
A C T A  U N I V E R S I T A T I S  L O D Z I E N S I S  
FOLIA OECONOM ICA 58, 1986

Maria Dobrodziej'

ŁÓDZKA K O M U N IK A C JA  PUBLICZNA

WPROWADZENIE

"Przedmiotem opracow an ia  jes t  analiza s ta ty s tyczna  t ran sp o r tu  w w o -

jew ódz tw ie  miejskim  łódzkim. Badania nie obejm ują  ca łego  t ran sp o r tu  

tego obszaru, lecz jedyn ie  pasażersk i t ran sp o r t  m iejski w y k o n y w a n y  
środkam i przeznaczonym i do zbiorow ego przew ozu osób. W  odn ies ie -

niu do tak  rozum ianego  t ran sp o r tu  m iejskiego używ a się przew ażn ie  
określen ia  „zbiorowa kom un ikacja  m iejska"  z racji  zb iorow ego c h a ra k -
teru  rea l izow anych  p rzew ozów  lub w skróc ie  „kom un ikac ja  m ie jsk a” .

Z adaniem  tej kom unikacji  jes t  p rzew óz osób i ich bagażu  w  o b rę -
bie m iasta  i obszarów  podm iejsk ich  organ iczn ie  z m ias tem  pow iąza-
nych.

Podstaw ą zakw alif ikow ania  o k reś lonych  obszarów  podm iejsk ich  do 
obsługi przez kom unikację  m iejską  pow in ien  być c h a rak te r  ruchu  na 

tych  obszarach, k tó ry  jes t  d e te rm in o w an y  przez rolę spe łn ianą  przez 
nie w s tosunku  do m ias ta1.

W ie le  obszarów  podm iejsk ich  spełnia  w zasadzie  funkcję  ana log icz-

ną do funkcji dzielnic miasta. N ależą  do nich w szys tk ie  te osiedla p od-

miejskie, k tó ry ch  m ieszkańcy  w znacznym  odsetku  p ra cu ją  w mieście 

oraz te te ren y  podmiejskie , k tó re  k o n ce n tru ją  zak ład y  p ra cy  z a tru d -

n ia jące  dość dużą liczbę m ieszkańców  m iasta lub też te, w  k tó ry ch  

zn a jd u ją  się przeznaczone  dla nich ob iek ty  w y p o c zy n k o w e2.

D oskonałym  po tw ierdzen iem  pow yższego  s tw ierdzen ia  jes t  zasięg 

działania kom unikacji  podm iejsk ie j obs ług iw anej przez M iejsk ie  P rzed-
sięb io rs tw o  K om unikacy jne  w  Łodzi.

'  Mgr, st. asysten t w  Z akładzie G ospodarki K om unalnej UL.
1 В L c d w o r o w s k i ,  Transport miejski,  Łódź—W arszaw a 1957, s. 185.
г Ibidem.



CHARAKTERYSTYKA WIĘZI KOMUNIKACYJNYCH BADANEGO OBSZARU

W o jew ó d z tw o  m iejskie  łódzkie u tw o rzo n e  zostało w w yn ik u  p rze -
prow adzonego  w 1975 r. podziału adm in is tracy jnego  kraju*. Z ajm uje  

ono 1520 km 2 pow ierzchni,  a m ieszka w nim ponad  1,1 min osób4.

W ięzi k o m u n ik acy jn e  tego obszaru  da tu ją  się od p ierw szych  la t  n a -

szego stulecia. Są one w ynik iem  burz liw ego rozw oju łódzkiego p rze-

m ysłu  włókienniczego.
Rozwój p rzes trzenny  m iasta oraz przem ysłu  spow odow ały , że p rz e -

m ysłow cy łódzcy byli za in te resow an i u tw orzen iem  przedsięb iors tw a 

przew ozow ego. Doszło do tego w lu tym  1897 r., k iedy  to zaw arli  oni 

um ow ę z M ag is tra tem  Łódzkim. Um owa zaw ie ra ła  d an e  o w a ru n k ach  

pow stan ia  i późniejszej eksp loa tac j i  łódzkiej sieci tram w ajow ej.

Pow sta łe  wów czas przedsięb io rs tw o  do 1901 r. nosiło nazw ę „T o-

w arzy s tw a  Dróg Ż elaznych  M iejskich", nas tępn ie  przy ję ło  n azw ę  „Ko-

lej E lek tryczna Łódzka".
Już  w grudn iu  1898 r. zrea lizow ano  um ow ę i oddano  do uży tku  dw ie 

linie tram w ajow e. N a obszarze C esars tw a  R osyjsk iego  Łódź by ła  t rze -

cim miastem, w k tó rym  zas tosow ano  ten, podów czas n a jn o w o cześn ie j-

szy, ś rodek  tran sp o r tu  m iejsk iego5. Początki by ły  skrom ne. W  p ie rw -

szym roku  ku rsow an ia  łódzkie t ram w a je  p rzew iozły  7,2 min p asa że -

rów  na lin iach o łącznej długości 10,3 km. Nie by ło  to dużo, zw aży w -

szy że miasto  liczyło z końcem  ubieg łego  w iek u  już pół miliona m iesz-

kańców®.
Rozwój sieci t ram w ajo w ej n as tęp o w ał jed n ak  bardzo  szybko. 

W  1900 r. sieć ta posiadała  już 10 linii o łącznej d ługości 24,7 km.

Niem al rów nocześn ie  z rozw ojem  miejskie j kom unikacji  t ra m w a jo -

w ej zaczęła rozw ijać  się k om un ikac ja  podm iejska. W  1899 r. pow stała  

d ruga  spółka ak cy jn a  pow ołu jąca  p rzedsięb io rs tw o  p rzew ozow e o n a -

zw ie „T ow arzystw o  Kolei D ojazdow ych". N azw ę tę zm ieniono w 1908 r. 

na „Łódzkie W ą sk o to ro w e  E lek tryczne K oleje  Dojazdowe".

Założyciele  i akc jonariu sze  d o skona le  się orientow ali, że przem ysł 

łódzki rozwija się znacznie szybciej niż osadn ic tw o  w  mieście i p o łą -

czenia Łodzi z innymi pobliskimi m iastam i będą  bardzo  po trzebne  oraz 

mogą przynosić  duże dochody.

8 U staw a z dnia 28 m aja 1975 r. — o dw ustopniow ym  podziale adm inistracyjnym

państw a oraz o zm ianie ustaw y o radach narodow ych, DzU nr 16, poz. 91.

4 Rocznik s ta ty s tyczn y  w o jew ództw a  miejskiego łódzkiego 1980 r., Łódź 1980.

5 W. Z r  6 d i a k ,  Krótka hiUoria tramwaju elek trycznego,  „Tram w ajarz Łódzki" 

13. 03. 1980, nr 4.

6 T. T o m a s z e w s k i ,  Czekając na metro,  „O dgłosy" 23. 07. 1978, n r 30.



Już w kw ie tn iu  1899 r. zaczęto k łaść  to ry  do Zgierza i Pabianic, po 

k tó ry ch  w  dziesięć m iesięcy później ru szy ły  p ierw sze  tram w aje . 

