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Wprowadzenie

Powigzania transportowe to jeden z najwazniejszych czynnikow ksztattujacych
spOjnos¢ terytorialng. Zainwestowanie infrastrukturalne oraz organizacja transportu
determinujg dostepnos¢ danego obszaru, co z kolei przektada si¢ na zasieg i sile po-
wigzan innych typow, w szczegolnosci dojazdoéw do pracy, szkot czy ustug.

Gléwnym celem opracowania jest analiza spdjnosci terytorialnej L.odzkiego
Obszaru Metropolitalnego (LOM) w §wietle powigzan transportowych, rozumianych
jako powiazania w zakresie zainwestowania infrastrukturalnego oraz funkcjonowa-
nia transportu, zarowno zbiorowego, jak i indywidualnego. Szczegolna uwage zwro-
cono na kwestie dostepnosci czasowej oraz silty powiazan, wyrazonej wielkoscig po-
tokéw ruchu.

Aplikacyjnym celem przedmiotowej analizy jest wskazanie obszaréw £OM
i jego bezposredniego otoczenia, cechujacych si¢ niedorozwojem systemu transpor-
towego. W trakcie jego realizacji wzigto pod uwage aktualne projekty rozbudowy
systemu transportowego obszaru metropolitalnego L.odzi.
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Pierwsza cze$¢ opracowania jest pos§wigcona powigzaniom bazy materialnej
infrastruktury transportu kolowego i szynowego. Na podstawie danych statystycz-
nych oraz informacji uzyskanych od zarzadcéw poszczegélnych sieci transporto-
wych, przedstawiono zasigg wiezi oraz gestos¢ i stan techniczny drog, odrebnie dla
poszczegdlnych gatezi transportu. Jej podsumowaniem jest zestaw macierzy synte-
tyzujacych sile i zasigg powigzan drog kotowych, kolejowych oraz tramwajowych.

Druga czg$¢ pracy zawiera analize przebiegu tras oraz dostgpnosci czasowej
i przestrzennej do transportu zbiorowego gmin EOM. Zrédtem informacji na ten te-
mat byty rozktady jazdy wszystkich oficjalnych przewoznikow (autobusy PKS, prze-
woznicy prywatni, kolej oraz gminny transport zbiorowy). W przypadku analizy
dostepnosci transportu zbiorowego w uktadzie migdzygminnym, istotnym proble-
mem okazato si¢ okreslenie tacznej liczby potaczen z terenu catej gminy. Przyjeto, ze
odzwierciedleniem dostgpnos$ci calej jednostki terytorialnej bedzie liczba i kierunek
potaczen z jednostki osadniczej, w ktorej znajduje si¢ siedziba urzedu gminy'. Jezeli
zanotowano, ze kursy byly obstugiwane niezaleznie, z dwoch lub wigkszej liczby
przystankow, np. czgs$¢ autobusow zatrzymywata si¢ na jednym, a czgs$¢ na innym
przystanku, pod uwagg wzieto potaczenia ze wszystkich przystankéw w danej miej-
scowosci. Odrebnie potraktowano potaczenia kolejowe — jezeli stacja kolejowa nie
funkcjonowata w jednostce bedacej siedziba wtadz lokalnych, lecz nadal w granicach
administracyjnych danej gminy, wiaczano ja do analizy.

Zrédto informacji nt. rozktadow jazdy stanowity serwisy internetowe przewoz-
nikow, a takze informacje zawarte na portalach poszczegélnych gmin. Cz¢$¢ danych
byta réwniez weryfikowana bezposrednio u przewoznikow (w przypadku przewozow
prywatnych typu bus). Wykorzystane w analizie materiaty sg aktualne na przetom
201112012 r.

Kolejna, trzecia cze$¢ pracy dotyczy transportu indywidualnego i koncentruje
si¢ na charakterystyce wielko$ci ruchu kolowego w obrebie obszaru metropolitalnego
oraz analizie dostgpnosci czasowej Lodzi. Okazata si¢ ona najtrudniejsza, z punktu
widzenia mozliwos$ci pozyskania danych, czescig analizy. W przypadku obcigzenia
drog kotowych jedynym miarodajnym Zrodtem informacji jest Generalny Pomiar Ru-
chu — GPR, prowadzony na drogach wojewodzkich i krajowych co 5 lat (ostatnie dwa
odbyty sie¢ w 2005 r. 1 2010 r.). Na ich podstawie mozna okresli¢ taczny ruch odby-
wajacy si¢ na danej drodze, problemem jest jednak zbadanie wielko$ci ruchu miedzy
gminami nie graniczacymi ze sobg. Druga kwestia jest to, ze badania nie dotycza
drog nizszego szczebla, a te nierzadko w dojazdach w uktadzie subregionalnym pet-
nig wazng funkcje w ksztaltowaniu powigzan transportowych.

! Na badanym obszarze istnieje pig¢ przypadkow, w ktorych gmina wiejska otaczajaca miasto
ma t¢ sama nazwe, mimo ze obie jednostki sa odrgbne (siedziba gminy wiejskiej jest zlokalizowana
w miescie). Z tego powodu, na potrzeby analiz powiazan w transporcie zbiorowym, gminy te zagrego-
wano, traktujac jako jedna jednostke przestrzenna.
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Roéwnie duzg trudnos$cig byto okreslenie realniej dostgpnosci czasowej w trans-
porcie indywidualnym, gdyz takie badania nie sa powszechnie prowadzone. Auto-
rzy postanowili w tej sytuacji samodzielnie przeprowadzi¢ pomiar, na podstawie
autorskiej koncepcji. Badanie terenowe zostalo zrealizowane na siedmiu gtéwnych
drogach obszaru metropolitalnego i doprowadzito do przedstawienia rzeczywistej
dostepnosci czasowej jego glownego osrodka.

Opracowanie podsumowano syntetyczng oceng spojnosci terytorialnej badane-
go obszaru, postrzegang przez pryzmat powigzan transportu kotowego i szynowego.
Jej uzupetnieniem sg autorskie uwagi na temat dziatan mogacych przyczynic si¢ do
zwigkszenia dostgpnosci transportowej gmin LOM.

1. Infrastruktura transportu

1.1. Infrastruktura transportu kotowego

Kluczowym, dla spojnosci przestrzennej, elementem infrastruktury technicz-
nej jest sie¢ drog kotowych, zroznicowana pod wzgledem uktadu geometrycznego,
gestosci i dostepnosci weztow, kategorii funkcjonalnych, a takze sposobu, w jaki po-
szczegoblne drogi sa powigzane ze soba, siecig osadniczg oraz z przyleglym obszarem
[Towpik et al. 2006]. Aby odegrata ona swoja role w sposob zadowalajacy, drogi
poszczegolnych kategorii powinny cechowac¢ si¢ odpowiednia przepustowoscia, nos-
nos$cig oraz stwarza¢ bezpieczne warunki do ruchu pojazdow.

Gloéwne rysy bazy materialnej transportu kotowego £L.OM 1 przylegajacych do
niego gmin, w najwigkszym stopniu decydujace o spojnosci terytorium na poziomie
subregionalnym, sa wyznaczone przez 9 drog krajowych oraz 18 ciagow wojewodz-
kich, tworzacych uktad promienisto-koncentryczny (por. ryc. 1 — wktadka, s. 8).

Przez badany obszar przebiega rownoleznikowy odcinek autostrady A2, przy-
spieszony ruch pojazdéw moze si¢ odbywaé rowniez fragmentarycznie na odcinku
DK1, wybiegajacym na potudnie z gminy Tuszyn. Badany obszar cechuje si¢ zniko-
mym udziatem drog ekspresowych. Opracowywane od wielu lat plany rozwoju sieci
drog kotowych woj. todzkiego zaktadaja wybudowanie w jego granicach dwoch drog
tej kategorii — S-8, biegnacej z Wroctawia do Warszawy, oraz S-14, laczacej autostrade
A2 (wezel Emilia) z droga S-8 (wezet Roza w Mogilnie Dolnym w gminie Dobron).
Tworzac tzw. autostradowy ring f.odzi, maja one stanowi¢ dopetnienie uktadu auto-
strad, spinajacych ciag urbanizacji Leczyca-Ozorkow-Zgierz-Aleksandrow t.odzki-
-L.6dz-Konstantynow L.6dzki-Pabianice-t.ask-Zdunska Wola-Sieradz [por. Gnidzinski
et al. 2005; Studium trasowania... 2004]. S-8 miata poczatkowo zosta¢ przesunieta
daleko na potudnie od todzi i przebiega¢ w sasiedztwie Belchatowa oraz Piotrkowa
Trybunalskiego. W wyniku sprzeciwu spotecznego utrzymano jej trasowanie w sa-
siedztwie rdzenia LOM — wezet ,,Wroctaw”, spinajacy te droge z autostrada Al, ma by¢
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zlokalizowany na terenie gminy Rzgéw (Pielesiak 2012). Oddanie do uzytku w grani-
cach LOM drogi S-8 przewidziano na 2014 r.; pierwszy odcinek S-14 (cz¢$¢ zachodniej
obwodnicy Pabianic) wlaczono do eksploatacji w biezacym roku.

Autostrady, ktore poza kilkoma weztami (Wartkowice, Emilia, Piatek, Strykow
111l oraz Lyszkowice) nie sa wlaczone w lokalne sieci transportowe, obstugujac ruch
tranzytowy. Sie¢ autostrad, a w pewnym stopniu takze drog ekspresowych, stanowi
wrecz bariere dla przemieszczen lokalnych, wymuszajac nadktadanie drogi w celu
jej przekroczenia w niewielu wyznaczonych do tego celu punktach. O spojnosci sieci
w skali subregionalnej decyduja wigc pozostate drogi krajowe, i ciagi wojewodzkie,
a takze cze$¢ ciagow powiatowych i gminnych.

Poza dwoma odcinkami autostrad, przez obszar formalnie wyznaczonego LOM
przebiegato 275,6 km drog krajowych i 168,8 km drog wojewodzkich?, tworzacych
promienisto-koncentryczny uktad z dwiema obwodnicami todzi — wewnetrzng
(DK, 14 i 72), oraz niepelnym pierscieniem zewngetrznym (DK71 i DW714), ktérego
domkniecie nastapi po ukonczeniu budowy Al. Biorgc pod uwage caty obszar ba-
dan, najkorzystniejszym potozeniem wzgledem sieci glownych drog cechowaty sie
gminy L0dz, miejska i wiejska Zgierz, Strykow, Rzgoéw, Tuszyn, Ksawerow, Pabia-
nice — miasto i obszar wiejski, Dobron, Aleksandrow L.odzki, a takze Leczyca, Lask,
Grabica oraz Moszczenica (przebiegaly przez nie co najmniej dwie drogi krajowe).
Bezposredniego dostepu do ciagow tej kategorii byty pozbawione gminy Parzeczew
i Dmosin (,,posiadajace” autostrade, ale bez mozliwosci bezposredniego wjazdu na
nig), Lutomiersk, Dtutow, Brojce, Koluszki, Andrespol, Dmosin oraz potowa gmin
obrzeza LOM, w szczegdlnosci jego potnocno-wschodnia cz¢§¢. W wymienionych
jednostkach terytorialnych nadrzedna role w zbieraniu ruchu kolowego odgrywaty
drogi wojewodzkie. Sytuacja ta ulegnie zmianie z chwilg oddania do uzytku plano-
wanych w regionie miejskim Lodzi kolejnych odcinkéw autostrad oraz drog ekspre-
sowych [Pielesiak 2012].

Bezwzgledna dtugo$¢ drog na badanym obszarze jest w oczywisty sposob
zwigzana z powierzchnia poszczegolnych gmin — zdecydowanie dominowata pod
tym wzgledem £o6dz (986,36 km); wysoka warto$cia miernika cechowaty sie tak-
ze gmina wiejska Zgierz (300,7 km) oraz Strykéw (245,43 km). W strukturze drog
we wszystkich gminach przewazaty obiekty komunalne, stanowigce w przypadku
scistego LOM lacznie 62,13% z 2498,710 km ogotu sieci. W gminach Lutomiersk,
Dmosin i Rogow rownie istotnymi elementami lokalnych sieci dla transportu koto-
wego byly drogi powiatowe — roznice w dtugosci bezwzglednych dla obu kategorii
zamykaty si¢ w granicy 2,2 km.

W 2009 r. gestos¢ drog kotowych ogélem na badanym obszarze wyniosta
146,69 km/100 km?. Dla formalnie wyznaczonego obszaru metropolitalnego warto$¢
analogicznego wskaznika siggneta 196,14 km/100. Najwicksze zageszczenie infra-

2 Dane GDDKIiA, ZDW oraz ZDiT — stan na koniec 2008 r.
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struktury drogowej wystepowato w miastach regionu oraz gminach wiejskich i miej-
sko-wiejskich bezposrednio sgsiadujacych z Lodzia (por. ryc. 2). Ogolnie dostrzegal-
ne jest wicksze zaggszczenie sieci w obejmujacym niemal caly EOM potudnikowym
pasie gmin, rozciagajacym si¢ od powiatu feczyckiego na pdinocy po gminy Zelow
i Druzbice na potudniu.

