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1. Wstep

Ulica Piotrkowska od samego jej powstania petnita w sposéb zdecydowany
funkcje komunikacyjng, stanowigc kregostup miasta w tym aspekcie. Pojawita sie w
1823 roku w wyniku regulacji Traktu Piotrkowskiego. W latach 1824 - 1828 stata sie
osig nowo wytyczonej osady przemystowej ,todka”, ktéra data poczatek todzi
przemystowej. W 1898 roku na Piotrkowskiej pojawit sie tramwaj elektryczny —
pierwszy w Krolestwie Polskim. Rosnace natezenie ruchu na Piotrkowskiej
przysparzato pewnych probleméw, dlatego tez po Il Wojnie Swiatowej podjeto préby
ograniczenia ruchu.

W latach '50. rozpoczeto ,przerzucanie” linii tramwajowych na réwnoleglg al.
Kosciuszki, czego wynikiem bylo ostatecznie ich znikniecie z Piotrkowskiej w 1960
roku. Aby jednak nie paralizowa¢ ruchu na tetnigcej zyciem ulicy, zdecydowano sie
na pozostawienie tam linii autobusowej. Juz w latach '80. jednak Piotrkowska stracita
réwniez transport autobusowy, a dosta¢ sie na nig mozna od tego czasu jedynie z

ulic poprzecznych.



W latach '70. powstat projekt przeksztalcenia Piotrkowskiej w deptak bez
mozliwosci wjazdu samochoddéw. Koncepcje te prébowano wdrozy¢ kilkakrotnie,
pomimo jednak, ze liczy sobie juz niemal po6t wieku, nigdy nie udato sie zrealizowac
jej w petni. Piotrkowska nie jest wiec deptakiem (wedtug badan przeprowadzonych
na potrzeby programu ,Prorevita’ ulicg przejezdzatlo nawet 400 samochodow na
godzine — obecnie prawdopodobnie wiecej) a jednoczesnie pozostaje stabo
dostepna. Prébg poprawy tego stanu rzeczy miat byé ,trambus”, jednak z powodu
catkowicie niewydajnej czestotliwosci kursowania (raz na godzing) nie jest w stanie
pemni¢ swojej funkcji. Piotrkowska coraz bardziej staje sie¢ zamknietym gettem,
podupadajgcym na skutek swojej izolacji.

Mowi sie, ze Piotrkowska przegrywa z duzymi supermarketami i galeriami
handlowymi. £6dZz nie jest jednak pierwszym miastem, w ktérym takie obiekty
powstaty. W innych miastach problem upadku gtéwnej ulicy, czy strefy handlowej
miasta nie wystgpit lub wystapit w stopniu duzo stabszym niz w todzi. Piotrkowska
nie jest wiec w zadnym stopniu skazana na zagtade. Nalezy natomiast umiejetnie
wykorzystaC jej zalety i zniwelowac istniejgce problemy. Jednym z kluczy do
utrzymania atrakcyjnosci obszarow centralnych bylo rozwigzanie problemoéw
komunikacyjnych. Dla obszar6éw centralnych najlepszym rozwigzaniem okazata sie
eliminacja transportu samochodowego w obstudze obszaru na rzecz transportu tzw.
~-miekkiego” (rowerowy, pieszy) i publicznego spetniajgcego wspoiczesne normy

ekologiczne.

2. Istniejgce problemy komunikacyjne

Swoistg cechg ul. Piotrkowskiej jako zasadniczego elementu strukturalnego
lodzkiego srédmiescia jest jej silna rozciggtos¢ na linii N-S. Odcinek Piotrkowskiej
skupiajacy funkcje reprezentacyjne i rekreacyjne liczy sobie 1,92 km. Rodzi to
specyficzne problemy, przede wszystkim komunikacyjne wynikajace ze znacznego
wydtuzenia tego obszaru przektadajgcego sie na jego niskg sp6jnosc.

Dostepnos¢ zewnetrzna ul. Piotrkowskiej transportem publicznym pozostaje
niejednolita. Piotrkowska jest dobrze dostepna z wielu kierunkéw jedynie w kilku

punktach. Pozostale obszary albo sa dostepne jedynie dla wybranych kierunkow,



albo tez w ogole pozostajg oddalone od sieci transportu publicznego. Swoistg cechg
jest irracjonalne odsuniecie niemal wszystkich przystankéw komunikacji publicznej od
ulicy Piotrkowskiej (np. w obrebie Pl. Wolnosci lub na ul. Tuwima), co w oczywisty
SposOb pogarsza dostepnos¢ ulicy. Co wiecej — dojscia od nich do ulicy Piotrkowskiej
pozostajg przypadkowe i w dodatku o skrajnie niskiej jakosci.