W  1910 r. u ruchom iono  dwie n as tęp n e  linie podm iejsk ie  —  do A le k sa n -

d row a i K onstan tynow a, a w 1916 r. linię b iegnącą  przez Rzgów i T u -

szyn do Kruszewa.

W  la tach  n as tęp n y ch  przedłużono linię k o n s tan ty n o w sk ą  do Luto-

mierska, na tom ias t  zgierską do O zorkow a, p lan o w an o  także w y b u d o w a -

nie linii t ram w ajo w y ch  do Brzezin, a n aw e t  do Tom aszow a i P io tr-

k o w a7.

Pierwsza w o jna  św iatow a p rzerw ała  n iezw ykle  dynam iczny  rozw ój 

miasta, pow odując  znaczne  s t ra ty  w  jego  po ten c ja le  gospodarczym . 

Liczba m ieszkańców  Łodzi w 1918 r. zm niejszyła  się o blisko 160 tys. 

w  po ró w n an iu  do s tanu  z 1914 r. i w ynosiła  341,8 tys. osób. Szybki 

w zrost liczby ludności Łodzi w  okres ie  m iędzyw ojennym  był w ynik iem  

jej nap ływ u z innych  te renów  i w ynosił  15 tys. osób rocznie w  la tach  

d w udz ies tych  i ok. 7 tys. osób w la tach  trzydziestych. Tuż p rzed  w y -

buchem  drugiej  w o jn y  św ia tow ej Łódź miała 667,0 tys. m ieszkańców. 

Była przy tym  najgęśc ie j  za ludn ionym  miastem z dużych  miast Polski. 

N a jeden  h ek ta r  p rzypada ło  ś redn io  114 m ieszkańców , podczas gdy 

w  W arszaw ie  było  ich 91, K rakow ie  54, Poznaniu  35.

Ten duży stopień ko n cen trac j i  ludności n ie  m oże uspraw ied liw ić  

zan iedbań  tego  ok resu  w zak res ie  kom unikacji  m iejskie j. D zia ła jące  

w ów czas p rzedsięb io rs tw a p rzew ozow e by ły  n as taw io n e  jed y n ie  na 

uzysk iw an ie  m aksym alnego  zysku. W ynik iem  tego by ła  rozbudow a s ie -

ci tram w ajow ej ty lko na ruch liw ych  u licach  śródm ieścia , p rzy  ca łk o w i-

tym  pom ijan iu  osiedli robotniczych. W  robo tn ikach  nie u p a try w an o  

w ów czas  g łó w n y ch  odbiorców  usług  k om un ikacy jnych . D ow odem  tego 

była w y g ó ro w an a  opłata  za przejazd  łódzkim tram w ajem . W y n o s iła  

ona 25 groszy, to jes t  o 5 groszy  w ięce j niż w pozosta łych  m iastach  

Polski*. Polityka ta by ła  czynnikiem  ham ującym  rozw ój kom unikac j i  

m iejskie j w  Łodzi. Po tw ierdza to  tab. 1 ch a rak te ry zu jąca  m ie jską  sieć 

tram w a io w ą  w w y b ra n y ch  m iastach  Polski (stan na 31. 12. 1938 r.).

Z zestaw ienia  w ynika ,  że Łódź w  okres ie  p rzed  II w o jn ą  św ia tow ą 

posiadała  znacznie uboższą sieć t ram w a jo w ą  niż W arszaw a ,  mimo że 

jednym  z osta tn ich  w  Europie przeds ięb io rs tw  tram w ajo w y ch ,  k tó re  

z likw idow ało  trak c ję  ko n n ą  było  w łaśn ie  przeds ięb io rs tw o  w  W arsza-

1 Ibidem.

8 K. K r a s s o w s k i ,  Komunikacja m iejska  w miastach w o jew ództw a  łódzkiego,

„Przegląd Ekonom iczno-Społeczny M iasta Lodzi" 1979, n r 5, s. 49.



T a b e l a  1

M iejska sieć tram w ajow a w ybranych  m iast Polski w 1938 r.

M iasto

Sieć tram w ajow a

długość linii 

w km

długość sieci 
w m /l000 miesz-

kańców

Łódź 50,2 74,9
W arszaw a 120,0 95,2
Poznań 31,2 120,0
Kraków 23,2 192,8

Ź r ó d ł o :  l.ódi w 35 leclu PRL, Lódt 1979, « .13 ,

wie. P ierw sze t ram w a je  e lek try czn e  po jaw iły  się na  je j u licach  dopiero  
w 1907 r.e, a w ięc o 9 lat później niż w Lodzi.

Po II w ojn ie  św iatow ej Łódź zw iększyła  sw ą pow ierzchn ię  p raw ie  
cz te rok ro tn ie  —  z 59 do 212 km 2. Stało się to na sku tek  decyzji ad m i-
n is tracy jnych , po lega jących  na  w chłonięc iu  p rzy leg łych  do niej gmin. 

N ie  to jed n ak  miało decy d u jący  w p ływ  na rozw ój sieci k o m u n ik acy j-

nej miasta. Po w yzw olen iu  oba dotychczas  dzia ła jące  p rzedsięb io rs tw a 

przew ozow e zostały  upaństw ow ione .  W  1948 r. nas tąp iło  ich po łącze-

nie. Pow stało  jedno  przedsięb io rs tw o  „M iejskie Z ak łady  K o m unikacy j-
ne  w  Lodzi". W  styczn iu  1951 r. zmieniło  ono nazw ę na „Miej&kjie 

P rzedsięb io rs tw o  K om unikacy jne" .  C elem  jego działania s ta ło  się nie 
p om nażan ie  zysku, lecz św iadczenie  usług  p rzew ozow ych  na rzecz lud -

ności. Uwidoczniło  się to w  do tarc iu  kom unikac j i  m iejskie j w n ied łu -

gim czasie do w szystk ich  p e ry fe ry jn y c h  dzielnic miasta, jak  rów nież  

w  niskiej ta ry f ie  przew ozow ej.
K ończąc rozw ażan ia  nad  więziam i kom u n ik acy jn y m i b ad an eg o  ob-

szaru  na leży  stwierdzić, iż w chwili obecnej pom iędzy  m iastam i w c h o -

dzącymi w  sk ład  tego zespołu is tn ie ją  silne więzi funkcjonalne, sp a ja -
jące  je w jedną  całość. W  s truk tu rze  o w ych  więzi w ażne  m iejsce za jm ują  

codzienne do jazdy  do p racy  z jed n y ch  m iast zespołu  do innych, co  do -
prow adziło  do podziału  tych  m iast na „m iasta  p racy  i m iasta  sypialnie" .

