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1.  Wst�p 

 

Ulica Piotrkowska od samego jej powstania pełniła w sposób zdecydowany 

funkcj� komunikacyjn	, stanowi	c kr�gosłup miasta w tym aspekcie. Pojawiła si� w 

1823 roku w wyniku regulacji Traktu Piotrkowskiego. W latach 1824 - 1828 stała si� 

osi	 nowo wytyczonej osady przemysłowej „Łódka”, która dała pocz	tek Łodzi 

przemysłowej. W 1898 roku na Piotrkowskiej pojawił si� tramwaj elektryczny – 

pierwszy w Królestwie Polskim. Rosn	ce nat�
enie ruchu na Piotrkowskiej 

przysparzało pewnych problemów, dlatego te
 po II Wojnie �wiatowej podj�to próby 

ograniczenia ruchu.  

W latach ’50. rozpocz�to „przerzucanie” linii tramwajowych na równoległ	 al. 

Ko�ciuszki, czego wynikiem było ostatecznie ich znikni�cie z Piotrkowskiej w 1960 

roku. Aby jednak nie parali
owa
 ruchu na t�tni	cej 
yciem ulicy, zdecydowano si� 

na pozostawienie tam linii autobusowej. Ju
 w latach '80. jednak Piotrkowska straciła 

równie
 transport autobusowy, a dosta
 si� na ni	 mo
na od tego czasu jedynie z 

ulic poprzecznych. 
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W latach ’70. powstał projekt przekształcenia Piotrkowskiej w deptak bez 

mo
liwo�ci wjazdu samochodów. Koncepcj� t� próbowano wdro
y
 kilkakrotnie, 

pomimo jednak, 
e liczy sobie ju
 niemal pół wieku, nigdy nie udało si� zrealizowa
 

jej w pełni. Piotrkowska nie jest wi�c deptakiem (według bada� przeprowadzonych 

na potrzeby programu „Prorevita” ulic	 przeje
d
ało nawet 400 samochodów na 

godzin� – obecnie prawdopodobnie wi�cej) a jednocze�nie pozostaje słabo 

dost�pna. Prób	 poprawy tego stanu rzeczy miał by
 „trambus”, jednak z powodu 

całkowicie niewydajnej cz�stotliwo�ci kursowania (raz na godzin�) nie jest w stanie 

pełni
 swojej funkcji. Piotrkowska coraz bardziej staje si� zamkni�tym gettem, 

podupadaj	cym na skutek swojej izolacji. 

Mówi si�, 
e Piotrkowska przegrywa z du
ymi supermarketami i galeriami 

handlowymi. Łód� nie jest jednak pierwszym miastem, w którym takie obiekty 

powstały. W innych miastach problem upadku głównej ulicy, czy strefy handlowej 

miasta nie wyst	pił lub wyst	pił w stopniu du
o słabszym ni
 w Łodzi. Piotrkowska 

nie jest wi�c w 
adnym stopniu skazana na zagład�. Nale
y natomiast umiej�tnie 

wykorzysta
 jej zalety i zniwelowa
 istniej	ce problemy. Jednym z kluczy do 

utrzymania atrakcyjno�ci obszarów centralnych było rozwi	zanie problemów 

komunikacyjnych. Dla obszarów centralnych najlepszym rozwi	zaniem okazała si� 

eliminacja transportu samochodowego w obsłudze obszaru na rzecz transportu tzw. 

„mi�kkiego” (rowerowy, pieszy) i publicznego spełniaj	cego współczesne normy 

ekologiczne.  

 

 

2.  Istniej�ce problemy komunikacyjne 

 

Swoist	 cech	 ul. Piotrkowskiej jako zasadniczego elementu strukturalnego 

łódzkiego �ródmie�cia jest jej silna rozci	gło�
 na linii N-S. Odcinek Piotrkowskiej 

skupiaj	cy funkcje reprezentacyjne i rekreacyjne liczy sobie 1,92 km. Rodzi to 

specyficzne problemy, przede wszystkim komunikacyjne wynikaj	ce ze znacznego 

wydłu
enia tego obszaru przekładaj	cego si� na jego nisk	 spójno�
. 

Dost�pno�
 zewn�trzna ul. Piotrkowskiej transportem publicznym pozostaje 

niejednolita. Piotrkowska jest dobrze dost�pna z wielu kierunków jedynie w kilku 

punktach. Pozostałe obszary albo s	 dost�pne jedynie dla wybranych kierunków, 
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albo te
 w ogóle pozostaj	 oddalone od sieci transportu publicznego. Swoist	 cech	 

jest irracjonalne odsuni�cie niemal wszystkich przystanków komunikacji publicznej od 

ulicy Piotrkowskiej (np. w obr�bie Pl. Wolno�ci lub na ul. Tuwima), co w oczywisty 

sposób pogarsza dost�pno�
 ulicy. Co wi�cej – doj�cia od nich do ulicy Piotrkowskiej 

pozostaj	 przypadkowe i w dodatku o skrajnie niskiej jako�ci. 