Zasadniczym problemem jest takze nieprzystajgcy do wspoétczesnych wymagan
stan transportu publicznego. Nie posiadajgc naleznego priorytetu pozostaje on
nieefektywny i przestarzaly. Wyraznie widoczne sg wieloletnie zaniedbania
infrastrukturalne i organizacyjne. System jest niewydolny i nie jest w stanie reagowac
na sytuacje awaryjne, a problem ten pogtebiajg kolejne redukcje nieuzywanych
regularnie torowisk, stuzacych do tej pory jako objazdy dla tramwajow z odcietych
(np. z powodu remontéw drég) stref ulicznych. Skutkiem obecnego stanu systemu
jest bardzo niska ocena w oczach potencjalnych pasazeréw i postepujacy od lat
spadek ich liczby. Ma to takze zwigzek ze stereotypowym postrzeganiem tramwaju
przez todzian, jako hatasujacego i szkodliwego oraz niebezpiecznego srodka
transportu.

Dostepnosc¢ transportem samochodowym pozornie pozostaje dobra. W praktyce
jednak wyraznie wida¢ brak polityki parkingowej i transportowej na obszarze
$rédmiejskim. Brakuje odpowiedniej organizacji ruchu, ktora eliminowataby tranzyt
przez obszar $rodmiescia. Powoduje to przenoszenie degradujgcego wpltywu
kongestii bezposrednio w sasiedztwo ul. Piotrkowskiej a nawet na samg ulice oraz
niedrozno$¢ calego systemu transportowego $rodmiescia (w tym takze pozostatych
form transportu tj. publicznego i ,miekkiego”). Szczegdtowo zagadnienie omowione
jest w Lokalnym Programie Rewitalizacji Srodmiescia ,Prorevita”.

Dostepnos¢ transportem rowerowym rowniez pozostaje niezadowalajgca.
Piotrkowska, ktéra w zatozeniu miata stuzyé pieszym i rowerzystom styczna jest tylko
z jedng sciezkg rowerowg w skrajnym punkcie przy al. Mickiewicza/Pitsudskiego. Co
wiecej przyjeta organizacja ruchu ogranicza mozliwosci wjazdu rowerem na ul.
Piotrkowska (np. teoretycznie nie ma mozliwosci przejazdu rowerem ul. Piotrkowskag
przez al. Mickiewicza z potudnia na potnoc, albo dojazdu do Piotrkowskiej po ul.
Zielonej i Narutowicza).

Duzo gorzej przedstawia sie wewnetrzna dostepnos¢ komunikacyjna ul.
Piotrkowskiej. Przemieszczanie sie w jej obrebie oraz miedzy nig a CH ,Manufaktura”

czy Galerig todzka jest zwigzane z rozlicznymi problemami. Istniejacy dystans



sprawia, ze poruszanie sie pieszo jest dla wielu zbyt duzym problemem i stratg
czasu, zwlaszcza jesli pogoda nie sprzyja spacerom. Dodatkowo nie zacheca do
tego niska jakos¢ przestrzeni publicznej (estetyka, zaburzenie architektoniczne,
bezpieczenstwo) oraz brak przemyslanych ciagéw pieszych tgczgcych oba centra
handlowe z otoczeniem. Do korzystania z roweru skutecznie zniecheca, z kolei, brak
odpowiednich miejsc parkingowych na Piotrkowskiej i w poblizu Galerii £6dzkiej, a
przede wszystkim catkowity brak infrastruktury umozliwiajgcej bezpieczne i wygodne
poruszanie sie rowerem we wspomnianej strefie. Transport publiczny réwniez
pozostaje niewydolny jako, ze czas dojscia do przystankow i od przystankéw wraz z
czasem oczekiwania na pojazd i czasem przejazdu pozostaje na poziomie
porownywalnym z przemieszczeniem pieszym. Nie istnieje tez sprawne potgczenie
transportem publicznym obu wspomnianych galerii handlowych (dalekie dojscia do
przystankéw i brak bezposredniego potgczenia).

Transport samochodowy w obstudze wspomnianych relacji rowniez pozostaje
niewydolny z racji koniecznosci dojscia do parkingbw, poszukiwania miejsc
parkingowych i narastajacych korkoéw. Warto tez nadmieni¢, ze to wiasnie
przemieszczenia samochodami na krétkie dystanse w obrebie $rodmiescia
przynoszg w najwiekszym stopniu negatywne skutki dla obszaréw centralnych miast i
na ich eliminacje kladzie sie silny nacisk w strategiach zrébwnowazonego rozwoju
transportu w miastach europejskich.

Dostepnos¢ wewnetrzng nalezy wiec oceni¢ jako bardzo stabg. Nie ma Zzadnej
formy transportu pozwalajgcej na swobodne i w miare szybkie przemieszczanie sie w
obrebie ulicy Piotrkowskiej i zwigzanej z nig przestrzeni miejskiej obszaru
centralnego o charakterze reprezentacyjnym i rekreacyjno-handlowym.