W  tej sy tuac ji  z rezygnow ano  z tw orzen ia  w yspec ja l izow anych  sy s -

tem ów  kom unikacji  m iejskie j oraz podm iejskie j, dążąc do o p ra co w a-
nia możliwie jednolitego sys tem u kom unikacy jnego , zapew nia jącego  

różne w arian ty ,  odpow iednio  zróżn icow ane co do częstotliwości i cza-
su jazdy  (por. tab. 2). Z różnicow anie  to w y n ik a  z po toków  pasażersk ich  

w y s tęp u jąc y ch  na poszczególnych  liniach.

‘ J. P o d o s k i ,  Zarys rozwoju kom unikacji miejskiej,  [w:] Organizacja i tech-

nika ruchu miejskiej kom unikacji zbiorowej,  W arszaw a 1972, s. 6.



T a b o 1 a 2

Potoki pasażersk ie  i częstotliw ość kursow ania podm iejsk iej kom unikacji tram w ajow ej
w Łodzi w 1977 r.

N azw a linii Potoki
osób/godz.

Długość tras 
w km

C zęstotli-
w ość 
w min

Czas jazdy 
w min

Pabianice— Łódź 760 15 11 52
T uszyn—Rzgów—Łódź 774 19,6 24 76
Lutom iersk—K onstantynów —Łódź 1040 19,3 30 76
A leksandrów —Łódź 830 12,5 10 44
O zorków —Zgierz—Łódź 1414 24,8 20 72
Zgierz—Łódź 9,9 12 30

Ź r ó d ł o ;  K.  K r a s s o w s k i ,  K o m u n iká c ia  m ie jsk a  w in ian iach  w o je w ó d z tw a  łó d zk ie g o ,  , ,P rze -

g ląd  E konom iczno-S połeczny  M ias ta  Ł odz i"  1979, в. 67.

W  osta tn ich  la tach  nas tąp ił  w y ra źn y  w zros t  po toków  pasażersk ich  

na lin iach O zorków — Zgierz—Łódź oraz Zgierz— Łódź w g ra n ic ach  a d -

m in is tracy jnych  Łodzi. Linie te obsługu ją  bow iem  także lokalne  p rz e -
w ozy m iejsk ie  w Łodzi, ro sn ące  na sk u tek  zasied lan ia  now o w znoszo-

nego  osiedla Radogoszcz.

CHARAKTERYSTYKA KOMUNIKACJI MPK 

Układ sieci k o m u n ik acy jn e j

Zadania  p rzew ozow e w w ojew ództw ie  m iejskim  łódzkim d o k o n y -
w a n e  są na różnych  rodzajach  linii t ram w a jo w y ch  i au tobusow ych . 

O gólną  c h a rak te ry s ty k ę  tych  linii p rzeds taw ia  tab. 3.

T a b e l a  3

T rasy  i linio kom unikacji m iejsk iej w ojew ództw a m iejskiego łódzkiego w 1979 r.

T rasy  i linie miary Ogółem Tram w aje A utobusy

Długość tras kom unikacyjnych 
w tym  na teren ie: km 461 159 292

— Lodzi km 370 114 256

— innych m iast km 49 25 24

—  gmin km 42 30 12

Długość linii kom unikacyjnych km 1031 477 554

Liczba linii: szt. 119 44 75

— dzienne w Łodzi szt. 76 31 45

—  nocne w Łodzi szt. 9 4 5

— podm iejskie szt. 11 8 3

— lokalne w innych m iastach szt. 9 1 8

— pospieszne szt. 14 — 14

Ź r ó d ł o :  O p raco w an ie  w b * n e  na p o d s taw i*  m a te ria łó w  Z a k ład u  K o o rd y n ac ji R uchu M PK w Łodzi.



Z zestaw ien ia  w ynika ,  iż g łów na  działa lność MPK k o n ce n tru je  się 
na te ren ie  Łodzi. M a to w y ra z  za rów no  w długości t ras  k o m u n ik acy j-
nych, jak  również w długości oraz liczbie linii kom unikacy jnych .

W  chwili obecnej Łódź za jm uje  pod w zględem  długości sieci t ram -

w ajo w ej zdecydow an ie  p ierw sze  m iejsce w Polsce i jedno  z czo łow ych 

miejsc w Europie.
D ynam iczny rozwój kom unikacji  t ram w a jo w ej  p rzypadł na  p ierw sze 

lata pow ojenne . W  1938 r. d ługość tras  w ynosiła  50,1 km, w  1950 r. 
146,0 km, na tom ias t  w 1960 r. 159 km. Szczegółową analizę sieci t r a m -

w a jo w e j  w osta tn ie j  p ięcio la tce  p rzeds taw ia  tab. 4.

T a b e l a  4

C harak te ry styka  tras tram w ajow ych 
w  latach  1970— 1980

W yszczególnienie
Jed -

nostka
m iary

1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980

Długość tras km 164 170 171 171 168 169 171

Długość torów km 314 321 324 324 325 325 327,7

Długość linii
(stałe dzienne) km 413 465 478 490 476 477 474

Liczba linii
(dzienne-(-zam iejskie) szt. 36 35 40 42 40 40 39

Średnia długość
linii km 11,5 13,3 12,0 11,7 11,9 11,9 12,2

Liczba przystanków szt. 599 605 611 610 604 601 600

Liczba przystanków  na 1 
długości linii

km
szt./km 1,45 1,30 1,28 1,24 1,27 1,28 1,28

Liczba wozów
na linię szt./linia 21,8 23,5 20,4 19,2 20,1 20,0 20,6

Ź r ó d ł o :  O p raco w an ie  w łasn e  n a  p o d s ta w ie  m a te r ia łó w  M PK w Łodzi.

K om unikację  au tobusow ą u ruchom iono  w  Łodzi po  raz p ierw szy  
w 1948 r. Była to linia „A" na tras ie  pl. W olności— Józefów, licząca 

3 km długości. W  tym  czasie przeds ięb io rs tw o  posiadało  ty lko  7 a u to -

busów. W  m iarę  u p ływ u  lat k o m u n ik ac ja  au tobusow a zaczęła o d g ry -

wać coraz  doniośle jszą  rolę. Szybki jej rozwój da tu je  się od 1966 r.
Analizę s ta ty s ty czn ą  tras  au to b u so w y ch  w  osta tn ie j  p ięcio la tce  

p rzeds taw ia  tab. 5.
Ś rednia długość linii au tobusow ych  jes t  znacznie k ró tsza  niż t ram -

w ajow ych . K rótsze są także  odległości m iędzy przystankam i, co w  spo-



T a b e l a  5

C harak te ry sty k a  tras autobusow ych 
w latach 1970— 1980

W yszczególnienie
Jed -

nostka
m iary

1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980

Długość tras km 173 246 265 279 293 292 298
Długość linii

(stałe dzienne) km 317 483 523 535 552 554 581
Liczba linii

(dzienne+ zam iejskie) szt. 45 58 67 70 70 70 71
Średnia długość -

linii km 7,0 8,3 7,8 7,6 7,9 7,9 8,2
Liczba przystanków szt. 504 772 768 797 831 840 841
Liczba przystanków  na 1 km

długości linii szt ./km 1,59 1,49 1,47 1,49 1,51 1,52 1,45
Liczba wozów

na linię szt./linia 7,4 9,3 8,3 8,4 8,6 9,2 8,7

Z r ó d 1 o: Jak  <v lob. 4.

sób is to tny  w p ły w a  na p rędkość  ek sp lo a tacy jn ą ,  a tym  sam ym  na licz-
bę taboru  n iezbędnego do obsługi tych  linii. W p raw d z ie  szybkość ta 
w y k azu je  w m inionej p ięc io la tce  n ieznaczną ten d en c ję  spadkow ą (por. 
tab. 9), pam iętać  jednak  należy, że o trzy m y w a n y  w os ta tn ich  la tach  przez 

MPK tabor au tobusow y  cech u je  się lepszym i pa ram etram i technicznymi.

