii todzkiej — element poprawy
jakosci zycia na obszarze aglomeracji.

Przestanki ekonomiczne

WSrod nich nalezy wymienic:

H zewnegtrzne:

— rozwoj infrastruktury technicznej i nowa jako$¢ w regionalnych
przewozach pasazerskich — sg wyrazem realizacji wspolnoto-
wej polityki regionalnej: spojnosci spoteczno-ekonomiczne;j;

— wymieniona poprawa wewnetrznej dostepnosci metropolii
todzkiej na gtownych kierunkach przemieszczen pasazerow ma
oczywiscie swoj wymiar gospodarczy — wzrost dostepnosci
komunikacyjnej centralnej czesci metropolii oznacza wzrost
atrakcyjnosci prowadzenia dziatalnoSci gospodarczej na jej
terenie i generowanie nowych miejsc pracy;

— poprawa zewnetrznej dostepnosci metropolii jest rowniez klu-
czowa dla zwiekszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej aglomera-
cji: poprzez realizacje intermodalnych weztow przesiadkowych
z innymi formami komunikacji zbiorowej;

B wewnetrzne:

— zmniejszenie kosztow funkcjonowania catego systemu komu-
nikacji zbiorowej na terenie aglomeracji, dzigki wprowadzeniu
Nowoczesnego, energooszczednego i bezawaryjnego taboru;

— duza ruchliwos¢ mieszkancow todzi — na tle innych duzych
miast w Polsce

— istniejgcy oraz prognozowany znaczny potencjalny popyt dla
efektywnej komunikacji zbiorowej — szczegolnie na kierunku
potnocnym; o$ potnoc—potudnie pozostanie gtownym koryta-
rzem pasazerskich przewozow komunikacjg szynowa, jak wyni-
ka z prognoz przeprowadzonych w ramach Studium Komunika-
cyjnego dla Miasta todzi dla roku 2020, prognozowang
wielko$¢ potokow przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Prognoza wielkoSci potokdw pasazerskich

Miasto t0dz i pozostate miasta aglomeracji prowadzg od wie-
lu lat systematyczne badania i pomiary ruchu drogowego i pasa-
zeroéw transportu zbiorowego. Kompleksowe badania ruchu czyli
szeroko zakrojone badania zaréwno na sieci jak i wywiady z miesz-
kancami dla uzyskania obrazu mobilno$ci mieszkancow, przepro-
wadzono w 1995 i w 2004 r. Wyniki badan ruchliwosci, w porow-
naniu z innymi miastami polskimi, przedstawiono na rysunkach 2
i 3, z ktorych wynika, ze ruchliwos¢ mieszkancow todzi jest na
poziomie dos$¢ wysokim, stopien uzycia transportu publicznego
jest nawet bardzo wysoki.

W 2004 r., na potrzeby studium wykonalno$ci projektu tTR,
przeprowadzono analize popytowg w formie ankietowych badan
preferencji komunikacyjnych losowej proby mieszkancow obsza-
row przylegtych do projektowanej trasy tTR, przeprowadzong
przez sopockg Pracownie Badan Spotecznych. tacznie przepro-
wadzono 500 wywiadoéw w gospodarstwach domowych z terenu
Zgierza, Pabianic oraz nastepujacych dzielnic todzi: Batut, $rod-
miescie, Gorna.

Celem badania byfo:

— ocena najwazniejszych parametrow ruchliwosci i podziatu na

Srodki podr6zowania, oraz motywacje;

— sondaz preferencji i opinii w sprawie tTR.

Szczegolng uwage zwroécono na zbadanie potencjalnego po-
pytu na przewozy transportem zbiorowym ze strony 0séb podro-
Zujgcych samochodami osobowymi w obrebie Aglomeracji i za-
mieszkatych na wskazanych wyzej obszarach. Jedno z pytan
brzmiato: Co sktonitoby Pana(ig) do rezygnacji z dojazdéw do
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Centrum samochodem? Odpowiadajgcy na to pytanie, to dojez-
dzajgcy do Centrum todzi samochodem prywatnym lub firmo-
wym. Badanie tej grupy respondentéw dato rozktad wynikoéw an-
kiet przedstawiony na rysunku 4.

