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ldentyfikacja podstawowych problemow

Transport publiczny w todzi oceniany jest najgorzej sposrdd duzych polskich miast. Miejski transport
zbiorowy oferuje bardzo niskie predkosci podrézy, zwtaszcza liczone w relacji ,drzwi w drzwi”
z uwzglednieniem wszystkich sktadnikéw takich jak czasy przesiadek, oczekiwania na przystanku czy
dojscia. Podstawowym problemem sg niskie czestotliwosci kursowania przy duzym rozdrobnieniu linii,
co dodatkowo powoduje, ze i tak rzadko kursujace pojazdy jezdzg ,stadami”. Niska predkosc to takze
skutek nadmiernie rozwinietych tras, co wynika z doraznego przedtuzania linii dla zaspokojenia
przypadkowo identyfikowanych potrzeb mieszkanicéw. Problem nieefektywnej obstugi to w koricu
takze skutek niskiej gestosci sieci - wiele obszaréw pozbawionych jest transportu publicznego i dotyczy
to nawet duzych osiedli blokéw (np. os. Czarnieckiego, os. Batorego, os. Piastow). Wiekszos$é
identyfikowanych problemdéw jest nastepstwem braku systemowego podejscia do organizacji
transportu zbiorowego. Ostateczny wyglad systemu zamiast wynika¢ z racjonalnych przestanek
i rzeczywistych potrzeb jest wynikiem narastajgcych, doraznych zmian, ewolucji przypadkowych
rozwigzan pozbawionych potencjatu oraz przypadkowych cie¢ ignorujacych zasady funkcjonowania
systemu.

Szansg na zmiane tego stanu byto przygotowanie planu transportowego. Projekt tego dokumentu
przygotowany na zlecenie ZDiT budzi jednak powazne obawy. Zaktada on istnienie ledwie 2 tras
tramwajowych o charakterze priorytetowym (TR i WZ). Zgodnie z zapisami planu majg one zaspokoic
podstawowe potrzeby dowozu do centrum miasta z osiedli oraz zapewniac transport miedzyosiedlowy
w liczgcym 700 tys. mieszkancéw miescie. Jako jeden z trzech najwazniejszych weztédw transportu
publicznego w miescie wskazano... lotnisko im. Reymonta, a nieistotnej dla zapewnienia mobilnosci
mieszkancow zmianie numeracji linii autobusowych poswiecono osobny podrozdziat i promuje sie jg
jako jeden z gtownych efektéw wprowadzenia projektu. Takie zapisy planu transportowego i taki
sposoéb jego prezentacji budzg nasz niepokdj o skutki jego przyjecia.

Pragniemy z catg stanowczoscig podkreslié, ze nie da sie zapewni¢ mobilnosci w stolicy milionowej
aglomeracji opierajac sie raptem na dwdch trasach tramwajowych, z ktérych zadna nie obstuguje m. in.
gtéwnego dworca czy kampusow trzech najwiekszych tddzkich uczelni publicznych. Co wiecej,
w sytuacji gdy miasto poniosto wielomilionowe naktady na modernizacje tras tramwajowych (np.
ciggéw ulic Kopernika — Gdanskiej — Zielonej — Narutowicza czy Puszkina — Przybyszewskiego)
nieracjonalne jest obnizanie rangi i wykorzystania tych tras. Zgodnie z zapisami polityki transportowej
miasta, wielokrotnie przytaczanymi i podkreslanymi, tramwaj ma by¢ w todzi podstawg systemu
transportu publicznego i nalezy jak najlepiej wykorzysta¢ caty, rozgateziong sie¢ torowisk
tramwajowych, jaka posiada £ddz.

Wszystkie trzy warianty remarszrutyzacji przygotowane w ramach Planu Transportowego prowadzi¢
majg do znacznego ograniczenia podazy ustug transportowych w godzinach szczytu przy jednoczesnej
znacznej nadpodazy ustug w godzinach pozaszczytowych (i, przypuszczalnie w weekendy -
w dokumencie nie wyjasniono jakie godziny uznano za ,godziny szczytu”). Jako szczegdlnie razacy
przyktad podac¢ nalezy cigg trasy WZ. Na tworzacych go ulicach po remoncie zmierzajgcym
do znacznego podniesienia atrakcyjnosci komunikacji tramwajowej (a wiec przyciggniecia
dodatkowych pasazeréow) w rekomendowanym wariancie | zaktada sie obnizenie o ok. 1/3-1/5 tgcznej
liczby realizowanych kurséw przy jednoczesnym zatozeniu przejecia przez komunikacje tramwajowg
czesci pasazerow z komunikacji autobusowej. Wiele zmian zaproponowano bez nalezytej analizy
urbanistycznej, co skutkowato m. in. zaproponowaniem przesiadek z linii dowozowej do tramwaju
w obrebie Ronda Bityka, gdzie pasazeréw czekataby koniecznos¢ przejscia 450 metréw i pokonania
dodatkowo 4 jezdni z acykliczng, wzbudzang sygnalizacja. Jako recepte na podniesienie predkosci



zaproponowano natomiast... likwidacje czesci przystankéw ignorujgc fakt, iz wigzac sie to bedzie
z wydtuzeniem drog dojscia i faktycznym wydtuzeniem podrdzy oraz pogorszeniem jej komfortu.

Powstanie projektu spotecznego

W trosce o zréwnowazony rozwdj transportu publicznego i w obawie o préoby wdrozenia
niekorzystnych dla mieszkancéw zapiséw planu transportowego stowarzyszenie tddzka Inicjatywa
na Rzecz Przyjaznego Transportu (IPT) przygotowato projekt uktadu linii komunikacyjnych dla todzi.
Stanowi on implementacje zapisdw polityki transportowej i jednoczesnie nawigzuje do dobrej praktyki
w organizacji transportu publicznego obserwowanej w wielu miastach europejskich. Projekt definiuje
zaréwno trasy, jak i czestotliwosci kursowania. Tylko operujgc oboma parametrami jednoczesnie
mozna odpowiedzie¢ na pytanie jakie zadania bedzie mégt spetnia¢ zaproponowany uktad.
Przygotowany projekt opiera sie na nastepujacych zasadach, wynikajacych wprost z zapiséw polityki
transportowej bgdz uniwersalnych potrzeb mieszkancow:

1. zapewnienie wysokich czestotliwosci kursowania na wiekszosci tras i zachowanie réwnych
odstepdw miedzy kursami, co praktycznie wyeliminuje koniecznos¢ czekania na przystankach
z wyjatkiem peryferyjnych lokalizacji;

2. zapewnienie przejrzystosci uktadu potgczen — ograniczenie, tam gdzie to zasadne, liczby linii
na rzecz wyréwnania ich czestotliwosci;

3. ograniczenie dublowania sie linii tramwajowych i autobusowych dla podniesienia
czestotliwosci kursowania (dzieki wyzszej efektywnosci ekonomicznej) oraz jednoczesne
uruchomienie linii dowozowych do tramwaju;

4. eliminacja ucigzliwosci przesiadek dla lepszego komfortu i skrécenia podrézy — organizacja
wygodnych weztéw przesiadkowych w oparciu o istniejgcg infrastrukture i koordynacja kurséw
w weztach przesiadkowych;

5. dostosowanie obstugiwanych relacji bezposrednich do zapotrzebowania pasazerdow;

6. zwiekszenie gestosci sieci — obstuga wybranych obszaréw o relatywnie wysokiej liczbie
uzytkownikéw, a dotychczas pozbawionych transportu zbiorowego;

7. zwiekszenie sumarycznej czestotliwosci na ciggach tramwajowych do wartosci typowych
dla systemdéw metra (3-5 minut na wiekszosci tras, 2-3 minuty na trasach magistralnych);

8. uproszczenie przebiegu tras dla podniesienia predkosci komunikacyjnej.

Weserpark
Thalenhorststr.




Konstrukcja systemu

Autorzy pragng podkresli¢, ze racjonalne zaplanowanie sieci transportu zbiorowego dla miasta
wielkosci todzi mozliwe jest na wiele sposobdéw. Proponowany uktad nie stanowi ,,jedynego stusznego
rozwigzania”, ale opierajac sie na racjonalnych przestankach jest projektem, ktéry zdecydowanie lepiej
niz istniejacy system zaspokaja potrzeby transportowe mieszkaricow. Uktad moze by¢ skomponowany
w inny sposdb, ale pod warunkiem konsekwentnego realizowania okreslonej strategii postepowania.
Dla konstrukcji ponizszego uktadu przyjeto nastepujgce zatozenia:

1. Podstawowa czestotliwos¢ kursowania linii to 7,5 minuty.

2. Dla linii, na ktérych nie znajduje ona zastosowania zastosowano czestotliwo$¢ 15 minut,
w wyjatkowych przypadkach —rzadsza.