Układ tras  k o m u n ik acy jn y ch  m iasta p rzeds taw ia  rys. 1. Układ ten, 
mimo zakończenia  w os ta tn ich  la tach  szeregu  w ażn y ch  inw estyc ji  d ro -

gow ych, w tym  także tras  tram w ajow ych , jes t  n ad a l  bardzo  skom pliko-
w any.

Zw artość  zabudow y  dzieln icy  Śródmieście, je j w ąsk ie  u lice oraz to -

ry  w jezdni w spó lne j z ogólnym  ruchem  kołow ym , w y raźn ie  n e g a ty w -
nie w p ły w a ją  na  sp raw ność  uk ładu  k o m u n ik acy jn eg o  miasta. Z ogółu 

114 km tras  tram w a jo w y ch  na te ren ie  m iasta  ok. 40%  z n ich przebiega 
w łaśn ie  w jezdniach  wspólnych. Ma to m iejsce  g łów nie  na odcinkach; 

K ilińskiego—F ranc iszkańska; Z ielona— Narutowicza,- N ow otk i— Obr. 
S ta lingradu; T uw im a— A. S truga; Gdańska,- K opern ika; Limanowskiego.

O dcinki te  s tanow ią  w  chwili obecnej w ąsk ie  gard ło  łódzkiej k o -
m unikacji t ram w ajow ej.



Rys. 1. Sieć kom unikacyjna MPK Łódź

1 —  tramwaje, 2 —  autobusy



T abor M iejsk iego  P rzedsięb iors tw a K om unikacy jnego

M iejsk ie  P rzedsięb iors tw o K om unikacy jne  obsługę k o m u n ik acy jn ą  

realizu je  w yłącznie  przy  użyciu t ram w a jó w  i autobusów . D ane o licz-

bie oraz s topniu  w y k o rzy s tan ia  tabo ru  tram w a jo w eg o  przedstaw ia  

tab. 6.

Mimo znacznej liczby taboru  będącego do dyspozyc ji  p rzeds ięb io r-

stwa, jes t  ona —  w s tosunku  do s ta le  zw iększa jących  się po trzeb  p rze-

w ozow ych  — za mała. Is to tnym  czynnikiem  ogran icza jącym  możliwości 

p rzew ozow e kom unikacji  t ram w a jo w ej jes t  s tan  techniczny  pojazdów . 

Nie przeds taw ia  się on najlepiej,  o czym św iadczy  w skaźn ik  gotow ości 

technicznej (por. tab. 6). S y tuac ja  ta w yn ika  g łów nie  z b raku  w y m ag a -

nych  dostaw. I lus tru je  to tab. 7.

W la tach  1971— 1978 Łódź nie p lan o w ała  dos taw  now ego  tabo ru  

tram w ajow ego . W y n ik a ło  to z odm ow y realizac ji  zam ów ień  przez C ho-

rzow ską W y tw ó rn ię  K onstrukc ji  S ta low ych „Konstal", k tó ra  t łum aczyła 

to b rak iem  m ocy p rzero b o w y ch  do p rodukc ji  w ag o n ó w  p rzy s to so w a-

nych  do w ęższej szerokości to ró w 10. W  la tach  1971— 1975 przy ros t  

środków  p rzew ozow ych  nas tępow ał jed y n ie  w  w yn ik u  p rzek azy w an ia  

ich (po spec ja lne j  odbudowie) z innych miast k ra ju .

Brak dostaw  pow odow ał nadm ierne  zużyw an ie  się taboru, k tó ry m  

dysponow ało  przedsięb iors tw o, lecz z k a sa c ją  pos tęp o w an o  bardzo  

ostrożnie. M iało to w pływ  na pogarszan ie  się w skaźn ików  gotow ości 

technicznej i p rędkości kom un ikacy jne j .

W  chwili obecnej tabor jes t  mocno p rzes ta rza ły  i bardzo  zużyty. 

W  1980 r. ok. 600 w ag o n ó w  s tanow iły  w a g o n y  typu  5N, k tó ry ch  d o s ta -

w y  p rzy p ad a ły  na lata 1950— 1962. P onadto  pos iadane  przez MPK w o -

zy typu  102 Na W  i 802 N, k tó re  dos tarczone  by ły  w  la tach  1972— 1975, 

kw alif iku ją  się rów nież  do n ap raw y  i p rzeg lądów  k a p i ta ln y ch 11. T ru d -

ności tabo row e pogarsza  także b ra k  części zam iennych. Szczególnie 

do tk liw ie odczuw a się go w s tosunku  do w ag o n ó w  s ta rego  typu  (nie-

k tó ry ch  z nich nie p ro d u k u je  się już wcale). Byw ają  okresy , że z p o -

w odu  b raku  części un ie ruchom ione  jes t  ok. 20%  taboru.

Trudnośc i tabo row e nie om inęły  także  kom unikac j i  au tobusow ej.  

Z m niejszone d o s taw y  w la tach  1972— 1975 oraz konieczność  kasac j i  

dużej liczby autobusów , szczególnie s ta ry ch  typów, spow odow ały  n a d -

m ierną  eksp lo tac ję  jed y n eg o  w tym  czasie ty p u  au tobusu  jak im  był

10 Гогу o szerokości 1000 mm posiadają  w Polsce jedyn ie  trzy  m iasta: Łódź, 

Toruń i Bydgoszcz.

11 E. P o l a k ,  Ocena stanu kom unikacj i  zbiorowej i je j  dostosowanie do obec-

nych i przyszłych  potrzeb Aglomeracji Łódzkiej,  Łódź 1978.