Najlepsze warunki do przemieszczen stwarzaty drogi krajowe i wojewodzkie,
chociaz takze ich stan techniczny na wielu odcinkach wymagat poniesienia znacz-
nych naktadow inwestycyjnych w celu poprawienia komfortu podrézowania. W prze-
wazajacej czesci byt on oceniany jako zly — parametry techniczne nie odpowiadaty,
petnionym przez poszczegodlne ciagi, funkcjom. Przy rosnacych potokach ruchu na-
wierzchnie nadal cechowaly si¢ zbyt mala no$noscia, nieustannie pogarszat si¢ stan
obiektoéw mostowych. Dodatkowym czynnikiem negatywnie wptywajacym na stan
sieci drogowej £LOM byl zbyt duzy udziat drog nieutwardzonych nizszych kategorii
[Pielesiak 2012].

Na badanym obszarze, nie uwzgledniajac autostrad, zdecydowanie domino-
waty ciaggi o dwoch pasach ruchu, nawet w klasie drog wojewodzkich i krajowych.
Najwigksza przepustowoscig cechowaty si¢ wewngtrzne obwodnice Lodzi, majace
miejscami 5 1 wigcej paséw. Poza rdzeniem LOM, drogi cechujace si¢ zwigkszong

Gestos¢ sieci drogowej

(km/100 km)
Il 250ipowyzej
B 150-250
7 100-150
1 ponizej 100

——  granice gmin
m==_ granica LOM

Ryec. 2. Gestos¢ sieci drog kotowych w gminach regionu miejskiego Lodzi — stan na 2009 r.

Zrodto: Opracowanie na podstawie danych zarzadcow drog.
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przepustowo$cia wybudowano w gminach Rzgoéw, Tuszyn, Moszczenica i Grabica
(DK1), w Pabianicach (S-14 i DK14 bis) oraz Zgierzu (DK1). Mniejsze znaczenie dla
ptynnosci przeptywéw miedzygminnych mialy fragmentarycznie poszerzone jezd-
nie w centralnych czes$ciach miast Lask, Le¢czyca, Ozorkow oraz Pabianice.

Istotnym mankamentem sieci drogowej LOM byta niedostateczna szerokos¢
pétnocnego odcinka DK, w szczegélnosci w granicach Zgierza — relatywnie duzego
osrodka miejskiego, w ktorym mata przepustowos¢ drogi o krajowej i migdzynarodo-
wej randze byta dodatkowo ograniczona wskutek jej wlaczenia w radialny uktad ulic
miejskich. Na problem ten naktadata si¢ dodatkowo kwestia obstugi ruchu kotowego
w obszarach granicznych silnie zurbanizowanych jednostek osadniczych. Obecnie,
w celu usprawnienia przeplywu pojazdéw do i z duzych miast, coraz czesciej prak-
tykowane jest poszerzanie tras wlotowych (Kupiec et al. 2005). W LOM sytuacja
pod tym wzgledem byta bardzo niekorzystna — kilkupasmowe jezdnie prowadzity
ruch niemal wytacznie w obrgbie Lodzi, zwegzajac si¢ do drog jednopasmowych na
wszystkich, poza potudniowym odcinkiem DK1, wazniejszych drogach taczacych ja
z gminami o$ciennymi. W ostatnich latach poszerzony zostat krotki odcinek DK1
w potnocnej czesci miasta, inwestycja ta jednak, ze wzgledu na brak cigglosci na ob-
szarze sgsiedniego Zgierza (wzdtuz granicy obu jednostek rozciaga si¢ utrudniajacy
rozbudowe pas lesny), nie przyniosta znacznej poprawy w obstudze ruchu. Zarzadca
DKI1 za przyczyneg braku dzialan na rzecz zwigkszenia przepustowosci ciaggu w gra-
nicach Zgierza wskazat trudnosci w zakresie pozyskania terenu, wynikajace z istnie-
jacego zagospodarowania obrzezy obiektu [Pielesiak 2012].

Obok zdeterminowanej szerokos$cig poszczegélnych ciggdw przepustowoscia,
drogi kotowe badanego obszaru cechowaty sie takze zréznicowana, ogélnie niedosta-
teczng, nosnoscig. W granicach formalnie wyznaczonego £LOM, sposrod ciggdw naj-
wyzszej kategorii, rozprowadzajacych gltéwne potoki ruchu, tylko autostrada, droga
ekspresowa oraz DK 1 mogty obstugiwac ruch pojazdow o zwigkszonym nacisku 11,5 t.

Drogi krajowe LOM miaty status ciggéw o klasach A-GP. W przypadku drog
wojewodzkich nie byly zauwazalne wigksze prawidtowosci w zakresie klas technicz-
nych — zaobserwowano zblizone udziaty ciagdw gtownych i zbiorczych. Na terenach
zurbanizowanych badanego obszaru, biorac pod uwage liczbe obiektow, drogi powia-
towe miaty najczesciej kategorie obiektéw zbiorczych, z mniejszym udziatem drog
lokalnych; na obszarach wiejskich przewazaty ciagi lokalne z mniejszym udziatem
drog dojazdowych. Wyjatkiem byto niewielkie powierzchniowo miasto Ozorkéow,
w ktorym niemal wszystkie obiekty miaty status lokalnych, mimo cechujacych je
wzglednie dobrych parametrow technicznych [ibideml].

Rozbudowa bazy materialnej oraz funkcjonowanie transportu kotowego
w rdzeniu obszaru metropolitalnego napotykato liczne utrudnienia ze strony sieci ko-
lejowej, ktora zamknigtym pierscieniem okalata centralng cze$¢ miasta, oddzielajac
od niej najwigksze dzielnice mieszkaniowe. Ograniczenia tego rodzaju wystgpowaty
takze w innych gminach LOM, cechujacych si¢ wyzsza od przecigtnej gestoscig toro-
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wisk —najwiecej konfliktow z tego tytutu zanotowano w gminach Koluszki, miejskiej
Zgierz oraz Andrespol [ibidem)].

W ramach Wieloletniego Programu Inwestycyjnego Wojewodztwa todzkiego
na lata 2008-2013, w obszarze metropolitalnym zaplanowano wiele dziatan popra-
wiajacych jakos¢ istniejacej infrastruktury drogowej oraz bezpieczenstwo ruchu dro-
gowego. Projekt, poza juz zrealizowang przebudowa DW-708 na odcinku Ozorkow-
-Warszyce-Strykow-Niesutkow, przewiduje rozbudowe ciaggéw nr: 702 na odcinku
Gieczno-Zgierz (2008-2016), 713 na odcinku Andrespol-Ujazd (2009-2015); 714 na
odcinku Rzgow-Kurowice (2009-2015); 710 na odcinku £.6dz-Lutomiersk, wraz z bu-
dowa obwodnicy Konstantynowa L.odzkiego (2009-2013); 485 Pabianice-Betchatow
wraz z budowa obwodnicy wsi Dtutow (2008-2015) oraz przebudowe drogi nr 710 na
odcinku Lutomiersk-Wtyn (2008-2017). Lacznie 9 sposrdd 17 projektow odnosi si¢
do gmin LOM; szczegodlnie istotna w tym przypadku jest budowa obwodnic miast
i wsi, zdecydowanie zalecanych dla drog o znaczeniu miedzynarodowym i krajowym
[Kupiec et al. 2005].

1.2. Infrastruktura transportu szynowego

Infrastruktura transportu szynowego regionu miejskiego L.odzi obejmuje trzy
gatezie — kolej normalnotorowa, kolej waskotorowa oraz komunikacj¢ tramwajowa.
W okresie gospodarki centralnie planowanej, w obliczu znacznych utrudnien komu-
nikacyjnych w $rodmiesciu Lodzi i niedostatecznym skomunikowaniu nowych dziel-
nic mieszkaniowych, pojawita si¢ koncepcja rozwinigcia systemu transportu zbioro-
wego o dwie linie metra, pomyst ten jednak nie zostat zrealizowany.

Sposréd wymienionych gatezi, zasadniczg role w przemieszczeniach ludnosci
w obrgbie LOM odgrywata kolej normalnotorowa. Jej baza materialna, poza toro-
wiskami 1 siecig trakcyjng wraz z urzadzeniami towarzyszacymi, obejmuje punkty
eksploatacyjne (stacje i przystanki osobowe), posterunki ruchu (stacje i posterunki
odgatezne) oraz posterunki odstepowe, kontrolujgce zachowanie bezpiecznych odste-
pow miedzy pociggami [Basiewicz et al. 2007].

Sie¢ kolei normalnotorowej na badanym obszarze to 7 linii zasadniczych oraz
9 linii tacznikowych, przebiegajacych przez 30 gmin. Jej sumaryczna dtugosc (wy-
tacznie w granicach LOM) wyniosta w 2010 r. 223,733 km, przy czym najdtuzsze od-
cinki byty zlokalizowane w gminach L.6dz (86,9 km), Koluszki (40,6 km), miejskiej
(16,5 km) i wiejskiej Zgierz (13,9 km), oraz Strykow (12,9 km).

W badanym zbiorze obiektow infrastrukturalnych zdecydowanie dominowaty
linie dwutorowe — ich udziat w $cistym LOM siggnat blisko 66,2% ogdlnej dtugosci
linii kolejowych. Cechujace si¢ mniejszg przepustowoscia ciagi jednotorowe prze-
biegaty przez potnocng cze$¢ obszaru badan (gminy miejska i wiejska Leczyca oraz
Ozorkow, Parzeczew, wiejska Zgierz, Strykow oraz miejska 1 wiejska Gtowno); ana-
logiczna liczbe torow miaty tacznice (por. ryc. 3 — wktadka, s. 9).
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Srednia gestos¢ sieci kolejowej w granicach EOM, nie uwzgledniajac gmin ota-
czajacych, wyniosta 8,95 km/100 km?, istotnie przewyzszajac warto$¢ wskaznika dla
catego wojewodztwa (5,8 km/100km? wg GUS). Najwickszym zaggszczeniem linii ce-
chowaty si¢ gminy — miejska Zgierz (39,08 km/100 km?), £6dZ (29,62 km/100 km?)
i Andrespol (26,29 km/100 km?), za§ najmniejszym — relatywnie duze jednost-
ki wiejskie: Glowno (1,81 km/100 km?), Parzgczew (4,29 km/100 km?) i Ozorkow
(5,41 km/100 km?) (por. ryc. 4). Najstabiej dostepne dla transportu kolejowego gminy
tworzyty na badanym terenie pi¢¢ skupisk: srodkowo-zachodnie (od gmin Wodzierady
i Konstantynow Lodzki po Dalikéw), potnocne (od gminy Gora $w. Malgorzaty po
Bielawy), srodkowo-wschodnie i wschodnie (pas jednostek migdzy Nowosolng a gmi-
nami Ghuchéw i Zelechlinek, rozdzielony gming Rogow) oraz najwigksze — potudniowe
(miedzy gminami Ksawerdéw, Rzgow 1 Brojce a gminami Zelow, Druzbice 1 Grabica).

Sie¢ kolejowa LOM byta w pelni zelektryfikowana. Na catym analizowanym ob-
szarze warto$¢ dopuszczalnego nacisku liniowego na metr biezacy toru wynosita 71 kN
(7,2 t/m). Réznice w dopuszczalnym nacisku na o$ poszczeg6lnych linii siggaty 2,5 t.
Ciaginr 1, 17, 25 1 541 zaliczono do klasy no$nosci D3 (221 kN/o$§ = 22,5 t/oS$), a pozo-
state — do klasy C3 (196 kN/o$ = 20 t/0$). Wigkszos¢ torowisk byla wyposazona w pod-
ktady betonowe lub betonowe z udziatem drewnianych. Ostatnim obiektem z wylgcz-
nie drewnianymi podktadami byta do niedawna linia nr 15, cechujaca si¢ zdecydowanie
najgorszym stanem technicznym w regionie miejskim t.odzi i z tego wzgledu poddana,
na przetomie 2010 i 2011 r., kapitalnemu remontowi [Pielesiak 2012].

Gestos¢ sieci kolejowej
(km/100 km)

I powyzej 24,0
[ 81-240
1 01-80
[ brak sieci

~——— granice gmin
= granica tOM

Ryc. 4. Ggstos¢ normalnotorowej sieci kolejowej
w gminach regionu miejskiego L.odzi — stan na 2012 r.

Zrodho: Opracowanie na podst. danych PKP oraz map topograficznych w skali 1:25 000.
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Uwarunkowana stanem technicznym oraz przebiegiem torowisk rozpigtosé
maksymalnych predkosci pociagéow siggneta az 120 km/h. Stan techniczny tylko
21,5% ciagéw Scistego LOM oceniono jako dobry (linie eksploatowane z zalozony-
mi parametrami eksploatacyjnymi wymagajace jedynie robot konserwacyjnych). Ja-
kos¢ pozostatych obiektéw uznano za dostateczng, ze zmniejszonymi parametrami
eksploatacyjnymi (obnizenie predkosci rozktadowych, wprowadzenie punktowych
ograniczen predkosci), wymagajaca, oprocz robot konserwacyjnych dla utrzymania
parametrow, rowniez napraw biezacych w celu wymiany uszkodzonych elementow
toru. Dla poréwnania, udziat linii w stanie dobrym i niezadowalajacym w sieci kra-
jowej wyniost odpowiednio 37% i 27%, co wyraznie potwierdza zly stan infrastruk-
tury kolejowej LOM [ibidem). Najlepszej jakosci drogi dla przewozéw kolejowych
przebiegaty przez gminy Rogéw, Koluszki, Stupia i Lipce Reymontowskie (linie nr
1, 17 1 535), na niewielkich odcinkach takze przez £.6dz (linie nr 458 i 540) oraz gmi-
n¢ Andrespol (linia nr 17). Infrastruktura w najgorszym stanie byta zlokalizowana
w gminach Zgierz, Ozorkéw i Leczyca (linia nr 16).