Nastepstwem stabosci komunikacyjnej jest nikta spojnos¢ obszaru centralnego
todzi i jego postepujaca fragmentaryzacja. Proces ten w oczywisty sposob wywiera
negatywny wplyw na funkcjonowanie obszaru. Spojnosé i cigglos¢ obszarow
umozliwia ich racjonalne wykorzystanie bazujace na efekcie synergii. Istniejaca
sytuacja doprowadza do niepotrzebnej konkurencji i wzajemnego ostabiania sie
poszczegolnych podobszarow. Kontynuowanie polityki w kierunku izolacji ,Pietryny”,
czyli de facto zwiekszania konkurencyjnosci strefowej z Manufakturg i potudniowg
pierzejg al. Pitsudskiego (Silver Screen, Galeria t6dzka) prawdopodobnie pogtebi

zapasc funkcjonalna tej ulicy.



Obszary centralne miast posiadajg swojg typowg specyfike funkcjonalno-
przestrzenng. Do ich obstugi predestynowany jest tzw. ,transport miekki” i transport
publiczny jako te formy, ktére pomagajg zniwelowa¢ problemy zwigzane z kongestig
(a takze bezpieczenstwem ruchu, zanieczyszczeniami, hatasem itp.), przy
zachowaniu walorow estetycznych i bezpieczenstwa przestrzeni publicznej. Dazy sie
wiec do jak najwiekszego udziatu transportu ,miekkiego” przy wspotwykorzystaniu
transportu publicznego i jednoczesnej marginalizacji spalinowego transportu
indywidualnego. Forma wykorzystanego transportu publicznego jest najczesciej

pochodng wygladu systemu transportowego aglomeracji.

3. Propozycja rozwigzania problemu

Projekt ,Europejski Tramwaj Kultury 2016” zaklada budowe nowej linii
tramwajowe]j dla bardziej wydolnej obstugi obszaru centralnego todzi a tym samym
rewitalizacji ostabionych funkcji ulicy Piotrkowskiej. Warto nadmieni¢, ze postulat
budowy linii tramwajowej na ul. Piotrkowskiej pojawia sie¢ nie po raz pierwszy;
postulat taki wnoszono juz na poczatku lat '90. podczas wymiany nawierzchni ulicy
oraz jej pOzniejszym remoncie dekade poézniej. Pomyst powtérzono w projekcie
rewitalizacji srédmiescia ,Prorevita”, gdzie miat za zadanie przede wszystkim spajac
podstawowe obszary o funkcjach rekreacyjno-handlowych (tj. Galerie £6dzkg i CH
~-Manufaktura” z ulicg Piotrkowska).

W projekcie ETK linia tramwajowa ma dodatkowo wigczy¢ w funkcjonalny
obszar t6dzkiego srédmiescia tereny dawnego Imperium Scheiblera, w tym Ksiezego
Miyna, ktére w najblizszych latach majg ulec silnej przebudowie i wzbogaceniu o
funkcje rozrywkowa, biurowa, handlowg i kulturalng. ETK miatby zaczyna¢ sie na
terenie Ksiezego Miyna (co daje potencjat ewentualnego wtgczenia w istniejgcyg siec
w al. Smigtego-Rydza, Pitsudskiego lub ul. Przybyszewskiego i przediuzenie w
kierunku osiedli mieszkaniowych na wschodzie miasta), nastepnie przebiegac
Sladem dawnej bocznicy tzw. Kolei Scheiblerowskiej, do PIl. Katedralnego. Do ul.
Zwirki tramwaj wykorzystywatby istniejace torowisko TR, a nastepnie poruszat sie
nowym torowiskiem prowadzonym w ul. Piotrkowskiej, przez Pl. Wolnosci i ul.

Nowomiejskg (torowisko istniejgce). Zakorczenie trasy znajdowatoby sie na terenie



CH Manufaktura, do ktorego tramwaj wjezdzalby przez ulice Podrzeczng lub
Lutomierskg i Zachodnig (wspélny przystanek z £TR). Zakonczenie trasy powinno
znajdowac¢ sie na Rynku Manufaktury w miejscu, gdzie obecnie znajduje sie
przystanek wewnetrznych tramwajow Manufaktury”, ktére nie mogac wyjecha¢ na
ulice miasta stabo spetniajg swojg funkcje. W przypadku braku zainteresowania CH
Manufaktura owg inwestycjg, zakonczenie trasy winno znalez¢ sie na terenach
miejskich przy gtdbwnym wejsciu do centrum, co nie wplynetoby znaczaco na
ostabienie realizacji celu gtdwnego (rewitalizacja funkcjonalna Piotrkowskie)).