         Zasadniczym problemem jest tak
e nieprzystaj	cy do współczesnych wymaga� 

stan transportu publicznego. Nie posiadaj	c nale
nego priorytetu pozostaje on 

nieefektywny i przestarzały. Wyra�nie widoczne s	 wieloletnie zaniedbania 

infrastrukturalne i organizacyjne. System jest niewydolny i nie jest w stanie reagowa
 

na sytuacje awaryjne, a problem ten pogłebiaj	 kolejne redukcje nieu
ywanych 

regularnie torowisk, słu
	cych do tej pory jako objazdy dla tramwajów z odci�tych 

(np. z powodu remontów dróg) stref ulicznych. Skutkiem obecnego stanu systemu 

jest bardzo niska ocena w oczach potencjalnych pasa
erów i post�puj	cy od lat 

spadek ich liczby. Ma to tak
e zwi	zek ze stereotypowym postrzeganiem tramwaju 

przez łodzian, jako hałasuj	cego i szkodliwego oraz niebezpiecznego �rodka 

transportu. 

Dost�pno�
 transportem samochodowym pozornie pozostaje dobra. W praktyce 

jednak wyra�nie wida
 brak polityki parkingowej i transportowej na obszarze �ródmiejskim. Brakuje odpowiedniej organizacji ruchu, która eliminowałaby tranzyt 

przez obszar �ródmie�cia. Powoduje to przenoszenie degraduj	cego wpływu 

kongestii bezpo�rednio w s	siedztwo ul. Piotrkowskiej a nawet na sam	 ulic� oraz 

niedro
no�
 całego systemu transportowego �ródmie�cia (w tym tak
e pozostałych 

form transportu tj. publicznego i „mi�kkiego”). Szczegółowo zagadnienie omówione 

jest w Lokalnym Programie Rewitalizacji �ródmie�cia „Prorevita”. 

Dost�pno�
 transportem rowerowym równie
 pozostaje niezadowalaj	ca. 

Piotrkowska, która w zało
eniu miała słu
y
 pieszym i rowerzystom styczna jest tylko 

z jedn	 �cie
k	 rowerow	 w skrajnym punkcie przy al. Mickiewicza/Piłsudskiego. Co 

wi�cej przyj�ta organizacja ruchu ogranicza mo
liwo�ci wjazdu rowerem na ul. 

Piotrkowsk	 (np. teoretycznie nie ma mo
liwo�ci przejazdu rowerem ul. Piotrkowsk	 

przez al. Mickiewicza z południa na północ, albo dojazdu do Piotrkowskiej po ul. 

Zielonej i Narutowicza). 

Du
o gorzej przedstawia si� wewn�trzna dost�pno�
 komunikacyjna ul. 

Piotrkowskiej. Przemieszczanie si� w jej obr�bie oraz mi�dzy ni	 a CH „Manufaktura” 

czy Galeri	 Łódzk	 jest zwi	zane z rozlicznymi problemami. Istniej	cy dystans 
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sprawia, 
e poruszanie si� pieszo jest dla wielu zbyt du
ym problemem i strat	 

czasu, zwłaszcza je�li pogoda nie sprzyja spacerom. Dodatkowo nie zach�ca do 

tego niska jako�
 przestrzeni publicznej (estetyka, zaburzenie architektoniczne, 

bezpiecze�stwo) oraz brak przemy�lanych ci	gów pieszych ł	cz	cych oba centra 

handlowe z otoczeniem. Do korzystania z roweru skutecznie zniech�ca, z kolei, brak 

odpowiednich miejsc parkingowych na Piotrkowskiej i w pobli
u Galerii Łódzkiej, a 

przede wszystkim całkowity brak infrastruktury umo
liwiaj	cej bezpieczne i wygodne 

poruszanie si� rowerem we wspomnianej strefie. Transport publiczny równie
 

pozostaje niewydolny jako, 
e czas doj�cia do przystanków i od przystanków wraz z 

czasem oczekiwania na pojazd i czasem przejazdu pozostaje na poziomie 

porównywalnym z przemieszczeniem pieszym. Nie istnieje te
 sprawne poł	czenie 

transportem publicznym obu wspomnianych galerii handlowych (dalekie doj�cia do 

przystanków i brak bezpo�redniego poł	czenia). 

Transport samochodowy w obsłudze wspomnianych relacji równie
 pozostaje 

niewydolny z racji konieczno�ci doj�cia do parkingów, poszukiwania miejsc 

parkingowych i narastaj	cych korków. Warto te
 nadmieni
, 
e to wła�nie 

przemieszczenia samochodami na krótkie dystanse w obr�bie �ródmie�cia 

przynosz	 w najwi�kszym stopniu negatywne skutki dla obszarów centralnych miast i 

na ich eliminacj� kładzie si� silny nacisk w strategiach zrównowa
onego rozwoju 

transportu w miastach europejskich. 

Dost�pno�
 wewn�trzn	 nale
y wi�c oceni
 jako bardzo słab	. Nie ma 
adnej 

formy transportu pozwalaj	cej na swobodne i w miar� szybkie przemieszczanie si� w 

obr�bie ulicy Piotrkowskiej i zwi	zanej z ni	 przestrzeni miejskiej obszaru 

centralnego o charakterze reprezentacyjnym i rekreacyjno-handlowym. 

