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Streszczenie. Problemy instytucjonalizacji Obszaréw Metropolitalnych,
utrudniaja efektywne zarzadzanie nimi w wielu kwestiach, w tym na
plaszczyznie organizacji transportu zbiorowego.  Poruszane w  pra-
cy zagadnienia, o charakterze geograficznym, maja na celu diagnoze
wplywu dzialalnosci Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacji w Lodzi
(MPK) (gléwnego wykonawcy w zakresie organizacji transportu publicz-
nego przez Prezydenta Lodzi) na ksztaltowanie si¢ L6dzkiego Obszaru
Metropolitalnego (EBOM). W celu uzyskania diagnozy konieczne jest
przeanalizowanie przestrzennego i demograficznego zasiegu oddzialy-
wania MPK L6dZ (w oparciu o zagadnienie dostepnosci mieszkaficoéw
do przystankéw). Dodatkowo przeanalizowano efektywnos¢ w oparciu
o czestotliwos¢ i czas przejazdu. Badanie oparto o metodologie umozli-
wiajaca maksymalny, zdaniem autoréw, stopieni obiektywizmu przy tego
typu badaniu. Trudno$¢ wyboru sposobu, w jakim powinno badac si¢ za-
sieg przestrzenny oddzialywania przystanku, wynika z charakteru sieci
osadniczej EOM. Stad tez, wyniki analiz oparto o 3 sposoby delimitacji
granic zasiegu ekwidystanty wykreslajacej przestrzed, ktéra moze by¢
ujeta jako zasieg oddzialywania przystanku, skad realizowane sa polacze-
nia MPK. Przeprowadzone badania maja na celu lepsze rozpoznanie pro-
blematyki i wskazanie potrzeb ich kontynuagji. Lepsze zrozumienie tych
zjawisk zwigkszy potencjal aplikacyjny podobnych badai. W $wietle
konfrontacji przeprowadzonych badan z analizami dotyczacymi spdjnosci
LOM, sie¢ polaczeni realizowanych przez MPK nalezy uznal za slaba
i wymagajaca bardzo daleko idacych usprawniefi. Wiekszo$¢ gmin sasia-
dujacych z Lodzia ma z nia do$¢ dobre polaczenia. Sytuacja ta pogarsza
sie jednak w miare oddalania od miasta, gdzie wciaz znaczna cze$¢ miesz-
kaicow nie ma dostepu do mozliwosci bezposredniego przemieszczania
sie za pomocg zintegrowanego systemu komunikacyjnego. Wyniki ba-
dai umozliwiaja wysnucie tezy, iz MPK, jako realizator zadai Zarzadu
Drég i Transportu w Lodzi w zakresie organizacji lokalnego transportu,
w tym momencie nie stanowi znaczgcej roli w ksztaltowaniu sie Obszaru
Metropolitalnego.

Stowa kluczowe: L£5dzki Obszar Metropolitalny, transport zbiorowy, do-
stepnos¢ transportowa

Wprowadzenie

Dostepnos¢ transportowa jest jednym z najwazniejszych
przedmiotéw badan geografii transportu. Analizy dostep-
nosci pozwalaja nie tylko na tworzenie diagnoz dotyczacych
ruchu ludnosci i towaréw, ale przede wszystkim przyczy-
niajg si¢c do prowadzenia odpowiedniej polityki transporto-
wej, co odzwierciedla niezwykle wazny wymiar aplikacyjny
tego rodzaju badan {1}].
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Dotychczas nie stworzono zapewne jednej uniwersalne;j
i obowigzujacej wszystkich badaczy definicji dostepnosci
transportowej. P Gould [2] podkresla, ze wyrazenie do-
stepnos$¢ jest jednym z powszechnie stosowanych, nato-
miast nikt nie potrafi ostatecznie podac jej definicji ani do-
kona¢ jej pomiaru. Najcze$ciej bodajze przytaczang defini-
¢ja jest ta autorstwa W.G Hansena {3}, ktéry utozsamia
dostepnos¢ z potencjalem dla mozliwosci zajscia interakcji.
Jednak niezaleznie od sposobu definiowania, dostepno$é
zwigzana jest z celowym przemieszczaniem oséb i fadun-
kéw z miejsc zrodlowych do miejsc przeznaczenia, a wiec
z osiaganiem okreslonych przestrzeni, obszaréw lub miejsc
[4}. Ponadto wedlug Komornickiego i in. {5} nalezy roz-
rézni¢ pojecia przewozéw od dostepnosci, poniewaz do-
stepno$¢ w znacznym stopniu warunkuje wielko$¢ potokéw
ruchu, jest ,czynnikiem sprawczym podrézy, a nie ich re-
zultatem”.

Poziom dostepnos$ci nabiera specjalnego znaczenia, kie-
dy przestrzennie dotyczy obszaru tak szczegélnego jak ob-
szar metropolitalny. Z racji intensywno$ci powiazan i daze-
nia do spéjnosci pomiedzy rdzeniem obszaru a jego zaple-
czem, konieczny jest efektywnie funkcjonujacy system
transportu zbiorowego [6}. Dlatego tez badanie dotyczylo
funkcjonowania tego rodzaju powiazan na przykladzie
gléwnego przewoznika w Lédzkim Obszarze Metro-
politalnym—MiejskiegoPrzedsiebiorstwaKomunikacyjnego
w Lodzil. Analizie zastaly poddane relacje na styku £6dz
a gmina o$cienna, jak réwniez jednostki osadnicze w tejze
gminie. Relacje metropolia—zaplecze sa réwniez podkresla-
ne w modelach teoretycznych (m.in. Perroux’a i Hirsch-
mana), ktére wyjasniaja sposoby rozprzestrzeniania si¢ im-
pulséw rozwojowych z duzego miasta na jego peryferia.