Wybor optymalnego przebiegu i realizacja projektu na terenie Ksiezego Miyna
winna byé zwigzana w czasie z przyjeciem plandw rewitalizacji obszaru Ksiezego
Miyna. Nalezy tutaj nadmieniC, ze obszar ,Imperium Scheiblera” nie jest dzisiaj
dostatecznie chroniony konserwatorsko, a sposob przeprowadzania inwestycji na
tym terenie (choc¢by jaskrawy przyktad £LSSE ,Ksiezy Mtyn”) uraga pojeciu ,ochrona
dziedzictwa kulturowego”. Tym samym projekt ETK na tym etapie realizacji, powinien
by¢€ sprzezony z konkretng formg ochrony konserwatorskiej tegoz obszaru, nie tyle w
kontekscie funkcjonalnym, gdyz to niewatpliwie ma juz miejsce, co ochrony
krajobrazu kulturowego (np. plan miejscowy dla tak rozumianej strefy ochrony
konserwatorskiej, przygotowania terenu do wpisu na liste UNESCO). Z tego tez
wzgledu postuluje sie podziat inwestycji na dwa zasadnicze etapy. Etap od al.
Mickiewicza do os. Ksiezy Miyn powinien by¢ realizowany w pdzniejszym okresie,
wspolnie z projektem rewitalizacji obszaru. Jako etap pierwszy nalezy zrealizowac¢
odcinek od CH Manufaktura do al. Mickiewicza wraz z odnogg do Galerii t6dzkiej
prowadzong po potnocnej stronie al. Pitsudskiego w miejscu obecnych parkingow
powierzchniowych. Docelowo konczylaby tam trase czes¢ pojazdow tak, aby nie
obcigzac¢ trasy L TR nadmiernym ruchem, niewspotmiernym do potrzeb.

W obrebie strefy pieszej ul. Piotrkowskiej tramwaj poruszatby sie z powszechnie
przyjetg dla takich obszaréw predkoscig nie wiekszg niz 20 km/h. Uwarunkowane jest
to miedzy innymi wzgledami bezpieczenstwa. Przy tak niskiej predkosci i silnie
zaznaczonej funkcji transportu wewnetrznego zasadna jest duza gestose
rozmieszczenia przystankow, ktére powinny by¢ od siebie oddalone o ok. 200-250 m.
Zalecane jest dostosowanie elementéw przystankéw do przyjetego w przysziosci
jednolitego stylu maiej architektury (np. idealny wrecz ze wzgledu na architekture i
historie ulicy eklektyzm z k. XIX wieku, z elementami secesji, ktéry dominuje na

~Pietrynie”). Wstepnie zakladac nalezy ich lokalizacje przy ul.



Mickiewicza/Pitsudskiego, = Zamenhofa/Nawrot,  Al. Schillera  Struga/Tuwima,
Rubinsteina/Moniuszki, Zielonej/Narutowicza, Wieckowskiego/Jaracza, Rewolucji
1905 roku/Prochnika i na Pl. Wolnosci. Przy powyzszych zalozeniach czas przejazdu
od Al. Mickiewicza do Placu Wolnosci wyniesie 10-11 minut, co stanowi mniej niz
potlowe czasu potrzebnego na pokonanie tego odcinka pieszo. Z wyjatkiem
przystankoéw przy ul. Rubinsteina/Moniuszki i Al. Schillera wystepuje silna potrzeba
integracji z istniejgcym transportem publicznym.

Ze wzgledu na funkcje ul. Piotrkowskiej na omawianym odcinku przyjg¢ nalezy
catkowite wytgczenie ulicy z ruchu samochodowego (z wytaczeniem niezbednych
dostaw do sklepow w okreslonych godzinach). Do$wiadczenia miast europejskich
wskazuja, ze wspolistnienie ruchu rowerowego, pieszego i tramwajowego przy
zakladanej predkosci powinno odbywac sie bez wiekszych problemoéw. Przy obecnej
szerokosci ulicy Piotrkowskiej (od 17 do 24 metrow) wystepuje nawet mozliwos¢
separacji ruchu tramwajowego od pozostatych form ruchu. Pewne problemy
wystepowaé mogq jedynie we wspaotistnieniu tramwaju i riksz — stosunkowo szerokich
i niezbyt zwrotnych. Nalezy sie jednak spodziewac, Ze liczba tych pojazdéw bedzie z
czasem stopniowo male¢ na skutek wymogu poprawy estetyki i spadajgcej
ekonomicznej opfacalnosci tego typu pojazdéw zwigzanej z rosngcymi kosztami
pracy. Wygospodarowanie dodatkowej przestrzeni moze wigzaC sie takze z
zastosowaniem ruchu po jednym torze. Przyjecie takiego rozwigzania negatywnie
wplynie jednak na elastycznos¢ prowadzenia ruchu i obnizy predkos¢
komunikacyjna, aczkolwiek zastosowanie mijanek wraz z bardzo precyzyjnym
systemem kontroli ruchu pojazdow na odcinku deptaka, powinno zmniejszy¢ w
sposOb znaczacy ewentualne opdznienia*.