Nast�pstwem słabo�ci komunikacyjnej jest nikła spójno�
 obszaru centralnego 

Łodzi i jego post�puj	ca fragmentaryzacja. Proces ten w oczywisty sposób wywiera 

negatywny wpływ na funkcjonowanie obszaru. Spójno�
 i ci	gło�
 obszarów 

umo
liwia ich racjonalne wykorzystanie bazuj	ce na efekcie synergii. Istniej	ca 

sytuacja doprowadza do niepotrzebnej konkurencji i wzajemnego osłabiania si� 

poszczególnych podobszarów. Kontynuowanie polityki w kierunku izolacji „Pietryny”, 

czyli de facto zwi�kszania konkurencyjno�ci strefowej z Manufaktur	 i południow	 

pierzej	 al. Piłsudskiego (Silver Screen, Galeria Łódzka) prawdopodobnie pogł�bi 

zapa�
 funkcjonaln	 tej ulicy.  
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Obszary centralne miast posiadaj	 swoj	 typow	 specyfik� funkcjonalno-

przestrzenn	. Do ich obsługi predestynowany jest tzw. „transport mi�kki” i transport 

publiczny jako te formy, które pomagaj	 zniwelowa
 problemy zwi	zane z kongesti	 

(a tak
e bezpiecze�stwem ruchu, zanieczyszczeniami, hałasem itp.), przy 

zachowaniu walorów estetycznych i bezpiecze�stwa przestrzeni publicznej. D	
y si� 

wi�c do jak najwi�kszego udziału transportu „mi�kkiego” przy współwykorzystaniu 

transportu publicznego i jednoczesnej marginalizacji spalinowego transportu 

indywidualnego. Forma wykorzystanego transportu publicznego jest najcz��ciej 

pochodn	 wygl	du systemu transportowego aglomeracji. 

 

 

3.  Propozycja rozwi�zania problemu 

 

Projekt „Europejski Tramwaj Kultury 2016” zakłada budow� nowej linii 

tramwajowej dla bardziej wydolnej obsługi obszaru centralnego Łodzi a tym samym 

rewitalizacji osłabionych funkcji ulicy Piotrkowskiej. Warto nadmieni
, 
e postulat 

budowy linii tramwajowej na ul. Piotrkowskiej pojawia si� nie po raz pierwszy; 

postulat taki wnoszono ju
 na pocz	tku lat ’90. podczas wymiany nawierzchni ulicy 

oraz jej pó�niejszym remoncie dekad� pó�niej. Pomysł powtórzono w projekcie 

rewitalizacji �ródmie�cia „Prorevita”, gdzie miał za zadanie przede wszystkim spaja
 

podstawowe obszary o funkcjach rekreacyjno-handlowych (tj. Galeri� Łódzk	 i CH 

„Manufaktura” z ulic	 Piotrkowsk	). 

W projekcie ETK linia tramwajowa ma dodatkowo wł	czy
 w funkcjonalny 

obszar łódzkiego �ródmie�cia tereny dawnego Imperium Scheiblera, w tym Ksi�
ego 

Młyna, które w najbli
szych latach maj	 ulec silnej przebudowie i wzbogaceniu o 

funkcj� rozrywkow	, biurow	, handlow	 i kulturaln	. ETK miałby zaczyna
 si� na 

terenie Ksi�
ego Młyna (co daje potencjał ewentualnego wł	czenia w istniej	c	 sie
 

w al. �migłego-Rydza, Piłsudskiego lub ul. Przybyszewskiego i przedłu
enie w 

kierunku osiedli mieszkaniowych na wschodzie miasta), nast�pnie przebiega
 �ladem dawnej bocznicy tzw. Kolei Scheiblerowskiej, do Pl. Katedralnego. Do ul. �
wirki tramwaj wykorzystywałby istniej	ce torowisko ŁTR, a nast�pnie poruszał si� 

nowym torowiskiem prowadzonym w ul. Piotrkowskiej, przez Pl. Wolno�ci i ul. 

Nowomiejsk	 (torowisko istniej	ce). Zako�czenie trasy znajdowałoby si� na terenie 
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CH Manufaktura, do którego tramwaj wje
d
ałby przez ulice Podrzeczn	 lub 

Lutomiersk	 i Zachodni	 (wspólny przystanek z ŁTR). Zako�czenie trasy powinno 

znajdowa
 si� na Rynku Manufaktury w miejscu, gdzie obecnie znajduje si� 

przystanek wewn�trznych „tramwajów Manufaktury”, które nie mog	c wyjecha
 na 

ulice miasta słabo spełniaj	 swoj	 funkcj�. W przypadku braku zainteresowania CH 

Manufaktura ow	 inwestycj	, zako�czenie trasy winno znale�
 si� na terenach 

miejskich przy głównym wej�ciu do centrum, co nie wpłyn�łoby znacz	co na 

osłabienie realizacji celu głównego (rewitalizacja funkcjonalna Piotrkowskiej). 