3. Dla linii peryferyjnych przyjeto zasade grupowania (pakietowania) linii tak, by na wspdélnym
odcinku dawaty czestotliwos¢ 7,5 lub 15 minut (np. dzisiejsze linie 53, 53A, 67, 88, 88A i 94
kursujace ulicg Brzezifska i dalej obstugujgce peryferyjne lokalizacje czesto kursujg w grupach
i nieregularnie, a przy odpowiednio utozonym rozktadzie jazdy mogtyby po ul. Brzezinskiej
kursowac w réwnych odstepach czasu).

4. W obrebie wiekszych osiedli tworzy sie linie, ktérych zadaniem jest mozliwie sprawne
dowiezienie do wezta przesiadkowego na sieci tramwajowej. Wezet ten powinien umozliwiac
przesiadke w obrebie wspdlnego przystanku (bez przekraczania jezdni). Od tej zasady istniejg
wyjatki, ktore z czasem powinny by¢ eliminowane poprzez modernizacje weztéw.

5. Wybrane linie dowozowe powinny mieé¢ rozktady jazdy skoordynowane z liniami
tramwajowymi.

6. Nalezy zwiekszy¢ dostepnosc do sieci komunikacyjnej. W wybranych przypadkach, ze wzgledu
na parametry drég, moze to wymagac zastosowania taboru klasy midi (autobusy o obnizone;j
pojemnosci, szerokosSci, nosnosci, promieniu skretu). Do obstugi wszystkich potaczen
prawdopodobnie niezbedne bedzie zwiekszenie liczby pojazdéw tej klasy. Do czasu jego
zakupu realizacje niektérych rozwigzan mozna zawiesié, albo pozyskaé tabor w drodze najmu.

7. W uzasadnionych przypadkach wprowadza sie korzystanie z ruchu okreznego,
jednokierunkowego zamiast zawracania na petli.

8. Realizacja niektérych elementéw uktadu wymaga niewielkich prac infrastrukturalnych
(wzmocnienie nawierzchni, korekta profilu jezdni etc.); nie sg to jednak zadania przekraczajgce
mozliwosci miasta i wymagajace wieloletniego planowania. W niektérych przypadkach
konieczna bedzie tez zmiana organizacji ruchu.

9. Linie tramwajowe podmiejskie sg ponownie wprowadzane do centrum miasta (poprzez
potgczenie z liniami miejskimi). Dla zachowania mozliwosci kursowania taboru
niskopodtogowego po ciggu £TR dokonano korekt tras linii tramwajowych.

10. Czestotliwosci na podmiejskich odcinkach linii sg podane orientacyjnie. Ostateczne
rozwigzania zalezg od decyzji stron porozumien miedzygminnych.

Konstrukcja uktadu potgczen na wazniejszych osiedlach
Retkinia:

Podstawowag osig obstugi osiedla jest tramwaj, ktory, jak w latach 2001-2004, oferuje sumaryczna
czestotliwos$é 2-3 minuty (3 linie). Ponadto ulicami skrajnymi od potudnia i pétnocy skierowano po
1 linii z czestotliwoscig bazowg (7,5), ktére najprostszg dostepng trasg dojezdzajg do wezta tédz
Kaliska, a nastepnie wtgczajg sie w uktad obstugi centrum miasta. Linie, ktére nie prowadza do centrum
i nie przechodzg przez wezet przy dworcu (76 w kierunku Teofilowa i 69 w kierunku Dabrowy)
poprowadzone sg na ukos i przeplecione z tramwajem w wezle , Retkiska”. Przy tym uktadzie kazdy



mieszkaniec osiedla uzyskuje do nich dostep bezposredni badz z maksymalnie 1 przesiadkg
i jednoczesnie posiada przynajmniej 1 linie dowozgcg mozliwie szybko do centrum miasta.

Uzupetnienie stanowi dodatkowa linia dowozgca w rejon Starego Polesia, Kozin i dalej - Radogoszcza,
peryferyjna linia w kierunku Chocianowic skierowana takze na osiedle Smulsko (dotychczas
bez obstugi) i linia pracownicza dowozgca pracownikéw z £SSE ,,Nowy Jézefow” do gtdwnych weztdw,
kursujaca tylko w godzinach zmian. Obstuge lotniska i os. Falista realizuje jedna linia autobusowa,
ale o wysokiej czestotliwosci (bazowa — 7,5 minuty), dowozgca do S$cistego centrum miasta
z uwzglednieniem wszystkich wazniejszych weztéw przestrzeni miejskiej (dworce £édz Kaliska i todz
Fabryczna, rejon "Centralu"). Obstuge Nowych Sadéw oparto na dwdch liniach — przelotowej linii 69
Retkinia— Dabrowa —Widzew (jak obecnie) i nowej taczagcej Nowe Sady z Politechniczng i potudniowym
Srédmiesciem.

Ruda, Chojny

Zmiany w obrebie tych osiedli stuzg zwiekszeniu wykorzystania sieci tramwajowej. Zaktada sie
petniejsze wykorzystanie linii tramwajowych na ul. Pabianickiej, Rzgowskiej i Kilinskiego poprzez
stworzenie linii autobusowych dowozowych ze skoordynowanymi rozktadami jazdy. Dyskomfort
zwigzany z przesiadkag w wiekszosci przypadkéw kompensowany jest znaczgcym wzrostem
czestotliwo$ci kursowania autobuséw (np. na ul. Rudzkiej z ok. 15-20 do 7,5 minuty) oraz
uproszczeniem przebiegu trasy w obrebie osiedli. Zaktada sie takze zwiekszenie dostepnosci sieci
komunikacyjnej. Pojawiaja sie dodatkowe potaczenia na ul. Sternfelda, Slaskiej, Frycza-Modrzewskiego
i Karpackiej. Wprowadzona zostaje oczekiwana od dawna obstuga zachodniej czesci osiedla Ruda
(,Wyscigi”) przez skierowanie taboru klasy midi na ulice Mierzejowa, Konng i Farng. Proponuje sie
takze wykorzystanie nowego elementu sieci drogowej - Trasy Gérna dla stworzenia pakietu linii
o mozliwie prostoliniowym przebiegu tgczacego przylegte osiedla z rejonem dworca tédz Kaliska.
W ramach tego rozwigzania proponuje sie m.in. nowg linie do Rzgowa (oferujgcg wyraznie krétszy czas
przejazdu) oraz linie, ktéra w efektywny sposéb obstuzy os osiedla Chojny — Zatorze (ulice Strazacka —
Kongresowa).

Dabrowa, Zarzew

Obecnie osiedla te, mimo posiadania rozbudowane] sieci tramwajowej, obstugiwane s3
W przewazajacym stopniu autobusami. Dotyczy to nawet torowiska w ul. Przybyszewskiego,
wyremontowanego przez miasto kosztem kilkudziesieciu miliondw ztotych. Podstawowa zmiana
w obstudze osiedli sprowadza sie zatem do wykorzystania potencjatu sieci tramwajowej -
podwyzszenia czestotliwosci kursowania i nadania nowej funkcji linii 7. Linia ta skierowana zostaje
na ul. Przybyszewskiego, gdzie ma za zadanie zastgpic linie 96 i szybciej (wydzielone torowisko) dowiez¢
pasazeréw do centrum miasta, w tym do dworca tédz Fabryczna. Eliminowane s3g takze inne linie
autobusowe dowozigce w rejon Nowego Centrum, jako nieefektywne ze wzgledu na stopien
zattoczenia uktadu drogowego i mozliwo$é zastgpienia tramwajem. Uproszczeniu ulega obstuga
Dabrowy Przemystowej (po jednej linii na ulice Lodowg i Puszkina oraz linia pracownicza
na ul. Wedmanowej) i ul. Tatrzanskiej (jedna linia dowozgca do wszystkich wazniejszych ciggéw
tramwajowych oraz zapewniajgca dojazd do kampusu Politechniki todzkiej). W relacji Janow —
Dabrowa — Os. Piastow — Gdrniak — Politechniczna uruchamiana jest jedna, ,,silna” linia zamiast trzech,
czesciowo pokrywajgcych sie linii 72, 95 i 55. Do petli tramwajowych zlokalizowanych w potudniowej
czesci obszaru uruchamiane sg linie dowozowe z Mtynka i Gadki Starej.