Zakres przestrzenny badania obejmuje Lédzki Obszar
Metropolitalny w ujeciu z 2002 roku, obejmujacy poza
Lodzia jeszcze 4 powiaty z nia sasiadujace: zgierski, t6dzki
wschodni, pabianicki oraz powiat brzezinski. W tych gra-
nicach jest on najczesciej przedstawiany m.in. przez

! MPK L6dz dysponuje najbardziej rozbudowanym taborem oraz najwieksza liczba
i czestotliwoscia polaczen sposréd wszystkich firm $wiadczacych ustugi przewozo-
we w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym.
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Jakubczyk—Gryszkiewicz z zespolem [7], Jewtuchowicza
i Wojcika [81, Marszala i Pielesiak {9}, Paturalska—Nowak
[10}1, Pielesiak {6}, Suliborskiego i Przygodzkiego [11}].
W 2010 roku dokonano aktualizacji granic LOM, do kté-
rego wlaczono gminy Lask i Zdusiska Wola, jednak w po-
nizszym badaniu pozostano przy najbardziej ugruntowane;
delimitacji. Analizie poddanych zostalo 28 gmin o tacznej
powierzchni 2499 km?2 i zamieszkanych przez niespelna
1 milion 110 tysiecy oséb {12}. Badania zostaly przeprowa-
dzone w listopadzie 2012 roku.

Poza wczesniejszym uzasadnieniem wyboru MPK L6dz
jako gléwnego przewoznika LOM w postaci najliczniejsze-
go taboru i najbardziej rozbudowanej sieci polaczen, istnie-
ja rowniez inne argumenty przemawiajace za przodujaca
rolg tego przewoznika. Poza Swiadczonymi przez spotke
ushugami na podstawie umowy podpisanej z gming £6dz2
o $wiadczenie ustug publicznych w ramach organizacji lo-
kalnego transportu zbiorowego, MPK Lédz wykracza ze
swoja dziatalnoscig poza teren Lodzi. W oparciu 0 umowy
miedzygminne realizuje polaczenia na zewnatrz granic ad-
ministracyjnych Lodzi. Polaczenia te sg Swiadczone w wiek-
szo$ci na gléwnych kierunkach: obszar metropolitalny —
L6dz. Lacznie MPK L6dz utrzymuje 184 przystanki3 poza
granicami administracyjnymi Lodzi na potrzeby dziatalno-
$ci 28 linii (w tym 5 tramwajowych i 23 autobusowych)
[13]. Laczna dlugo$¢ linii poza miastem wynosi okolo 136
kilometréw (z czego tramwajowe ok. 40 km, autobusowe
ok. 96 km) (rys. 1).

Organizacja transportu zbiorowego w Lodzkim
Obszarze Metropolitalnym nie odbiega od typowej dla re-
gionéw zurbanizowanych. Kierunki i czestotliwos¢ przejaz-
déw sa zdecydowanie wyzsze niz na pozostalym obszarze
wojewOdztwa t6dzkiego. Przewozy pasazerskie sa realizo-
wane przez spotki PKS, prywatnych przewoznikéw typu
bus, gminne spétki przewozowe (typu MPK), PKP
Przewozy Regionalne oraz PKP InterCity. W wojewddz-
twie 16dzkim swoja siedzibe ma 13 spélek PKS, wyodreb-
nionych z pafstwowych przedsiebiorstw funkcjonujacych
do poczatku lat 90. Wickszos¢ z nich to firmy prywatne,
gléwnie sp6tki pracownicze. Podmioty te maja swoje sie-
dziby w najwiekszych miastach regionu. Wiekszo$¢ z prze-
woznikéw obstuguje polaczenia o charakterze lokalnym,
gléwnie w granicach jednego powiatu, a w mniejszym
stopniu polaczenia o charakterze regionalnym {14}].

Druga grupa przewoznikéw sg prywatne firmy oferuja-
ce przewozy pojazdami typu bus. Sa to gléwnie przedsie-
biorstwa o zasiegu lokalnym, najczesciej obstugujace naj-
wyzej jedna lub dwie trasy, posiadajace do kilkunastu po-
jazdéw. Lacznie na terenie wojewddztwa todzkiego funk-

Przewoznik pelni role operacyjna. Gléwne kompetencje w zakresie organizacji
lokalnego (gminnego) transportu publicznego naleza do gminy {15}. W przypad-
ku Lodzi kompetengje te spelnia Zarzadu Drdg i Transportu pelniacy te funkcje
w imieniu Prezydenta Miasta Lodzi.

W badaniu przyjeto, ze para przystankéw (w przeciwnych kierunkach) ujmowana
jest jako jeden przystanek, poniewaz znacznie upraszcza to analize a nie wplywa
na badany zasi¢g przestrzenny ani efektywnos¢ funkcjonowania. W rzeczywistosci
przystankéw jest wiec 368.