Wybór optymalnego przebiegu i realizacja projektu na terenie Ksi�
ego Młyna 

winna by
 zwi	zana w czasie z przyj�ciem planów rewitalizacji obszaru Ksi�
ego 

Młyna. Nale
y tutaj nadmieni
, 
e obszar „Imperium Scheiblera” nie jest dzisiaj 

dostatecznie chroniony konserwatorsko, a sposób przeprowadzania inwestycji na 

tym terenie (cho
by jaskrawy przykład ŁSSE „Ksi�
y Młyn”) ur	ga poj�ciu „ochrona 

dziedzictwa kulturowego”. Tym samym projekt ETK na tym etapie realizacji, powinien 

by
 sprz�
ony z konkretn	 form	 ochrony konserwatorskiej tego
 obszaru, nie tyle w 

kontek�cie funkcjonalnym, gdy
 to niew	tpliwie ma ju
 miejsce, co ochrony 

krajobrazu kulturowego (np. plan miejscowy dla tak rozumianej strefy ochrony 

konserwatorskiej, przygotowania terenu do wpisu na list� UNESCO). Z tego te
 

wzgl�du postuluje si� podział inwestycji na dwa zasadnicze etapy. Etap od al. 

Mickiewicza do os. Ksi�
y Młyn powinien by
 realizowany w pó�niejszym okresie, 

wspólnie z projektem rewitalizacji obszaru. Jako etap pierwszy nale
y zrealizowa
 

odcinek od CH Manufaktura do al. Mickiewicza wraz z odnog	 do Galerii łódzkiej 

prowadzon	 po północnej stronie al. Piłsudskiego w miejscu obecnych parkingów 

powierzchniowych. Docelowo ko�czyłaby tam tras� cz��
 pojazdów tak, aby nie 

obci	
a
 trasy ŁTR nadmiernym ruchem, niewspółmiernym do potrzeb. 

W obr�bie strefy pieszej ul. Piotrkowskiej tramwaj poruszałby si� z powszechnie 

przyj�t	 dla takich obszarów pr�dko�ci	 nie wi�ksz	 ni
 20 km/h. Uwarunkowane jest 

to mi�dzy innymi wzgl�dami bezpiecze�stwa. Przy tak niskiej pr�dko�ci i silnie 

zaznaczonej funkcji transportu wewn�trznego zasadna jest du
a g�sto�
 

rozmieszczenia przystanków, które powinny by
 od siebie oddalone o ok. 200-250 m. 

Zalecane jest dostosowanie elementów przystanków do przyj�tego w przyszło�ci 

jednolitego stylu małej architektury (np. idealny wr�cz ze wzgl�du na architektur� i 

histori� ulicy eklektyzm z k. XIX wieku, z elementami secesji, który dominuje na 

„Pietrynie”). Wst�pnie zakłada
 nale
y ich lokalizacj� przy ul. 
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Mickiewicza/Piłsudskiego, Zamenhofa/Nawrot, Al. Schillera Struga/Tuwima, 

Rubinsteina/Moniuszki, Zielonej/Narutowicza, Wi�ckowskiego/Jaracza, Rewolucji 

1905 roku/Próchnika i na Pl. Wolno�ci. Przy powy
szych zało
eniach czas przejazdu 

od Al. Mickiewicza do Placu Wolno�ci wyniesie 10-11 minut, co stanowi mniej ni
 

połow� czasu potrzebnego na pokonanie tego odcinka pieszo. Z wyj	tkiem 

przystanków przy ul. Rubinsteina/Moniuszki i Al. Schillera wyst�puje silna potrzeba 

integracji z istniej	cym transportem publicznym. 

Ze wzgl�du na funkcj� ul. Piotrkowskiej na omawianym odcinku przyj	
 nale
y 

całkowite wył	czenie ulicy z ruchu samochodowego (z wył	czeniem niezb�dnych 

dostaw do sklepów w okre�lonych godzinach). Do�wiadczenia miast europejskich 

wskazuj	, 
e współistnienie ruchu rowerowego, pieszego i tramwajowego przy 

zakładanej pr�dko�ci powinno odbywa
 si� bez wi�kszych problemów. Przy obecnej 

szeroko�ci ulicy Piotrkowskiej (od 17 do 24 metrów) wyst�puje nawet mo
liwo�
 

separacji ruchu tramwajowego od pozostałych form ruchu. Pewne problemy 

wyst�powa
 mog	 jedynie we współistnieniu tramwaju i riksz – stosunkowo szerokich 

i niezbyt zwrotnych. Nale
y si� jednak spodziewa
, 
e liczba tych pojazdów b�dzie z 

czasem stopniowo male
 na skutek wymogu poprawy estetyki i spadaj	cej 

ekonomicznej opłacalno�ci tego typu pojazdów zwi	zanej z rosn	cymi kosztami 

pracy. Wygospodarowanie dodatkowej przestrzeni mo
e wi	za
 si� tak
e z 

zastosowaniem ruchu po jednym torze. Przyj�cie takiego rozwi	zania negatywnie 

wpłynie jednak na elastyczno�
 prowadzenia ruchu i obni
y pr�dko�
 

komunikacyjn	, aczkolwiek zastosowanie mijanek wraz z bardzo precyzyjnym 

systemem kontroli ruchu pojazdów na odcinku deptaka, powinno zmniejszy
 w 

sposób znacz	cy ewentualne opó�nienia*. 