Zwazywszy na zakladang funkcje ETK niezbedna jest bardzo wysoka
czestotliwos¢ kursowania i korekta godzin szczytu komunikacyjnego dla linii ETK
dopasowujgca przewozy do potrzeb uzytkownikdw. Szczegoty wytoni¢ powinno
dodatkowe opracowanie z pewnoscig jednak mowa tu o0 czestotliwosci
kilkuminutowej. W przeciwnym razie czas przejazdu ETK liczony tacznie (tj. z
oczekiwaniem na pojazd) bedzie niekonkurencyjny wobec przemieszczen pieszych

I przemieszczen z wykorzystaniem istniejgce] obecnie sieci transportowe;.

* Za takim rozwigzaniem opowiada sie jednoznacznie Stowarzyszenie Fabrykancka.



Dla wiekszej optacalnosci, jak juz wspomniano, czes¢ pojazdéw kursowataby na
trasie skréconej do odcinka Galeria tddzka - CH Manufaktura.

Proponowany przebieg jest przede wszystkim pochodng struktury funkcjonalno-
-przestrzennej tédzkiego obszaru centralnego. Jego osig od momentu wytyczenia w
XIX wieku pierwszych jednostek morfogenetycznych miasta pozostaje ulica
Piotrkowska. Zwigzane z nig funkcje rodzg silng potrzebe licznych przemieszczen na
krétkie dystanse w obrebie samej ulicy. Realizacji zapotrzebowania na te przewozy
przy dtugosci ulicy nie jest w stanie spetni¢ komunikacja publiczna poruszajgca sie
alternatywnymi ciggami komunikacyjnymi, ani transport pieszy. Wiaczenie w projekt
dodatkowych obszar6w zwigzane jest ze wspofczesnym rozwojem przestrzeni
rekreacyjno-handlowe] poza ulicg Piotrkowska. Jest to naturalny proces,
obserwowany w wiekszosci miast europejskich. Préba izolacji takich obszaréw
przynosi jedynie negatywne nastepstwa dla funkcjonowania miasta, logiczng wydaje
sie wiec by¢ proba potaczenia wszystkich tego typu podobszaréw w spéjny organizm.
Dodatkowo ETK tgczy¢ ma ze scistym centrum i istniejgcq siecig komunikacyjng
obszar Ksiezego Miyna, ktéry stoi w obliczu silnych przemian funkcjonalnych i
zwigzanych z tym powaznych problemow komunikacyjnych, m.in. z tych wzgledéw,
ze nowe funkcje pojawiajgce sie na tym terenie to mieszkaniowa i biurowa, a te sitg
rzeczy wymagaja dobrej dostepnosci transportowej. Zwiekszenie sie natomiast ruchu
samochodowego na tym obszarze (co w zwigzku z powyzszym bytoby naturalne) jest
niewskazane ze wzgledu na znajdujace sie tam zabytki o najwyzszych walorach
urbanistyczno-architektonicznych. Rozwigzaniem zatem nie moze by¢ rozbudowa
(np. poszerzanie) istniejacych ulic na tym terenie, gdyz one same stanowig walor
krajobrazowy, ktoéry nalezy chroni¢. Stad zastosowanie rozwigzania, ktére opiera sie
0 istniejace juz historycznie szlaki kolejowe posiada ogromng wartos¢ dla ochrony
dziedzictwa kulturowego 1 dla dostepnosci komunikacyjnej, czyli stanowi
niewymowng zalete.

Warto tez nadmieni¢, ze zaproponowana trasa tramwaju silnie koreluje z
obszarem tozsamosci miasta wyznaczonym przez prof. Dubaniewicza, a zawartym w
opracowaniach planistycznych poczatku lat 90, powtarzanym w pOZniejszych
opracowaniach (m. in. Strategia Rozwoju Turystyki w todzi z 2006 roku). Koncepcje
te nakreslaly obszar tozsamosci miasta w tzw. Zielonym Kregu Tradycji i Kultury
bazujgcym na dolinach Jasieni i todki potaczonych ulicg Piotrkowskg. Na

proponowanej trasie ETK tgczy tez podstawowe jednostki morfogenetyczne miasta



wyksztatlcone do 1830 roku: Stare Miasto, Nowe Miasto, Osade tédka i Posiadta
Wodno-Fabryczne. Dodatkowo na wiekszosci trasy dziedziczy historyczng funkcje
transportowg po tramwaju wytyczonym w 1898 roku oraz po tzw. Kolei
Scheiblerowskiej z lat '80. XIX wieku.