Widzew, Janow



Zmiany na osiedlach Widzew, Janéw i Olechéw s3 nastepstwem rozbudowy i modernizacji sieci
tramwajowej. Do petli tramwajowej Olechow Dell skierowane zostajg 2 linie oferujace taczng
czestotliwo$¢ 3-5 minut, co bedzie standardem niespotykanym dotychczas w obstudze tego osiedla.
Linia nr 10 zapewnia dojazd do lokalizacji wzdtuz catej trasy WZ, w tym do Galerii tédzkiej, Urzedu
Marszatkowskiego, dworca przesiadkowego z TR i dworca tédz Kaliska, zastepujac relacje
obstugiwane dotychczas przez linie 98. Linia nr 9 umozliwia dojazd do pétnocnej czeéci Srédmiescia
(cigg ul. Narutowicza — Zielonej) obstugujgc m. in. kampusy Uniwersytetu tédzkiego i Medycznego czy
Dworzec tédz Fabryczna, zastepujac najwazniejsze relacje obstugiwane przez linie 85 (dotychczas
dojezdzajgca tylko o petli Janéw) i 96. Wzdtuz ul. Przybyszewskiego uruchomiona zostaje linia
dowozowa do wzmocnionej komunikacji tramwajowej na ul. Przybyszewskiego, za$ relacje Janéw —
Dabrowa — potudniowa czes¢ Centrum obstuguje jedna, czytelna linia niedublujgca sie w przebiegu
z komunikacjg tramwajowa, a nie kilka linii o réznym przebiegu (72, 55, 95).

Cigg ulic Pitsudskiego-Rokicinskiej w proponowanym uktadzie obstugiwany jest przez komunikacje
autobusowg jedynie pomocniczo (dla zapewnienia przesiadek). Na ul. Puszkina zostaje skierowana linia
8 dajaca (w zamian za linie 98) bezposredni, szybki dojazd do centrum miasta z centralnej czesci osiedla
Widzew - Wschdd. Uruchomiona zostaje tez regularna komunikacja na ulicach Lodowej i Widzewskiej.
Warto zaznaczyé, ze obie te zmiany sg postulowane od ponad 20 lat. Linia 82 tgczaca Andrzejéw,
Olechéw i Widzew zostaje wtgczona w system obstugi srodmiescia i przedtuzona ulicami Tuwima
i Nawrot do dworca £édz Kaliska, jako dodatkowy substytut likwidowanej linii 98 dublujacej dotychczas
komunikacje tramwajowa na trasie WZ. Obstuge ulic Augustéw i Stuzbowe]j powigzano z dojazdem do
os. Radiostacja, Centrum Kliniczno-Dydaktycznego oraz stacji £ddz Niciarniana i £édz Stoki. W ten
sposéb zapewniony zostaje bezposredni dojazd z Widzewa na os. im. Lumumby. Nowe wezty
przesiadkowe na trasie WZ stuzg obstudze pasazeréw przesiadajacych sie z autobusdéw z kierunku
Strézy, Feliksina, Andrzejowa, peryferyjnych czesci os. Widzew — Wschdd, Nowosolnej, Stokdow
oraz Starego Widzewa.

Stoki, Sikawa, Doty, Marysin

Ze wzgledu na ograniczony potencjat linii tramwajowych na tym obszarze podstawowe zmiany dotyczg
reorganizacji potgczen autobusowych. Dla peryferyjnych linii kursujgcych al. Palki, ul. Strykowska,
ul. Brzezinska oraz ul. Wycieczkowg zastosowano grupowanie w zespoty linii dajgcych tgczng, wysoka
czestotliwo$é. Powstat w ten sposéb pakiet linii w relacji dworzec £édz Fabryczna — ul. Brzezinska
kursujacy co 7,5 minuty, pakiet linii dworzec £édz Fabryczna — ul. Wycieczkowa kursujgcy co 7,5 minuty
oraz pakiet linii dworzec tdédz Fabryczna — ul. Strykowska kursujacy co 15 minut. Linie 81 i 87
0 blizniaczym przebiegu potgczono w jedna linie i wzmocniono jej obstuge. Linie autobusowe
obstugujgce Stoki uksztattowano tak, by nie konkurowaty z tramwajem linii 12 dajgc zarazem
potaczenie catego osiedla z Dotami i Rynkiem Batuckim, a takze oczekiwane bezposrednie potaczenie
Dotéw z Rynkiem Batuckim. Stworzono tez linie dowozowe do tramwaju na Stokach oraz Widzewie.
Zrezygnowano z nieefektywnej obstugi Arturéwka i Rogdw peryferyjng linig 56 o skrajnie kretym
przebiegu ($rednia predkos$¢ miedzy poczatkiem i konicem jej trasy wynosi 12 km/h) uruchamiajac linie
dowozowg taczacg Arturéwek, Doty i Dworzec PKS Pétnocny, dowozgcg do tramwajow
na ul. Warszawskiej i Wojska Polskiego. Uruchomiono tez osobng linie obstugujaca ulice Doty i Smutna.
Tworzac ukfad potfaczen zwrdcono uwage na obstuge przystankédw todzkiej Kolei Aglomeracyjnej
»Marysin” i ,Stoki”. Wprowadzono obstuge ulic dotychczas pozbawionych komunikacji miejskiej:
Franciszkanskiej (osiedle Czarnieckiego), Zrédtowej, Pankiewicza (szpital im. Konopnickiej), Centralnej,
Organizacji W. i N. (w miare mozliwosci technicznych). Dla czesci linii wskazana jest obstuga taborem
klasy midi ze wzgledu na parametry drég lub umiarkowany potencjat ludnosciowy.

Radogoszcz, Julianéw



Obstuga Radogoszcza opiera sie obecnie na prowizorycznych, doraznych rozwigzaniach
wprowadzanych w czasie budowy osiedla, na przetomie lat 80. i 90. XX wieku. Linie autobusowe
na ogromnych czesciach trasy pokrywajg sie z tramwajami nie zapewniajgc przy tym wygodnego
dowozu do centrum - obie linie tkwig w zatorach drogowych na ul. Zachodniej, a dodatkowo linia 59
konczy trase na skraju funkcjonalnego centrum miasta (pl. Wolnosci). Jednoczesnie obstuga
tramwajowa jest najstabsza od lat, przy czym linie tramwajowe kursujg stadami przy nawet
kilkunastominutowych przerwach. Zmiany w obstudze osiedla Radogoszcz majg za zadanie
przemodelowanie systemu obstugi na trwaty i racjonalny pod wzgledem kosztéw. Obstuga osiedla
Radogoszcz oparta ma zostac na istniejgcej, wyremontowanej (LTR) linii tramwajowej, a autobusy maja
umozliwi¢ wygodny dojazd do tramwaju, dla wielu mieszkancéw zbyt odlegtego aby do niego
dochodzié pieszo. W tym celu wzmocniono obstuge tramwajowq (faczna czestotliwosé 2-3 minuty)
i uruchomiono, w miejsce linii 46 z Ozorkowa na Zdrowie, linie do petli Chocianowice lkea przez
al. Politechniki uzupetniang skroconym ,miejskim” wariantem (powrdt do rozwigzania z 2010 roku).
Przyjeto niemal symetryczny uktad linii dowozowych do tramwaju z osiedli Radogoszcz Wschdd
i Radogoszcz Zachdd. Obie linie kursowaé majg przynajmniej z czestotliwoscig bazowg 7,5 minuty
(ponad dwukrotnie wiecej niz obecnie linie jadgce do centrum) i na odpowiednich przystankach
na ul. Zgierskiej majg by¢ komunikowane z tramwajem (dowolna z trzech linii) przy zachowaniu zasady
krétkiego oczekiwania w przypadku nieterminowego przyjazdu. Dla zapewnienia wygody
i bezpieczenstwa przesiadki proponuje sie jej organizacje w obrebie istniejgcych przystankow
tramwajowych , Przedwiosnie”, ,pl. Pamieci Narodowej” i ,cm. Radogoszcz”. Autobus z Radogoszcza
Zachodu dowozitby pasazeréw do przystanku Przedwiosnie, a nastepnie odbierat przyjezdzajgcych
od strony centrum na przystanku cm. Radogoszcz i ulicg Lisciastg kierowat sie z powrotem
na Radogoszcz Zachdd. Autobus z Radogoszcza Wschodu dowozitby do przesiadki na przystanku
Przedwiosnie a odbierat przyjezdzajgcych z centrum na przystanku pl. Pamieci Narodowej
i ul. Sowinskiego kierowat sie na Radogoszcz Wschdd zapewniajgc przy okazji uzupetnienie obstugi
os. Julianow.

Pozostate linie zostatyby wzmocnione i uproszczone. W miejsce linii 89, 87 i 84 uruchomiona zostataby
czesto kursujgca linia taczaca obie cze$ci Radogoszcza, Zabieniec i Teofildw Przemystowy.
Uzupetnieniem dojazdu do centrum z Radogoszcza Zachodu bytaby linia 73 dowozaca do pl. Barlickiego
przez Zubardz i Koziny, za$ Radogoszcza Wschodu — 65 przez Juliandw, Rynek Batucki, Zubardz, jadaca
dalej az do Retkini. Zaplanowany uktad, dzieki wprowadzeniu komunikacji autobusowej na cigg ulic
Switezianki - Zgierska - Okulickiego - 11 Listopada umozliwia takze dojazd z obu czesci osiedla do stacji
tKA t6dz Radogoszcz Zachdd oraz podrézowanie pomiedzy Radogoszczem Wschdd i Zachdd. Obstuge
osi ul. Pojezierskiej — Julianowskiej zapewnia wzmocniona linia 81.