Wybitnie negatywna cecha analizowanej sieci byl dominujacy udziat skrzyzo-
wan jednopoziomowych z drogami kotowymi, zwigkszajacy ryzyko kolizji i zmniej-
szajacy ptynnos¢ ruchu samochodowego. Obiekty infrastruktury kolejowej $cistego
LOM, w ktorym sie¢ byta najgestsza, krzyzowaty si¢ z siecig drog samochodowych
w 125 punktach, z czego Y4 (32 obiekty) to skrzyzowania wielopoziomowe. W catym
zbiorze w przypadku 8 elementéw ruch pojazdéw kotowych byl prowadzony nad
torowiskiem, a wigc z wykorzystaniem rozwigzania najkorzystniejszego dla ruchu
pojazdow kotowych [ibidem].

Poza zelektryfikowanymi liniami kolei normalnotorowej, na badanym obszarze
zachowata si¢ czgsciowo baza kolei waskotorowej. Obecnie nie wptywa ona na spoj-
nos$¢ terytorialng regionu — do dzisiaj istnieja tylko dwa obiekty: faczacy Ozorkow
z Leczyca i Krosniewicami, biegnacy wzdtuz normalnotorowej linii kolejowej, oraz
Rogow z Biata Rawska, ciagnacy sie¢ wzdtuz DK72 (por. ryc. 3).

Kolej odgrywa zasadnicza role na terenach pozamiejskich. W obrebie obsza-
row silnie zurbanizowanych funkcjonuja takze inne rodzaje transportu szynowego
— tramwaje; ,,prametro” (budowane zgodnie z wymogami linii metra, na ktérych
czasowo odbywa si¢ ruch tramwajow), metro oraz inne niekonwencjonalne systemy
transportu szynowego [Towpik et al. 2006]. Na badanym terenie sposrod wymienio-
nych funkcjonuje tylko komunikacja tramwajowa.

Wedtug danych Zarzadu Drog i Transportu w Lodzi, w 2009 r. taczna dtugosé
pojedynczych toréw tramwajowych w granicach rdzenia LOM wyniosta 216,9 km,
dajac mu trzecie miejsce za GOP (332,2 km) i Warszawa (243,5 km). Wybiegajace
poza centrum obszaru linie tramwajowe (por. ryc. 5 — wktadka, s. 10) miaty dtugos¢:
do Ozorkowa — 34 km (najdtuzsza linia tramwajowa w Polsce), do Lutomierska —
24 km i do Pabianic — 9 km (linia ,,41” od granicy f.odzi przez gmine Ksawerow).
Nawigzujaca do uktadu ulicznego sie¢ tramwajowa t.odzi w centralnej czesci miasta
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miata uktad prostokatny z promieniscie rozchodzacymi sig liniami, taczacymi Srod-
miescie z peryferyjnie potozonymi osiedlami mieszkaniowymi i trzema odgatezie-
niami podmiejskimi [Pielesiak 2012].

Na terenie Lodzi i czgSciowo w Zgierzu, Pabianicach oraz Ksawerowie linie
tramwajowe miaty dwa torowiska. Na pozostatym obszarze czgstotliwos$¢ przewo-
z6w byta ograniczona liczbg i rozmieszczeniem mijanek (po 6 dla linii do Ozorkowa
i Lutomierska, oraz 3 na trasie do Pabianic).

Baza materialna dla przewozow tramwajowych w LOM w znacznym stopniu
wymaga doinwestowania, w przeciwnym razie czgs¢ obiektow, ze wzgledow bezpie-
czenstwa, moze zosta¢ wytaczana z uzytkowania. Mimo systematycznych dziatan
naprawczych, nadal konieczne jest prowadzenie prac remontowych w odniesieniu do
wielu obiektow. Dotyczy to zaréwno Srodmiescia, jak i peryferyjnych czesci rdzenia
obszaru metropolitalnego. Bardzo zty stan techniczny infrastruktury tramwajowej
cechuje linie podmiejskie, w szczegdlnosci torowisko taczace Zgierz z Ozorkowem.
W przypadku linii do Ozorkowa, cz¢§ciowo takze do Lutomierska, zasadnicza przy-
czyna problemow jest dekapitalizacja bazy materialnej oraz niedostateczne ustabi-
lizowanie torowiska, skutkujace koniecznoscia prowadzenia nieustannych napraw
i znacznie zwigkszajace koszty eksploatacyjne [ibidem).

1.3. Infrastruktura transportu — ocena wyposazenia

Syntetyczng ocen¢ zainwestowania infrastrukturalnego gmin badanego ob-
szaru przeprowadzono na podstawie bonitacji zmiennych odnoszacych si¢ do trzech
sieci transportowych — drog kotowych, kolejowej oraz tramwajowej. Jako cechy dia-
gnostyczne wybrano te, ktore w opinii autoréw odzwierciedlaja poziom wewnatrz-
metropolitalnej dostgpnosci bazy materialnej infrastruktury i jednocze$nie reprezen-
tuja sktadowe systemu, ktore sa szczegolnie istotne dla zarzadzania transportem na
szczeblu subregionalnym. Dlatego tez w przypadku drog kotowych wyszczegolniono
ciaggi krajowe 1 wojewddzkie (x1 — gestos¢ sieci z wytaczeniem autostrad i drog lo-
kalnych; x2 — liczba i kategoria skrzyzowan drog krajowych i wojewddzkich, dajaca
pewng informacje nt. przestrzennego uktadu sieci), za$ transport szynowy przeanali-
zowano nie tylko w tradycyjnym ujg¢ciu gestosci obiektéw liniowych (sieci kolejowej
— x3 oraz tramwajowej — x5), lecz takze z podkresleniem dostepnosci dla potencjal-
nych uzytkownikow (liczba stacji i przystankoéw kolejowych — x4 oraz tramwajowych
— x5, odniesiona do populacji gmin)>.

3 Ze wzgledu na duze dysproporcje w wartosciach cech i duze braki czgsci zjawisk w bada-
nych gminach, punktacje ustalono w odwotaniu do pozycyjnych miar zmiennosci cech — mediany
(Me) i odchylenia ¢wiartkowego (Q), wedlug schematu: brak zjawiska = 0 pkt.; 0 do Me+Q =1 pkt.;
powyzej Me+Q = 2 pkt. W przypadku cechy x2 przyjeto, ze: brak skrzyzowan drog krajowych i/lub
wojewodzkich = 0 pkt.; skrzyzowanie drog krajowych = 3 pkt; skrzyzowanie drogi krajowej i woje-
wodzkiej = 2 pkt.; skrzyzowanie drog wojewddzkich = 1 pkt., przy czym punktacje mnozono przez
liczbe obiektow poszczegodlnych kategorii.
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Syntetyczna ocena dostepnosci bazy materialnej transportu

w regionie miejskim todzi - stan na 2012 .

Tabela 1
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Punktacja dla cechy:

=

b
S

X3 X4

>
3

Py
>

Ocena
tacznie

Aleksandrow todzki
Andrespol

Bedkow

Bielawy

Brojce

Brzeziny miejska
Brzeziny wiejska
Budziszewice
Czarnocin

Dalikow

Diutéw

Dmosin

Dobron
Domaniewice
Druzbice

Glowno migjska
Glowno wiejska
Gtuchow

Géra Sw. Malgorzaty
Grabica

Jezow

Koluszki
Konstantynow t.odzki
Ksawerow

Lipce Reymontowskie
Lutomiersk

task

teczyca miejska
teczyca wiejska
Lodz

Lyszkowice
Moszczenica
Nowosolna
Ozorkéw miejska
Ozorkéw wiejska
Pabianice miejska
Pabianice wiejska
Parzeczew

L A OO SN 2NN AN 2ORRN S 2 3 8 8 0 SRR 8 8 AR RNR s s

—_
O O UIT N NOODODWNWOWODOON -2NOODODODONODIODODIODODODODOO” 00O W

S L, RO PO NON 2NN 2 2 ONODONODODOO 2NON 2O 2O OO OMNDNO
NO 2N 2O N 22N L2 ONODONODODOO N 2ONNODODODODODODODOONMDNO

OO 2O 200D OO 200D OO 20O 20000 OO OO O OO OO OO0 OO O o oo

OO 2O 20O OO 20D OO 20O > 200D ODOD OO ODODODODODODODODODODODOO O OO

~

—_

o)
A NOMNOOW 20O N NWwWwPA,rPRPoOOOOW—- " —a-abbPREPRPOOOPR NN W— 01O

—_

115



) Punktacja dla cechy: Ocena
Gmina :

X1 X2 X3 X4 X5 X6 | facznie
Piatek 1 1 0 0 0 0 2
Poddebice 1 6 1 1 0 0 9
Rogdw 1 0 2 2 0 0 5
Rokiciny 2 1 2 2 0 0 7
Rzgow 2 5 0 0 0 0 7
Stupia 1 0 2 2 0 0 5
Strykow 1 5 1 2 0 0 9
Tuszyn 1 3 0 0 0 0 4
Ujazd 1 1 2 2 0 0 6
Wartkowice 2 1 1 2 0 0 6
Wodzierady 1 0 0 0 0 0 1
Zadzim 1 1 1 2 0 0 5
Zelow 1 0 0 0 0 0 1
Zgierz miejska 2 5 2 1 1 1 12
Zgierz wiejska 1 2 1 2 1 1 8
Zelechlinek 0 0 0 0 0 0 0

Zrédto: Opracowanie wiasne (tab. 1, 2).

Najwyzszym poziomem dostgpno$ci transportu, postrzeganej przez pryzmat

wyposazenia

infrastrukturalnego, cechowaty si¢ miejskie gminy LOM (por. ryc. 6).

Przyjeta przez autorow metoda wyraznie podkreslita uprzywilejowana pozycje me-
tropolitalnego rdzenia. Poza formalnie wyznaczonym obszarem metropolitalnym,

Dostepnos¢ do bazy materialnej transportu:
- niska

]

l:l.
-.
-.

$rednia
wysoka

bardzo wysoka

—— granice gmin
m= granica tOM

Ryc. 6. Zréznicowane przestrzenne dostgpnosci do bazy materialnej gmin LOM
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wybitnie ponadprzecigtng dostepnoscia infrastruktury transportu cechowaty sie le-
zace na zachodzie gminy miejsko-wiejskie — Lask oraz Poddebice.

Mimo ze wséréd gmin ocenionych jako najgorzej zainwestowane znalazty sig
gminy formalnie wyznaczonego obszaru metropolitalnego, w zdecydowanie wigk-
szym stopniu niedostatki dostgpnosci do infrastruktury uwidaczniajg si¢ w obrzezu
LOM.

2. Transport zbiorowy

2.1. Organizacja i funkcjonowanie

Organizacja transportu zbiorowego w £.odzkim Obszarze Metropolitalnym nie
odbiega od typowej dla regionéw zurbanizowanych. Kierunki i czestotliwos¢ prze-
jazdéw sa zdecydowanie wyzsze niz na pozostalym obszarze woj. tédzkiego.

Przewozy pasazerskie sa realizowane przez spotki PKS, prywatnych przewoz-
nikéw typu bus, gminne spotki przewozowe (typu MPK), PKP Przewozy Regionalne
oraz PKP InterCity.

Najwazniejszg role w strukturze przewozow odgrywaja polaczenia oferowane
przez spotki PKS. W woj. todzkim swoja siedzibe ma 13 takich spotek, wyodrebnio-
nych z panstwowych przedsigbiorstw funkcjonujacych do poczatku lat 90. Wigkszo§¢
z nich to firmy prywatne, gtéwnie spotki pracownicze (nieliczne sg wlasnoscig samo-
rzadowa lub panstwowa). Podmioty te maja swoje siedziby w najwigkszych miastach
regionu: Lodzi, Piotrkowie Trybunalskim, Skierniewicach, Zdunskiej Woli, Siera-
dzu, Tomaszowie Mazowieckim, Radomsku, Belchatowie, Kutnie, Lowiczu, Leczy-
cy, Wieluniu oraz Opocznie.

Wiegkszos¢ z przewoznikoéw obsluguje potaczenia o charakterze lokalnym,
gtéwnie w granicach jednego powiatu, a w mniejszym stopniu polagczenia o charak-
terze regionalnym (przede wszystkim do miasta wojewddzkiego). Niektore ze spotek
oferuja rowniez polaczenia krajowe (najczesciej z wiekszymi miastami wojewodz-
kim lub miejscowo$ciami turystycznymi).