Silny zwigzek trasy tramwaju i przestrzeni historycznej miasta sugeruje, ze
wartosciowym z punktu widzenia todzi byloby wykorzystanie w ramach linii
zabytkowych tramwajéw zgromadzonych na terenie miasta. W todzi zachowat sie
jeden z najwiekszych zbiorow zabytkowych pojazdow tramwajowych w Polsce.
Czes¢ z nich obecnie stacjonuje w muzeum komunikacji, pozostate znajdujg sie w
zbiorach prywatnych lub na terenie zajezdni tddzkich przewoznikdéw. Wszystkie
wymagajg remontéw i utrzymania biezacego a takze wzmozonej opieki. Jako zabytki
techniki wymagajg takze statego funkcjonowania i pracy wszystkich mechanizmow
dla zachowania swojej sprawnosci i zwigzanej z tym wartosci. Jednoczesnie nie
powinny by¢ eksploatowane w intensywnym ruchu miejskim ani na silnie
obcigzonych trasach. Aby dobrze spetniaty swojg funkcje powinny byc¢
eksploatowane takze w historycznej przestrzeni miasta. Postuluje sie wiec wykonanie
w ramach projektu remontdw najcenniejszych z zabytkowych pojazdow
tramwajowych (w tym rekonstrukcji na bazie zabezpieczonych czesci pierwszego z
l6dzkich tramwajoéw z 1898 roku) zgromadzonych w t6dzkich zbiorach i ich liniowe
wykorzystywanie na trasie ETK miedzy CH Manufaktura a al. Pitsudskiego.
Podstawg dla funkcjonowania ETK musi by¢ jednak tabor wspotczesny. Ze wzgledu
na problemy z lokalizacjg petli na terenie CH Manufaktura, na al. Pitsudskiego oraz
na obszarze Ksiezego Miyna wskazane jest wykorzystanie taboru dwukierunkowego.
Powinien to by¢ takze tabor w catosci niskopodiogowy — dostepny dla oséb
niepetnosprawnych poruszajgcych sie na wozkach i osob starszych o dysfunkciji
narzadéw ruchu. Walor ten jest tez niezbedny ze wzgledu na wzmozong wymiane
pasazerska, co winno skutkowac takze zwiekszong iloscig drzwi. Ze wzgledu na
wysoka atrakcyjnos¢ przestrzeni, w ktorej poruszac sie bedzie ETK wskazana jest
indywidualna aranzacja wygladu zewnetrznego i wnetrz wagondéw w miare

mozliwosci przy wykorzystaniu lokalnych tradycji sztuki.
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4. Funkcje tramwaju

Zatozeniem ETK jest integracja w ramach jednego projektu mozliwie

najwiekszej ilosci funkcji. Ponizej opisano najwazniejsze z nich.

Funkcja komunikacyjna — aktywizacja funkcjonalna obszaru

Podstawa, z ktérej wychodzg twoércy projektu ETK sg problemy ulicy
Piotrkowskiej, bedace w duzej mierze problemami natury komunikacyjnej. Istotg
funkcji  komunikacyjnej tramwaju jest aktywizacja zlokalizowanych na ul.
Piotrkowskiej i mozliwych do lokalizacji ustug. Rozwdj funkcji ustugowej odbywac sie
moze wylgcznie dzieki klientom. Zapewnienie odpowiedniej dostepnosci
komunikacyjnej jest wiec przewaznie stymulatorem rozwoju ustug.

Dlatego tez podstawowym zadaniem jakie stawia sie przed ETK jest
wypetnienie znaczacej luki w dostepnosci wewnetrznej ul. Piotrkowskiej, a wiec
umozliwienie poruszania sie w jej obrebie i miedzy nig a innymi obszarami miasta o
funkcji handlowej i rekreacyjnej. Funkcji komunikacyjnej nie nalezy tu rozumie¢ jako
alternatywy dla spacerujgcych. Chodzi o skierowanie ustugi do tych, ktérzy z braku
czasu, albo przyzwyczajern zamiast na ,Pietryne” jadg samochodem do centréw
handlowych (bo ,szybciej’, ,wygodniej” itp.), a takze aby utatwi¢ podréz bardziej
wymagajagcym osobom niepetnosprawnym, by mogli swobodniej i efektywnigj
podrézowa¢ pomiedzy wybranymi odlegtymi od siebie punktami handlowymi i
ustugowymi. Uzupetniajgcg funkcjg komunikacyjng jest rozszerzenie dostepnosci
zewnetrznej ul. Piotrkowskiej przez rozprowadzenie potokow podrdoznych
korzystajacych z istniejgcego systemu transportowego w tym komunikacji
indywidualnej. Wymaga to efektywnego powigzania z pozostatg czescig systemu

transportowego miasta.