Teofilow, Zabieniec, Wielkopolska

Strukturalnym problemem os. Teofildw jest znaczne oddalenie linii tramwajowej od zabudowy osiedla
a takze, dla niektérych czesci osiedla, duze odlegtosci od przystankéw, takze komunikacji autobusowe;.
Skutkuje to uruchamianiem wielu, rzadko kursujacych linii autobusowych, ktére cho¢ majg zapewnié
bezposredni dojazd, to dla niewielu podrdéznych okazujg sie atrakcyjne, ze wzgledu na dtugi czas
oczekiwania. Proponujgc wzmocnienie obstugi linii tramwajowej i uproszczenie tras zwrdcono
jednoczesnie duzg uwage na zapewnienie mozliwosci przesiadki do tramwaju. W obrebie Teofilowa
Przemystowego uproszczono ukfad tgczac dotychczasowe pary linii o podobnych przebiegach: 81 i 87
oraz 89 i 84. Linie 81 proponuje sie dodatkowo skierowaé na dotychczas nieobstugiwane ulice
Bielicowa i tanowa (dawniej ulice te miaty obstuge autobusowg) oraz Lniang i Grabieniec (obstugiwane
autobusami w czasie remontu ul. Rojnej). Przy okazji umozliwi to wygodng przesiadke do tramwaju
na skrzyzowaniu ulic Bielicowej i Aleksandrowskiej. Dla odcigzenia linii 96 i przejecia czesci jej



pasazeréw na rzecz komunikacji tramwajowej proponuje sie jej trwate skomunikowanie w obrebie
petli "Zabieniec" z tramwajami przedtuzonej linii nr 7 obstugujacej zblizong relacje na obszarze centrum
(m. in. dojazd do "Manufaktury", Wydziatu Ekonomiczno - Socjologicznego Ut, dojazd bezposrednio
pod dworzec tddz Fabryczna i do szpitala im. Korczaka). Przesiadka ta odbywataby sie bez
przekraczania jezdni, w obrebie nowego uktadu przystankéw. Umozliwi to wyznaczenie wzdtuz ulic
Wielkopolskiej i Lutomierskiej dodatkowych przystankéw autobusowych, ktére pozwolg na petng
obstuge starzejacych sie osiedli Wielkopolska i Zubardz. Dotychczasowe bardzo rzadko rozmieszczone
przystanki to relikt po pospiesznym charakterze tej linii.

Obstuge osiedla Zielony Romanow, potozonego na granicy z Aleksandrowem proponuje sie zapewnic
dzieki linii dowozowej do tramwaju z wykorzystaniem petli przy ul. Szczecinskiej. Linia zawracataby
nastepnie ulicami Teofilowa Przemystowego (w miejsce obecnego kierowania jej do peryferyjnej petli
Szczecinska Cmentarz). Umozliwi to dojazd do wiekszosci zaktadow pracy w tym np. do tédzkiej siedziby
firmy Rossmann.

Srédmiescie Pétnoc, Radiostacja, Stare Polesie

Zmiany w tej czesci miasta polegajg przede wszystkim na powaznym wzmocnieniu roli transportu
publicznego. Musi on przejgé czes¢ obecnych uzytkownikéw samochoddw a takze by¢ przygotowany
na wazrost intensywnosci uzytkowania centrum w ogdle. Zadaniem stojagcym przed uktadem
komunikacyjnym w tym rejonie bedzie obstuga dworca tddZ Fabryczna, a docelowo takzie
rozprowadzenie potokdw podrdznych ze stacji £édz Centrum, potozonej w tunelu srednicowym. Nowy
uktad musi tez by¢ w stanie obstuzyé przemieszczenia wewnatrz centrum, na niewielkie odlegtosci. Dzi$
jest to segment, w ktérym transport zbiorowy jest bardzo nieatrakcyjny ze wzgledu na nieczytelne
przesiadki i dtugie czasy oczekiwania. Czestokro¢ podrdze w tym segmencie odbywaja sie z predkoscia
typowa dla pieszego, co w efekcie promuje jazde samochodem.

Na wszystkich ciggach tramwajowych (4 ciggi ulic N-S, 3 ciagi ulic o przebiegu W-Z) kursowaé¢ maja
przynajmniej 2 linie tramwajowe. W ogromnej wiekszosci przypadkdéw daé to ma kursowanie co 2-3
minuty, a wiec z czestotliwoscig, ktéra praktycznie eliminuje oczekiwanie na przystanku.
Usystematyzowane zostaje tez kursowanie linii autobusowych. Na ciggach W-Z (jednokierunkowe ulice
Rewolucji 1905 r./Jaracza, Nawrot/Tuwima) wprowadzane sg linie o tgcznej czestotliwosci 2x7,5
minuty. Pojawia sie takze linia autobusowa zapewniajgca przewozy w osi ul. Targowej — Sterlinga,
wykorzystujgca nowa infrastrukture drogowa w rejonie dworca fabrycznego, a takze linia obwodowa
obstugujgca relacje Kopcinskiego — Pétnocna — Franciszkanska. Zdefiniowany zostaje uktad linii
autobusowych i tramwajowych w rejonie dworca tddz Fabryczna. Dwie linie tramwajowe zostajg
skierowane na ulice Narutowicza i P.O.W., dwie za$ na ulice Tramwajowg i Weglowa. Dla zwiekszenia
liczby dostepnych relacji bezposrednich wprowadzono po jednej linii skrecajacej z trasy tTR na WZ
w relacji N-E i S-W. Dzieki wykorzystaniu nowego, czterotorowego wezta przesiadkowego nie
spowoduje to zadnych strat czasowych, a pozwoli na uruchomienie dodatkowych relacji bezposrednich
w tym z pl. Niepodlegtosci na dw. t6dz Kaliska i z al. Kosciuszki do Galerii tédzkiej.

W obrebie Starego Polesia bazowano na istniejgcym uktadzie, ale dokonano korekt. W szczegdlnosci
wprowadzono dwie linie o bardziej prostoliniowym przebiegu N-S — wzdtuz ul. Kasprzaka -
Zeligowskiego (65 faczaca Radogoszcz i Retkinie) oraz wzdtuz ul. Zeromskiego (83 z Teofilowa przez
al. Politechniki do pl. Niepodlegtosci). Ponadto autobusy zostaty skierowane takze w rejon
skrzyzowania Zamenhofa i Gdanskiej, gdzie obecnie komunikacja miejska nie kursuje (a gdzie
zlokalizowany jest np. Osrodek Medycyny Pracy). W rejonie Radiostacji pojawia sie skomunikowana
z tramwajem linia z Widzewa zapewniajgca dowdz od tramwaju do szpitala przy ul. Pomorskiej.
Uzupetniajgca komunikacja z wykorzystaniem taboru o nizszej pojemnosci pojawia sie tez na ul. Tamka



i Matejki. Proponowane jest tez uruchomienie obstugi ul. Wschodniej przy wprowadzeniu ruchu
dwukierunkowego.

Politechniczna, Srédmiescie Pd., Ksiezy Mtyn, Os. Piastow

W potudniowej czesci srodmiescia dochodzi przede wszystkim do uproszczenia i jednoczesnego
wzmocnienia uktadu, tak wsréd linii tramwajowych, jak i autobusowych. Dla petnej obstugi rejonu
al. Politechniki kierowane sg tam dwie linie tramwajowe. W miejsce sporadycznie (2-3 razy na godzine)
kursujacych linii autobusowych 50, 55, 72, 77 wprowadzone sg pojedyncze linie, ale wysokiej (7,5
minuty) czestotliwosci. Linia w ul. Radwanskiej zostaje przedtuzona do obstugi ulic Inzynierskiej
i Proletariackiej. Zachowuje sie jedng linie autobusowg taczacag pl. Niepodlegtosci z kampusem
politechniki i nadaje sie jej nowg funkcje — zapewnienia bezposredniego potaczenia z Manig, Ztotnem
i Teofilowem, a wiec w przebiegu zblizonym do zlikwidowanej w 2000 roku linii tramwajowej nr 20.
Linia w ul. Wdlczanskiej zostaje konsekwentnie prowadzona tym ciggiem az do al. Mickiewicza,
a w kierunku potudniowym poprowadzona przez srodek os. Piastow (jeden z najwiekszych obszaréow
zabudowy wielorodzinnej pozbawiony jakiejkolwiek obstugi komunikacyjnej) i nastepnie w kierunku
Dabrowy i Janowa. Takie rozwigzanie mozliwe jest dzieki wzmocnieniu tramwajowej obstugi
ul. Rzgowskiej. Obstuge ul. Paderewskiego zapewnia wzmocniona linia tramwajowa nr 15, wzmocniona
linia autobusowa 69 oraz pakiet dwdch linii z os. Kurczaki do dworca tédz Kaliska i pl. Niepodlegtosci.