Na omawianym obszarze najwicksze znaczenie w organizacji przewozéw ma
spotka PKS L.6dz, oferujaca potaczenia przede wszystkim do stolicy regionu. Wzdtuz
wazniejszych szlakow komunikacyjnych istotng role, w obstudze transportowej, od-
grywaja rowniez kursy oferowane przez spotki PKS z innych wigkszych o$rodkow
miejskich (m.in. Sieradza, Skierniewic, Piotrkowa Trybunalskiego). Sa to przede
wszystkim potaczenia miedzy Lodzig i wymienionymi miastami. Podobne znacze-
nie, dla czesci kierunkow, odgrywaja kursy dalekobiezne, sg to jednak potaczenia
pospieszne, w ramach ktorych autobusy zatrzymuja si¢ tylko na wybranych przy-
stankach. Podwyzszaja zatem dostepnos¢ transportowa tylko wigkszych osrodkéw
badanego obszaru.
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Autobusy PKS obstuguja najwigksza liczbg potaczen sposrod wszystkich ro-
dzajow transportu zbiorowego, obejmujg swoim zasiggiem najwigkszy obszar i do-
cieraja na teren kazdej z analizowanych gmin. Zdecydowana wiekszos¢ kursoéw jest
realizowana z L.odzi, wzdtuz glownych drog wylotowych, w kierunku Glowna, Brze-
zin, Ujazdu, Tuszyna, Lasku, Lutomierska, Poddebic oraz Leczycy. Sa to w wigk-
szo$ci kursy o zasiggu regionalnym, obslugiwane przez PKS £6dz. W kazdym przy-
padku, w typowy dzien powszedni, jest to przynajmniej kilkana$cie kurséw na dobe.
Pozostate potaczenia PKS (omijajace £.6dZ) nie odgrywaja wigkszej roli w obstudze
mieszkancow obszaru metropolitalnego. Sa to pojedyncze linie z niewielka liczbg
potaczen, obstugujace ruch miedzy miastami powiatowymi a gminami osciennymi
(np. Lask—Wodzierady, L.eczyca—Piatek) (por. ryc. 8)*.

Druga grupa przewoznikéw sg prywatne firmy oferujace przewozy pojazdami
typu bus (w nielicznych przypadkach kursy sg obstugiwane rowniez przez autobusy).
Sa to gtéwnie przedsigbiorstwa o zasiggu lokalnym, najczgsciej obstugujace najwyzej
jedna lub dwie trasy, posiadajace do kilkunastu pojazddéw. Regularne przewozy osob
stanowig dla tych firm gléwny rodzaj dziatalnosci, niektore oferujg rowniez przewozy
nieregularne (np. turystyczne). L.acznie na terenie woj. tédzkiego funkcjonuje ok. 80
przewoznikéw tego rodzaju. Obstuguja przede wszystkim trasy, na ktorych popyt na
ustugi transportowe jest najwigkszy, a odlegto$¢ bardzo ograniczona. Sektor przewo-
zO6w prywatnych typu bus jest najlepiej rozbudowany w obrgbie LOM. PrzewozZnicy
oferuja potaczenia na trasach migdzy t.odzig a miejscowosciami w sasiednich powia-
tach, na wazniejszych arteriach komunikacyjnych. Najwiecej potaczen odbywa si¢ na
trasach: Lodz—Pabianice, 1.6dZ—Konstantynow L., L.6dz—Aleksandréw L..—Poddebice
i dalej w kierunku Uniejowa, £0dz—Zgierz—Ozorkow, L6dz—Strykow—Glowno—Lo-
wicz, Lodz—Andrespol-Rokiciny i dalej do Tomaszowa Maz., . 6dz—Rzgow-Tuszyn.
Kazda z tras jest obstugiwana przez kilku konkurujacych ze sobg przewoznikow,
czesto przewozy typu bus stanowig na nich dominujaca forme transportu zbiorowego.
Liczba potaczen w typowym dniu roboczym jest zblizona na tych trasach do liczby
kursow przewoznikéw PKS.

Duzo mniejsze znaczenie w organizacji transportu zbiorowego maja miejskie
(gminne) spotki komunikacyjne realizujace przede wszystkim potaczenia o charakte-
rze lokalnym, w ramach danej jednostki terytorialnej najnizszego szczebla. Sposrod 17
przewoznikoéw komunalnych w regionie 16dzkim, tylko kilku oferuje relacje na trasach
wykraczajacych poza teren danej gminy. Najbardziej rozbudowang oferte ma Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne z Lodzi (potaczenia tramwajowe i autobusowe), ob-
stugujace przewozy w obrgbie LOM. Sposrod ok. 50 linii autobusowych tego przewoz-
nika, 10 ma przystanki krancowe poza granicami f.odzi, gléwnie na terenie gmin bez-
posrednio sgsiadujacych z miastem. MPK L6dZ oferuje zaréwno dzienne, a w czgsci
przypadkow takze potaczenia nocne (np. do Aleksandrowa t.6dzkiego czy Andrespola).

4 Na rycinie pominigte zostaty linie kolejowe, po ktorych odbywa si¢ transport pasazerski.
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Poza przewozami autobusowymi, w obrgbie LOM funkcjonuje rowniez komuni-
kacja tramwajowa, taczaca jego rdzen z Konstantynowem L.6dzkim, Lutomierskiem,
Ozorkowem, Zgierzem oraz Pabianicami. Rozwdj tej galtezi transportu w ostatnich
latach w Lodzi wiazat si¢ Scisle z realizacja Lodzkiego Tramwaju Regionalnego
(LTR) [Feltynowski 2009]. Celem uruchomienia £TR byta poprawa powigzan komu-
nikacyjnych mi¢dzy rdzeniem £LOM a Pabianicami i Zgierzem na facznym odcinku
28 km. W inicjalnej fazie projektu przewidywano réwniez wlaczenie do systemu linii
wiodacej do Ozorkowa, jednak z czasem zwieszono realizacj¢ tej koncepcji. W ra-
mach dotychczasowej realizacji projektu tramwaju regionalnego znacznie poprawio-
no stan infrastruktury technicznej na terenie L.odzi oraz zakupiono nowoczesny ta-
bor. W dalszej perspektywie nastapi¢ mialo ujednolicenie taryf przewozowych oraz
wprowadzenie elektronicznej karty miejskiej z systemem informacji dla pasazera na
temat calego systemu transportu zbiorowego [Pielesiak 2012].

Coraz wigcej trudnos$ci napotyka funkcjonowanie tramwajowe;j linii podmiej-
skiej migdzy Zgierzem a Ozorkowem, z ktorej wedtug szacunkéw $rednio w ciggu
doby korzystato ok. 1000 o0sob, glownie uczniow szkot oraz osob dojezdzajacych do
pracy. Infrastruktura na tym odcinku byta znacznie niedoinwestowana, co wymusza-
fo istotne ograniczenia predkosci. Opoznienia w ruchu jednego pojazdu wptywaty na
nieterminowe przyjazdy kolejnych tramwajow, gdyz poruszaty si¢ one na linii jedno-
torowej z mijankami. Sytuacj¢ t¢ moze poprawi¢ tylko generalny remont torowiska,
na to jednak zgod¢ wyrazi¢ musza niechgtne takiej idei samorzady gminne. Proble-
my wigzaty si¢ réwniez z funkcjonowaniem potaczenia L.6dz-Pabianice, przy czym
w tym przypadku kwestig sporng byta wielko$¢ partycypacji w kosztach przewozow
oraz ceny biletow, obowigzujace na mocy umowy miedzy wtadzami Pabianic a za-
rzadzajacym linig todzkim MPK. W przypadku braku porozumienia miedzy strona-
mi rozwazano mozliwos¢ rozpisania przetargu na obstuge potaczen tramwajowych,
catkowita likwidacje linii tramwajowej i zastapienie jej potaczeniami autobusowymi
[ibidem]. Ostatecznie postanowiono zachowa¢ wszystkie funkcjonujace podmiejskie
linie tramwajowe; przejeto je MPK Lodz. W 2012 r. wprowadzono na nich ujedno-
licenie taryf biletowych, dzigki czemu niewatpliwie poprawit si¢ komfort podrdozo-
wania miedzy rdzeniem metropolitalnym a jego zapleczem. Takiego udogodnienia
nie wprowadzito dotychczas kilku komunalnych przewoznikéow autobusowych, ob-
stugujacych ruch w obrebie podtdédzkich miast oraz gmin osciennych. Przyktadowo
komunikacja miejska w Pabianicach obejmuje swoim zasiggiem gminy: Ksawerow,
Dobron, Rzgdéw oraz gmine wiejska Pabianice. Przewoznicy ci stosuja wlasne taryfy
biletowe, uniemozliwiajace kontynuowanie podrézy z waznym biletem MPK 1.6dz.

Uzupelnieniem systemu transportu zbiorowego w regionie todzkim sag prze-
wozy kolejowe. Ich znaczenie i zasieg przestrzenny, jest zdecydowanie nizszy, zde-
terminowany przebiegiem linii kolejowych. Pasazerskie przewozy kolejowe, istotne
z punktu widzenia organizacji transportu publicznego obszaru metropolitalnego, sa
realizowane na trasach: £.6dz—Koluszki (Piotrkow Tryb.—Radomsko)—Skierniewice;
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Lo6dz—Sieradz; L6dz—Kutno oraz Lodz—Lowicz. Sa one obstugiwane przez spotke
PKP Przewozy Regionalne, ktora zapewnia przede wszystkim regionalne potaczenia
osobowe (pociagi zatrzymuja si¢ na wszystkich stacjach) oraz spotke PKP IC, ktéra
obstuguje potaczenia pospieszne ponadregionalne. Z ruchu pasazerskiego wytaczona
jest Magistrala Weglowa, przebiegajaca potudnikowo w zachodniej czesci analizo-
wanego obszaru (gminy Zadzim, Poddgbice i Wartkowice).

Najwazniejsza rolg, z punktu widzenia obstugi komunikacyjnej, odgrywaja dwie
linie kolejowe: £.0dz—Sieradz oraz L.6dz—Koluszki, po ktérych realizowana jest naj-
wigksza liczba potaczen. Glowny wezetl kolejowy LOM jest zlokalizowany w Kolusz-
kach; krzyzuja si¢ w nim linie biegnace w kierunku £odzi, Skierniewic (i dalej Warsza-
wy), Tomaszowa Mazowieckiego oraz Piotrkowa Trybunalskiego. Znacznie mniejsza
ranga cechuje si¢ wezet 1odzki — poza polaczeniem z Koluszkami, pozostate zbiegajace
si¢ w nim linie wiodace do Sieradza, Kutna i nie eksploatowana do potowy 2011 r. linia
do Lowicza, maja niewielkie znaczenie w krajowym systemie kolejowym.

W poréwnaniu do innych obszaréw metropolitalnych w Polsce (np. warszaw-
skiego, trojmiejskiego czy gornoslaskiego) znaczenie przewozow kolejowych w orga-
nizacji regionalnego systemu transportu publicznego w regionie t6dzkim jest zdecydo-
wanie mniejsze. Tylko przez kilkanascie gmin omawianego obszaru przebiegaja linie
kolejowe, dodatkowo zdarza sig, ze ich trasowanie nie nawigzuje do wspolczesnego
charakteru sieci osadniczej. Stacje i przystanki sg czesto zlokalizowane w znacznej
odlegtosci od centrow miejscowosci, co uniemozliwia dogodne korzystanie z trans-
portu kolejowego. Dodatkowo, problemem jest uktad sieci kolejowej w samej L.odzi.
Na niska range wezta 16dzkiego wplywa brak bezposredniego potaczenia kolejowego
migdzy jego gtéwnymi stacjami — przejazdy z L.odzi Fabrycznej do Lodzi Kaliskiej
mozliwe byly (obecnie dworzec L6dz Fabryczna jest zamkniety w zwiazku z jego
przebudowa) tylko na linii kolei obwodowej. Skutkiem tego, rdzen obszaru metropo-
litalnego byt omijany przez miedzynarodowe pociagi pasazerskie. Rozwigzanie kwe-
stii funkcjonowania dwoch, nie powigzanych bezposrednio stacji, majacych niemal
jednakowy udzial w obstudze ruchu kolejowego jest widziane w budowie linii kolei
srednicowej. Inwestycja ta, tacznie z odpowiednim przemodelowaniem sieci regio-
nalnej, dostosowujacej ja do obstugi kolei duzych predkosci [Massel 2008], powin-
na doprowadzi¢ do wytworzenia wezla kolejowego nastawionego na obstugg ruchu
tranzytowego, w wyniku czego ranga L.odzi w krajowym oraz europejskim systemie
transportowym moze ulec znacznej poprawie [Pielesiak 2012].