Funkcja kulturalna

ETK ma za zadanie petni¢ takze dodatkowe funkcje. Jedng z nich jest funkcja
kulturalna. Europejski Tramwaj Kultury ma za zadanie tgczy¢ znaczacg czes¢
todzkich instytucji kulturalnych. Poza tym jednakze ma sta¢ sie mobilnym osrodkiem
sztuki i jej nosnikiem. Planuje sie wiec wydarzenia artystyczne w obrebie pojazdow i

na jego trasie w nawigzaniu m.in. do sztuki ulicznej. Warto zaznaczy¢, iz przenikanie
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sie sztuki, przestrzeni miasta i systemu transportowego jest cechg typowa dla
wspotczesnych realizacji linii tramwajowych na terenie Francji uwazanych za jedne z
bardziej spektakularnych. Nalezy takze spostrzec, ze linia ta przebiegajgc miedzy
imperiami niemieckich i zydowskich ,krélow baweilny”, wzdtuz zamieszkatej przez
zarowno elite polskg jak i samych robotnikow fabrycznych oraz rosyjskich urzednikéw
Piotrkowska i przez dawne ,Litzmannstadt Ghetto”, jest nawigzaniem do idei promoc;ji
todzi jako Miasta Czterech Kultur, albo wrecz jej afirmacja.

Funkcja turystyczna

Funkcja turystyczna ETK ma dwie zasadnicze formy. Pierwszg jest forma
zagospodarowania turystycznego. ETK 1tgczac niemal wszystkie najwazniejsze
elementy obszaru tozsamosci miasta doskonale nadaje sie do stuzenia jako element
linearnej penetracji miasta przez turystéw. Koncepcja wykorzystania regularnych linii
tramwajowych do zwiedzania miasta nie jest z resztg nowa i z powodzeniem
realizowana jest m. in. na terenie Lipska, Helsinek czy Bazylei. Realizacji takiej
funkcji powinno towarzyszy¢ wydanie folderow i przewodnika po trasie tramwaju, a w
miare mozliwosci takze umozliwienie wystuchania komentarza przewodnika na trasie
tramwaju.

Drugg formg wykorzystania turystycznego ETK jest uzycie zabytkowych
wagonéw tramwajowych. Przejazdzka zabytkowym pojazdem jest ceniong i lubiang
forma prezentacji zabytkow techniki. Wspdtistnienie zabytkowej przestrzeni miasta i
zabytkow techniki historycznie zwigzanych z dang przestrzenig jest dodatkowo
bardzo wysoko cenione przez turystbw. Nalezy sie spodziewa¢ wysokiej
popularnosci takiej atrakcji, zwlaszcza wobec wcigz niewyksztatconego produktu
turystycznego ulicy Piotrkowskiej. Warto jednak zaznaczy€, ze nawet najbardziej
znane tramwaje historyczne tgczg funkcje turystyczng i komunikacyjng, dlatego tez
pojazdy zabytkowe cho¢ odpowiednio wyrdéznione i na skréconej trasie powinny

funkcjonowa¢ w ramach ETK.

Funkcja historyczna

Funkcjg historyczng ETK jest powr6t do tradycyjnych struktur komunikacyjnych
miasta. ETK porusza¢ sie bedzie w duzej czesci po trasie pierwszego tramwaju
elektrycznego w Krélestwie Polskim. Jego zadaniem jest wiec eksponowanie

gtebokich tradycji komunikacyjnych miasta. Ponadto w ramach funkcji historycznej
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wspomnie¢ nalezy o wzbogaceniu przestrzeni miasta w pojazdy zabytkowe, nawet

pamietajgce poczatki transportu tramwajowego w todzi.

Tramwaj jako element systemu identyfikacji miasta

Tramwaj jako najbardziej ekologiczny ze znanych srodkéw transportu
zbiorowego jest wspétczesnie bardzo pozytywnie postrzegany, a sieci tramwajowe —
silnie rozbudowywane. Miasta cieszace sie diugq tradycjq jego funkcjonowania i jego
diugoletnia obecnoscia w pejzazu miasta starajg sie silnie eksponowac jego
wystepowanie. Wspotczesnie tramwaje czesto stajg sie symbolami zrownowazonego
rozwoju i nowoczesnosci miast.