N Sie¢ potaczern MPK

w L6dzkim Obszarze Metropolitainym
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Rys. 1. Sie¢ potaczen MPK t6dz w todzkim Obszarze Metropolitalnym
Irédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MPK todz

cjonuje okolo 80 przewoznikéw tego rodzaju. Mniejsze
znaczenie w organizacji transportu zbiorowego maja miej-
skie (gminne) spétki komunikacyjne realizujace przede
wszystkim polaczenia o charakterze lokalnym, w ramach
danej jednostki terytorialnej najnizszego szczebla. Sposréd
17 przewoznikéw komunalnych w regionie 16dzkim, tylko
kilku oferuje relacje na trasach wykraczajacych poza teren
danej gminy. Najbardziej rozbudowana oferte ma Miejskie
Przedsicbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi (polaczenia
tramwajowe i autobusowe), obslugujace przewozy w obre-
bie LOM. Sposrdd okoto 50 linii autobusowych tego prze-
woznika, 10 ma przystanki kraficowe poza granicami
Lodzi, gléwnie na terenie gmin bezposrednio sasiadujacych
z miastem. MPK £6dzZ oferuje zaréwno dzienne, a w czesci
przypadkéw takze polaczenia nocne (np. do Aleksandrowa
Lédzkiego czy Andrespola).

Uzupelnieniem systemu transportu zbiorowego w re-
gionie 16dzkim sa przewozy kolejowe. Ich znaczenie i zasieg
przestrzenny jest zdecydowanie nizszy, zdeterminowany
przebiegiem linii kolejowych. Tylko przez kilkanascie gmin
omawianego obszaru przebiegaja linie kolejowe, dodatko-
wo zdarza sie, ze ich trasowanie nie nawigzuje do wspodlcze-
snego uktadu osadniczego. Pomimo, ze w regionie 16dzkim
sie¢ infrastruktury technicznej — drég kolowych charakte-
ryzuje sic odpowiednim zréznicowaniem pod wzgledem
uktadu geometrycznego, gestosci i dostepnosci weztdw, ka-
tegorii funkcjonalnych, a takze sposobu, w jaki poszczegdl-
ne drogi sa powigzane ze soba, siecia osadnicza oraz z przy-
leglym obszarem to nie spelnia ona swojej roli w sposéb
zadawalajacy {16}. Zaréwno w Swietle wynikéw Gene-
ralnego Pomiaru Ruchu z 2010, jak i badan dotyczacych
rzeczywistego czasu dojazdu do Lodzi prowadzonych przez
Katedre Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przes-
trzennej’ Uniwersytetu Lodzkiego uwidacznia sie, ze spel-
niala ona swoja role w sposéb niezadowalajacy — drogi ce-
chuja sie przepustowoscig, ktéra nie odpowiada potokom

4 Pomiar czasu dojazdu byl prowadzony od zewnetrznych granic gmin osciennych
LOM, do tzw. wewnetrznej obwodnicy miasta, ktéra wyznacza zasieg przestrzenny
szeroko rozumianego $rédmiescia Lodzi (Bartosiewicz, Pielesiak 2012).

2]
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ruchu generowanym szczegdlnie w godzinach szczytu ko-
munikacyjnego. Jednym z rozwiazaf tego problemu jest
efektywnie funkcjonujaca komunikacja zbiorowa stanowia-
ca realng konkurencje dla transportu indywidualnego.

Metodologia

Przedstawione opracowanie koncentruje sic na dwoch kwe-
stiach. Pierwsza z nich skupia si¢ na dostepnosci transportu
zbiorowego w kwestii dotarcia do przystankéw, czyli ,,de fac-
to” zasiegiem oddzialywania transportu publicznego realizo-
wanego na obszarze Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego
(LOM) przez Miejskie Przedsighiorstwo Komunikacji
w Lodzi (MPK) badania na plaszczyznie przestrzennej i de-
mograficznej. Druga z kolei zaklada efektywnos¢ polaczeni
MPK na badanym obszarze przedstawiona w oparciu o czas
przejazdu oraz czestotliwosé ruchu taboru badanego prze-
woznika z LOM w kierunku jego rdzenia — Lodzi.