Z wykresu (rys. 4) wynika, ze ponad 45% respondentow wig-
zato mozliwo$¢ zmiany $rodka podrozowania z indywidualnego na
komunikacje zbiorowa, jesli ulegtaby poprawie jako$¢ przewozow
transportem publicznym.

Przedstawony rozktad wynikow potwierdzit sie w badaniu pre-
ferencji komunikacyjnych — w scenariuszach obligatoryjnych
(czyli przejazdow typu: dom—praca, praca—dom, dom-nauka, na-
uka—dom)

Poréwnanie wynikow dla obligatoryjnych scenariuszy podrozy
— stan obecny (rys. 5) z wynikami dla analogicznych scenariuszy
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Rys. 2. Porownanie ruchliwosci mieszkancow todzi i innych miast polskich
W podziale na grupy motywacji podrozy
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stanu projektowanego (rys. 6) wyraznie wskazuje na istnienie du-
7ego potencjalnego popytu na ustugi transportu zbiorowego na
projektowane;j trasie przejazdu todzkiego Tramwaju Regionalne-
go, co w warstwie marketingowej w petni uzasadnia realizacje te-
go projektu.

Przestanki ekologiczne:

— realizacja Polityki Transportowej todzi, przyjetej uchwatg Rady
Miejskiej w 1997 r., ktorej strategicznym celem jest zapew-
nienie priorytetu dla komunikacji zbiorowej w przemieszcze-
niach do centrum miasta przy uwzglednieniu pierwszenstwa
dla transportu szynowego; polityka transportowa Miasta uzna-
je bowiem podsystem tramwajowy za podstawowy Srodek
przewozowy w miescie; ma by¢ tym Srodkiem, do ktdrego do-
wigzuje sie podsystem autobusowy;

— zmniejszenie natezenia komunikacji indywidualnej na gtow-
nych kierunkach przemieszczen i redukcja zattoczenia w cen-
trum;

— zmniejszenie emisji gazoéw spalinowych

— zmniejszenie liczby linii autobusowych obstugujgcych potoki
pasazerskie na trasie potnoc — potudnie: autobusy ze $rodka
konkurencyjnego dla tramwaju stang sie Srodkiem komple-
mentarnym w bardziej sprzyjajgcym Srodowisku systemie
opartym na tramwaju.

Przestanki urbanistyczne — optymalne zarzadzanie fadem

przestrzennym:

— uporzgdkowanie standw prawnych nieruchomosci istotnych
dla realizacji projektu: kwestia ta dotyczy w mniejszym stopniu
todzi, a bardziej miast — partneréw w projekcie £TR, poniewaz
na niektorych odcinkach istniejgcego toru, potozonych w pa-
sie drog krajowych, grunt pod torowiskiem stanowi wtasnosc
Skarbu Panstwa;

— tworzenie warunkdw sprzyjajacych dla powstania stref pod-
wyzszonej aktywnosci gospodarczej wzdtuz trasy tramwaju
i wokot weztow przesiadkowych.

Charakterystyka oczekiwanych produktow

i rezultatéw projektu

tTR jest projektem wdrazanym z inicjatywy miasta todzi, ktory
w sposob logiczny poszerzaé sie bedzie o kolejnych partnerow,
ze wzgledu na jego lokalizacje. Wtasciwie mozna stwierdzic, ze

Rys. 4. Preferencje komunikacyjne — skfonnosc¢ do rezygnacji z przewo-
z0w komunikacja indywidualng
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Rys. 5. Scenariusze obligatoryjne, stan obecny
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Rys. 6. Scenariusze obligatoryjne, stan projektowany

idea projektu narodzita sie jako wynik wzajemnych konsultacji
przedstawicieli samorzgdow todzi, Zgierza, Pabianic i Ksawerowa.
Juz w 2001 r. przedstawiciele tych jednostek oraz Marszatek Wo-
jewodztwa todzkiego sformutowali list intencyjny, w ktorym za-
deklarowany zostat zamiar realizacji tego przedsiewzigcia. Za de-
klaracjami poszty prace studialne, intensywnie realizowane
w 2004 r. i na poczatku 2005 r., ich rezultatem byto stworzenie
catego dokumentacyjnego zaplecza projektu, kidre — dzieki akce-
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sji Polski do Unii Europejskiej — zostato wykorzystane do aplikacji
0 wsparcie finansowe Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Roz-

woju Regionalnego (ZPORR).