Na obszarze Ksiezego Mtyna pozostajg dwie linie autobusowe, ale wzmacnia sie ich obstuge i zapewnia
sie bezposredni dojazd nimi w rejon ,Centralu” (zapewniajgc tym samym dojazd z dworca
przesiadkowego do siedziby pogotowia), jak i przejazd ul. Przedzalniang w rejon kampusu
Uniwersytetu tddzkiego. Podkreslenie tych kierunkéw zdaje sie lepiej odpowiadaé na zapotrzebowanie
spoteczne rewitalizujgcego sie osiedla.

10



Oznakowanie
Oznakowanie linii stanowi element wtdrny, ktéry powinien by¢ sktadnikiem szerszej strategii
komunikowania sie z pasazerami. Niemniej jednak pragniemy wskazac kilka, najwazniejszych zasad:

1. Oznakowanie powinno by¢ jednoznaczne i konsekwentne.
2. Oznakowanie powinno by¢ mozliwie najprostsze.
3. Oznakowanie powinno nies¢ za sobg mozliwie duzo tresci.

Dotychczasowy sposdb oznaczania linii nie sprawdzat sie przede wszystkim dlatego, ze byt stosowany
niekonsekwentnie. Rezygnacja z oznaczen wariantowych linii i wprowadzenie numeracji trzycyfrowej
pogtebi tylko chaos informacyjny i utrudni orientacje w systemie. Oznakowanie, w ktdrym linie
0 znacznym wspolnym przebiegu i wspdlnej czestotliwosci oznaczane sg wspdlnym numerem ma te
zalete, ze osoba korzystajgca z wspdlnego odcinka trasy musi pamietaé jedynie podstawowy numer
linii. Dla unikniecia problemoéw ze zmiang numeracji w przypadku zmiany tras mozna stosowac rézne
warianty literowe pochodzace od nazwy osiedli (np. 51L — wariant obstugujacy tagiewniki, 51S —
wariant obstugujacy Skotniki). Oznaczenia przyjete w dalszej czesci dokumentu majg charakter
roboczy. Przyjeto, ze jesli linia posiada warianty, to wszystkie one oznaczane sg dodatkows literg
(nie daje sie ztudzenia istnienia wariantu podstawowego). W kilku przypadkach liniom posiadajgcym
wspdlng czesé trasy nadano kolejne numery. W wielu przypadkach pozostawiono dotychczasowe
oznakowanie linii dla tatwiejszego rozpoznania roli potgczenia przez analogie do obecnej trasy. Liniom
dowozowym do komunikacji szynowej nadano nowe oznaczenia z zakresu 30-50.
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Rachunek kosztow

W rekomendowanym Wariancie | Planu Transportowego tgczny roczny koszt funkcjonowania linii
transportu zbiorowego komunikacji dziennej wynidst 388 360 657,80 zt. Najwyzszy byt w Wariancie lll,
gdzie wynidst: 398 796 647,73 zt. Z kolei, zgodnie z zapisami tego dokumentu, wartos¢ rekompensaty
dla MPK za rok 2015 wynosié¢ powinna 382 353 783 zt, zas za rok 2016, kiedy reforma powinna wejs¢
w zycie: 391 912 628 . Wartosci te uznajemy za wartosci, w ktérych powinien zmiescic sie tgczny koszt
realizowanych przewozow.

Stawki

Przedstawione przez Zarzad Drdg i Transportu stawki za 1 wozokilometr stanowig prognoze na rok
2015 wykonang na podstawie audytu dla roku poprzedniego. Wysokosci tych stawek nie mozna jednak
przyja¢ w obecnym ksztatcie do prognozowania kosztéw realizacji przewozoéw dla lat pdzniejszych
(poczawszy od 2016 r.). Zaréwno wdrozenie reformy, jak i obiektywne zmiany w sieci transportowej
(zakonczenie duzych inwestycji infrastrukturalnych) znaczgco zmieni rachunek kosztéw ponoszonych
przez MPK.

Watpliwe wysokosci stawek

W kilku przypadkach zaprezentowane stawki oszacowano, zdaniem autoréw, wadliwie. Relacja stawek
pomiedzy wagonem 805N solo a 2*805N jest nierealistyczna. Stawka za kursowanie sktadu 2*805N
stanowi dwukrotnos¢ stawki za wagon pojedynczy podczas gdy koszt obstugi sktadu tramwajowego
przez pracownika jest staty i niezalezny od ilosci wagondw w sktadzie. Do obliczen przyjeto zatem
relacje z lat poprzednich tj. stawka za wozokm za 1*805N to 60% stawki za sktad 2*805N, przy stawce
wyjsciowej dla 1*805N = 6,2 zt. Nalezy przy tym przypuszczaé (takze na podstawie stawek dla pojazdow
autobusowych), ze rzeczywista rozbieznos¢ kosztdw jest jeszcze nizsza.

Stawka dla tramwajéw niskopodtogowych jest nierealistyczna. Stawki w innych polskich miastach dla
tramwajow niskopodtogowych nie odbiegajg znaczaco (badz w ogdle) od stawki za sktad 2*805N. Do
obliczen przyjeto, ze stawka ta moze stanowi¢ do 110% stawki za sktad 2*805N. Nalezy przypomnie,
ze tabor tej klasy bedzie w najblizszych latach kupowany z bezzwrotnym dofinansowaniem
zewnetrznym i wliczeniem serwisu pojazdéw w koszt zakupu. Charakteryzuje go takze wyzsza
energooszczednosé. W rzeczywisto$ci moze to dac stawke nawet nizszg niz za obstuge taborem juz
posiadanym. Ewolucja stawek za obstuge taborem autobusowym pokazuje, ze nawet masowe
odmtodzenie taboru autobusowego ze s$rodkdw wifasnych przewoznika (bez dofinansowania
zewnetrznego) nie wptywa na wzrost stawki za wozokm. Dla przyktadu stawka za korzystanie z taboru
przegubowego zmniejszyta sie pomiedzy rokiem 2013 a 2015 mimo wprowadzenia do uzytku duzej
ilosci pojazdow.

Do obliczeh kosztéw pracy przewozowej dla pojazdéw autobusowych przyjeto stawki wyznaczone
na rok 2015 za wyjatkiem taboru klasy midi, gdzie stawki sg razaco (pow. 50%) wyzsze wzgledem
stawek stosowanych w innych miastach kraju. Dla taboru klasy midi przyjeto wiec stawke na poziomie
z 2013 roku skorygowang o sredni wskaznik inflacji za lata 2013 i 2014.

Stawki za obstuge tTR proponuje sie zrealizowaé w ramach skorygowanych tras na liniach 11H i 16H.
Daje to mozliwos¢ osiggniecia wymaganych umowg kwoty i liczby wozokilometréw. Zwracamy
jednoczesnie uwage, ze wymaganej umowa liczby wozokm w ramach £TR nie wykonano ani w 2014
roku, ani nie zostanie ona wykonana w roku 2015, chyba, ze nastgpi skokowy wzrost pracy
przewozowej w ramach tTR.
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Tym samym przyjmuje sie do dalszych rozwazan stawki za 1 wozokm:
Autobus klasy midi (8m): 5,37 zt

Autobus jednocztonowy (12m): 7,5 zt

Autobus przegubowy (18m): 8,98 zt

Pojedynczy tramwaj 805N: 6,2 zt

Wagony GT i pokrewne: 7,6 zt

Sktad 2*805N: 10,33 zt

Wagon wielocztonowy, niskopodtogowy (28-32m): 11,37 zt

Wagon wielocztonowy, niskopodtogowy w ramach £TR: 22,07zt

Mozliwosci dalszego ograniczenia kosztéw MPK i redukcji stawek

Autorzy opracowania dostrzegajg dalsze szanse obnizenia stawek za wozokilometr w szczegdlnosci
wskutek zmniejszenia wymiaru niewymaganych prawem postojéw na petlach i wyzszg efektywnos¢
wykorzystania taboru oraz pracownikow.