W Polsce zwyczajowo przyjmuje si¢, ze strefa oddzialy-
wania przystankéw transportu publicznego obejmuje ob-
szar o promieniu od 500 metréw do 1 kilometra. Oznacza
to, ze mieszkaficy mogg dotrze¢ do przystanku idac pieszo
w czasie od 6 do 12 minut przy zalozeniu, ze Srednia pred-
kos¢ ich przemieszczania wynosi 5 km/h {17]1. Oczywiscie,
taki model nie odzwierciedla mozliwosci generowania przez
przystanek popytu na ustugi komunikacji zbiorowej nawet,
jesli ta bylaby realizowana we wszystkich mozliwych kie-
runkach i przy maksymalnej czestotliwosci. Wynika to
z faktu, iz kazdy z mieszkanicéw moze mie¢ inng odleglos¢
graniczna, wraz z ktéra rezygnuje ze skorzystania z przy-
stanku. Dodatkowo, dla hipotetycznego uzytkownika ko-
munikacji zbiorowej liczg si¢ obok odleglosci takze mozliwe
udogodnienia, ulatwiajace dotarcie na przystanek badz ba-
riery utrudniajace jego osiggniecie. Sita oddzialywania tych
czynnikéw jest inna dla kazdego mieszkanca i jest silnie zde-
terminowana cechami indywidualnymi kazdego z uzytkow-
nikéw, takimi jak ich wiek, stan zdrowia, pte¢, {18} miejsce
zamieszkania etc. Biorac to pod uwage, nalezy stwierdzié, iz
okreslenie dostepnos$ci przystankéw jest niezwykle trudne
i sila rzeczy nalezy zastosowal pewne uogdlnienia, ktére po-
zwola na syntetyczne spojrzenie na to zagadnienie. W bada-
niach zastosowano trzy rézne odleglosci (ekwidystanty) po
to, by zaprezentowad to zjawisko w pelniejszym wymiarze.
Ekwidystanty 500 i 1000 metrowe umozliwiaja zobrazowa-
nie dostepnosci mieszkaficow LOM do transportu publicz-
nego realizowanego przez MPK w ujeciu badari nad dostep-
noscia komunikacyjna w polskich miastach. Ekwidystanta 2
kilometrowa zostala zastosowana z racji faktu, iz znaczng
cze$¢ LOM stanowia obszary wiejskie, na ktérych obserwuje
sie wyrazny deficyt ustug, ktdre moga by¢ realizowane jedy-
nie w Lodzi. Stad mieszkancy sg sklonni pokonaé¢ wickszg
odleglos¢ pieszo po to, by za posrednictwem MPK skorzy-
stac z egzogenicznych funkcji miasta centralnego. Dla wiej-
skich jednostek osadniczych, ktére czesto polozone sg z dala
od istotnych szlakéw komunikacyjnych oraz pozbawione sg
alternatywnych metod dotarcia do Lodzi przystanki MPK
pelnig swoistg funkcje lokalnego wezla komunikacyjnego
o duzej w lokalnej skali randze. W tym ujeciu przystanki
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MPK pelnig role lokalnych dworcéw — ,okien na $wiat”.
Wedlug Mazurka {191 uzycie srodkéw przewozowych, czyli
obiektywna koniecznos¢ ich uzycia w celu pokonania odle-
glosci mierzonej czasem traconym przez mieszkancéw na
komunikacje powstaje zwykle wtedy, kiedy odleglosci po-
drézy przekraczaja 2 kilometry. Oznacza to, ze dystanse
krétsze mieszkanicy sa w stanie pokonal pieszo, jesli nie
maja konkurencyjnych srodkéw transportu.

Zwazywszy, iz na badanym obszarze znajduja sie male
i $rednie miasta o nieregularnych siatkach ulic oraz obszary
wiejskie, na ktérych sie¢ osadnicza i komunikacyjna takze
przybiera mniejsze formy regularno$ci nizli ma to miejsce
w miastach amerykariskich czy australijskich wydaje sie, ze
wyznaczanie zasicgu oddzialywania przystanku w oparciu
o kratkowa siatke ulic zaproponowana przez Yigitcanlar'a
i in. {20} jest bezzasadne. Dlatego przyjeto wyznaczanie
zasiegu oddzialywania przystankéw w oparciu o metode
zastosowanaprzez Litamn’a{21}, czyliokreg o Srodkuw miej-
scu, w ktérym znajduje sie przystanek.

Polaczenia MPK w LOM realizowane sa za pomoca
dwéch  zasadniczych $rodkéw  transportu:
i tramwajow. Zasadniczo w literaturze napotyka sic meto-
dologiczne problemy zwiazane z odlegloscig graniczna dla
roznych typéw transportu. W Wielkiej Brytanii za maksy-
malny dystans dojscia do przystanku autobusowego w mie-
$cie przyjmuje sie ekwidystante 640 metréw, za$ do kolei
regionalnej badz metra 960 metréw [17]. Niemieccy urba-
nisci z kolei uznaja za maksymalna droge dojscia do przy-
stanku autobusowego odleglosé 300 metréw, tramwajowe-
g0 400 metréw zas do kolei regionalnych 500 metréw [22}.
Réznice w wyznaczaniu odleglosci granicznych wzgledem
srodka transportu wynikajg z kilku zasadniczych kwestii.
Wieksze odleglosci od przystanku tramwajowego wzgle-
dem autobusowego zmniejszaja naklady inwestycyjne po-
niesione na budowe nowych linii tramwajowych przy jed-
noczesnym zalozeniu, ze mieszkancy sa w stanie dalej dojs¢
do przystanku, jezeli beda mogli szybciej i bardziej komfor-
towo dotrze¢ do celu. W przypadku EOM nie uwidacznia
sic szczeg6lnie réznica pomiedzy $rednia predkoscia réz-
nych $rodkéw transportu (autobuséw i tramwajow).
Podobnie rzecz si¢ ma w zakresie komfortu — polaczenia
autobusowe realizowane sg przez stosunkowo nowe pojaz-
dy niskopodlogowe dajace konkurencyjny komfort jazdy
wzgledem polaczen przestarzalego taboru tramwajowego.
Dlatego tez, przy badaniu dostepnosci komunikacyjne;
w LOM uznaje sig, iz odleglos¢ graniczna do przystanku
autobusowego jest identyczna, jak do tramwajowego.