Wstepne studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci relacji Wroctaw/
Poznan-£.odz-Warszawa z 2005 r. zaktadato 7 wariantow przebiegu jej trasy. Warianty
1-4 przewidywaty budowg linii duzych predkosci 300-350 km/h, za$ pozostate opcje
— modernizacje istniejacych odcinkow z dopuszczeniem realizacji krotkich odcin-
kow uzupeltniajacych, na ktérych mozliwy bylby ruch pociagéw z predkosciami 160-
250 km/h. Biorac pod uwage tylko LOM, pierwsze trzy warianty byty identyczne — za-
ktadaly prowadzenie ruchu pociagéw duzych predkosci praktycznie na catej dtugosci
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trasy, z wylaczeniem odcinkow przyweztowych. Z kierunku wschodniego linia ,,Y”
na omawiany wbiegataby wzdluz autostrad Al i A2, przecinata centrum tf.odzi lub
ciggneta si¢ potnocnymi obrzezami Zgierza i dalej rozgalgziala poza granicami ob-
szaru metropolitalnego. Opcja 4. przewidywata inne rozwiazanie rozjazdu w kierunku
Poznania i Wroctawia, lokalizujac go w rejonie Zgierza, na bazie zmodernizowanej
linii Sieradz—1.6dz Kaliska—Zgierz, za$ warianty 5-7 zaktadaty funkcjonowanie szyb-
kich przewozow na zmodernizowanej trasie Zdunska Wola—t.6dz Kaliska—t.0dZ Choj-
ny—Lo6dz Widzew—Koluszki—Skierniewice. Ostatecznie rekomendacj¢ uzyskat wariant
1. z opcja przeprowadzania ruchu przez metropolitalny rdzen, za czym przemawiaty:
mozliwos¢ bezposredniego powigzania dworcéw 1.6dz Fabryczna i £.6dz Kaliska, in-
tegrujacego ruch w r6znych kierunkach na liniach o r6znych parametrach; ekonomika
wykorzystania linii duzych predkosci; brak koniecznosci modernizowania istniejacych
linii, na ktérych ostatecznie nie mozna bytoby uzyskac¢ najwyzszych predkosci; moz-
liwos¢ wykorzystania wylaczonych z uzytkowania rolnego i le§nego paséw terenow
wzdtuz autostrad Al i A2, w tym szwu strukturalnego przecinajagcego PKWL; mozli-
woS$¢ stworzenia atrakcyjnej przestrzeni publicznej powigzanej z centralnym dworcem
kolejowym; realne mozliwosci techniczne budowy tunelu $rednicowego; oraz nega-
tywna ocena koncepcji budowy oddalonego od Lodzi dworca kolejowego w Strykowie,
ktory bytby mato dostepna ,,poczekalnia” dla pasazerow [ibidem).

W ramach prac studialnych nad przebiegiem kolei ,,Y” w Lodzi (Zasady ob-
stugi... 2006), w jej granicach przewidziano budowe kolei srednicowej z centralnym
dworcem — Lodzig Fabryczna, taczacym linie szybkiej i regionalnej kolei. Droga
wigzaca stacje L.odz Fabryczna i £.6dz Kaliska na mozliwie najwigkszej dtugosci
miataby przebiega¢ w podziemnym tunelu, co ma ograniczy¢ zagrozenia dla zainwe-
stowania o szczegolnie wysokich walorach kulturowych. Skutkiem realizacji inwe-
stycji bylaby nie tylko poprawa dostepnosci komunikacyjnej rdzenia LOM (m.in. na
skutek radykalnego skrocenia czasu przejazdu do Warszawy), ale takze wytworzenie
nowych jakosci w jej strukturze urbanistycznej oraz pozyskanie waznych terenow
inwestycyjnych o wybitnie metropolitalnej randze [Pielesiak 2012].

Z chwila przemodelowania todzkiego wezta kolejowego, krzyzujace si¢ w nim
linie stang si¢ potencjalnymi zrodlami zasilajacymi ruch pasazerow w jego obrgbie.
W tym uktadzie szczegolnie dotkliwa stanie si¢ niska jako$¢ polaczenia rdzenia LOM
z duzymi os$rodkami regionalnymi — Piotrkowem Trybunalskim i Belchatowem,
a takze z dalej potozonymi miastami — Czg¢stochowa i Krakowem. Kierunek ten jest
istotny ze wzgledu na obserwowana w ostatnich latach silng urbanizacj¢ obszaru leza-
cego na potudniowy-zachod od Lodzi, pokrywajacego si¢ zasadniczo z przebiegiem
zlikwidowanej linii tramwajowej do Rzgowa, Tuszyna i Kruszowa. Ranga tego terenu
jest duza takze ze wzgledu na lokalizacj¢ duzego zespotu handlowego (C.H. Ptak
i Polros). W badanym okresie czas przejazdu pociagiem z Piotrkowa do stolicy woje-
wodztwa — zarowno przez wezet w Koluszkach, jak i z jego pominieciem, wynosit 1 h
20 min. Skutkowalo to tym, Ze na analizowanej trasie transport kolejowy przegrywat
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z transportem indywidualnym oraz autobusowym, dysponujacymi znacznie lepszymi
drogami (4naliza... 2008). Poprawy dostgpnosci w omawianym przypadku upatruje
si¢ w realizacji planow budowy nowej, dwutorowej linii kolejowej pasazersko-towaro-
wej, ktora na znacznej dtugosci przystosowana bytaby do przemieszczen z predkoscia
do 200 km/h. Potagczenie to w zatozeniu miataby obstugiwac najsilniej zurbanizowane
obszary, nie kolidujac z siecig drog kotowych. Przewidziano 4 warianty trasowania li-
nii w granicach LOM, z ktorych kazdy istotnie zwigkszyltby jego spojnos¢ wewnetrz-
ng [Pielesiak 2012].

Ostatnim projektem, ktory w najwickszym stopniu mogtby przyczyni¢ si¢ do
silniejszego powigzania gmin analizowanego obszaru, i ktory wpisuje si¢ w przedsta-
wione powyzej plany rozwoju, jest budowa Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej (LKA).
Odpowiadajaca za to zadanie spotka zostata powotana w czerwcu 2010 r., w wyniku
porozumienia zawartego miedzy 12 samorzadami. Idea LKA zaktada uruchomienie
szybkich potaczen kolejowych miedzy Lodzig, Zdunska Wola, Lowiczem i Kolusz-
kami, a w dalszej perspektywie takze Piotrkowem Trybunalskim. Dodatkowo ma
zosta¢ wybudowane odgalezienie ze stacji £.6dz Lublinek do Portu Lotniczego im.
Wiadystawa Reymonta. Na zmodernizowanych z udziatem srodkow z programu ope-
racyjnego Infrastruktura i Srodowisko liniach kolejowych, najwczesniej w 2013 r.,
ma kursowac 20 szynobuséw [Pielesiak 2012]. Finansowanie projektu ma si¢ opierac
m.in. na emisji obligacji przez niedawno utworzong spotke LK A.

Stopien wykorzystania pasazerskiego transportu kolejowego w LOM w bada-
nym okresie nie byt zbyt wysoki, na co moze wptywac m.in. polityka cenowa prze-
woznikéw. W porownaniu do zbiorowych przewozow autobusowych, oferta PKP na
zblizonych trasach byta $rednio o 33 pkt proc. drozsza (przyktad linii do Ozorkowa
oraz Glowna w 2011 r.). Poza tym, kolejowe posterunki ruchu byly zdecydowanie
mniej korzystnie zlokalizowane niz przystanki autobusowe. Oddanie do uzytku no-
wego dworca 1.0dz Fabryczna i uruchomienie szybkiej kolei aglomeracyjnej powinno
istotnie zwigkszy¢ atrakcyjnos$¢ przewozow transportem szynowym pod warunkiem,
ze ceny oferowanych ustug nie zostang istotnie podniesione [ibidem).

2.2. Dostepnos¢ przestrzenna i czasowa

Dostepnos¢ do transportu zbiorowego warunkuje poprawny rozwo6j na danym
obszarze. Umozliwia sprawne przemieszczanie si¢ miedzy miejscem zamieszkania
a miejscem pracy lub nauki. Dobrze zorganizowany transport zbiorowy, o odpowied-
niej czgstotliwosei i rozktadzie kurséw w ciagu dnia, przyczynia si¢ do zmniejszenia
kongestii w ruchu kotowym i skraca czas przejazdu.

Rozpatrujac dostgpnos¢ do transportu zbiorowego w LOM nalezy, po pierw-
sze, zwrdci¢ uwage na powigzania miedzygminne wyksztalcone na bazie tras prze-
jazdu poszczegolnych srodkow komunikacji. Analiza tego rodzaju dobitnie ukazu-
je znaczenie Lodzi jako gtéwnego osrodka obstugi transportowej, warunkujgcego
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wielkos¢ i kierunki powigzan, tym samym decydujacego o spdjnosci calego sys-
temu. Dla przedstawienia tego zagadnienia skonstruowano macierz, w ktorej wy-
korzystujac zapis 0-4, okreslono wielko$¢ powiazan danej gminy w stosunku do
pozostatych jednostek terytorialnych analizowanego obszaru (0 — w przypadku
braku bezposredniego powiazania; 4 — w przypadku bezposredniego powigzania
wszystkimi rodzajami transportu zbiorowego: PKS, kolej, lokalna komunikacja
zbiorowa oraz typu bus)’. Biorac pod uwage to, ze liczba badanych jednostek to
48, teoretycznie maksymalna warto$¢ wskaznika powigzan mogta wynie$¢ 188).
Zadna z analizowanych gmin nie osiggneta tej warto$ci. Najwyzszym wskazZnikiem
powiazan wykazuje si¢ oczywiscie £odz (92), nie posiadajaca bezposredniego po-
faczenia tylko z czterema gminami (Wodzierady—powiat task, Wartkowice—powiat
poddebicki, Dmosin—powiat brzezinski oraz Grabica—powiat piotrkowski).

W przypadku 30 jednostek liczba analizowanych powigzan nie przekroczyta
10, z czego w 8 stanowity pojedyncze. W grupie tej znalazly si¢ gminy, ktoére maja
najczesciej jedno, maksymalnie dwa typy powigzan transportem zbiorowym (najcze-
sciej PKS, kolej lub bus) z gminami o$ciennymi, £.odzig i ewentualnie siedzibg ma-
cierzystego powiatu. Z punktu widzenia spojnosci catego obszaru metropolitalnego
nie decyduja one o szczegdlnie istotnych powigzaniach miedzygminnych.

Niewiele wigkszg silg powigzan cechuje si¢ pozostate 16 jednostek. W grupie
tej mozna wyrozni¢ dwa rodzaje gmin. Pierwszy to jednostki bezposrednio sasiadu-
jace z Lodzia (7), obslugiwane przez co najmniej trzy galezie transportu zbiorowego
(w tym 16dzka komunikacje miejska), drugi zas w catosci obejmuje jednostki potozo-
ne wzdtuz linii kolejowych prowadzacych ruch do Lodzi. W wigkszos$ci sa to jednak
osrodki miejskie zlokalizowane wzdtuz gtéwnych drog kotowych.

Biorac pod uwage rozktad przestrzenny badanego zjawiska, najsilniejsze po-
wigzania dotycza gmin potozonych na pdinoc oraz wschod od Lodzi, najstabsze za$
— zlokalizowanych w potudniowej oraz pétnocno-wschodniej czesci analizowanego
obszaru (por. ryc. 7 — wktadka, s. 9).

W poprzednim podrozdziale podkreslono rolg¢ komunikacji PKS jako gtéwnego
srodka komunikacji ksztattujacego powiazania w transporcie zbiorowym LOM. Po-
rownujac site powigzan wszystkimi srodkami transportu oraz na podstawie komuni-
kacji PKS okazuje sig, ze stanowi ona ponad 50% jej warto$ci. Kolejne 25% warto$ci
wskaznika jest zdeterminowana funkcjonowaniem transportu kolejowego; najmniej-
sza role w ksztattowaniu wiezi odgrywa lokalna komunikacja zbiorowa, ktorej zasieg
przestrzenny ogranicza si¢ zasadniczo do gmin z najblizszego otoczenia t.odzi.

5 Jak zaznaczono we wprowadzeniu, w metodzie tej uwzgledniono jedynie bezposrednie po-
wigzania autobusowe miedzy siedzibami poszczegdlnych gmin. W przypadku potaczen kolejowych,
przy braku powiazania z siedziba wladz lokalnych, pod uwage brano potaczenia ze stacja kolejowa
potozona w najblizszej miejscowosci w obrgbie danej gminy.

¢ W sytuacji gdy siedziba gminy wiejskiej zlokalizowana byta w miescie, ktore administracyj-
nie stanowi odrebna jednostke administracyjna, rozpatrywano je wspolnie jako jedna jednostke.
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Biorac pod uwage otrzymane wyniki, zdeterminowane przede wszystkim prze-
biegiem tras komunikacyjnych biegnacych w kierunku t.odzi, dalszg analiz¢ ograni-
czono do zbadania dostepnosci przestrzennej i czasowej gmin analizowanego obsza-
ru tylko w odniesieniu do miasta wojewodzkiego.

L6dz jako miasto centralne regionu, najwigkszy rynek pracy, siedziba instytu-
cji administracyjnych i wielu placowek ustugowych o znacznym zasiegu regionalnym
(szkolnictwo, opieka zdrowotna, handel, kultura i rozrywka), wymaga odpowiednio
rozwinigtego systemu transportu zbiorowego, umozliwiajacego dojazd z calego obsza-
ru metropolitalnego. Liczba potaczen moze by¢ zréznicowana, tak jak zréznicowane
jest znaczenie L.odzi (dla obszaréw bezposrednio sgsiadujacych z miastem wojewodz-
kim jest duzo wigksze, niz dla obszaréw polozonych w dalszej odleglosci). Niezaleznie
od tego, dostepnos¢ do tego rodzaju polaczen powinna by¢ zapewniona przynajmniej
w minimalnym zakresie dla wszystkich mieszkancéw metropolitalnego zaplecza.