Racjonalnie gospodarujgc taborem i zasobami pracownikdéw przewoznik jest w stanie zmniejszy¢ swoje
koszty i tym samym wptynaé na obnizenie stawek. Zrédtem oszczednoéci moze staé sie przede
wszystkim podwyzszenie predkosci przejazdu. Sprawi to, ze korzystajgc z tej samej liczby pracownikéw
i taboru wykona¢ bedzie mozna wiecej wozokilometréw. Zrédta skrécenia czasu przejazdu to: poprawa
ptynnosci ruchu tramwajowego wynikajgca z zakoniczenia remontéw infrastruktury, uruchomienia
OSSR i nadania tramwajom priorytetéw w ruchu. Zrédta skrécenia czasu przejazdu autobuséw
to racjonalizacja rozktaddw jazdy, rezygnacja z obstugi odcinkdw o szczegdlnie wysokiej kongestii
i poprawa ptynnosci ruchu wskutek zakorczenia duzych prac infrastrukturalnych. W zwigzku tym
zaktada sie, ze:

1. Na liniach tramwajowych osiggniete zostang czasy przejazdu z roku 2001 z wyjgtkiem
odcinkéw ulic: Warszawskiej (pozostawienie obecnych czaséw przejazdu), Telefonicznej
(pozostawienie obecnych czaséw przejazdu), Wyszynskiego — Karolewskiej — Mickiewicza —
Pitsudskiego (dodatkowe skrdcenie czasu przejazdu o 4 minuty wynikajgce z modernizacji
torowiska i OSSR), Puszkina — Przybyszewskiego (dodatkowe skrdcenie czasu jazdy o 2 minuty
wynikajgce z remontu torowiska), Paderewskiego (dodatkowe skrécenie o 1 minute
wynikajgce z remontu torowiska). Oznaczac¢ to bedzie, w zaleznosci od linii, skrécenie czasu
przejazdu o od 9 do nawet 26%.

2. W przypadku linii autobusowych dojdzie do usuniecia czesci linii z najbardziej zattoczonych
odcinkow sieci drogowej, poprawi sie, wzgledem stanu istniejgcego, ptynnos¢ ruchu,
a na odcinkach peryferyjnych nastgpi urealnienie rozktadéow jazdy (np. obecnie $rednia
rozktadowa predkos¢ autobusu na Trasie Gorna to ok. 24 km/h przy rzadkiej sieci przystankéw
i niewielkiej wymianie pasazeréw).

Zmiany te umozliwig obstuge przynajmniej 15% wiecej kurséw tramwajow z wykorzystaniem tej samej
liczby taboru i pracownikéw oraz, szacunkowo, przynajmniej 5% w przypadku autobuséw. O taka
wartos¢ sugeruje sie skorygowac¢ w dot odsetek stawki, na jaki sktada sie koszt pracy kierowcéw
i motorniczych (szacujemy, ze jest nie nizszy niz 25% kosztéw ponoszonych przez MPK) oraz koszt
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amortyzacji i biezgcego utrzymania taboru (szacujemy, ze jest nie nizszy niz 15% kosztéw ponoszonych
przez MPK). Ostatecznie umozliwia to ostrozne urealnienie stawki o 6% dla komunikacji tramwajowej
i 0 2% dla komunikacji autobusowej, przy czym z duzym prawdopodobiefnstwem potencjat
do oszczednosci jest tu wyzszy. Nie sposéb jednak oszacowacd tego nie posiadajgc petnych danych
z audytu MPK, zwtaszcza biorgc pod uwage obecng, tymczasowg organizacje ruchu.

Ostateczne stawki, ktére zastosowano to:

Autobus klasy midi (8m): 5,26 zt

Autobus jednocztonowy (12m): 7,35 zt

Autobus przegubowy (18m): 8,8 zt

Pojedynczy tramwaj 805N: 5,83 zt

Wagony GT i pokrewne: 7,14 zt

Sktad 2*805N: 9,71 zt

Wagon wielocztonowy, niskopodtogowy (28-32m): 10,69 zt

Stawke za wagon wielocztonowy, niskopodtogowy w ramach £TR pozostawiono na nieskorygowanym
poziomie: 22,07zt

Czas obowigzkowych przerw kierowcédw na petlach wynosi¢ musi ok. 10% tacznego czasu pracy.
Obecnie w przypadku MPK jest to przewaznie ok. 20%, cho¢ wystepuja réznice pomiedzy liniami.
Nalezy przypuszczaé, ze gtéwnym zrédtem wydtuzenia czaséw postojow jest pozostawienie pola
do skorygowania ewentualnych opdznien. Poniewaz jednym z zatozen projektu jest rezygnacja
z obstugi autobusami najbardziej narazonych na kongestie odcinkdw oraz uptynnienie ruchu
tramwajowego mozna zaktada¢, ze sredni wymiar czasu poswieconego na przerwy w pracy bedzie
mozna obnizyé do 15% bez szkody dla jako$ci wykonania przewozéw oraz jakosci pracy personelu.
Pozostawiona rdznica pomiedzy czasem postojéw wymaganych ustawg a zaktadanym stuzy¢ bedzie
m. in. przygotowaniu rozktadéw réwnoodstepowych i ich koordynacji. Z tego powodu wartosci
dla poszczegdlnych linii mogg znaczgco odbiegad od sredniej. Dodatkowo, dla lepszego wykorzystania
posiadanego potencjatu, nalezy w niektérych przypadkach wprowadzi¢ obstuge w ramach brygad
wieloliniowych oraz stuzby wieloliniowej. Zrezygnowaé nalezy natomiast z brygad positkowych, ktére
generujg niepotrzebne koszty po stronie przewoznika i zmniejszajg pule dostepnego taboru.

Opisane w powyzszym akapicie zmiany pozwolityby na dalsze zmniejszenie o przynajmniej 6% kosztow
pracy i gotowosci taboru przypadajgcych na 1 wozokm (co przetozy¢ sie powinno na zmniejszenie
stawek za 1 wozokm o nie mniej niz 2,4%). Jest to dodatkowy potencjat, ktérego nie uwzgledniono
w kalkulacji. Nalezy z niego skorzystaé mozliwie szybko. Sugeruje sie wprowadzi¢ zmiany od 2017 roku,
po ustabilizowaniu sie czaséw przejazdu i osiggnieciu nalezytej ptynnosci ruchu.

Zyski

Proponowany uktad potgczen przyniesie skokowy wzrost jakosci potgczen. Poprawie ulegnie
dostepnosc sieci, radykalnie zwiekszy sie regularnosc i czestotliwosé kursowania na wiekszosci ciggdéw
komunikacyjnych. Diametralnie zmieni sie standard obstugi Srédmiescia, gdyz komunikacja miejska
bedzie tu kursowac¢ co kilka minut na wszystkich ciggach komunikacyjnych. Przywrdcony zostanie tez
standard obstugi najwiekszych osiedli w systemie interwatowym co 2-5 minut. taczny czas podrézy,
liczony wraz z dojsciami, oczekiwaniem na pojazd i przesiadkami ulegnie radykalnemu skréceniu
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i pozwoli w wielu przypadkach na zapewnienie konkurencyjnosci komunikacji zbiorowej wzgledem
samochodu.

Za skokowa poprawg jakosci potaczen podaza¢ bedzie stopniowy wzrost liczby pasazeréw
korzystajacych z potgczen. Najwiekszy potencjat wzrostowy dostrzegamy w trzech segmentach:
wewnetrznych podrdzy po centrum todzi, podrdzy z najwiekszych osiedli do centrum miasta i podrézy
z osiedli do lokalnych centréw ustugowych. Potencjat wzrostowy w segmencie podrézy w obrebie
centrum wynika z wprowadzenia bardzo wysokich standardéw pod wzgledem gestosci i regularnosci
kursowania. Obecnie wiele odcinkéw, ze wzgledu na predkosc¢ ruchu i czas oczekiwania na przystanku,
mozna szybciej pokonac¢ piechotg niz komunikacjg zbiorowg. Wzrost podrdézy w relacjach centrum —
osiedle bedzie nastepstwem zakornczenia inwestycji infrastrukturalnych, poprawy warunkdéw
przesiadek (utatwiajgcych podrézowanie w kierunkach innych niz bezposrednie) i rytmicznosci
kursowania w najwyzszym standardzie (obstuga tras tramwajowych w wiekszosci przypadkdw co 2-3
minuty). Liczba podrdéznych korzystajgcych z komunikacji zbiorowej w drodze do centrow lokalnych
powinna by¢ natomiast nastepstwem lepszej penetracji struktur osiedli przez transport publiczny.
Wielu potaczen, jakie proponuje sie uruchomic, obecnie w ogéle nie ma (lub czas podrdzy przekracza
czas dojscia piechotg). Warto podkresli¢, ze w pierwszych dwdch segmentach potencjat zmiany jest
bardzo wysoki. Jak twierdza autorzy Planu Transportowego ,71,5 % mieszkaricow miasta
wjezdzajgcych w obszar strefy ptatnego parkowania odbywa swojg podréz samochodem (dla catego
miasta udziat podrézy wtasnym samochodem wynosi tylko 34,7 %)”. Wielu sposréd tych mieszkaricéw
mogtoby wybrac inny srodek transportu, gdyby zaspokajat on ich potrzeby.