T abor tram w ajow y MPK w  Łodzi i jego  w ykorzystan ie  
w la tach  1970— 1980

W yszczególnienie
Jednostka

m iary
1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980

Liczba tram w ajów szt. 784,0 822,0 816,0 808,3 805,2 799,4 805,3

Średnia pojem ność m iejsca 85,6 105,6 106,2 106,4 109,0 111,0 112,5

Inw entarzow a liczba
m iejsc tys. 66,8 86,7 85,9 85,2 87,6 90,5 97,5

Przew óz pasażerów m in osób 484 510 509 521 537 499,9 486,4

Liczba w ozokilom etrów tys. w  km 54,4 53,5 54,2 53,7 52,3 51,6 50,3

Liczba m icjsco- 
k ilom etrów

tys. m iejsco- 
k ilom etrów 4 655 5 648 5 731,4 5 713,1 5 619,5 5 528,5 5 552,1

P rzebieg  jednego
wozu w roku tys. km 69,4 65,1 66,4 66,4 64,5 64,1 62,5

W skaźnik  w ykorzystan ia
taboru % 84,9 80,9 83,6 83,8 84,5 81,1 78,3

W skaźnik  gotow ości
technicznej % 88,4 85,6 86,2 86,3 87,1 83,4 80,2

Szybkość ek sp lo a ta -
cy jna km /godz. 14,6 14,1 14,0 14,0 14,0 14,2 14,1

Ź r ó d ł o :  M.  R a t a j ,  O cen a  m o ż l iw o ś c i i p o p ra w y  o rg a n iza c ji ru c h u  k o m u n ik a c ji  m ie j s k ie j  w  Ł o d zi [m aszynop is  w  In s ty tu c ie  K sz ta łto w an ia  

Ś ro d o w isk a  — Z a k ła d z ie  K o m un ikac ji M ie jsk ie j! .  W a rsz a w a  1978; M a te r ia ły  M PK Lódź.
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T a b o 1 a 7

D ostaw y i kasacja  taboru tram w ajow ego 
MPK w Łodzi

Rok
Dostaw y 

pliin w ykonanie
- K asacja

1971 — 41 18
1972 — 3 17
1973 — 62 47
1974 — 89 54
1975 — 8 26
1976 — _ 9
1977 — _ 11
1978 25 25 26
1979 76 76 38
1980 101 98 69

Z r ó d l o :  O p raco w an ie  w łasno  na p o d s ta w ie  m a te r ia łó w  D ziału 

T echn icznego  Z ak ładu  K om un ikacji T ra m w ajo w e j w Łodzi.

Jelcz  (por. tab. 8). N iek tó re  au tobusy  m iały przebiegi 500 tys. km
i w ięce j12.

T a b e l a  8

D ostaw y i kasacja  taboru  autobusow ego 
MPK w Łodzi

Rok
D ostawy

K asacja
plan w ykonanie

1971 64 64 47
1972 63 61 31
1973 96 83 39
1974 90 60 60
1975 120 22 56
1976 105 105 77
1977 70 85 67
1978 90 121 112
1979 90 112 107
1980 95 120 110

Ź r ó d ł o :  O p raco w an ie  w ła sn e  na  p o d s ta w ie  m a te r ia łó w  D ziału 

T ech n iczn eg o  Z a k ład u  K om un ikacji A u to b u so w e j w Łodzi.

Stan obecny  taboru  au tobusow ego  oraz jego w y k o rzy s tan ie  w la -
tach  1975— 1980 ilustru je  tab. 9.

18 Informacja o stanie kom unikacj i w woj. m iejskim  łódzkim,  [m aszynopis w Urzę-
dzie M iasta Łodzi], Łódź 1978, s. 2.



T abor au tobusow y MPK w  Lodzi i jego  w ykorzystan ie  
w la ta ch  1970— 1980

W  yszczególnienie
Jednostka

m iary
1970 1975 1976

t
1977 1978 1979 1980

Liczba autobusów  
Średnia pojem ność

szt. 334 539 556 589 603 643 621

autobusów  
Inw en tarzow a liczba

m iejsca 79,9 78,1 78,0 77,9 82,0 86,0 89,0

m iejsc tys. 32,4 42,4 43,4 42,9 46,8 49,8 50,1
Przew óz pasażerów  
Liczba w ozokilo-

m in osób 102 217 235 267 296 281,9 304,7

m etrów  
Liczba m iejsco-

tys. w  km
tys. m iejsco-

18 687 37 117 38 432 40 624 40 177 38195 37 962

kilom etrów  
Przebieg  jednego

kilom etrów 1 493,1 2 898,2 2 985,6 3 167,7 3 209,8 3 187,8 3 345,5

wozu w roku 
W skaźn ik  gotow ości

tys. km 55,9 68,9 69,1 69,0 66,1 59,3 61,1

technicznej 
W skaźnik  w ykorzy-

% 74,2 82,5 82,6 81,9 75,5 68,5 72,0

stan ia  taboru  
Szybkość eksp loa ta -

% 66,2 78,1 80,3 79,2 75,1 67,5 71,3

cy jna km /godz. 17,8 18,7 18,6 18,8 18,8 18,6 18,3

Ź r ó d ł o :  Jak  w tab . 6.



Z zam ieszczonych informacji w ynika, że za rów no  w skaźn ik  g o to -

wości technicznej, jak  i w skaźn ik  w y k o rzy s tan ia  taboru  w  osta tn ich  

la tach  ana lizow anego  okresu  w y k a zy w a ły  tendenc ję  spadkow ą. W sk a ź -

niki te w innych  m iastach  Polski były  w yższe niż w Łodzi. Poziom tych  

w skaźn ików  w 1980 r. p rzeds taw ia  poniższe zestawienie.

Łódź Poznań Szczecin W rocław Bydgoszcz

W skaźnik  gotow ości

technicznej (w %) 72,0 77,9 81,0 74,3 78,6

W skaźnik w ykorzystan ia

taboru  (w %) 71,3 75,9 79,3 71,7 73,5

S ytuac ja  ta w inna ulec popraw ie  w raz  ze zm ianą s t ru k tu ry  tabo ru  

au tobusow ego  MPK w Łodzi. W  1981 r. ek sp lo a to w an o  cz te ry  ty p y  

au tobusów  miejskich. Ich c h a rak te ry s ty k ą  techn iczno-eksp loa tacy jną  

zaw iera  tab. 10.

C h arak te ry styka  techniczno-eksploatacyjna 

taboru autobusow ego w 1981 r.

T a b e l a  10

C echy autobusu
M arka autobusu

Jelcz 08003 Jelcz 272 Jclcz PR 110 Ikarus 280

Liczba autobusów  

Długość w m

Moc silnika

Liczba m iejsc siedzących 

Liczba m iejsc sto jących 

P rędkość m aksym alna 

w km/godz.

Zużycie paliw a w 

1/100 kra 

Liczba drzwi pasażerskich

8 320 184 100

8,00 10,87 12,00 16,50

150 KM przy 180 KM przy 185 KM przy 192 KM przy

2800 

obrotach/m in

30

25

90

K onstrukcja autobusu

19

2

ram owa,

wozie

m etalow e

nad-

1900

obrotach/m in

30

53

60

25

2

2200

obrotach/m in

74

36

66,5

40

3

ram ow a dw u-
członow a, sam onośna, 

nadw ozie nadw ozie 

z b lachy m etalow e

2100

obrotach/m in

35

122

62,8

48

4

sam onośna,

nadw ozie

dw uczło-

nowe

2  i  ó  d ł  o : J .  K u b a l s k i ,  P.  M a ł e k ,  K o m u n ika c ja  a u to b u so w a , W a rsza w a  1968, s . 353; 

M a te r ia ły  D zia łu  T ech n iczn eg o  Z a k ład u  K o m u n ik ac ji A u to b u so w e j w  Łodzi.