Zwa
ywszy na zakładan	 funkcj� ETK niezb�dna jest bardzo wysoka 

cz�stotliwo�
 kursowania i korekta godzin szczytu komunikacyjnego dla linii ETK 

dopasowuj	ca przewozy do potrzeb u
ytkowników. Szczegóły wyłoni
 powinno 

dodatkowe opracowanie z pewno�ci	 jednak mowa tu o cz�stotliwo�ci 

kilkuminutowej. W przeciwnym razie czas przejazdu ETK liczony ł	cznie (tj. z 

oczekiwaniem na pojazd)  b�dzie niekonkurencyjny  wobec przemieszcze�  pieszych 

i   przemieszcze�   z   wykorzystaniem    istniej	cej    obecnie    sieci    transportowej.  

 

_______________________ 

* Za takim rozwi�zaniem opowiada si�  jednoznacznie Stowarzyszenie Fabrykancka. 
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Dla wi�kszej opłacalno�ci, jak ju
 wspomniano, cz��
 pojazdów kursowałaby na 

trasie skróconej do odcinka Galeria łódzka - CH Manufaktura. 

Proponowany przebieg jest przede wszystkim pochodn	 struktury funkcjonalno-

-przestrzennej łódzkiego obszaru centralnego. Jego osi	 od momentu wytyczenia w 

XIX wieku pierwszych jednostek morfogenetycznych miasta pozostaje ulica 

Piotrkowska. Zwi	zane z ni	 funkcje rodz	 siln	 potrzeb� licznych przemieszcze� na 

krótkie dystanse  w obr�bie samej ulicy.  Realizacji zapotrzebowania  na te przewozy 

przy długo�ci ulicy nie jest w stanie spełni
 komunikacja publiczna poruszaj	ca si� 

alternatywnymi ci	gami komunikacyjnymi, ani transport pieszy. Wł	czenie w projekt 

dodatkowych obszarów zwi	zane jest ze współczesnym rozwojem przestrzeni 

rekreacyjno-handlowej poza ulic	 Piotrkowsk	. Jest to naturalny proces, 

obserwowany w wi�kszo�ci miast europejskich. Próba izolacji takich obszarów 

przynosi jedynie negatywne nast�pstwa dla funkcjonowania miasta,  logiczn	  wydaje 

si� wi�c by
 próba poł	czenia wszystkich tego typu podobszarów w spójny organizm. 

Dodatkowo ETK ł	czy
 ma ze �cisłym centrum i istniej	c	 sieci	 komunikacyjn	 

obszar Ksi�
ego Młyna, który stoi w obliczu silnych przemian funkcjonalnych i 

zwi	zanych z tym powa
nych problemów komunikacyjnych, m.in. z tych wzgl�dów, 
e nowe funkcje pojawiaj	ce si� na tym terenie to mieszkaniowa i biurowa, a te sił	 

rzeczy wymagaj	 dobrej dost�pno�ci transportowej. Zwi�kszenie si� natomiast ruchu 

samochodowego na tym obszarze (co w zwi	zku z powy
szym byłoby naturalne) jest 

niewskazane ze wzgl�du na znajduj	ce si� tam zabytki o najwy
szych walorach 

urbanistyczno-architektonicznych. Rozwi	zaniem zatem nie mo
e by
 rozbudowa 

(np. poszerzanie) istniej	cych ulic na tym terenie, gdy
 one same stanowi	 walor 

krajobrazowy, który nale
y chroni
. St	d zastosowanie rozwi	zania, które opiera si� 

o istniej	ce ju
 historycznie szlaki kolejowe posiada ogromn	 warto�
 dla ochrony 

dziedzictwa kulturowego i dla dost�pno�ci komunikacyjnej, czyli stanowi 

niewymown	 zalet�. 

Warto te
 nadmieni
, 
e zaproponowana trasa tramwaju silnie koreluje z 

obszarem to
samo�ci miasta wyznaczonym przez prof. Dubaniewicza, a zawartym w 

opracowaniach planistycznych pocz	tku lat ’90, powtarzanym w pó�niejszych 

opracowaniach (m. in. Strategia Rozwoju Turystyki w Łodzi z 2006 roku). Koncepcje 

te nakre�lały obszar to
samo�ci miasta w tzw. Zielonym Kr�gu Tradycji i Kultury 

bazuj	cym na dolinach Jasieni i Łódki poł	czonych ulic	 Piotrkowsk	. Na 

proponowanej trasie ETK ł	czy te
 podstawowe jednostki morfogenetyczne miasta 
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wykształcone do 1830 roku: Stare Miasto, Nowe Miasto, Osad� Łódka i Posiadła 

Wodno-Fabryczne. Dodatkowo na wi�kszo�ci trasy dziedziczy historyczn	 funkcj� 

transportow	 po tramwaju wytyczonym w 1898 roku oraz po tzw. Kolei 

Scheiblerowskiej z lat ’80. XIX wieku. 