Pod wzgledem technicznym projekt obejmuje elementy infra-
struktury tramwajowe;j i towarzyszacej jej infrastruktury drogowej

i sterowania ruchem:

— modernizacja okoto 90% istniejgcego torowiska, dtugosci

28 km (56 km toru pojedynczego);

— modernizacja zasilania 9 stacji prostownikowych (na 13), wy-

miana sieci trakcyjnej na catej linii;

— wprowadzenie systemu sterowania ruchem pojazdow poprzez

wigczenie w obszarowe sterowanie ruchem drogowym;
— zmodernizowanie okoto 50 przystankow;

— szacunkowa liczba pociggdw do obstugi trasy tTR wynosi 16,
konieczny wiec bedzie zakup przynajmniej 10 nowych skfa-

dow.

W ramach odcinka tTR, pofozonego na terenie Zgierza zosta-
nie, z inicjatywy wtadz tego miasta wybudowany catkowicie nowy
tor, 1gczacy najwieksza dzielnice mieszkaniowg Osiedle 650—le-
cia z istniejgcym torowiskiem wzdtuz drogi krajowej nr 1 (wzdtuz
ul. Gatczynskiego i Parzeczewskiej). Realizacja tego pomystu
przyczyni sie do przejecia przez tramwaje duzego potoku pasazer-
skiego, dotychczas obstugiwanego przez komunikacje autobuso-
wg i indywidualng. Jednocze$nie utrzymana zostanie dotychczas
istniejgca trasa tramwajowa na odcinku Kurak — PI. Kilinskiego.

Zgierz m

PI. Kilinskiego

Osiedle 650-lecia

\

;
; Obszar

4 sterowania ruchem

J

K Chocianowice
' Ksawerow

Pabianice w
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J

Rys. 7. Model funkcjonalny projektu TR
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Realizacja tTR ma oznacza¢ nowg jakoS¢ w przewozach re-
gionalnych ale jednoczes$nie nie moze wywotac zaktocen w dzia-
taniu caftego uktadu komunikacyjnego w aglomeracji. Przeciwnie,
tramwaj ma spowodowaé pozytywne zmiany w tym uktadzie.
Oznacza to, ze nie bedzie on przedsiewzigciem ,inwazyjnym”, ale
harmonijnie wkomponuje sie w funkcjonowanie uktadu w todzi
i pozostatych osrodkach miejskich, potozonych na jego trasie.
Wigczenie zmodernizowanej trasy w system transportu pu-
blicznego, polega¢ bedzie w szczegdlnosci na:
— powigzaniu jej z juz funkcjonujgcym sprawnym potgczeniem
wschod—zachdd (os. Retkinia — ul. Rokicinska);
— zintegrowaniu z potgczeniami kolejowymi i autobusowymi
0 znaczeniu regionalnym;
— powigzaniu z potgczeniem kolejowym t6dz — Warszawa.
Spodziewane efekty uzytkowe projektu:
— minimalna czestotliwos¢ kursowania — 3—4 kursy w godzinie
Sszczytu;
— predko$¢ handlowa: na odcinkach peryferyjnych 35 km/h,
miejskich 22—26 km/h, w centrum todzi — 18 km/h;
— Srednia predkosc na catej linii zwiekszy sie z 14,5 km/h obec-
nie do 20,2 km /h (0 40%);
— zwiekszy sie liczba pasazerow w catym miescie 0 8%, na linii
tTR 0 22% w 2008 r. (oddanie linii) do 80% (docelowo);
— zmniejszy sie ruch drogowy dzigki przejeciu pasazerow przez
tTR, co bedzie skutkowato zmniejszeniem emisji spalin i ha-
fasu 0 ok. 8% w skali miasta;
— dzigki implementacji systemu obszarowego sterowaniaruchem,
nadajgcego priorytet transportowi zbiorowemu w ruchu miej-
skim, skroci sig czas przejazdu na trasie tTR 0 15% w stosun-
ku do wariantu rezygnacji z realizacji projektu.
B Przedsiewziecie tTR jest podzielone na nastepujgce fazy:
— zadanie 1: trasa Zgierz — t6dz
— etfap 1: odcinek tddzki (Chocianowice — pdfnocna granica
miasta), wraz z budowg systemu obszarowego sterowania
ruchem; okres realizacji: 2006—2008;