Z zes taw ien ia  w ynika, iż nadal po d s taw o w y m  typem  jes t  au tobus 
m ark i Je lcz  272. O koło  50 z tych  au tobusów  osiągnęło  przebiegi i w iek  

kw alif iku jący  je  do likwidacji. N ie jes t  to możliwe do zrealizow ania  

z pow odu  w cześniej w spom nianego  b rak u  taboru. T akże au tobus m ark i 

Jelcz PR 110 nie sp raw dza  się w łódzkich w a ru n k ach  kom un ikacy jnych , 

ze w zględu  na jego niskie i m iękkie  zaw ieszen ie  b ęd ące  p rzyczyną  

częstych  awarii.  Były okresy , że n aw e t  80 takich po jazdów  stało u n ie -

ruchom ionych  w łódzkich zajezdniach. Ż aden  au tobus lego typu  nie 

uzyska ł w Łodzi w y m ag an eg o  przebiegu.

D ostarczone w osta tn ich  la tach  au tobusy  w ęg ie rsk ie  m ark i Ikarus  

najlep ie j odpow iada ją  łódzkim wymogom. M ogą pomieścić ok. 200 osób. 

P onadto  —  jak  do tej p o ry  —  w y k azu ją  się w y ją tk o w ą  trw a łośc ią  

i niskim w skaźnik iem  aw ary jnośc i.  Pomimo dostaw  Ik a rusów  280, licz-

ba miejsc w łódzkich au to b u sach  jes t  c iągle n iew ystarcza jąca .  W  chwili 

obecnej p rzedsięb iors tw u b rak u je  ok. 200 pojazdów . Po ich uzyskan iu  

część z nich zastąpi tabor p rzeznaczony  do  kasacji ,  część na tom iast  

sk ie ro w an a  zostan ie  na p o k ry c ie  po trzeb  w y n ik a jąc y ch  z rozw oju  m ias-

ta. P rak tyczn ie  przy  tej liczbie au tobusów  odbiorcy us ług  n ie  odczu 

ją popraw y.

Zaplecze techniczne

Dla u trzym an ia  n iezaw odności o raz ciągłości kom unikacji  zb io ro-

w ej n iezbędne jes t  m. in. odpow iedn io  w y p o sażo n e  oraz p raw id łow o  

zo rgan izow ane zaplecze techniczne. Jego  zadaniem  jest  obsługa te ch -

niczna, zaopatrzenie, n a p ra w y  i p rzech o w y w an ie  tab o ru 15. W a r to  za -

dać sobie p y tan ie  czy zaplecze techn iczne  MPK może sp ros tać  tym  

w ym aganiom .
Zajezdnie  t ram w a jo w e  nie zmieniły  istotnie sw ego  oblicza od czasu 

ich budowy. C h a ra k te ry zu ją  się one dużym  brakiem  m ocy obsługow ej 

o raz  m iejsc posto jow ych  (por. tab. 11).

Zajezdnie  nie są p rzy s to so w an e  do obsłuai nowcy.zesnego tabo ru  

typu 803 i 805N. Posiadają  zbyt m ałą  liczbę k an a łó w  przeglądow ych, 

a ich w yposażen ie  techn iczne budzi w iele  zastrzeżeń. W  zw iązku  z d u -

żym b rak iem  m ocy obsługow ej oraz p rzew idyw anym i dostaw am i n o -

w oczesnego  taboru, w y s tęp u je  pilna po trzeba  przysp ieszenia  b u dow y  

now ej za jezdni przy ul. Telefonicznej. Z ap lanow ana  jest ona na  320 

jednostek  i zgodnie z p lanam i miała być  oddana  do u ży tk u  w  roku  

1983, co okazało  się te rm inem  nie do zrealizow ania.

H E . S o b o l e w s k i ,  J. S i k o r s k i ,  Miejska kom unikacja  szynowa,  W arszaw a 

1971, s. 77.



T a b e l a  11

Zajezdnie tram w ajow e MPK w Łodzi 1 ich 
zdolności obsługowo

Zajezdnia
Rok

budow y

Zdolność
obsługowa

Brak mocy Brak m iejsc 
obsługow ej postoju 

w jednostkach
W OT-l Dl. Tramwajowa 1898 110 56 56
W OT-2 ul. D ąbrowskiego 1928 280 28 2
W OT-3 ul. Pabianicka 1901 200 5 5
W  OT-4 ul. K onstantynow ska 1911 44 U 11
W OT-5 ul, Zgierska 1922 200 28 28
Kazein 834 128 102

Ź r ó d ł o :  M a te r ia ły  w ła .n e  MPK w Łodzi. R o x llc z .n l .  ta b o ru  i m le j.c  w za jezd n iach .

Zajezdnie au tobusow e dysp o n u ją  lepszym  zapleczem  technicznym . 
M oce obsługow e oraz d a ty  budow y tych  zajezdni p rzeds taw ia ją  infor-
m acje  tab. 12.

T a b e l a  12

Zajezdnie autobusow e MPK w Łodzi 
i ich możliwości obsługi

Zajezdnia Rok budowy
Moce obsługow e 
w jednostkach

WOA-1 ul. K raszew skiego 1961 286
W OA-2 ul. H elenów ek 1973 80
WOA-3 ul. Lim anowskiego 1971 230
W OA-4 N owe Sady 1976 240
Razem — 836

Ź r ó d ł o :  Jdk w tnb. 11.

informacji tych  w ynika, iż w ielkość m ocy  obsługow ej w inna  

w pełni zaspokajać  potrzeby. W yliczen ia  te by ły  jed n ak  p rz ep ro w a-

dzane dla s ta ry ch  typów  autobusów . Dla au tobusów  now ego typu  is t-

n ie jące  s tanow iska  obs ługow o-napraw cze  są po p ros tu  za małe. Także 
w yposażen ie  tych  za jezdni budzi dużo zastrzeżeń. T y lko  jed n a  z nich 
pos iada  lakiernię . Brak je s t  także podnośn ików  k an a ło w y ch  oraz m e-
chan icznych  u rządzeń  do w y m ian y  olejów. W  zw iązku z tym  w n ie -

długim  czasie w inna  być w y b u d o w an a  także now oczesna  za jezdnia 
autobusow a.