Silny zwi	zek trasy tramwaju i przestrzeni historycznej miasta sugeruje, 
e 

warto�ciowym z punktu widzenia Łodzi byłoby wykorzystanie w ramach linii 

zabytkowych tramwajów zgromadzonych na terenie miasta. W Łodzi zachował si� 

jeden z najwi�kszych zbiorów zabytkowych pojazdów tramwajowych w Polsce. 

Cz��
 z nich obecnie stacjonuje w muzeum komunikacji, pozostałe znajduj	 si� w 

zbiorach prywatnych lub na terenie zajezdni łódzkich przewo�ników. Wszystkie 

wymagaj	 remontów i utrzymania bie
	cego a tak
e wzmo
onej opieki. Jako zabytki 

techniki wymagaj	 tak
e stałego funkcjonowania i pracy wszystkich mechanizmów 

dla zachowania swojej sprawno�ci i zwi	zanej z tym warto�ci. Jednocze�nie nie 

powinny by
 eksploatowane w intensywnym ruchu miejskim ani na silnie 

obci	
onych trasach. Aby dobrze spełniały swoj	 funkcj� powinny by
 

eksploatowane tak
e w historycznej przestrzeni miasta. Postuluje si� wi�c wykonanie 

w ramach projektu remontów najcenniejszych z zabytkowych pojazdów 

tramwajowych (w tym rekonstrukcji na bazie zabezpieczonych cz��ci pierwszego z 

łódzkich tramwajów z 1898 roku) zgromadzonych w łódzkich zbiorach i ich liniowe 

wykorzystywanie na trasie ETK mi�dzy CH Manufaktura a al. Piłsudskiego. 

Podstaw	 dla funkcjonowania ETK musi by
 jednak tabor współczesny. Ze wzgl�du 

na problemy z lokalizacj	 p�tli na terenie CH Manufaktura, na al. Piłsudskiego oraz 

na obszarze Ksi�
ego Młyna wskazane jest wykorzystanie taboru dwukierunkowego. 

Powinien to by
 tak
e tabor w cało�ci niskopodłogowy – dost�pny dla osób 

niepełnosprawnych poruszaj	cych si� na wózkach i osób starszych o dysfunkcji 

narz	dów ruchu. Walor ten jest te
 niezb�dny ze wzgl�du na wzmo
on	 wymian� 

pasa
ersk	, co winno skutkowa
 tak
e zwi�kszon	 ilo�ci	 drzwi. Ze wzgl�du na 

wysok	 atrakcyjno�
 przestrzeni, w której porusza
 si� b�dzie ETK wskazana jest 

indywidualna aran
acja wygl	du zewn�trznego i wn�trz wagonów w miar� 

mo
liwo�ci przy wykorzystaniu lokalnych tradycji sztuki.  
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4.  Funkcje tramwaju 

 

Zało
eniem ETK jest integracja w ramach jednego projektu mo
liwie 

najwi�kszej ilo�ci funkcji. Poni
ej opisano najwa
niejsze z nich. 

 

Funkcja komunikacyjna – aktywizacja funkcjonalna obszaru 

Podstaw	, z której wychodz	 twórcy projektu ETK s	 problemy ulicy 

Piotrkowskiej, b�d	ce w du
ej mierze problemami natury komunikacyjnej. Istot	 

funkcji komunikacyjnej tramwaju jest aktywizacja zlokalizowanych na ul. 

Piotrkowskiej i mo
liwych do lokalizacji usług. Rozwój funkcji usługowej odbywa
 si� 

mo
e wył	cznie dzi�ki klientom. Zapewnienie odpowiedniej dost�pno�ci 

komunikacyjnej jest wi�c przewa
nie stymulatorem rozwoju usług. 

Dlatego te
 podstawowym zadaniem jakie stawia si� przed ETK jest 

wypełnienie znacz	cej luki w dost�pno�ci wewn�trznej ul. Piotrkowskiej, a wi�c 

umo
liwienie poruszania si� w jej obr�bie i mi�dzy ni	 a innymi obszarami miasta o 

funkcji handlowej i rekreacyjnej. Funkcji komunikacyjnej nie nale
y tu rozumie
 jako 

alternatywy dla spaceruj	cych. Chodzi o skierowanie usługi do tych, którzy z braku 

czasu, albo przyzwyczaje� zamiast na „Pietryn�” jad	 samochodem do centrów 

handlowych (bo „szybciej”, „wygodniej” itp.), a tak
e aby ułatwi
 podró
 bardziej 

wymagaj	cym osobom niepełnosprawnym, by mogli swobodniej i efektywniej 

podró
owa
 pomi�dzy wybranymi odległymi od siebie punktami handlowymi i 

usługowymi. Uzupełniaj	c	 funkcj	 komunikacyjn	 jest rozszerzenie dost�pno�ci 

zewn�trznej ul. Piotrkowskiej przez rozprowadzenie potoków podró
nych 

korzystaj	cych z istniej	cego systemu transportowego w tym komunikacji 

indywidualnej. Wymaga to efektywnego powi	zania z pozostał	 cz��ci	 systemu 

transportowego miasta.  