W zwiazku z powyzszym gléwne zalozenia metodolo-
giczne wyznaczania dostepnosci przystankéw MPK w ELOM
zakladaja Ze:

e pole zasicgu ma ksztalt okregu ze zlokalizowanym

srodku przystankiem,

e jedyna bariera w dojsciu na przystanek jest odleglosé,

e zasicgi maja wyrazna granice,

o wszystkie przystanki maja jednakowe zasiegi,

e badaniu podlegaja przystanki zlokalizowane poza

granicami administracyjnymi Lodzi.

autobuséw
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W ujeciu ludnosciowym zasiegéw oddzialywania MPK
w LOM oparto sie o szacunkowe dane dotyczace liczby
mieszkancéw {12} jednostek osadniczych znajdujacych sie
w zasiegu tego przewoznika. Liczba mieszkancéw znajduja-
cych sie w zasiegu MPK zostata policzona na podstawie da-
nych GUS i zasiegu przestrzennego mozliwosci zaistnienia
interakcji pomiedzy popytem na transport zbiorowy a odle-
gloscia do przystanku. Na podstawie badan terenowych
weryfikowano granice ekwidystanty i oszacowano, jaki
udzial mieszkancéw jednostki osadniczej nie znalazl sie
w jej zasiegu. Réznica pomiedzy liczba mieszkancéw jed-
nostki a szacunkowa liczba mieszkancéw zamieszkalych
poza zasiegiem promienia 2 kilometréw od przystanku
umozliwila ukazanie informacji na temat liczby mieszkan-
cOw w zasiegu MPK.

Efektywnos¢ polaczen MPK w LOM wyrazona czasem
przejazdu z przystanku zlokalizowanego na terenie obszaru
metropolitalnego do pierwszego przystanku w granicach
administracyjnych Lodzi zostala oparta o dane udostepnio-
ne przez przewoznika w postaci rozktadow jazdy. Za punkt
docelowy wybrano pierwszy przystanek w granicach rdze-
nia z nastepujacych przyczyn:

e bilet aglomeracyjny MPK uprawnia do przejazdu je-
dynie na jednej linii do kofica danego przejazdu, kt6-
ry nie zawsze zlokalizowany jest w miejscach docelo-
wych podrézy (w zasadzie brak mozliwosci polaczen
»door to door”) mieszkancéw LOM,

e w granicach administracyjnych Lodzi istnieja mozli-
wosci przesiadania sie (oczywiscie ponoszac dodatko-
we koszty) i dotarcie do interesujacego uzytkownika
miejsca.

Czas przejazdu z przystanku mierzony jest najszybszym
mozliwym realizowanym polaczeniem. W przypadku, gdy
przystanek obstugiwany jest przez wiecej niz jedna linie
wzieto pod uwage jedynie czas przejazdu ta linia, za pomo-
ca ktérej mozna najszybciej dotrze¢ do Lodzi. Zasieg od-
dzialywania przystankéw w ujeciu efektywno$ci wyznaczo-
ny zostal w oparciu o dostepno$¢ do przystanku, z ktérego
najszybciej mozna dotrze¢ do rdzenia, przy zalozeniu, ze
mieszkanicy w pierwszej kolejnosci wybieraja przystanek,
z ktérego najszybciej dojada do Lodzi, a nie ten, do ktérego
maja blizej.

Czestotliwos¢ polaczen badano na podstawie rozkladéw
jazdy taboru MPK. Liczba polaczen jest suma wszystkich
polaczen realizowanych z danego przystanku w danym kie-
runku (bez wzgledu na aspekt zarzadzania transportem
w postaci linii autobusowych czy tramwajowych).

Wyniki
Analizujac funkcjonowanie MPK L46dz w $wietle ksztalto-
wania si¢ Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego zbadano
jego oddzialywanie na czterech plaszczyznach — przestrzen-
nej, osadniczej, ludnosciowej oraz efektywnosci (dostep-
nos¢ czasowa i czestotliwosé).

Badajac zasieg przestrzenny dziatalno$ci 16dzkiego prze-
woznika przyjeto zestaw trzech ekwidystant (500 m, 1000

m, 2000 m) do przystanku MPK L4dZz poza granicami

Lodzi (rys. 2). Uzasadnienie wyboru warto$ci ekwidystant

znajduje sie¢ w czesci artykulu poswieconej metodologii.

Przy zalozonych odleglosciach dojscia do przystanku zaob-

serwowaé mozna, ze:

1. Obszar obslugiwany przez MPK L6dZ ograniczony mak-
symalnym dystansem do przystanku nie przekraczajacy
500 metréw obejmuje zaledwie 4% powierzchni LOM.
W odniesieniu do poszczegdlnych gmin mozna zaobser-
wowac¢ znikome udzialy powierzchni objetych funkcjono-
waniem przewoznika. Jedynie terytorium miast Ozorkdow,
miasta Zgierz, gminy Konstantynéw Lodzki oraz gminy
Nowosolna pokryte sa najkrétsza ekwidystantg w ponad
25%. 16 gmin LOM zostalo cho¢ w czesci objetych od-
dzialywaniem MPK przy 500 metrowym dojsciu do
przystanku. W obrebie tej ekwidystanty znajduja si¢
przede wszystkim $rédmiescia miast i miasteczek stano-
wiace lokalne wezly komunikacyjne (Ozorkéw, Zgierz,
Konstantynéw Lodzki, Aleksandréw Lodzki, Strykdw,
Pabianice, Rzgdéw, Brzeziny, Lutomiersk, Ksaweréw
i Andrespol) oraz ich fragmenty polozone wzdluz drég,
po ktérych kursuje tabor. Dodatkowo w zasiegu tej ekwi-
dystanty znajduja si¢ wsie lub ich fragmenty lezace bez-
posrednio przy drogach, po ktérych trasowane sg linie.