W analizowanym obszarze dostgpnos¢ t.odzi dla transportu zbiorowego jest
bardzo zréznicowana. W niektorych relacjach liczba potaczen przekracza 1007, a na-
wet 200 w ciggu doby (w przypadku jednostek terytorialnych bezposrednio sasia-
dujacych z Lodzia). 4 siedziby gmin nie majg zadnego bezposredniego potaczenia
z miastem wojewodzkim, a w jednym przypadku kursy tego rodzaju sa realizowane
tylko w dni powszednie.

Bardzo niska i niska dostepnoscia do L.odzi charakteryzuja sie przede wszyst-
kim gminy wiejskie, potozone osciennie w stosunku do formalnie wyznaczonego
obszaru metropolitalnego. Wigkszos¢ z tych jednostek koncentruje si¢ we wschodniej
i potudniowo-wschodniej czgsci analizowanego obszaru (por. ryc. 8 i 9). Najlepsza
dostepnoscia charakteryzuja si¢ gminy bezposrednio sgsiadujace z L.odzia, osrodki
miejskie oraz jednostki potozone wzdtuz gtéwnych szlakdéw transportowych, przede
wszystkim drog krajowych nr 1, 14 oraz 72.

Przecigtnie, w dni powszednie, liczba potaczen z L.odzia wynosi 54, w niedzie-
le jest ponad potowg nizsza (28). Nalezy podkresli¢, ze dla 8 gmin liczba kurséw nie
przekracza czterech w ciggu doby, jakkolwiek ponad 100 bezposrednich potaczen do
Lodzi jest prowadzonych z 15 gmin w dni powszednie, a w niedziele — z 9.

Jak juz podkreslono powyzej, o dostepnosci do Lodzi decyduje system potaczen
obstugiwanych przez PKS. Liczba kurséw w dwdch relacjach przekracza 100 w dni

7 Polqgczenie, rozumiane jest jako pojedynczy, bezposredni, kurs wykonywany dowol-
nym $rodkiem transportu zbiorowego miedzy siedziba gminy a analizowang jednostka osad-
nicza. Oznacza to, ze pod uwage zostaty wziete tylko potaczenia wychodzace z siedziby gmi-
ny. Taki dobor zmiennej zostat podyktowany tym, ze liczba potaczen wychodzacych z danej
siedziby gminy i liczba potaczen przychodzacych pokrywaja si¢ ze soba (jezeli wystepuja
roznice, sg one nieistotne). W ten sposob jedno polaczenie jest rozumiane jako pojedyncza
relacja obstugujaca kurs migdzy siedzibg gminy a danym osrodkiem, w obu kierunkach. Po-
faczenia byty zliczane ogétem, jako wszystkie kursy na danej trasie, w podziale na poszcze-
golne srodki transportu, a nastgpnie w podziale na potaczenia realizowane w dni powszednie
oraz niedziele.
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Liczba bezposrednich potaczen:
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Ryc. 8. Dostepnos¢ Lodzi dla gmin LOM wedtug liczby potaczen
w transporcie zbiorowym w dni powszednie — stan na 2012 r.

powszednie (Ksawerow oraz Pabianice) oraz 60 w niedziele. Przecigtnie jest to 17 po-
Taczen w ciggu doby. System komunikacji PKS nie obstuguje siedzib 10 gmin. Z wyjat-
kiem gminy Brojce sa to jednostki oscienne w stosunku do obszaru metropolitalnego.

Pozostate galezie transportu publicznego maja duzo mniejsze znaczenie
w ksztattowaniu dostepnosci metropolitalnego centrum.

Liczba bezposrednich potaczen:
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Ryc. 9. Dostepnos¢ Lodzi dla gmin LOM
wedtug liczby potaczen w transporcie zbiorowym w niedziele — stan na 2012 r.
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Potaczenia obstugiwane przez prywatnych przewoznikow typu bus umozliwia-
jadojazd do Lodzi z 31 gmin regionu. Wigkszo$¢ z nich jest realizowana na glownych
trasach wylotowych z miasta (przede wszystkim na drogach krajowych), lub na po-
zostatych drogach wiodacych do gmin sasiadujacych z Lodzig. Jednostki terytorialne
majace dostep do potaczen typu bus cechuja si¢ najczesciej wysoka lub bardzo wyso-
ka ogdlng dostepnoscia do transportu zbiorowego. Liczba obstugiwanych przez pry-
watnych przewoznikow kursow jest bardzo zréznicowana, dla niektorych kierunkow
przekracza nawet 100 w ciggu doby. Przecietnie w dni powszednie liczba polaczen
wynosi 42, w niedziele za$ — 23.

Nalezy podkresli¢, ze przewozy PKS oraz typu bus, obok analizowanych re-
lacji obstuguja rowniez wiele polaczen miedzy todzia (w mniejszym stopniu Zgie-
rzem i Pabianicami) a miejscowosciami potozonymi w ich najblizszym otoczeniu.
Ze wzgledu na to, ze nie sa one siedzibami gmin, nie zostaty uwzglednione w anali-
zie, jednak dla obszaréw bezposrednio do nich przylegajacych odgrywaja nierzadko
istotng role.

O wiele mniejsze znaczenie dla dostgpnos$ci Lodzi maja przewozy realizowane
przez lokalny transport zbiorowy. Obstugujg one potaczenia z siedzib 16 gmin — jed-
nostek sasiadujacych z Lodzig oraz z Lutomierskiem, Ozorkowem i gming wiejska
Ozorkéw. Charakterystyczna jest relatywnie wysoka liczba oferowanych kursow.
Przecigtnie, w dni powszednie wynosi ona 47, a w niedziele — 27. Najlepiej skomuni-
kowany z L.odzig jest sasiedni Zgierz (blisko 300 kursow w dni powszednie).

Odrebng grupe, ze wzgledu na specyfike przewozdw, stanowi transport kole-
jowy. W obszarze metropolitalnym bezposrednie polaczenia z Lodzig sa obstugi-
wane na pieciu trasach: £.odz-Sieradz, L.odz-Kutno, £.6dz Koluszki-Skierniewice,
Lodz-Radomsko, £.6dz-Drzewica oraz L.odz-towicz, oferujac przewozy z 23 gmin.
Liczba potaczen jest relatywnie mniejsza niz w przypadku przewozow drogowych,
ale zblizona do siebie w dni powszednie i w niedziele (przecietnie ok. 10 kursow
na dobg). Najwiecej odbywa sie ich w kierunku Koluszek oraz Zgierza. Wigkszo$¢
kursow jest realizowana przez sktady spotki Przewozy Regionalne. Znaczenie prze-
wozow kolejowych dla dostgpnosci Lodzi, z wyjatkiem linii kolejowej do Koluszek
jest relatywnie niewielkie.

Druga zmienna uwzgledniong w analizie jest dostgpnos$¢ czasowa todzi. Dla
kazdego s$rodka transportu, wedlug obowigzujacych rozktadow jazdy, zidentyfi-
kowano najkrotszy czas przejazdu. W niektérych przypadkach, w szczegoélnosci
w transporcie autobusowym pominigto wykonywane w nocy lub nad ranem kursy
pospieszne, w przypadku ktorych czas przejazdu zdecydowanie odbiegat od wykony-
wanych w ciagu dnia. Przecietny czas dojazdu do L.odzi zostal obliczony jako srednia
arytmetyczna czasu przejazdu wszystkimi dostepnymi srodkami transportu w danej
relacji, z pominigciem wartosci zerowych.

Zgodnie z przyjeta metodyka, czas dojazdu do metropolitalnego rdzenia poszcze-
golnymi $rodkami transportu jest wprost proporcjonalny do odleglosci danego osrod-
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Czas dojazdu:
|:| brak bezpo$redniego potaczenia 4
I o 30 min.
[ 3045 min. W
[ ] 45-60 min.

[] 60 min. i powyzej

—- granice gmin
= granica tOM
—— drogi krajowe i wojewddzkie

Ryec. 10. Usredniony czas przejazdu do Lodzi transportem zbiorowym
z gmin zaplecza LOM — stan na 2012 r.

ka od Lodzi. Potaczenia sg w wickszosci realizowane na najkrotszej trasie, gtownymi
drogami krajowymi i wojewodzkimi. Przecigtna osiggalnos¢ czasowa Lodzi, uwzgled-
niajac wszystkie formy przewozow, w przypadku 11 osrodkow gminnych przekraczata
godzing (jednostki potozone wokoét formalnie wyznaczonego obszaru metropolitalne-
g0). Najkrotszym czasem dojazdu, ponizej 30 minut, cechowaty si¢ gminy potozone
w bezposrednim sasiedztwie Lodzi, lub, tak jak Koluszki i Dobron — zlokalizowane
przy linii kolejowej (por. ryc. 10). W przypadku gmin $cistego LOM (pomijajac Dmo-
sin, ktory jako jedyny w tej grupie nie ma bezposredniego potaczenia z Lodzig) tylko
z gmin Jezow 1 Ozorkéw dostepnos¢ czasowa byta mniejsza niz 45 min. Czas dojazdu
do Lodzi jest krétszy z kierunku potudniowego niz pdinocnego. Wynika najprawdopo-
dobniej z lepszych parametréw technicznych drog kotowych oraz linii kolejowych (w
szczegolnosci DK1 i DK 14 oraz linii kolejowej w kierunku Warszawy).

3. Transport indywidualny

3.1. Wielkos$¢ ruchu kolowego

W $wietle GPR z 2010 r. najwigksze przemieszczenia pojazdow na drogach ko-
towych regionu miejskiego Lodzi odbywaty si¢ na drogach A2 i DKI1 (por. ryc. 11
—wktadka, s. 12); silnie obcigzone okazaty si¢ takze DK 14 oraz DK72. Na wymienio-
nych ciagach zliczono w ciagu doby odpowiednio ponad 14,3, 12,8 tys., 14,8 tys. 17,3
tys. pojazdow. Obiekty te cechowaly si¢ jednoczesnie najwyzszym, przekraczajacym
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9%, udziatem ruchu nocnego. Z ciaggéw wojewodzkich najwigksza role w obstudze
przemieszczen w granicach badanego obszaru odgrywaty DW710 oraz DW702 na
odcinku Zgierz-£6dz. Na DK1, DK14 oraz DW702 i DW710 zaznaczato si¢ dosrod-
kowe kaskadowe narastanie potokow pojazdow. Na tej podstawie posrednio mozna
wnioskowaé o kierunkach i zasiggu najwickszych migracji wahadtowych oraz we-
wnatrzmetropolitalnych przemieszczen gospodarczych — przyrost liczby pojazdow
osobowych oraz dostawczych w potoku ogdlnym okazat si¢ najwickszy miedzy t.o-
dzig a Zgierzem, Aleksandrowem t.0dzkim, Lutomierskiem, Pabianicami, Tuszynem
oraz Brzezinami [Pielesiak 2012].

Gloéwnymi korytarzami dla ruchu samochodoéw ci¢zarowych byty autostrada
A2 i DK14 (korytarz tranzytowy do Warszawy), DK1 oraz, w mniejszym stopniu
DK72 migdzy Lodzig a Jezowem. W grupie zdecydowanie mniej obcigzonych cig-
gow wojewodzkich, dla transportu towardow najistotniejsze byly wiazace DK1, DK 14
i A2 drogi nr 702, 708 (do skrzyzowania w Keblinach) i 715 (miedzy Brzezinami
a Koluszkami). Na badanym obszarze udziat samochodéw cigzarowych w ogole za-
notowanych pojazdow wahat si¢ od ok. 7-25% na drogach wojewodzkich do 7-39% na
drogach krajowych. Potoki pojazdéw cigzarowych miaty bardziej wyrownane wiel-
kosci (gtownie tranzyt) niz przeptywy pojazdéw osobowych (uwzgledniajace oprocz
tranzytu rowniez dojazdy do miejsc pracy, nauki i innych placowek ustugowych)
[Pielesiak 2012].

Porownanie obciazen poszczegolnych drég pomierzonych podczas cyklicz-
nych badan ruchu w ostatnich 10 latach potwierdza nadrzedng role DK1 w sieci
LOM. Wskazuje ono rowniez na rosnace znaczenie odcinka DK72, 71 (Aleksandrow
Lodzki-Zgierz-Strykow) oraz 14 (Strykéw-Glowno-Domaniewice), gdzie réwniez
zanotowano jedne z najwyzszych wartosci przyrostu ruchu pojazdéow. W skali re-
gionu miejskiego Lodzi poprawita si¢ takze ranga drog wojewodzkich: 702 (miasto
Zgierz), 485 (Pabianice-Druzbice), 708 (Ozorkow-Strykow), 710 (Lodz-Lutomiersk),
714 (Rzgow-Brojce), 715 (Brzeziny-Koluszki), a takze 716 (Koluszki-Moszczenica).
Wzrost obciazen zdecydowanie wyr6znit badany obszar na tle woj. tédzkiego [Czar-
necka 2007]. W poréwnaniu do pomiaru ruchu z 2005 r., zaobserwowano bardzo
wyrazne przesuniecia w potokach pojazdow cigzarowych, wywotane oddaniem do
uzytku kolejnego fragmentu autostrady A2.