Teza o mozliwym do osiggniecia wzrosScie liczby pasazeréw transportu zbiorowego przy wyraznej
poprawie jakosci potgczen znajduje potwierdzenie w badaniach zawartych w Planie Transportowym.
Jedynie po kilkanascie procent respondentéw jako powdd korzystania z samochodu podaje ,,prestiz”
czy ,charakter pracy”, a wiec odpowiedzi raczej wykluczajgce zmiane srodka transportu. Az 82%
respondentéw jako przyczyne korzystania zsamochodu deklaruje wygode, zas 58% - szybkos¢. Ponadto
14% wskazato jako odpowiedZ ,nieodpowiednig oferte komunikacji zbiorowej”. Wszystkie te
parametry ulegng znaczgcej poprawie przy wprowadzeniu w zycie wariantu spotecznego, a wiec moga
stymulowac zmiane srodka transportu z samochodu na transport zbiorowy. Potencjatu wzrostu nie da
sie w tatwy sposéb oszacowal zwtaszcza nie posiadajagc danych statystycznych powigzanych
ze szczegotowymi lokalizacjami geograficznymi (opierajac sie jedynie na badaniach zagregowanych
do poziomu catego miasta), ale niewatpliwie takowy istnieje. Wzrost liczby pasazerdow i idacy za nim
wzrost liczby sprzedanych biletéw umozliwiatby stopniowe zmniejszanie odsetka doptaty z budzetu
do funkcjonowania transportu zbiorowego. Cze$¢ dodatkowych wptywdéw nalezy tez przeznaczy¢
na stopniowy rozwdj i udoskonalanie sieci. W zakresie potrzeb wymienié¢ nalezy petniejszg obstuge
relacji lokalnych i wewnetrznego transportu na osiedlach, a przede wszystkim adaptowanie do potrzeb
obstugi miasta systemu tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej wraz z systemem potgczen uzupetniajgcych.

15



Rozwigzania tymczasowe
Ze wzgledu na stan infrastruktury do kalkulacji na rok 2016 przyjeto nastepujace zmiany wzgledem
systemu docelowego:

1.

Ze wzgledu na brak mozliwosci skretu tramwaju z ul. Srebrzynskiej w al. Wtdkniarzy linia 7
kursuje w skréconej relacji do petli Koziny.

W zwigzku z powyzszym dla zachowania potencjatu obstugi w relacji Teofildéw — Centrum dla
linii 96 przyjeto wykorzystanie taboru przegubowego.

Ze wzgledu na zwigzany z powyzszym rozwigzaniem wzrost podazy obstugi na os. Teofiléw linia
5 zostata skrdcona do petli Zabieniec, gdzie komunikowana jest z linig 96.

Ze wzgledu na niewtasciwy profil jezdni na skrzyzowaniu ulic Okulickiego i Zgierskiej czasowo
skrdcono trase autobusu linii 33 do petli 11 Listopada (relacja 11 Listopada — Przedwio$nie)
Do momentu zapewnienia mozliwosci ptynnego skretu z ul. Elektronowej w ul. Obywatelska
(w relacji N-E) proponuje sie kierowac autobusy 69 w kierunku dw. £é6dz Widzew obecng trasg
(tj. p. Waltera-Janke i Obywatelskg). Dla tej zmiany nie skorygowano dtugosci trasy.

Do czasu przebudowy skrzyzowania ulic Bednarskiej i Unickiej linia 95 kursuje ulicami
Rzgowskg, Bednarska.

Dla komunikacji podmiejskiej tramwajowej oraz autobusowej do Aleksandrowa i Rzgowa
zaproponowano znaczgcg zmiane formuty potaczen. W niektérych przypadkach w kalkulacji
uwzgledniono zauwazalne zwiekszenie liczby wykonywanych kurséw. W zaleznosci od decyzji
gmin — partneréw porozumien miedzygminnych nalezy albo obnizy¢ kalkulacje o koszt
dodatkowych kursdéw, albo uwzgledni¢ m. in. dodatkowe wptywy z doptat ze strony gmin.

W przypadku niemoznosci kursowania nawet taboru klasy midi po ul. Nowy Jézeféow nalezy
zatozy¢ kursowanie po ul. Maratoniskiej do czasu remontu nawierzchni. Nalezy jednak
rozpatrze¢ dostepne rozwigzania, takze tymczasowe, mogace zapewnié przejezdnos$¢ ulicy.
Zwracamy uwage, ze na problemowym odcinku zlokalizowany jest m. in. zaktad produkcyjny
znajdujacy sie w £SSE deklarujgcy w roku 2016 zatrudnienie na poziomie 200 pracownikéw.

Szacunek kosztow. Utrzymanie rygoru kosztow
Ramy finansowe kalkulacji opierajg sie na nastepujgcych wytycznych:

1.

NowuhkwnN

Godziny szczytu to godziny: 6.30-10.00 i 14.00 — 18.30 w dni robocze
Godziny miedzyszczytu to godziny 10.00 — 14.00 w dni robocze

Godziny poranne/wieczorne to godziny od 4.30 do 6.30 i od 18.30 do 22.30
W soboty komunikacja dzienna kursuje w godzinach 5.30 —22.30

W niedziele komunikacja dzienna kursuje w godzinach 6.30 - 22.30

Nie zaktada sie dublowania funkcjonowania komunikacji dziennej i nocnej
W kalkulacji przyjeto 250 dni roboczych i 115 dni wolnych od pracy

Dodatkowe oszczednosci udato sie uzyskac dzieki zatozeniu przechodzenia taboru o nizszej pojemnosci
z obsady brygad szczytowych na inne linie w porach miedzyszczytu, wieczorami i w weekendy, kiedy
zapotrzebowanie na przewozy jest nizsze. Rozwigzanie stosowano w ograniczonym zakresie,
zachowujac realia dostepnosci taboru. Ponadto przyjeto mozliwos$¢ kierowania taboru klasy GT/MC

takze na tramwajowe linie miejskie (zwtaszcza na linie bedace skréconymi wariantami linii
podmiejskich). Liczba posiadanego przez przewoznika taboru tej klasy jest wystarczajgca do obstugi
potaczen (wymagane jest 36 pojazdow) pod warunkiem zachowania nalezytego stopnia gotowosci
taboru. Istnieje techniczna mozliwos¢ obstugi potgczen podmiejskich taborem 805N jednakze
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uwazamy, ze powinno sie to odbywac na wytgczny koszt przewoznika, co motywowac go bedzie
do dbatosci o tabor i do dalszego pozyskiwania dobrej jakosci taboru uzywanego.

Liczba taboru klasy midi wymagana do obstugi wszystkich potgczen, na ktérych jest to niezbedne ze
wzgleddw technicznych to 30-31 pojazddéw. Petna obstuga wszystkich zaplanowanych brygad taborem
klasy midi moze by¢ utrudniona. Zadaniem przewoznika jest wiec nie tylko mozliwie szybkie
uzupetnienie floty, ale, w przypadku brakéw taborowych, podjecie decyzji o wyborze sposobu realizacji
tych potaczen albo taborem o wyzszej pojemnosci, albo taborem wynajetym.

W kalkulacji nie uwzgledniono obstugi linii przez przedsiebiorstwo KORO. Sugeruje sie powierzenie mu
obstugi dowolnej linii lub dowolnych brygad wybranych linii tak, aby zachowa¢ rozmiar i wartos¢
realizowanych obecnie przewozéw.

Dla linii 51 oraz 94 (tj. obecna zgierska linia 6) kalkulacje uwzgledniono jedynie do granic
administracyjnych todzi tj. w zakresie, w jakim objete sg one systemem taryfowym Lokalnego
Transportu Zbiorowego w todzi.

taczny koszt funkcjonowania systemu w zaproponowanym ksztatcie to 387 698 406 zt, a wiec
nieznacznie ponizej kosztdw rekomendowanego wariantu |. Szczegétowe wyliczenia dotyczgce
kosztéw uruchomienia poszczegdlnych linii umieszczono w osobnym zatgczniku.
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=
—
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Podsumowanie

Zaproponowany uktad obstugi todzi transportem zbiorowym ma na celu zwiekszenie mobilnosci
todzianek i todzian. Zaktada on, zgodnie z obowigzujgcg ,Politykg Transportowg”, wzrost
wykorzystywania transportu zbiorowego do obstugi todzi i cheé dziatania miasta na rzecz osiggniecia
tego wzrostu. Nalezy podkresli¢, ze, przy tym samym poziomie kosztéw co rekomendowany wariant |,
niesie on skokowa poprawe jakosci i atrakcyjnosci transportu zbiorowego dla uzytkownikow.
Zdecydowanie skracajg sie czasy przesiadek i oczekiwania na pojazd na przystankach. Na waznych
ciggach komunikacyjnych osiggana jest czestotliwosé typowa dla systemdédw metra. Na niemal kazdej
ulicy centrum todzi czas maksymalnego oczekiwania wynosi¢ bedzie 2-5 minut, co w fundamentalny
sposéb zmieni atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego w przewozach na niewielkie odlegtosci.