— etap 2: odcinek zgierski (od granicy z todzig wraz z nowym
odcinkiem do os. 650—lecia); okres realizacji: 2006—2008

— zadanie 2: trasa t6dz — Pabianice, prawdopodobny okres rea-
lizacji — 2007-2008;

— zadanie 3: zakup taboru — 10 szt. do obstugi trasy todz —
Zgierz, docelowo tacznie 16 pociggow do obstugi catej trasy;
okres realizacji — 2006—2008.

Przedsiewziecie bedzie realizowane wedtug procedur FIDIC,
w systemie ,zaprojektuj i wybuduj” (design and build). Oznacza
to realizacje projektu pod klucz.

Szacunek kosztow przedsiewziecia
Harmonogram rzeczowo finansowy w podziale na poszczegdine
fazy przedsiewzigcia przedstawiono w tablicy 1.

Projekt TR w kontekscie cztonkostwa Polski

w Unii Europejskiej

i wdrazania spojnosci spoteczno-ekonomicznej

— proces aplikacyjny w ramach dziatania 1.6 ZPORR
Przystapienie Polski do Unii Europejskiej zapewnito polskim
samorzadom dostep do Srodkéw funduszy strukturalnych, prze-
znaczonych m.in. na wspieranie projektow z zakresu rozwoju
regionalnego. W obecnym okresie programowania funduszy,
tj. w latach 2004—2006 w ramach priorytetu pierwszego Zinte-
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growanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego

(ZPORR) uwzgledniono dziatanie 1.6 — transport publiczny

w aglomeracjach, adresowane do miast liczagcych powyze;

500 tys. mieszkancow. W dziataniu tym sg alokowane Srodki

z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w kwocie

167,9 min euro na dofinansowanie duzych projektow w infra-

strukturze komunikacji publicznej. W ramach poprawy warunkow

komunikacyjnych w gtéwnych polskich aglomeracjach wspierane

Sg dziatania polegajgce na stworzeniu zintegrowanego systemu

transportu publicznego, w tym wsparcia integracji transportu szy-

nowego (np. wtasnie sieci tramwajowych) z innymi formami
transportu funkcjonujgcymi na terenie aglomeraciji. O $rodki te
ubiega sie 7 najwiekszych zespotow miejskich w Polsce, w tym

Aglomeracja tddzka. Dlatego tez fundusze strukturalne dajg wiel-

kg szanse na zrealizowanie projektu todzkiego Tramwaju

Regionalnego, szanse, ktorej nasza Aglomeracja nie moze za-

przepasci¢. Dlatego tez dalszy harmonogram i zakres prac przy-

gotowawczych do wdrozenia catego przedsigwzigcia wigze sie ze
spefnieniem wymogoéw aplikowania do Europejskiego Funduszu

Rozwoju Regionalnego, wynikajgcymi z Rozporzadzenia Rady Unii

Europejskiej nr 1260/99 oraz z Uzupetnienia ZPORR.

W zwigzku z konieczno$cig spefnienia wspomnianych wymo-
gow zwigzanych z procedurami aplikacyjnymi do dziafania 1.6
miasto £6dz podjeto szereg przedsiewzie¢ o charakterze plani-
stycznym i organizacyjnym, umozliwiajgcych wdrozenie projektu
ETR przy wsparciu funduszy strukturalnych. Pierwsze z nich, to
przyjecie w styczniu 2005 r. w drodze uchwaty przez Rade Migj-
ska w todzi wspomnianego juz Zintegrowanego Planu Rozwoju
Transportu Publicznego Aglomeracji todzkie;.