3.2. Czas przejazdu

Znaczenie transportu indywidualnego w Polsce jest obecnie bardzo duze. Od
lat obserwowany jest spadek przewozow w transporcie zbiorowym, co wynika m.in.
z wiekszego komfortu podrézowania, sktaniajacego do wyboru wlasnego samochodu
w codziennych dojazdach. To oczywiscie przektada si¢ na wzrost kongestii, ktora
widoczna jest w szczegdlnosci na drogach dojazdowych i w centrach duzych miast
w godzinach szczytu komunikacyjnego.
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Z punktu widzenia prowadzonych przez autoréw analiz, pomiar rzeczywistego
czasu przejazdu jest bardzo wazny. O sile powigzan w obrebie danego obszaru, kto-
rego najbardziej wyraznym przejawem sa przeptywy pracownicze, dojazdy do szkot
i uslug, decyduje czas przejazdu. Jest on oczywiscie odmienny od czasu przejazdu
w transporcie zbiorowym.

Pomiar czasu przejazdu w transporcie indywidualnym jest zadaniem skompli-
kowanym. Parametr ten jest determinowany wieloma czynnikami — warunkami at-
mosferycznymi, nieprzewidzianymi zdarzeniami na drodze (np. wypadki) i zmienny,
zaréwno w rozktadzie dobowym, tygodniowym, jak i rocznym.

Wprawdzie w badaniach tego rodzaju mozna odwotac sie do licznych serwisow
internetowych oferujacych obliczanie przyblizonego czasu przejazdu, jednak spraw-
dzaja si¢ one na dtuzszych trasach, z pominigciem obszarow silnie zurbanizowanych.

Z przedstawionych wzgledow, autorzy zdecydowali si¢ przeprowadzi¢ badania
czasu dojazdu samodzielnie.

Biorgc pod uwage, ze wigkszo$¢ powiazan ksztattujacych spojnos¢ LOM genero-
wana jest przez 1.6dz, analiza dostgpnosci czasowej zostata opracowana do najwicksze-
go osrodka miejskiego. Do badania wytypowano siedem® gtéwnych tras wylotowych
z Lodzi, sg to w catosci drogi krajowe i wojewodzkie. Przebiegaja one przez wiekszos¢
gmin obszaru metropolitalnego i generuja najwigkszy potok przejazdow. Pominigto
tym samym gminy polozone peryferyjnie w stosunku do gtéwnego uktadu komunika-
cyjnego regionu. Byty to jednak tylko cztery gminy potozone w obrgbie obszaru metro-
politalnego (w tym trzy ze wzgledu na wyltaczenie z analiz drogi wojewddzkiej nr 713)
oraz 16 z otoczenia LOM. Poza gminami lezacymi przy wylaczonej z analiz DW714,
pozostale jednostki sa potozone przy drogach o relatywnie niskim ruchu kotowym.

Pomiar czasu dojazdu byt prowadzony od zewnetrznych granic gmin oscien-
nych LOM, do tzw. wewngtrznej obwodnicy miasta, ktora wyznacza zasieg prze-
strzenny szeroko rozumianego $rodmiescia Lodzi. Obwodnice t¢ wyznaczaja DKI1
(w ciagu al. Wldkniarzy i ul. Paderewskiego), DK14 (w ciagu ul. Broniewskiego,
Smigtego-Rydza, Kopcinskiego i Strykowskiej) oraz DK72 (w ciggu ul. Sikorskiego,
Lagiewnickiej i Inflanckiej).

Wybor tras, na ktérych przeprowadzono pomiar, oparto na analizie sieci dro-
gowej regionu oraz wskazania internetowych serwiséw drogowych (wybrano w ten
sposob tzw. trasy optymalne, oferujace najbardziej dogodny dojazd z punktu widze-
nia kategorii drogi i jednocze$nie powodujace najwyzsze potoki ruchu w swietle wy-
nikéw GPR).

Dla kazdej z siedmiu tras obliczono teoretyczny czas przejazdu na calym anali-
zowanym odcinku, rozumiany jako czas potrzebny do przejechania danego odcinka
drogi przy poruszaniu si¢ z maksymalng dopuszczalng predkoscia jazdy. Czas teore-
tyczny zostat obliczony przez autorow na podstawie inwentaryzacji terenowej prze-

8 Ze wzgledu na prowadzone prace modernizacyjne w badaniach nie uwzglgdniono drogi woje-
wodzkiej nr 713 prowadzacej w kierunku wschodnim do Tomaszowa Mazowieckiego.

129



jazdu poszczeg6lnych drog i odnotowania ograniczen predkosci na poszczegolnych
ich odcinkach. Do obliczonego czasu teoretycznego doliczono réwniez po 30 sekund
dla kazdej sygnalizacji $wietlnej znajdujacej si¢ na trasie przejazdu.

Pomiar rzeczywistego czasu przejazdu zostat przeprowadzony w systemie tygo-
dniowym. Wybor dni pomiaru byt kwestia dos¢ trudna. Zdecydowano si¢ ograniczy¢
go do dni powszednich, kiedy ruch kotowy jest najwiekszy. Majac na uwadze, ze w dni
powszednie rowniez obserwuje si¢ zréznicowang wielko$¢ potokow przejazdow (naj-
wigksze w poniedziatki i piatki), zdecydowano si¢ na wykonanie pomiaru w trzy dni
tygodnia: poniedzialek, srode oraz piatek, reprezentujace rézny rozktad potokow.

W celu uzyskania miarodajnych wynikéw badanie zostato wykonane dwukrot-
nie. W obydwoch przypadkach wybor terminu badania byt podyktowany warunkami
pogodowymi (w ten sposéb wykluczono z badania okres zimowy, miesiagce letnie —
w wakacje ruch kotowy jest nizszy oraz tygodnie, ktore wiaza si¢ z dtuzsza przerwa
np.: okres $wiat itp.). Ostatecznie badania przeprowadzono w maju (9, 11, 13 2011)
oraz pazdzierniku (17, 19, 21 2011 r.).

Kazdego dnia przeprowadzono cztery pomiary czasu przejazdu (dwukrotnie
w kazdym kierunku, w godzinach szczytu oraz poza szczytem komunikacyjnym).
Badanie prowadzono jednoczesnie na wszystkich siedmiu trasach. Przejazdy reali-
zowano z maksymalng dopuszczalna na danym odcinku predkoscia (jezeli warunki
na drodze to umozliwialy). Pierwszy dzienny pomiar czasu dojazdu byl prowadzo-
ny w kierunku Lodzi. Rozpoczynat si¢, w zaleznosci od obliczonego wczesniej teo-
retycznego czasu przejazdu, o godzinie, ktora umozliwiata dojazd do wewnetrznej
obwodnicy Lodzi na 7:45. Pora ta zostala przyjeta z zalozeniem, ze wigkszo$¢ osob
generujacych poranny szczyt komunikacyjny udaje si¢ do pracy (szkoty) na 8:00,
a czas potrzebny, aby dojecha¢ do wickszosci miejsc w obrebie srodmiescia .odzi
wynosi w przyblizeniu 15 min.

Drugi pomiar (z Lodzi w kierunku granic obszaru metropolitalnego) rozpoczy-
nat si¢ o godz. 10:00, po zakonczeniu porannego szczytu komunikacyjnego. W dro-
dze powrotnej do Lodzi, takze poza godzinami szczytu, prowadzono pomiar trzeci.

Ostatni pomiar rzeczywistego czasu przejazdu, w trakcie popotudniowego szczy-
tu komunikacyjnego (od wewngtrznej obwodnicy L.odzi) rozpoczynat si¢ o godz. 16:15.
Nawigzano tym samym do zalozenia przyjetego przy pomiarze pierwszym, w mysl
ktorego powszechng godzing zakonczenia pracy jest 16:00, a 15 min zajmuje wyje-
chanie ze $rodmiescia Lodzi. Lacznie przeprowadzono 24 pomiary (12 w godzinach
szczytu i tyle samo poza godzinami szczytu), po cztery w kazdym z 6 dni badania.

W trakcie pomiaru, obok okreslenia catkowitego czasu przejazdu na danej tra-
sie, zmierzono rowniez czas przejazdu migdzy wyznaczonymi punktami kontrolnymi
(najczesciej byty nimi centra siedzib gmin, przez ktére przebiegata trasa pomiaru) oraz
nanoszono na mape lokalizacje samochodu w odstgpach 5-minutowych. Wszystkie po-
miary byly opisywane w specjalnie przygotowanych formularzach. Kazdy z 24 przy-
padkow byt odnotowany w oddzielnym formularzu oraz arkuszu mapy topograficzne;.
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W przypadku analizowanych tras teoretyczny czas przejazdu do Lodzi, z wy-
jatkiem DK72 w kierunku Brzezin, oscyluje w granicach 40-45 min (najdtuzej z ana-
lizowanych drog), a teoretyczna predkos¢ jazdy jest nie mniejsza niz 50 km/h (por.
tab. 2). Przyjmujac izochrone 1 godziny, jako granicznej warto$ci wyznaczajacej za-
sigg przestrzenny codziennych dojazdéw do Lodzi, catos¢ analizowanego obszaru
miesci si¢ w jej granicach.

W $wietle przeprowadzonego pomiaru faktycznego czasu przejazdu, usrednione
opdznienia w stosunku do czasu teoretycznego oscyluja w granicach 5-15 min. W go-
dzinach szczytu sg one o kilku minut wigksze, a poza godzinami szczytu nie przekra-
czaja 10 min (poza jednym przypadkiem). Mniejsze roznice wystepuja gdy uwzgledni
sie w czasie teoretycznym sygnalizacje $wietlng. Poza godzinami szczytu czas teo-
retyczny pokrywa si¢ z realnym, w niektorych przypadkach jest wigkszy o 1-3 min.
Dla pomiarow przeprowadzonych w godzinach szczytu tylko w czterech przypadkach
op6znien oscyluje w granicach 10 min, w pozostatych jest natomiast mniejsze.

Trasy o najwiekszych opdznieniach w stosunku do czasu teoretycznego to DK 1
w kierunku Leczycy oraz DK14 w kierunku tasku. Poza granicami L.odzi, oba przy-
padki drég jednojezdniowych (po jednym pasie ruchu w kazdym kierunku jazdy),
przebiegajace dodatkowo przez dwa najwigksze, obok miasta wojewodzkiego, osrod-
ki obszaru metropolitalnego (Zgierz i Pabianice). W godzinach szczytu $rednie opdz-
nienia na tych trasach wynosza 20 min uwzglgdniajac sygnalizacje $wietlng w czasie
teoretycznym (jest to opoznienie powyzej 40% w stosunku do catkowitego czasu
teoretycznego przejazdu).

Najmniejsze opdznienia dotycza DK1 biegnacej z Lodzi w kierunku Rzgowa.
DKI1 na tym odcinku jest trasg tranzytowa, w 60% swojej dtugosci dwujezdniowg
(z dwoma pasami ruchu w kazdym kierunku), omijajaca wicksze miejscowosci poto-
zone w jej biegu.

Biorac pod uwagg srednie opdznienia ze wszystkich 24 pomiarow, okazuje sie,
ze prawie caly analizowany obszar miesci si¢ w zasiggu izochrony 1 godziny, realnie
sprzyjajacej codziennym dojazdom do Lodzi. Odnotowane opdznienia nie wptywaja
zatem istotnie na czas przejazdu do stolicy wojewodztwa. W kontek$cie otrzyma-
nych wynikéw (z wylaczeniem newralgicznych odcinkéw DK1 i DK14) na drogach
wylotowych z L.odzi nie obserwuje si¢ wzmozonej kongestii, ktora mogtaby istotnie
hamowac¢ potoki ruchu do i z L.odzi. Majac na uwadze dodatkowo realizowane obec-
nie, lub w najblizszej przyszlosci inwestycje drogowe, przede wszystkim budowe Al,
S8, S14 (zachodnia obwodnica Lodzi) oraz towarzyszacych im drog, obecny system
transportu kotlowego LOM zapewnia odpowiedniag przepustowos¢. Nie dotyczy to
jednak drog w szeroko rozumianym srédmiesciu Lodzi.

Na ryc. 12 (wktadka, s. 11) zaprezentowano rozktad odcinkowych czasow prze-
jazdu, na wszystkich analizowanych trasach, z uwzglednieniem wszystkich przepro-
wadzonych pomiaréw (z podzialem na godziny szczytu i w okresie poza godzinami
szczytu). Rycina nie przedstawia réznic czasu przejazdu poszczegdlnymi odcinkami
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(o r6znej dtugosci), lecz identyfikuje te fragmenty tras, ktore w zaleznosci od pory po-
miaru cechuja si¢ najwigkszymi réoznicami w teoretycznym i faktycznym czasie prze-
jazdu. One bowiem w najwigkszym stopniu decyduja o opdznieniach na danej trasie.