 

Funkcja kulturalna 

ETK ma za zadanie pełni
 tak
e dodatkowe funkcj�. Jedn	 z nich jest funkcja 

kulturalna. Europejski Tramwaj Kultury ma za zadanie ł	czy
 znacz	c	 cz��
 

łódzkich instytucji kulturalnych. Poza tym jednak
e ma sta
 si� mobilnym o�rodkiem 

sztuki i jej no�nikiem. Planuje si� wi�c wydarzenia artystyczne w obr�bie pojazdów i 

na jego trasie w nawi	zaniu m.in. do sztuki ulicznej. Warto zaznaczy
, i
 przenikanie 
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si� sztuki, przestrzeni miasta i systemu transportowego jest cech	 typow	 dla 

współczesnych realizacji linii tramwajowych na terenie Francji uwa
anych za jedne z 

bardziej spektakularnych. Nale
y tak
e spostrzec, 
e linia ta przebiegaj	c mi�dzy 

imperiami niemieckich i 
ydowskich „królów bawełny”, wzdłu
 zamieszkałej przez 

zarówno elit� polsk	 jak i samych robotników fabrycznych oraz rosyjskich urz�dników 

Piotrkowsk	 i przez dawne „Litzmannstadt Ghetto”, jest nawi	zaniem do idei promocji 

Łodzi jako Miasta Czterech Kultur, albo wr�cz jej afirmacj	.   

 

Funkcja turystyczna 

Funkcja turystyczna ETK ma dwie zasadnicze formy. Pierwsz	 jest forma 

zagospodarowania turystycznego. ETK ł	cz	c niemal wszystkie najwa
niejsze 

elementy obszaru to
samo�ci miasta doskonale nadaje si� do słu
enia jako element 

linearnej penetracji miasta przez turystów. Koncepcja wykorzystania regularnych linii 

tramwajowych do zwiedzania miasta nie jest z reszt	 nowa i z powodzeniem 

realizowana jest m. in. na terenie Lipska, Helsinek czy Bazylei. Realizacji takiej 

funkcji powinno towarzyszy
 wydanie folderów i przewodnika po trasie tramwaju, a w 

miar� mo
liwo�ci tak
e umo
liwienie wysłuchania komentarza przewodnika na trasie 

tramwaju. 

Drug	 form	 wykorzystania turystycznego ETK jest u
ycie zabytkowych 

wagonów tramwajowych. Przeja
d
ka zabytkowym pojazdem jest cenion	 i lubian	 

form	 prezentacji zabytków techniki. Współistnienie zabytkowej przestrzeni miasta i 

zabytków techniki historycznie zwi	zanych z dan	 przestrzeni	 jest dodatkowo 

bardzo wysoko cenione przez turystów. Nale
y si� spodziewa
 wysokiej 

popularno�ci takiej atrakcji, zwłaszcza wobec wci	
 niewykształconego produktu 

turystycznego ulicy Piotrkowskiej. Warto jednak zaznaczy
, 
e nawet najbardziej 

znane tramwaje historyczne ł	cz	 funkcj� turystyczn	 i komunikacyjn	, dlatego te
 

pojazdy zabytkowe cho
 odpowiednio wyró
nione i na skróconej trasie powinny 

funkcjonowa
 w ramach ETK.  

 

Funkcja historyczna 

Funkcj	 historyczn	 ETK jest powrót do tradycyjnych struktur komunikacyjnych 

miasta. ETK porusza
 si� b�dzie w du
ej cz��ci po trasie pierwszego tramwaju 

elektrycznego w Królestwie Polskim. Jego zadaniem jest wi�c eksponowanie 

gł�bokich tradycji komunikacyjnych miasta. Ponadto w ramach funkcji historycznej 
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wspomnie
 nale
y o wzbogaceniu przestrzeni miasta w pojazdy zabytkowe, nawet 

pami�taj	ce pocz	tki transportu tramwajowego w Łodzi. 

 

Tramwaj jako element systemu identyfikacji miasta 

Tramwaj jako najbardziej ekologiczny ze znanych �rodków transportu 

zbiorowego jest współcze�nie bardzo pozytywnie postrzegany, a sieci tramwajowe – 

silnie rozbudowywane. Miasta ciesz	ce si� dług	 tradycj	 jego funkcjonowania i jego 

długoletni	 obecno�ci	 w pejza
u miasta staraj	 si� silnie eksponowa
 jego 

wyst�powanie. Współcze�nie tramwaje cz�sto staj	 si� symbolami zrównowa
onego 

rozwoju i nowoczesno�ci miast. 

Łód� jest miastem niezwykle silnie zwi	zanym z t	 form	 transportu. Transport 

tramwajowy istnieje tu od 110 lat i w du
ej cz��ci ukształtował struktur� aglomeracji 

łódzkiej. Podobnie jak miasto wynalazek ten jest nast�pstwem rewolucji 

przemysłowej, co dodatkowo wzmacnia zwi	zek miasta i tej formy transportu. ETK 

jako linia tramwajowa wysokiej jako�ci prowadz	ca przez podstawowe obszary 

to
samo�ci miasta winien sta
 si� jedn	 z ikon miasta. ETK ł	cz	c tradycj� z 

nowoczesno�ci	 i kultur� z 
yciem codziennym realizuje tak
e idee zwi	zane z 

koncepcj	 Europejskiej Stolicy Kultury i powinien sta
 si� jednym z symboli stara� 

Łodzi o przyznanie tytułu Europejskiej Stolicy Kultury 2016. 