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego Aglome-
racji todzkiej jest pierwszym, i jak dotychczas jedynym, progra-
mowym dokumentem zawierajagcym wizje rozwoju komunikacji
zbiorowej w skali catego tddzkiego Obszaru Metropolitarnego,
w ktorym projekt £TR zostat uwzgledniony jako gtowne zadanie do
realizacji w obecnym okresie budzetowym Unii Europejskiej. Plan
Zintegrowany zawiera, oprocz projektu tTR, caty pakiet innych
przedsiewzie¢ o charakterze inwestycyjnym i organizacyjnym,
ktore stanowig propozycje dla ich wspolnej realizacji przez gminy
i miasta aglomeracji:

B modernizacja infrastruktury torowo-sieciowej przebiegajgce;
poza trasg todzkiego Tramwaju Regionalnego;

B zintegrowana, wspolna taryfa przewozowa, oparta na karcie
elektronicznej;

W system interaktywnej informacji dla pasazerow lokalnego
transportu zbiorowego, ufatwiajgcy podrézowanie, generujacy
dla podroznych komunikaty np. o faktycznym czasie przyjazdu
kolejnego tramwaju danej linii.

Szerokie spektrum dziatan, uwzglednionych w planie sprawia,
7€ jego wdrozeniem zainteresowane sg gminy aglomeracji, poto-
zone poza strefg oddziatywania projektu tTR.

Przyjecie Planu Zintegrowanego przez Rade Miejska w todzi
zostato poprzedzone dtugim okresem konsultacji z przedstawicie-
lami wtadz gmin i miast catej aglomeracji, przewoznikami oraz,
co jest najistotniejsze, z przedstawicielami mieszkancoéw wspo-
mnianych jednostek samorzadu terytorialnego, w tym oczywiscie,
7 mieszkancami todzi. Do tekstu planu zatgczony zostat projekt
porozumienia miedzygminnego w sprawie wspolnego wdrazania
zadan, wynikajacych z planu, przez jednostki samorzadowe aglo-
meracji todzkiej. Plan i projekt porozumienia zostaty przekazane

Tablica 1

Przewidywany harmonogram ptatnosci

naktadéw inwestycyjnych LTR (ceny aktualne)
Wyszczegolnienie 2005 2006 2007 2008 Razem

[min zi]

Odcinek zgierski 1,77 10,91 5,61 0,00 18,29
infrastruktura 1,77 10,91 5,61 0,00 18,29
Odcinek todzki 10,74 33,19 72,69 23,28 139,90
infrastruktura 8,42 26,02 3568 18,25 88,37
podstacje 2,32 717 9,83 503 2435
system sterowania 27,18 27,18
Odcinek pabianicki 0,00 0,00 26,69 27,31 54,00
infrastruktura 0,00 0,00 23,76 24,31 48,07
podstacje 0,00 0,00 2,93 3,00 5,93
Razem infrastruktura 12,51 4410 104,99 50,59 212,19
Tabor 16 szt. 48,92 83,40 132,32
Razem infrastruktura i tabor 12,51 4410 153,91 133,99 344,51
Razem infrastruktura i tabor 1526 53,80 187,77 16347 42030

(brutto)

Zrédto: Plan Zintegrowany Rozwoju Transportu Publicznego
Aglomeracji todzkiej

wszystkim gminom i miastom z obszaru aglomeracji, uczestni-
czacym w procesach konsultacji. Obecnie trwajg przygotowania
do przyjecia planu przez Rade Miasta Zgierz.