W przypadku odcinkéw potozonych w duzej odlegtosci od Lodzi réznice czasu
przejazdu sa niewielkie (na rycinie sg to linie w jasniejszych odcieniach koloru nie-
bieskiego). W niektorych przypadkach ilustrujace zjawisko linie sg zblizone nawet do
prostej (roznica w czasie przejazdu miesci si¢ w 2-3 minutach). Im dany odcinek trasy
jest potozony blizszej L.odzi tym czas przejazdu jest wiekszy, a wartosci najwyzsze
przyjmuje na odcinkach w obrebie L.odzi oraz pozostatych wiekszych miast obszaru
(przede wszystkim Zgierza i Pabianic).

Czas przejazdu na poszczegolnych odcinkach zalezy od pory dnia (jest oczywi-
$cie wyraznie wyzszy w porannych i popotudniowych godzinach szczytu), ale réwniez
od dnia tygodnia. Najdtuzsze czasy przejazdu odnotowuje si¢ w poniedziatki (w szcze-
golnosci w godzinach porannych) oraz piatki (w godzinach popotudniowych). Nierzad-
ko czas przejazdu w tych porach okazal si¢ dwukrotnie wyzszy od przecigtnej. Ob-
serwacja ta nie wymaga szerszego wyjasnienia, poza tym, ze sg to pory przyjazdu lub
wyjazdu z L.odzi 0s6b na stale mieszkajacych z dala od miasta wojewodzkiego, dodat-
kowo naktadaja si¢ na to wyjazdy tzw. weekendowe. Wiekszych r6znic nie odnotowano
miedzy majem a pazdziernikiem, czyli miesigcami, w ktorych prowadzono badania.

Narye. 131 14 (wktadka, s. 12, 13) zaprezentowano (usredniajac pomiary majowe
i pazdziernikowe) odcinkowe czasy przejazdu na wszystkich analizowanych trasach, dla
pieciominutowych interwalow. Potwierdzaja one obserwacje poczynione w dotychcza-
sowej analizie, wskazujac £.0dz i jej bezposrednie otoczenie jako miejsca wystepowania
najwickszych opoznien w czasie przejazdu, w szczegolnosci w godzinach szczytu.

W wyniku poczynionych na podstawie pomiaréw obserwacji mozna wskazac
kilka czynnikow, ktore przyczyniaja si¢ do zanotowanych opdznien. Obserwacje te
mozna traktowac jako wytyczng dla wspdlnej polityki transportowej LOM.

Podstawowym i decydujacym czynnikiem generujacym opoznienia jest brak
obwodnic wiekszych miast (w szczegolnosci Zgierza, Brzezin oraz Aleksandrowa
Lodzkiego). Osrodki te cechuje duzy ruch lokalny, ktory wptywa na podniesienie po-
ziomu kongestii na analizowanych trasach. Drugi czynnik to niedostosowana do pa-
nujacych warunkow drogowych, sygnalizacja §wietlna. W wielu przypadkach, m.in.
ze wzgledu na niedostateczna synchronizacjg, uniemozliwia ona ptynny przejazd.
W szczegdlnosci uwaga ta dotyczy godzin szczytu.

Kolejna kwestia jest brak wydzielonych lewoskretow, w przypadku drog po-
siadajacych po jednym pasie ruchu w kazdym kierunku. Ostatnig kwestig, na ktora
nalezy zwréci¢ uwage, jest niedostosowanie ograniczen dopuszczalnej predkosci jaz-
dy do obserwowanego zapotrzebowania. Dotyczy to zaréwno miejsc, gdzie predkosé
przemieszczania moglaby by¢ wieksza, jak i miejsc niebezpiecznych wymagajacych jej
ograniczenia. Najwickszym, zdaniem autorow, utrudnieniem jest czestotliwo$¢ i roz-
ktad przestrzenny zmian ograniczenia predkosci na drodze (zmiany ograniczen pred-
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kosci na niewielkich odcinkach np. zwickszenie z 50 km/h do 70 km/h, ale tylko na
odcinku 300 m).

4. Synteza

W celu wyznaczenia syntetycznej miary powigzan transportowych LOM wyko-
rzystano cztery wskazniki, obliczone w poprzedzajacych analizach szczegotowych:
e ocena rozwoju infrastruktury transportowej;

e liczba migdzygminnych powigzan w transporcie zbiorowym,;

e liczba bezposrednich potaczen w transporcie zbiorowym do Lodzi w typowy
dzien roboczy;

e usredniony czas przejazdu transportem zbiorowym do Lodzi (w min);

W konstrukeji miary syntetycznej pominigto wartosci charakteryzujgce wiel-
ko$¢ ruchu oraz czas przejazdu transportem indywidualnym ze wzglgdu na brak po-
rownywalnych danych dla kazdej z badanych gmin. Z analizy wylgczono takze £.6dz
— o$rodek centralny obszaru metropolitalnego.

W pierwszej kolejnosci dokonano standaryzacji danych wyjsciowych, wykorzy-
stujgc w tym celu warto$ci $redniej arytmetycznej oraz odchylenia standardowego.
Nastepnie zestandaryzowane dane zsumowano, kierujac si¢ zasadami metody Ernsta
— jednej z metod analizy wielozmiennej, otrzymujgc tym samym warto$¢ agregato-
wej miary powigzan transportowych. W ostatnim etapie, wykorzystujac otrzymane
wartosci wskaznika, przyporzadkowano gminy do czterech grup na podstawie war-
tosci miar pozycyjnych (mediany oraz pierwszego i trzeciego kwartylu).

Przestrzenny rozktad powigzan transportowych w LOM zilustrowano na
ryc. 15. Gminy o najwyzszych warto$ciach wskaznika koncentrujg si¢ wokot Lodzi,
w szczegolnosci przy podinocnych i potudniowo-zachodnich granicach miasta oraz
wzdtuz glownych szlakow komunikacyjnych. Na rycinie wyraznie zaznaczaja si¢
kierunki przebiegu drog krajowych z towarzyszacymi im liniami kolejowymi (kieru-
nek poinocny, pétnocno-wschodni, wschodni oraz potudniowo-zachodni).

Z wyjatkiem gminy Lask, potozonej na potudniowym zachodzie obszaru,
wszystkie jednostki o najwyzszych wartos$ciach wskaznika sg zlokalizowane w ob-
rgbie obszaru metropolitalnego. Najstabsze powigzania transportowe wykazujg ob-
szary polozone w wigkszej odlegtosci od Lodzi, przede wszystkim na pdinocnym-
-wschodzie, zachodzie oraz potudniu analizowanego obszaru. Poza Dmosinem sg to
jednostki o$cienne LOM.

Biorac pod uwage wspomniane w podrozdziale pierwszym planowane oraz be-
dace obecnie w realizacji inwestycje drogowe (budowa autostrady A-1 we wschodniej
czgsci obszaru; S-8 na potudniu oraz S-14 na zachodzie) istniejgcy system transportu
kolowego w obszarze metropolitalnym nalezy oceni¢ pozytywnie. Dziatania inwe-
stycyjne zmniejszajg ruch tranzytowy w Lodzi oraz w o$ciennych miastach (Zgierz,
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Wskaznik powigzan transoportowych:
[ ] niski (ponize;j -2,38)
[ ] sredni (-2,38-0)
[ wysoki (0-1,72)
I bardzo wysoki (1,72 i powyze])

§

granice gmin
m granica tOM

Rys. 15. Zréznicowanie przestrzenne
warto$ci syntetycznego wskaznika powiagzan transportowych gmin LtOM

Zrodto: Opracowanie whasne.

Aleksandrow 1.6dzki, Konstantynow 1.6dzki oraz Pabianice), odcigzajac przede
wszystkich drogi w centrach tych osrodkow. W przypadku drog krajowych i woje-
wodzkich ich stan techniczny z roku na rok poprawia si¢. W ostatnich latach na nie-
mal wszystkich wazniejszych trasach obszaru metropolitalnego prowadzono prace
modernizacyjne. Nie zanotowano takze opdznien w czasie przejazdu do Lodzi indy-
widualnymi srodkami transportu, wynikajacych ze wzmozonej kongestii na drogach.

Problemem pozostaje stan techniczny drog nizszego szczebla, ktore w wybra-
nych relacjach odgrywajg istotng rolg w systemie transportowym obszaru metropoli-
talnego. Doktadna ich identyfikacja w przyszlosci powinna stanowi¢ zalazek do po-
wstania wspdlnego, na poziomie metropolitalnym, programu modernizacji (obiektow
istotnych dla poprawnego funkcjonowania cato$ci analizowanego obszaru). Niezbedna
jest rowniez budowa obwodnic w przypadku niektérych miast, w szczegdlnosci dla
Brzezin w ciagu DK72 (plany jej budowy przeciagaja si¢ od wielu lat), Aleksandrowa
Lodzkiego (w ciggu DK72), Konstantynowa L.6dzkiego (w ciggu DW710), cho¢ w tym
przypadku, podobnie jak w Zgierzu, taczy si¢ te inwestycje z planowang drogg Si4,
w dalszej kolejnosci Glowna (w ciggu DK 14) oraz Leczycy (w ciggu DK1). Przedsie-
wzigcia te odcigzg ruch w wymienionych miastach i jednoczesnie umozliwig zmiang
zagospodarowania ich centrow, co przy przebiegu drég tranzytowych jest niemozliwe.

Pozytywne zmiany w systemie transportowym niosa za sobg réwniez inwe-
stycje kolejowe: budowa nowego dworca 1.0dZ Fabryczna wraz z tunelem taczacym
go z dworcem L.0dZz Kaliska oraz realizacja przez samorzad wojewddzki programu
Lodzka Kolej Aglomeracyjna (wigzaca si¢ z modernizacja linii kolejowych, budowa
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nowych przystankéow oraz zakupem nowoczesnego taboru kolejowego). Jest to plan
ambitny i perspektywiczny, cho¢ wedtug autorow budzi réwniez pewne kontrower-
sje. W wielu przypadkach przebieg linii kolejowych nie nawigzuje do wspotczesnej
sieci osadniczej regionu. Przystanki sa czesto zlokalizowane z dala od centréw miej-
scowosci (w samej Lodzi planowane obiekty tego typu nie pokrywaja si¢ z rozmiesz-
czeniem wigkszych osiedli mieszkaniowych). W tej sytuacji przydatnos¢ LKA dla
mieszkancow obszaru metropolitalnego zalezy w duzej mierze od powigzania kolei
aglomeracyjnej z pozostatymi §rodkami transportu zbiorowego, drogami rowerowy-
mi, a takze budowg parkingdéw typu park&ride.

Integracja calego systemu transportu zbiorowego jest oczywiscie zadaniem
trudnym i wymaga wspolpracy wszystkich szczebli samorzadowych obszaru me-
tropolitalnego oraz przewoznikow kolejowych. Powinna ona polega¢ na powigzaniu
ze soba poszczegblnych gatezi transportu (tak aby sprawnie obstugiwac gtowne kie-
runku przeplywow), ale takze na wprowadzeniu wspdlnego biletu aglomeracyjnego
(obejmujacego kolej, lokalny transport zbiorowy, przysztosciowo rowniez autobusy
PKS). Bez skoordynowanych dziatan na poziomie metropolitalnym tego rodzaju
przedsiewzigcia najprawdopodobniej nie przyniosa zamierzonych efektow.

Nalezy takze zaznaczy¢, ze chociaz budowa LKA nie wplynie istotnie na po-
prawe dostepnosci do transportu zbiorowego na terenie calego obszaru metropoli-
talnego, nie oznacza to, ze inwestycja ta nie jest potrzebna (ze wzgledu na potrzebe
odcigzenia drog kotowych). Jak wykazaty zaprezentowane w niniejszym opracowa-
niu wyniki badan, gminy potozone wzdtuz linii kolejowych juz obecnie cechujg si¢
najlepsza dostepnoscia (duza liczba potaczen, kilka galgzi transportu zbiorowego).
Priorytetem powinny sta¢ si¢ dziatania stuzace poprawie dostgpnosci gmin obecnie
stabo skomunikowanych. Cztery gminy nie majg ani jednego bezposredniego pota-
czenia z L.odzia, w kilku innych przypadkach liczba potaczen ogranicza si¢ natomiast
do pojedynczych kursow.

Autorzy zdaja sobie sprawe, ze dostepnos¢ do transportu zbiorowego jest po-
chodng istniejacego zapotrzebowania, ale utrzymywanie nawet nierentownych pota-
czen w dluzszej perspektywie czasu moze przynies¢ pozytywne efekty dla obszaru
metropolitalnego traktowanego, jako calo$¢ (np. zmniejszenie si¢ ruchu w transpor-
cie indywidualnym).

Podsumowujac, pierwszym dzialaniem inicjujacym prace nad polityka trans-
portowa na szczeblu metropolitalnym mogiby by¢ wspottworzony przez samorzady
wszystkich szczebli, serwis internetowy gromadzacy informacje nt. aktualnych tras
i rozktadow jazdy transportu zbiorowego, funkcjonujacego w obszarze metropolital-
nym. Obecnie uzyskanie informacji nt. wszystkich dostgpnych relacji i potaczen nie
jest zadaniem tatwym, czego dowiodty badania autorow. Zgromadzenie takich infor-
macji w jednym miejscu byloby sporym utatwieniem dla pasazerow, gdyz niepetna
wiedza o ofercie przewoznikdéw sprzyja podejmowaniu decyzji o wyborze transportu
indywidualnego.
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