2. Przy zalozeniu maksymalnie 1 kilometra dojscia do
przestanku MPK, przewoznik obsluguje juz 10% po-
wierzchni  Ldédzkiego Obszaru  Metropolitalnego.
Przeprowadzajac analize na poziomie gminnym dostrzec
mozna coraz wicksze udzialy powierzchni objetych
przez MPK w gminach pojawiajacych si¢ juz przy zalo-
zeniu pol kilometrowym (miasto Ozorkéw, miasto
Zgierz — ponad 50% powierzchni; gmina Nowosolna —
ponad 60% powierzchni; gmina Konstantynéw Lodzki
— ponad 70% powierzchni), a ponadto pojawiaja si¢ ko-
lejne gminy ktére przy bardziej restrykcyjnym zaloze-
niu nie wystepowaly a teraz choc szczatkowo to jednak
objete sg dzialaniem MPK L46dzZ (gmina Parzeczew, gmi-
na Dobrof, gmina Bréjce). 19 gmin LOM zostalo obje-
tych oddzialywaniem MPK przy 1000 metrowym doj-
$ciu do przystanku.

N Zasieg przestrzenny
oddziatywania MPK

w $wietle dostepnosci
do przystankow
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Rys. 2. Zasieg przestrzenny oddziatywania MPK t6dz w $wietle dostgpno$ci do przystankéw
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie danych MPK tod?
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3. Dokonujac analizy przy maksymalnym dojsciu do przy-
stanku réwnym 2 kilometry, objetych oddzialywaniem
t6dzkiego przewoznika jest 18% powierzchni LOM.
Pojawiaja si¢ jednostki, ktére w calosci (gmina
Konstantynéw Lodzki) lub niemalze w calosci (miasto
Ozorkéw — ponad 90% powierzchni; miasto Zgierz,
miasto Brzeziny, gmina Nowosolna — ponad 80% po-
wierzchni) zostaly objete funkcjonowaniem MPK Lédz.
Ponadto objeta bardzo niewielkim dzialaniem MPK
L6dz zostaje kolejna gmina — Tuszyn, co powoduje, ze
20 gmin LOM obstugiwanych jest przez MPK przy
2000 metrowym dojsciu do przystanku.

Zasieg funkcjonowania Miejskiego Przedsicbiorstwa
Komunikacyjnego w Lodzi w BOM w aspekcie osadniczym
oraz ludnos$ciowym przedstawiono w ujeciach ekwidystan-
ty 1000 i 2000 metrowej. Badania wykazaly, ze:

1. Lacznie w najszerszym zasiegu oddzialywania MPK
znalazly sie 64 jednostki osadnicze (w tym 8 miast ob-
jetych w zasadzie w calosci ekwidystanta, zamieszka-
tych przez tacznie 181863 mieszkancéw). Calkowita
liczba mieszkaficow LOM objeta tym zasiegiem prze-
woznika wynosi 219 tysiecy (tab.1), co stanowi okolo
57% og6tu mieszkanicéw LOM. Jesli do analizy zosta-
nie wlaczona Lddz (przy zalozeniu, ze wszyscy jej
mieszkaficy maja dostep do przystankéw MPK) to
16dzki przewoznik obsluguje az 85% populacji
Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego. Poddajac bada-
niu rozklad przestrzenny jednostek osadniczych pozo-
stajacych w bezposrednim oddzialywaniu MPK L6dz
uwidacznia si¢ przewidywana prawidlowos¢ — im blizej
Lodzi tym wiccej jednostek w danej gminie jest w za-
siegu przewoznika. Wyjatkiem jest jedynie gmina
wiejska Pabianice, bezposrednio graniczaca z Lodzia
a pozostajaca poza jakimkolwiek oddzialywaniem
spotki przewozowe;.

2. W ekwidystancie 1000 metrow od przystanku za-
mieszkuje okoto 183,6 tysiecy mieszkaficéw w 40 jed-
nostkach osadniczych (w tym 8 miast). Szacunkowa
liczba mieszkaficéw miast oddalonych od przystanku
MPK o 1 kilometr wynosi 153 tysiecy W zwiazku
z tym w tym ujeciu MPK obstuguje 47,8% mieszkan-
cow LOM (czyli wliczajac L6dz na zasadach przyjetych
wezesniej — 82%).

Badany przewoznik dziala w oparciu o relacje L6dz —
miasta i miasteczka przylegle. Jedyne polaczenia, ktérych
punktem docelowym nie jest miejska lub noszaca w swej
historii miejsko$¢ jednostka osadnicza realizowane sa w gmi-
nie Nowosolna, Strykéw i Rzgéw. Jest to odpowiedzia na
suburbanizacje obszaréw wiejskich w tych jednostkach sa-
morzadu terytorialnego.