Oczywiscie, fundusze strukturalne nie zapewnia petnego sfi-
nansowania catego projektu, a wrecz, zgodnie z zasadg dodatko-
wosci, nalezy je traktowa¢ jako uzupetnienie udziatu wfasnego
beneficjenta, poniewaz $rodki wspolnotowe nie zastepujg krajo-
wych Srodkow publicznych. Poniewaz poziom interwencji fundu-
szy w projektach aplikujgcych do dziatania 1.6 nie moze przekro-
czyé 50% kwalifikowanych kosztow projektu, kwestig kluczowa
jest wiec zapewnienie udziatu wtasnego przez wszystkich partne-
row uczestniczacych w projekcie.

W Planie Zintegrowanym zostat uwzgledniony szacunek wiel-
kosci udziatu wtasnego miast i gmin — partneréw w projekcie, co
przedstawiono w tablicy 2.

Tablica 2
Proponowany udziat wtasny poszczeg6inych gmin
w finansowaniu kosztow projektu LTR
(bez kosztow taboru)

2005 2006 2007 2008 Razem

[min euro]
todz 537 16,59 36,35 11,64 69,95
Zgierz 0,88 5,46 2,81 — 9,15
Ksawerow — — 3,88 3,97 7,85
Pabianice — — 9,46 9,69 19,15
Razem 6,25 22,06 52,50 2530 106,10

Zrédto: Plan Zintegrowany Rozwoju Transportu Publicznego
Aglomeracji tdazkiej

Szacunek ten wskazuje, ze uczestnictwo poszczeg6lnych
gmin w projekcie (oparty o parytet tytutow wtasnosci infrastruktu-
ry technicznej zlokalizowanej na terenach kazdej z gmin) skutkuje
bardzo wysokimi wymaganiami finansowymi, ktére pod znakiem
zapytania postawity mozliwoS¢ petnej finansowej partycypacji
budzetow tych gmin w catym przedsiewzieciu. Z drugiej strony,
na decyzje gmin odnos$nie uczestnictwa w projekcie wptywa moz-
liwo$¢ zastosowania swoistego arbitrazu miedzy réznymi pozio-
mami dopuszczalnej interwencji funduszy strukturalnych. Bowiem
w projektach transportu publicznego w poddziataniu 1.1.2 ZPORR,
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zarzadzanym przez wtadze regionalne, mozliwy jest udziat $rod-
kow strukturalnych na poziomie do 75% kosztow kwalifikowa-
nych, czyli o potowe wyzszym, niz w projektach dziatania 1.6.

Z tych powoddow konieczne byto wypracowanie takiego mo-
delu organizacyjnego i finansowego przedsigwzigcia, ktory by
uwzgledniat realne mozliwosci budzetowe partneréw w projekcie.
W konsekwencji, w ramach prac nad Planem Zintegrowanym
przeanalizowano rozne warianty systemu wdrazania projektu tTR,
(rozumianego jako zarzadzanie projektem oraz jego eksploatacija)
aby ostatecznie zarekomendowac nastepujgcy model.

1. W zakresie zarzadzania projektem tTR

Podmiotem o potencjale technicznym, ekonomicznym i finanso-
wym odpowiednim do petnienia funkcji jednostki zarzadzajacej
projektem tTR jest MPK-t0dz sp. z 0.0. (MPK). Dzieki powierze-
niu MPK roli podmiotu zarzadzajgcego projektem nie bedzie ko-
niecznosci powotywania odrebnej struktury organizacyjnej. Po-
nadto, zgodnie z trescig Uzupetnienia ZPORR, Spotka MPK, jako
podmiot wykonujgcy ustugi publiczne na zlecenie jednostek sa-
morzadu terytorialnego i bedacy jednoosobowg spotkg Miasta
todzi, jest uprawniona do wystepowania o dofinansowanie w ra-
mach ZPORR projektow w sferze infrastruktury transportu publicz-
nego jako Beneficjent Koncowy. Dlatego tez rekomendowany zo-
stat wariant z MPK jako podmiotem odpowiedzialnym za
wdrozenie projektu, poniewaz ten wariant jest najtatwiejszy do re-
alizacji pod wzgledem formalnym i organizacyjnym: nie ma ko-
niecznosci powotywania nowego podmiotu, gdyz juz on istnieje.