L 6dz jest miastem niezwykle silnie zwigzanym z tg formg transportu. Transport
tramwajowy istnieje tu od 110 lat i w duzej czesci uksztattowat strukture aglomeracji
lodzkiej. Podobnie jak miasto wynalazek ten jest nastepstwem rewolucji
przemystowej, co dodatkowo wzmachnia zwigzek miasta i tej formy transportu. ETK
jako linia tramwajowa wysokiej jakosci prowadzgca przez podstawowe obszary
tozsamosci miasta winien sta¢ sie jedng z ikon miasta. ETK taczac tradycje z
nowoczesnoscig i kulture z zyciem codziennym realizuje takze idee zwigzane z
koncepcja Europejskiej Stolicy Kultury i powinien sta¢ sie jednym z symboli staran
todzi o przyznanie tytutu Europejskiej Stolicy Kultury 2016.

5. Podsumowanie

Elementy projektu:

* budowa torowiska ulicznego w ul. Piotrkowskiej na odcinku PI. Wolnosci - al.
Mickiewicza

» budowa torowiska w ul. Podrzecznej lub Lutomierskiej pomiedzy ul. Zgierskg a
ul. Zachodnig

* budowa torowiska po poétnocnej stronie ul. Pitsudskiego na odcinku od ul.
Piotrkowskiej do ul. Sienkiewicza wraz z zakonczeniem trasy

* budowa torowiska miedzy ul. Zachodnia a tzw. Rynkiem Manufaktury wraz z

zakonczeniem trasy
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» modernizacje uktadéw torowych Pl. Wolnosci, Pl. Koscielnego (lub Starego
Rynku) skrzyzowania ulic Mickiewicza, Pitsudskiego i Piotrkowskiej, oraz ulic
Zachodniej, Drewnowskiej, Lutomierskiej

* budowa i modernizacja uktadu sieci trakcyjnej na catej dtugosci trasy wraz z
zasilaniem

» towarzyszgca linii infrastruktura komunikacyjna (wyposazenie przystankow,
system sterowania ruchem)

* wymiana nawierzchni przypuszczalnie wraz z podbudowg ul. Piotrkowskiej na
nawierzchnie z materiatdw szlachetnych

* meble miejskie, mata architektura oraz zielen na ulicy Piotrkowskiej;

» zakup taboru niskopodtogowego o indywidualnej aranzaciji (6 szt.)

* remont zabytkowych pojazdow tramwajowych wraz z zapewnieniem zaplecza
technicznego do jego odpowiedniego serwisowania (6 szt.)

» zakup sprzetu do utrzymania wymaganych parametréw torowiska

Szacowane koszty:

» Szacunkowy koszt budowy torowiska i sieci trakcyjnej wraz z przytgczeniami w
ul. Piotrkowskiej w potgczeniu z wymiang podbudowy, wymiang nawierzchni
oraz urzgdzeniem ulicy to ok. 15 min euro za kilometr trasy;

e Szacunkowy koszt budowy pozostatych odcinkéw torowiska w technologiach
gwarantujgcych zachowanie walorow estetycznych miejsca (np. torowiska
trawiaste) ok. 6 min euro za kilometr trasy;

» Szacunkowy koszt wagonu tramwajowego 1-2 min euro;

» Koszt remontu wagonu zabytkowego zalezny od obecnego stanu pojazdu.
Moze sie wahac od kilkunastu tysiecy do ok. miliona PLN;

» Projekt zaklada wspoiinansowanie z funduszy zewnetrznych mozliwych do

uzyskania z réznych zrédet,
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Przyktady:

* Nowa linia o dlugosci 1,65 km w berlinskiej dzielnicy Adlershof moze
kosztowa¢ wg przewidywan 9,9 min euro (6,0 min euro/km), w ramach ktorej
to inwestycji bedzie prawdopodobnie wydzielone torowisko;

» W Dreznie koszt nowej linii na odcinku o diugosci 2,6 km na trasie Gorbitz —
Pennrich to koszt 16 min euro (6,2 min euro/km). Tam roéwniez zostanie
wydzielone torowisko;

» Kolonia: nowa linia o dlugosci 2,5 km na trasie Ossendorf — IKEA to koszt 18
min euro (7,2 min euro/km) z wydzielonym torowiskiem;

» Kassel: nowa linia 3,8 km Hollaendischer Strasse - Vellmar: 35 min euro (9,2
min euro/km); torowisko wydzielone;

* W Graz nowa linia o diugosci 1,8 km z Schulzentrum St Peter do Peterstal
kosztuje 21,4 min euro (11,9 min euro/km). Torowisko jest gtéwnie w jezdni;

* Genewa: nowa linia 3,6 km, trasa z Cornavin do Avanchet to koszt 150 min Fr
(ok. 94 min euro; 26,1 mIn euro/km; przypuszczalnie w cene wliczony jest
tabor). Torowisko generalnie jest w jezdni i odseparowane;

* Reintrodukcja tramwaju w Le Mans na trasie 11,8 km kosztuje 302 min euro
(25,6 min euro/km, w tym koszty zajezdni i taboru);

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

zajezdni i taboru).
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