Badanie ukazalo znacznie wiecej gmin, ktérych miesz-
kancy pozbawieni sa mozliwosci korzystania z MPK L6dz.
Lacznie jest to 10 gmin znajdujacych sic na poludniu
i wschodzie LOM (rys. 3).
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Tabela 1
Szacunkowa liczha mieszkancow w zasiegu ekwidystant
12 km do przystanku MPK t.0dz
Liczba mieszkan- | Liczba mieszkan-
Gmina Charakter sieci Liczba cow w zasiegu cow w zasiegu
osadniczej | mieszkancow | 1 km do przystan- | 2 km do przystan-
ku MPK ku MPK
Aleksandrow miasto 21155 17000 19040
todzki obszar wiejski 7913 1714 2468
Andrespol obszar wigjski 12834 7887 9230
Brojce obszar wiejski 6081 0 201
Miasto Brzeziny | miasto 12544 11000 11917
Brzeziny obszar wiejski 5513 243 492
Diutow obszar wiejski 4339 0 0
Dmosin obszar wiejski 4596 0 0
Dobron obszar wigjski 7293 0 0
Miasto Gfowno | miasto 15073 0 0
Gfowno obszar wigjski 4854 0 0
Jezow obszar wigjski 3517 0 0
miasto 13546 0 0
Koluszki —
obszar wiejski 10086 0 0
Konstantynow | ..t 17762 15000 17762
todzki
Ksawerow obszar wiejski 7515 6269 6842
Lutomiersk obszar wiejski 7749 2607 3592
Nowosolna obszar wiejski 4345 3425 3735
Miasto Ozorkéw | miasto 20437 18000 20430
Ozorkow obszar wiejski 6872 159 346
Miasto )
Pabianice miasto 68922 41015 55138
Pabianice obszar wiejski 6436 0 0
Parzeczew obszar wiejski 5107 0 102
Rogow obszar wiejski 4770 0 0
) miasto 3416 3006 3416
Rzgow —
obszar wiejski 6266 2651 3465
) miasto 3558 3202 3558
Strykow —
obszar wiejski 8758 2269 3020
miasto 7342 0 0
Tuszyn
obszar wiejski 4755 0 0
Miasto Zgierz miasto 58163 44898 50602
Zgierz obszar wiejski 12718 3293 3551
Suma: 384235 183638 219226
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie szacunkéw opartych na BDL GUS 2009, 2011
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todzkiego Obszaru Metropolitainego
e\ ‘Bsziny Objasnienia
insaa: e [ omina abjeta potaczeniam MPK
W i ' sz ] s Loz
e | [ ganica gminy
i — udziat [%]
¥ (=g
Eabiznice i = 12
Buabu Erbioe [ 21-40
[ 41 -50
[EECH P o [ G
| BB
- Tuswvn . o

Rys. 3. Udziat jednostek osadniczych objetych ekwidystanta 2 km do przystanku MPK
w ogéle jednostek osadniczych gmin todzkiego Obszaru Metropolitalnego
Zrédto: opracowanie wiasne
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Badania zakresu dostepnosci czasowej do rdzenia EOM
z gmin stanowiacych jego zaplecze w $wietle polaczen reali-
zowanych przez MPK ukazaly, iz najdluzsze realizowane
kursy trwaja 60 minut i w tym czasie pasazer moze dotrzed
do pierwszego przystanku w Lodzi z najdalej wysunietego
obszaru — miasta Ozorkéw. Chcac dotrze¢ do Lodzi z najda-
lej wysunigtego na zachdd przystanku (gmina Lutomiersk)
nalezy przeznaczy¢ na podréz 45 minut. Dziesig¢ minut
krécej trwa polaczenie z najdalszym przystankiem w mie-
$cie Pabianice i gminie Strykéw. Pét godzinny dojazd do
Lodzi gwarantuje MPK z miasta Brzeziny. Pozostaly obszar
LOM obslugiwany prze spétke przewozowa jest dostepny
w maksymalnie 20 minut (rys. 4).

N Dostepnos$é czasowa do Lodzi
w $wietle potaczen MPK
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Rys. 4. Dostgpnosc czasowa do todzi w Swietle potaczen MPK
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych MPK todz

Ostatnim elementem analizy funkcjonowania Miejs-
kiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Lodzi jest ba-
danie czestotliwosci realizowanych polaczen. Kazdego dnia
od poniedzialku do pigtku pojazdy 16dzkiego przewoznika
realizuja na niektérych trasach wybiegajacych poza granice
Lodzi nawet okolo stu potaczen (w przypadku linii tramwa-
jowych nawet 120 polaczen).

Skupiajac si¢ na polaczeniach autobusowych, najwick-
sza czestotliwoscia odznaczaja sie linie prowadzgce na teren
gminy Rzgéw, do Aleksandrowa Lodzkiego oraz Zgierza.
Znacznie rzadziej autobusy docieraja do Lodzi z gmin poto-
zonych na wschodzie LOM. Dla przykladu mozna podad
powiazania z Brzezinami czy tez gming Strykdw skad auto-
busy kursuja zaledwie okolo 20 razy na dobe. Jesli za$ cho-
dzi o funkcjonowanie powiazaf tramwajowych to na pew-
nych trasach tramwaje kursuja ponad stukrotnie w ciagu
dnia. Tak duza czestotliwo$¢ dotyczy polaczenia Lodzi
z Ozorkowem (rys. 5).

Niestety jednak linii tramwajowych wykraczajacych
poza granice Lodzi jest niewiele. Dwie pozostale (do
Lutomierska i Pabianic) sa obcigzone znacznie mniejszg
liczba kurséw — nie przekracza ona odpowiednio 40 i 60
polaczen na dobe.