Mechanizm wdrazania projektu przez MPK bytby nastepu-
jacy.
® Miasto todz oraz inne jednostki samorzadu terytorialnego,
zainteresowane udziatem w projekcie todzkiego Tramwaju Regio-
nalnego, zawrg wspomniane wczesniej porozumienie miedzyg-
minne, w efekcie ktorego wniosg zadeklarowane w budzetach
kwoty na projekt oraz zobowigza sie do zamawiania ustug trans-
portu publicznego w zakresie wynikajacym z Planu Zintegrowa-
nego.
® Dysponujgc umowg przewozowg i dzierzawy infrastruktury
oraz statutowym umocowaniem jako jednostka miejska, wykonu-
jaca na zlecenie samorzadow ustugi przewozowe — MPK zacig-
gnie kredyt inwestycyjny na realizacje czesci infrastrukturalnej
oraz w ramach biezgcej dziatalnosci operacyjnej wniesie wkfad
w zakup taboru. WielkoS¢ kredytu musi zapewni¢ finansowanie
projektu z uwzglednieniem refinansowania ze $rodkéw ZPORR
Z jednej strony, a z drugiej kredyt musi by¢ mozliwy do sptaty
w ramach posiadanej umowy przewozowe;.
® Miasta, wspierajgce z wtasnych budzetow Projekt w czesci
infrastrukturalnej, upowaznig w umowie MPK do dziatania na
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obiektach, bedgcych ich wtasnoscig, MPK za$ sfinansuje te prace
jako inwestycje w obce Srodki trwate. Wykonane (zmodernizowa-
ne) obiekty pozostatyby w dyspozycji MPK przez okres 5 lat, po
czym zostang podjete decyzje o ich dalszym zagospodarowaniu.

2. W zakresie petnienia funkcji operatorskiej — przewoznika
na trasie tTR

Wybor MPK jako podmiotu wdrazajgcego projekt i jednoczesnie
Beneficjenta Koncowego bedzie skutkowac tym, ze podmiot ten
zobowigzany bedzie zapewnic trwato$¢ projektu przez co najmniej
5 lat. Po tym okresie jednostki samorzadu terytorialnego jako
wiasciciele infrastruktury bedg mogty powierzy¢ dalszg eksplo-
atacje todzkiego Tramwaju Regionalnego operatorowi wybrane-
mu w trybie przetargu.

Model ten stanowi propozycje wtadz todzi przedtozong pozo-
statym partnerom projektu. W chwili obecnej wtadze Zgierza i Pa-
bianic sg na etapie nowego zdefiniowania swojej roli w przedsie-
wzigciu. Ograniczone zdolnosci budzetowe z jednej i potencjalny
Larbitraz” putapow interwencji z drugiej sprawit, ze w ostatniej
rundzie aplikacyjnej, ktdra zakonczyta sige 31 stycznia 2005 r.
MPK — t0dz wystapit z wnioskiem o dofinansowanie projektu £TR
wytacznie na odcinku todzkim (zadanie 1 etap 1). Wniosek zto-
zony przez MPK t6dz Sp. z 0.0. pomysinie przeszedt etap weryfi-
kacji formalnej i obecnie jest oceniany przez ekspertow. Nato-
miast Miasto Zgierz zakonczyto prace nad dokumentacjg do
wniosku w ramach poddziatania 1.1.2, ktory zostanie ztozony
w ostatniej rundzie aplikacyjnej, ogtoszonej przez marszatka wo-
jewodztwa todzkiego. De facto wiec przedsiewzigcie o nazwie
todzki Tramwaj Regionalny zostato rozcztonkowane na podpro-
jekty, wedtug podziatu geograficznego, realizowane odrebnie
i wedtug réznych zasad finansowania. Niemniej jednak cele nad-
rzedne catego przedsigwzigcia jakimi sg transportowa integracja
Aglomeracji i priorytet dla transportu zbiorowego pozostajg nie-
zmiennie aktualne.

a

Na podstawie referatu, wygtoszonego 3.06.2005 r. podczas
Regionalnego Forum Transportu Publicznego w todzi
zorganizowanego przez SITK.
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