Wdrozenie uktadu wymagac bedzie drobnych zmian infrastrukturalnych, umiarkowanych inwestycji
taborowych i powaznych zmian w kulturze organizacyjnej zaréwno przewoznika, jak i organizatora
transportu. Aby miasto byto w stanie utrzymac ten system w dobrej kondycji konieczna jest
optymalizacja wykorzystania taboru (wyzsza gotowos¢ techniczna taboru, rezygnacja z tzw. ,brygad
positkowych'”) oraz petne wykorzystanie zasobéw pracy zatrudnianego personelu. Niezbedne jest
takze skrécenie czasu przejazdu pojazddéw (zwtaszcza tramwajow), co nie tylko bedzie atrakcyjniejsze
dla pasazerow, ale tez umozliwi obnizenie kosztéw obstugi po stronie przewoznika. W 2001 roku, mimo
braku systemu sterowania ruchem wszystkie linie tramwajowe kursowaty szybciej niz w przededniu
rozpoczecia remontu trasy WZ. Czas przejazdu ulegt wydtuzeniu nawet w przypadku linii kursujgcych
po wydzielonych torowiskach z wyremontowanymi torami.

Szybki, komfortowy i wydajny transport zbiorowy jest dla mieszkancéw Europy jednym
z podstawowych wyznacznikdw wysokiej jakosci zycia. Od lat 90. XX wieku w wiekszosci miast Unii
Europejskiej odchodzi sie od uzytkowania prywatnych samochodéw w obstudze miast na rzecz
transportu zbiorowego i niezmotoryzowanego. Miasta, w ktdrych nie mozna swobodnie i szybko
podrézowac transportem publicznym utozsamiane sg czesto z miastami upadtymi, ktére nie potrafig
odnalezé swojej drogi w realiach XXI wieku. Sprawny transport zbiorowy zajmuje kluczowe pozycje
W unijnych strategiach rozwoju transportu. Wierzymy, ze tdédZ jest w stanie zaczgé rownac
do europejskich standardow i zawrdci¢ z drogi dekompozycji systemu transportu publicznego.

Cztonkowie i wolontariusze stowarzyszenia

tédzka Inicjatywa na Rzecz Przyjaznego Transportu

! dodatkowy pojazd, ktéry wyjezdza z zajezdni tylko na czas przerw positkowych dla prowadzacych; tymczasem
przerwy mozna urzadza¢ w pomieszczeniach socjalnych, zas pojazdy mogg pozostawac w ciggtym ruchu
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Zestawienia
Wykaz tras wraz z parametrami

Zatacznik nr 1

Schemat sieci transportowej

Zatacznik nr 2

Kalkulacja kosztow obstugi

Zatacznik nr 3

Odcinki ulic na ktérych wyeliminowane zostaje dublowanie linii tramwajowych i autobusowych:

1.

©wNO U W

Trasa WZ: dla linii tranzytowych od dworca tédz Kaliska do Janowa, a definitywnie odcinki od
Wtdkniarzy do Zeromskiego i od Sienkiewicza do Sarnie;j.

ul. Pabianicka: dla linii tranzytowych od Rudzkiej do al. Jana Pawta Il, definitywnie — odcinkami
od Starorudzkiej do 3 Maja i od Pradzynskiego do Jana Pawta

ul. Rzgowska: od Broniewskiego do pl. Niepodlegtosci

ul. Kilinskiego: od Broniewskiego do Dgbrowskiego

ul. Dgbrowskiego: od Kilinskiego do Rzgowskiej

ul. Zgierska: od Dolnej do Kniaziewicza

ul. Aleksandrowska: od Bielicowej do Rydzowej

ul. Warszawska: od Skrzydlatej do Wycieczkowej

ul. Przybyszewskiego: od Niciarnianej do Tatrzanskiej

10. al. Smigtego-Rydza — ul. Kopcinskiego od Milionowej do Nawrot
11. al. Politechniki: od Wréblewskiego do Obywatelskiej
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Odcinki ulic na ktérych zaproponowano uruchomienie komunikacji zbiorowej, dzis nieobstugiwane:
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22.

23.
24.
25.
26.

Lodowa i Widzewska od Przybyszewskiego do Pitsudskiego (Widzew Wschdd)
Mierzejowa, Konna, Farna od Pabianickiej do Rudzkiej (Ruda — Wyscigi)

Nowy Jozeféw od Golfowej do Sanitariuszek (Nowy Jozeféw)

Czapli, Mréwcza i Jaskétcza od tagiewnickiej do tagiewnickiej (Mate tagiewniki)
Bielicowa i tanowa od Aleksandrowskiej do Traktorowej (Teofiléw A)

Grabieniec i Lniana od Traktorowej do Rydzowej (Teofiléw B i C)

Organizacji W. i N. od Obroncéw Westerplatte do Rynku Batuckiego (Os. W. Bytomskiej)
Franciszkanska od Wojska Polskiego do Inflanckiej (Os. Czarnieckiego)

Inflancka od Strykowskiej do Zagajnikowej (Dw. tédz Marysin)

. Matejki od Narutowicza do Pomorskiej (kampus Ut, w tym biblioteka uniwersytecka)
. Tamka od Pomorskiej do Telefonicznej (kompleks sportowy Ut)

. Wschodnia od Narutowicza do Pomorskiej (Srédmieécie)

. Wodna i Nowotargowa od Nawrot do Narutowicza (Nowe Centrum)

. Nowoweglowa od Kopcinskiego do dw. £tddz Fabryczna (Nowe Centrum)

. Gdanska od Kopernika do Mickiewicza (Stare Polesie)

. Bednarska, Unicka i Tuszyriska od Pabianickiej do Paderewskiego (os. Piastow)

. Wolczariska od Radwariskiej do Mickiewicza (Srédmiescie)

. Frycza-Modrzewskiego i Karpacka od Pryncypalnej do Paderewskiego (Kurak)

. Sw. Wojciecha i Sternfelda od ul. bez nazwy do Kurczaki (Kurczaki, Komorniki)

. ul. Slgska od Rzgowskiej do Kruczkowskiego (Chojny)

. Wréblewskiego, Proletariacka, Wotowa, Inzynierska od Jana Pawtfa Il do Rembielifskiego

(Politechniczna)

Pankiewicza od Wojska Polskiego do Palki i Sporna od Zrédtowej do Pankiewicza (szpital im.
Konopnickiej)

Zrédtowa od Pétnocnej do Smugowej (Park Helenéw)

Pétnocna od Sterlinga do Franciszkanskiej (Park Helendw)

Stalowa od Inflanckiej do Warszawskiej (Marysin-Rogi)

Sowinskiego od Zgierskiej do tagiewnickiej (Julianow)
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Odcinki ulic wytaczone z obstugi:

1.

Maratoriska od Golfowe]j do Sanitariuszek (przeniesienie linii z ulicy o peryferyjnym przebiegu
do osi osiedla, obstuga fabryki czekolady)

tagiewnicka od Czapli do Jaskotczej (przeniesienie linii z ulicy idacej skrajem Lasu
tagiewnickiego do osi osiedla)

Waltera-Janke i Obywatelska od Nowe sady do Elektronowej (zmiana techniczna - brak
przystankdéw na wytgczonym odcinku)

Starorudzka, Ekonomiczna i Graniczna od Demokratycznej do Przestrzennej (uproszczenie
przebiegu, zwiekszenie czestotliwosci kursowania na pozostatych ciggach)

Skrzywana od Wolczanskiej do Politechniki (zmiana techniczna - brak przystankéw na
wytgczonym odcinku)

Wiébkniarzy od sw. Teresy do Pojezierskiej (zmiana techniczna - brak przystankéw na
wytgczonym odcinku)

Kolumny od Rzgowskiej do Bieszczadzkiej (wykonywane sg pojedyncze kursy - uproszczenie
przebiegu, zwiekszenie czestotliwosci kursowania na pozostatych ciggach)

Wetniana i Kotoniarska od petli Mtynek do Tomaszowskiej (wykonywane sg pojedyncze kursy
- watpliwa potrzeba obstugi; do ew. przywrécenia w uzasadnionym przypadku)

Frezjowa i Transmisyjna od Pomorskiej i Rokicinskiej (wykonywane sg pojedyncze kursy -
watpliwa potrzeba obstugi; do ew. przywrdcenia w uzasadnionym przypadku)
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