N Czestotliwos¢ potaczenn MPK
f w L.6dzkim Obszarze Metropolitalnym
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Rys. 5. Czestotliwos¢ potaczen MPK w tddzkim Obszarze Metropolitalnym
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych MPK todz

Podsumowanie

Sprzezenie zwrotne wystepujace pomiedzy nieréwnomier-
noscig rozmieszczenia mozliwosci zaistnienia interakcji
a dostepnoscia komunikacyjna powoduje, iz infrastruktura
transportowa jest odpowiedzialna zaréwno za zaspokajanie
istniejacych potrzeb wynikajacych ze wspomnianego zréz-
nicowania, jak i za jego ksztaltowanie. Z punktu widzenia
LOM, w pierwszej kolejnosci zadaniem transportu zbioro-
wego powinno by¢ nadrobienie zaleglosci cywilizacyjnych
i wynikajacych z nich probleméw. Zwiazane sa one z za-
pewnieniem obstugi komunikacyjnej mieszkancéw tego re-
gionu umozliwiajac im dotarcie do funkeji o charakterze
egzogenicznym (pracy, ustug etc.), ktére rozproszone sa na
jego terenie. Dopiero po zaspokojeniu istniejacych potrzeb
transport zbiorowy w LOM powinien pelni¢ role stymulu-
jaca na wieksza skale.

W wickszosci obszar6w metropolitalnych jedna z klu-
czowych kwestii jest dostepnosé komunikacyjna ich miesz-
kancéw. Dostepnosc ta nie opiera sie jedynie na zalozeniach
zwigzanych z zasiegiem oddzialywania czy czestotliwosci
polaczen oferowanych przez firmy przewozowe. Kluczem
do sprawnej organizacji transportu zbiorowego w tych re-
gionach jest jego zintegrowanie przejawiajace sie miedzy
innymi tym, iz korzystajac z ustug réznych przewoznikéw
mozna podrézowac sprawnie i szybko bez koniecznosci dtu-
giego oczekiwania na przesiadke. Dodatkowo, w obrebie
regionu mozna korzysta¢ z biletu uprawniajacego do sko-
rzystania z dowolnego $rodka transportu (kolei, tramwa-
jow, autobuséw, metra etc.). W LOM trudno doszukiwac
si¢c takiego rozwiazania i wydaje si¢, ze przy obecnych sto-
sunkach wlasnosciowych jedyna osia, ktéra moglaby stwo-
rzy¢ kregostup dla systemu komunikacji zbiorowej jest
MPK, pomimo, iz przedsi¢cbiorstwo boryka si¢ z licznymi
problemami zwiazanymi z efektywnym zarzadzaniem ope-
racyjnym. Uwidaczniajg sie one na wiekszosci linii komuni-
kacyjnych wychodzacych z Yodzi na jej peryferia, gdzie
wcigz nierozwigzanym problemem jest integracja biletéw
MPK uprawniajacych do przejazdu z LOM do Lodzi z bile-
tami tego przewoznika obowiazujacymi w miescie.
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W swietle przeprowadzonych badan, sie¢ polaczen realizo-
wanych przez MPK w LOM nalezy uznac za slaba i wymaga-
jaca bardzo daleko idacych usprawnienl. Rzecza pierwszorzed-
na jest fake, iz w dalszym ciagu znaczna czes¢ EOM nie jest
obstugiwana przez przewoznika umozliwiajgcego przemiesz-
czanie si¢ mieszkaicéw w jego rdzeniu bez ponoszenia dodat-
kowych kosztéw generowanych przez straty czasu i koniecz-
no$¢ dokupowania dodatkowych biletéw. Gléwna staboscia
jest niedostosowanie i nienadazanie rozwoju infrastruktury
transportu publicznego za zmianami wynikajacymi z rozwoju
nowych zrédel i destynacji. Obserwowane jest to w szczegol-
no$ci w miejscach, gdzie przeplywy w relacji metropolia i jej
peryferia realizowane sa za pomoca transportu indywidualne-
go lub calkowicie niespdjnego prywatnego transportu zbioro-
wego (m.in. relacje: £6dz-Brzeziny, £6dz—Glowno, L6dz—te-
reny poddane silnej presji urbanizacyjnej gminy Nowosolna,
L6dz—Koluszki, £.6dz—Pabianice). Kolejnym obszarem deficy-
towym w badanej sieci jest brak integracji potaczen w L6dzkim
Obszarze Metropolitalnym. Skutkiem tego jest utrudnienie
przeplywu zasobéw w relacjach pomiedzy peryferiami (m.
in. relacje: Zgierz—Aleksandréw Lédzki, Strykéw—Glowno,
Strykéw—Brzeziny, Brzeziny—gminy oscienne, Zgierz—gminy
oscienne, Pabianice—gminy oscienne). Istnienie i site tych rela-
¢ji badal Bartosz Bartosiewicz {23}].

Przeprowadzone badania majg na celu rozpoznanie pro-
blematyki i wskazanie potrzeb dalszych badan, zwlaszcza
w zakresie badan dostepnosci mieszkaicow do przystankow.
Lepsze zrozumienie tych zjawisk zwickszy potencjal aplika-
cyjny badan nad dostepnoscia komunikacyjng regionu w §wie-
tle transportu zbiorowego. Przekladad sie to powinno na lep-
sze trasowanie linii oraz na zwickszone mozliwosci w zakresie
projektowania nowych zespotéw mieszkaniowych.
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