WARUNKI PRZEWOZOWE

Stały rozwój przem ysłu  i budow nic tw a m ieszkaniow ego w  Łodzi 

oraz ich lokalizacja  spow odow ały  znaczne zw iększenie  popy tu  ludności 

na p rzew ozy  pasażersk ie  środkam i kom unikacji  miejskiej. Mimo c ią -

g łego  w zros tu  zadań p rzew ozow ych  (por. tab. 5 i 8), p o trzeby  te nie 

są w pełni zaspokajane. N ajw iększe  trudności w y s tęp u ją  w tzw. g o -

dzinach szczytów  przew ozow ych, k iedy  to —  mimo k ie ro w an ia  na t r a -

sy całego taboru  —  MPK nie jes t  w s tan ie  zapew nić  w łaśc iw ych  w a -

runków  k o rzy s tan ia  ze środków  kom unikacji  zbiorowej. W  szczytow ych 

ok resach  ruchu  n ape łn ien ie  środków  przew ozow ych  jest bardzo  duże 

i zróżnicowane. W  p ię tnas tom inu tow ych  przedzia łach  czasow ych  licz-

ba pasażerów  w aha ła  się od 8 tys. osób w  godz. 600— 615 do 63 tys. 

osób w godz. 6 « — 7™ przy  p rzecię tne j  25 tys. osób w ciągu  15 minut. 

P rzygo tow anie  taboru  do roz ładow ania  w y s tęp u jący ch  m aksym alnych  

sp iętrzeń  p rzew ozow ych  jest w ręcz n iem ożliwe a z ekonom icznego punk  

tu widzenia także n ieuzasadnione. Sytuac ja  przew ozow a w ym aga cią- 

g łegp działania na rzecz łagodzenia szczy tow ych  na tężeń  w zap o trze -

bow aniu  na środki kom unikacy jne .  Z łagodzenie w y s tęp u jąc y ch  szczy-

tów  p rzew ozow ych  i ich w y ró w n an ie  osiągnięto  w Łodzi przez odpo-

w iednie  zróżnicow anie  godzin p ra cy  w zak ładach  i ins ty tuc jach . P ie rw -

sze działania w tym zakres ie  p row adzone  by ły  w  Łodzi już w 1955 r. 

W tym czasie s to sow ane  były różne m etody  różn icow ania  godzin  ro z-

poczynania  pracy. O kreś lano  godziny  dla poszczególnych  branż, re jo -

nów m iasta lub zak ładów  zlokalizow anych  obok szczególnie obciążo-

nych  tras kom unikacji  zbiorowej. Były to jednak działania f rag m en ta -

ryczne a jednocześn ie  pracochłonne. O be jm ow ały  na jw yżej  k i lk an aś -

cie zak ładów  i w y k o n y w a n e  były  m etodą tradycy jną .

D opiero pod ję ta  w 1976 r. decyzja  op racow an ia  odpow iedn iego  sy s -

temu z w y k orzys tan iem  metod ekonom icznych  oraz środków  e le k t ro -

nicznej techniki obliczeniow ej stw orzy ła  pod s taw y  kom pleksow ego  

zróżn icow ania  godzin rozpoczynania  pracy. K oncepcję  w s tęp n ą  oraz 

p ro jek t  techniczny  system u zw anego  „Potok" opracow ał Zakład Eko-

nomiki i In form atyki w Łodzi. Dzia łanie sys tem u jes t  nas tępu jące :  na  

podstaw ie  zdefin iow anych  i odpow iednio  zak odow anych  informacji 

o p raco w y w an e  są w ięźby  ruchu  oraz zbiór po toków  pasażersk ich  dla 

okresu  szczytu rannego. S tanowi to podstaw ę optymalizacji.

Z defin iow anie i zakodow anie  inform acji w e jśc iow ych  z zakresu  

sieci kom u n ik acy jn e j  i ruchu  p asaże ró w  należy  do p rzedsięb io rs tw a 

kom unikacy jnego . O p raco w an o  n as tęp u jące  m ate r ia ły  do tyczące  sie^i 

kom unikacy jne j.



A. Rejony  k o m u n ik acy jn e  — cały  obszar m iasta  został podzielony 
na dw anaśc ie  re jonów  kom unikacy jnych .  Podział nas tępow ał w  w y n i-
ku  w yodrębn ien ia  obszarów  c h a rak te ry zu jący c h  się dużym i sk u p isk a-

mi zam ieszkania lub pracy, w ścisłym naw iązan iu  do is tn ie jącej sieci 

k om unikacy jne j.  W ie lkość  potoków  pasażersk ich  w  poszczególnych  r e -
jonach  Lodzi w 1976 r. obrazu je  tab. 13.

T a b e l a  13

W ielkość potoków  posażerskich  w poszczególnych 
rejonach  Łodzi w 1976 r.

Rejon Nazwa rejonu
Liczba osób 

w yjeżdża-
jących

Liczba osób 
p rzy jeżdża-

jących

1 Teolilów 13 420 14 615
TI Julianów -W schód 15 320 U 914
III Julianów -Z achód 16 540 5 957
IV Łagiew nicka —

— Brzezińska 2 886 1 650
V N owe Złotno 4 026 1 419
VI Sródm ieścio-Północ 79 196 70 218
VII W idzew-Zachód 7 500 7 548 .
VIII R etkinia 11 100 1 924
IX Śródm ieście —

—  Południe 45 245 20 905
X Dąbrowa przem ysłow a 904 6 882
XI Ruda 6 070 8 140
XII C hojny-Zatorze 3 680 2 479

i  r 6 d t o : O p raco w an ie  w łasn e  na p o d s ta w ie  m a te r ia łó w  M PK w Łodzi.

B. O dcinki m iędzyw ęzłow e — w yżej w ym ien ione  re jo n y  kom unika- 
cy jn e  podzielono na odcinki o d rębne  dla każdego  rodzaju  komunikacji.  
O dcinkam i m iędzyw ęzłow ym i mogą być odcinki m iędzy  dw om a lub 

kilkoma przystankam i. K oniecznie m uszą się one zna jdow ać  w m ie js -

cach, w k tó ry ch  n as tęp u je  p rzes iad an ie  na  inną linię lub inny  ś rodek  
kom unikacy jny .

C. Pow iązanie  re jonów  podróżow an ia  —  jest  to zbiór dokum en tów  

do tyczących  tras  podróżow ania  pasażerów  m iędzy poszczególnym i r e -
jonami. Są to informacje, od k tó ry ch  w znacznej m ierze zależy p ra w i-
d łow e uksz ta ł tow an ie  po toków  pasażersk ich  w  opracow aniu . Przy w y -
znaczaniu  tras  posłużono się zasadą, iż sp rzeda je  się m iesięczne bilety 
pracow nicze  na:

—  n a jtań szy  ś rodek  przew ozow y, 4

—  na jk ró tszą  trasę  podróży.



D. Zbiór informacji o p rzew ozach  —  jes t  to na jw ażn ie jszy  d o k u -

m ent źród łow y system u. Zbiór ten  u zy sk u je  się na podstaw ie  „zap o trze -

bow ań  na bilety  p racow nicze" , k tó re  op raco w u ją  poszczególne za k ła -

dy pracy. In form acje tam zaw arte  dotyczą: ad resu  zak ładu  pracy , 

m iejsc zam ieszkania  p racow ników  n ab y w ający ch  bilet, rodzaju  biletu, 

godziny rozpoczęcia pracy.