 

 

5.  Podsumowanie 

 

Elementy projektu: 

 

• budowa torowiska ulicznego w ul. Piotrkowskiej na odcinku Pl. Wolno�ci - al. 

Mickiewicza 

• budowa torowiska w ul. Podrzecznej lub Lutomierskiej pomi�dzy ul. Zgiersk	 a 

ul. Zachodni	 

• budowa torowiska po północnej stronie ul. Piłsudskiego na odcinku od ul. 

Piotrkowskiej do ul. Sienkiewicza wraz z zako�czeniem trasy 

• budowa torowiska mi�dzy ul. Zachodnia a tzw. Rynkiem Manufaktury wraz z 

zako�czeniem trasy 
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• modernizacje układów torowych Pl. Wolno�ci, Pl. Ko�cielnego (lub Starego 

Rynku) skrzy
owania ulic Mickiewicza, Piłsudskiego i Piotrkowskiej, oraz ulic 

Zachodniej, Drewnowskiej, Lutomierskiej 

• budowa i modernizacja układu sieci trakcyjnej na całej długo�ci trasy wraz z 

zasilaniem 

• towarzysz	ca linii infrastruktura komunikacyjna (wyposa
enie przystanków, 

system sterowania ruchem) 

• wymiana nawierzchni przypuszczalnie wraz z podbudow	 ul. Piotrkowskiej na 

nawierzchni� z materiałów szlachetnych 

• meble miejskie, mała architektura oraz ziele� na ulicy Piotrkowskiej; 

• zakup taboru niskopodłogowego o indywidualnej aran
acji (6 szt.) 

• remont zabytkowych pojazdów tramwajowych wraz z zapewnieniem zaplecza 

technicznego do jego odpowiedniego serwisowania (6 szt.) 

• zakup sprz�tu do utrzymania wymaganych parametrów torowiska 

 

 

Szacowane koszty: 

 

• Szacunkowy koszt budowy torowiska i sieci trakcyjnej wraz z przył	czeniami w 

ul. Piotrkowskiej w poł	czeniu z wymian	 podbudowy, wymian	 nawierzchni 

oraz urz	dzeniem ulicy to ok. 15 mln euro za kilometr trasy; 

• Szacunkowy koszt budowy pozostałych odcinków torowiska w technologiach 

gwarantuj	cych zachowanie walorów estetycznych miejsca (np. torowiska 

trawiaste) ok. 6 mln euro za kilometr trasy; 

• Szacunkowy koszt wagonu tramwajowego 1-2 mln euro; 

• Koszt remontu wagonu zabytkowego zale
ny od obecnego stanu pojazdu. 

Mo
e si� waha
 od kilkunastu tysi�cy do ok. miliona PLN;  

• Projekt zakłada współfinansowanie z funduszy zewn�trznych mo
liwych do 

uzyskania z ró
nych �ródeł; 
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Przykłady: 

 

• Nowa linia o długo�ci 1,65 km w berli�skiej dzielnicy Adlershof mo
e 

kosztowa
 wg przewidywa� 9,9 mln euro (6,0 mln euro/km), w ramach której 

to inwestycji b�dzie prawdopodobnie wydzielone torowisko;  

• W Dre�nie koszt nowej linii na odcinku o długo�ci 2,6 km na trasie Gorbitz – 

Pennrich to koszt 16 mln euro (6,2 mln euro/km). Tam równie
 zostanie 

wydzielone torowisko; 

• Kolonia: nowa linia o długo�ci 2,5 km na trasie Ossendorf – IKEA to koszt 18 

mln euro (7,2 mln euro/km) z wydzielonym torowiskiem; 

• Kassel: nowa linia 3,8 km Hollaendischer Strasse - Vellmar: 35 mln euro (9,2 

mln euro/km); torowisko wydzielone; 

• W Graz nowa linia o długo�ci 1,8 km z Schulzentrum St Peter do Peterstal 

kosztuje 21,4 mln euro (11,9 mln euro/km). Torowisko jest głównie w jezdni; 

• Genewa: nowa linia 3,6 km, trasa z Cornavin do Avanchet to koszt 150 mln Fr 

(ok. 94 mln euro; 26,1 mln euro/km; przypuszczalnie w cen� wliczony jest 

tabor). Torowisko generalnie jest w jezdni i odseparowane; 

• Reintrodukcja tramwaju w Le Mans na trasie 11,8 km kosztuje 302 mln euro 

(25,6 mln euro/km, w tym koszty zajezdni i taboru); 

• Nicea: j.w., trasa 8,7 km, 333 mln euro (38,3 mln euro/km, w tym koszty  

zajezdni i taboru). 

 

 

 

All rights reserved 

 

 

Stowarzyszenie Fabrykancka 

 
 

2008 
 
 
 
 
     www.fabrYkancka.pl          /        http://www.ipt_lodz.toya.net.pl         /        http://www.kmst.mpk.lodz.pl/                           