A nalizie  p o ddanych  zostało ok. 2400 zak ładów  pracy. Zgłosiły one 

ok. 200 000 zapo trzebow ań  na b ile ty  pracow nicze. Do zm iany godzin 

rozpoczynania  p racy  w yznaczonych  zostało  569 zakładów.

W d ro żen ie  w yn ików  op raco w an ia  nastąp iło  na podstaw ie  odp o w ied -

n iego zarządzenia  P rezyden ta  m. Lodzi14 oraz w ykazu  zak ładów  p racy  

lub grup  p racow ników  w zak ładach  pracy, dla k tó ry ch  zm ienia się d o -

tychczasow e godziny rozpoczynania  pracy.

W  w yn iku  p rzep row adzonych  zmian szczyt przew ozow y w  godzi-

nach  6 « — 7™ zm niejszony został z w cześn ie j  w spom nianych  63,1 tys. 

pasaże ró w  do 48,8 tys. osób. W y ró w n an iu  u leg ły  rów nież inne k w a -

d ran so w e  n ierów nom ierności p rzew ozow e ruchu  porannego  (por. rys. 2).

Do kontroli  p rzes trzegan ia  u s ta lonych  godzin rozpoczynan ia  p racy  

zobow iązany  został W ydzia ł  Z atrudn ien ia  i Spraw  S ocja lnych  m. Łodzi. 

P rzeprow adzona  przez niego, w m aju  1979 r., ko n tro la  w ykazała ,  że do 

za leceń  zastosow ało  się jed y n ie  ok. 50%  przedsiębiorstw . W  zw iązku 

z pow yższym  nie osiągnięto  pe łnego  efek tu  w drożeniow ego.

W  1980 r. pow tó rn ie  sko rzystano  z dzia łan ia  sys tem u „Potok". Licz-

ba an k ie to w an y ch  była znacznie m niejsza i w ynosiła  ok. 167 tys. p ra -

cow ników . W ynik i  działania  sys tem u nie zosta ły  do tej po ry  o p ra co w a-

ne. P rzew idyw ane  efek ty  w y n ik a jąc e  z drugiego  e tap u  opracow an ia  

p rzeds taw ia  rys. 3.

Efektami zas tosow ania  om aw ianego  system u jest:

złagodzenie rannego  szczytu przewozow ego, szczególnie w g o -
dzinach 630— 700,

zm niejszenie  liczby p asażeró w  w środkach  p rzew ozow ych  w g o -

dzinach na jw iększego  nasilenia  przewozów ,

opracow an ie  inform acji graficznej i liczbowej z zak resu  w ięźby 

ruchu, po toków  pasażerskich , obciążenia re jonów  k o m u n ik acy jn y ch  

w yjeżdża jącym i i p rzy jeżdża jącym i pasażeram i, obciążenia odcinków  

i c iągów k o m u n ik acy jn y ch  w  przedzia łach  k w a d ran so w y c h  oraz ś re d -

niej długości p o d róży15.

14 Zarządzenie nr 32/77 Prezydenta m. Łodzi w sprawie zasad wprowadzania

zróżnicowanego czasu firacy, [m aszynopis w Urzędzie M iasta Łodzi], Łódź 1977.

18 P o l a k ,  op. cit.
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Rys. 2. N atężenie ruchu pasażerskiego w granicach Łodzi w edług przejazdów  

z abonam entów  pracow niczych

1 — e tan  w p aź d z ie rn ik u  1976 r ., 2 — s ta n  w ed łu g  o p ra c o w a n ia  ZHI (po zm ian ie  godzin  ro zp o cz y n an ia

p ra c y  w zak ład ach )
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Rys. 3. N atężenie ruchu pasażerskiego w granicach Łodzi w edług przejazdów  

z abonam entów  pracow niczych

1 — s tan  w  sty czn iu  1980 t . ,  2 — s ta n  w ed łu g  o p ra c o w a n ia  ZE1 (po c a łk o w ity m  w dro żen iu  p rop o zy c ji)



O czyw is ty  jes t  fakt, że zróżn icow anie  godzin rozpoczynan ia  p racy  
nie jes t  w s tan ie  rozw iązać w szystk ich  p rob lem ów  k o m u n ik acy jn y ch  

Łodzi. Pozwala ono jed y n ie  na złagodzenie  sp ię trzen ia  zadań  p rzew o -

zow ych, a tym  sam ym  zm inim alizow anie  zapo trzebow ania  na tabor, 

co przy w cześniej o m aw ian y m  braku  środków  p rzew ozow ych  stanow i 

bardzo  isto tne zagadnienie. Mimo działania system u prob lem y k o m u -

n ik acy jn e  is tn ie ją  i n a ra s ta ją  z dnia na dzień. S pros tan ie  im s ta ło  się 

zadaniem  w a ru n k u jący m  dalszy  rozwój, a jednocześn ie  sp ra w n e  funk-

c jonow an ie  organizm u miejskiego. C yw ilizacja  nasze j  doby  jes t  cy w i-

lizacją na jpe łn ie j  w y raża jącą  się w w a ru n k ach  życia miejskiego. Etap 

rozwoju, w k tó ry  w kracza  Łódź jes t  e tapem  szczególnym, w y m a g a ją -

cym  podejm ow ania  z łożonych decyzji o kap ita lnym  znaczeniu  -dla z a -

chow ania  harm onii w rozw oju  m iasta i w ksz ta ł tow an iu  jego  regionu. 

W ynika  to z n as tęp u jący ch  p rzesłanek:

—  m iasto musi w kraczać  na  te ren y  nie ob ję te  siecią k o m u n ik acy j-

ną, należy  zas tanow ić  się nad  p raw id łow ym , p ersp ek ty w iczn y m  

w yborem  środka kom unikacji ,  gdyż czas jazdy  s ta je  się is to tnym  e le -

m entem  s tan d ard ó w  kom unikacji ;

—  ulega spo tęgow aniu  proces  m otoryzacji,  pow odując  g w a łto w n y  

w zrost  zapo trzebow ania  na pow ierzchn ię  k o m u n ik acy jn ą  dla ruchu  

i posto ju  pojazdów.

O  tym wszystk im  należy  pam iętać  pode jm ując  decyz je  z zak resu  

inw estycji  kom unikacji  miejskiej.

Maria Dobrodziej  

MASS TRANSIT IN LODZ

The artic le  provides a descrip tive-analy tical picture of m ass tran sit system  in the 

adm inistrative province of Lodz.

D etailed analysis encom passed the system  of transport in Lodz and  suburban 

a reas organ ically  linked w ith the town. The stud ies cover a period of 1970— 1980. 

The applied com parative analysis concerns both spatial s truc tu re  of m ass transit 

system  and the structu re  of its transport facilities.

The final part of the artic le  outlines these problem s w hich should receive  utm ost 

a tten tion  of local authorities.


