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ABSTRAKT: Artykul prezentuje wyniki badania poswieconego funkcjonowaniu Lodzkiej Kolei Aglomeracyj-
nej w ujeciu przestrzennym. Badanie odnosi si¢ do obszaru Lodzi i koncentruje na okresleniu, w jakim stopniu
kolej aglomeracyjna stanowi element komplementarny lub substytucyjny miejskiego systemu transportu
zbiorowego. Tak przyjete zalozenie badawcze zrealizowano, biorac kolejno pod uwage dostepnos¢ czasowa
punktowej infrastruktury kolejowej w ujeciu indywidualnego transportu samochodowego, lokalnego transpor-
tu zbiorowego (autobusowego i tramwajowego) oraz transportu pieszego. Przeprowadzona analiza pozwolita
na wskazanie, w jakim zakresie rozmieszczenie przystankéw Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej jest dopasowane
do rozmieszczenia przystankéw lokalnego transportu zbiorowego, zabudowy miasta i jakie jego czesci objete
sa poszczegdlnymi izochronami dojscia i dojazdu do transportu kolejowego. Biorac pod uwage powyzsze
zmienne, w artykule wskazano potencjalne lokalizacje przystankow kolei aglomeracyjnej, ktére charakteryzuja
sie optymalna dostepnoscia wzgledem poszczegélnych zmiennych. Nalezy rozpatrywac je jako probe weryfi-
kacji obecnie funkcjonujacego rozmieszczenia i jednoczesnie wskazéwke dla ewentualnego rozwoju systemu.
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ABSTRACT: The article presents the results of a study on the functioning of £6dz Agglomeration Railway
in spatial terms. The study refers to the area of £L6dZ and focuses on determining the degree to which the
agglomeration railway system is a complementary part or substitute to the urban public transport system as
such. This research assumption was developed, successively taking into account the time-based accessibility
of point rail infrastructure as regards individual car transport, local public transport (bus and tram services)
and pedestrian communication facilities. The analysis allows determining to what extent the distribution of
L6dz Agglomeration Railway stations matches the deployment of local public transport stops, the city’s build-
up areas and which of its parts are covered by different isochrones of reaching the means of rail transport by
car or on foot. Taking account of these variables, the authors indicate potential sites to locate agglomeration
railway stations, which are characterized by optimum accessibility regarding different variables. They should
be considered to be an attempt at verifying the currently functioning arrangement and, at the same time, as
a proposal for possible development of the urban communication system.
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Wprowadzenie

Region tédzki charakteryzuje si¢ brakiem wewnetrznej spéjnosci pod wzgledem
systemu komunikacji kolejowej, w znaczeniu zaréwno organizacji potaczen, jak i tech-
nicznym (Andrzejczak-Padarewska 2012). Znaczna cze$¢ miast powiatowych regio-
nu nie posiada bezposredniego polaczenia z Lodzia. Ponadto funkcjonujace relacje
podporzadkowane sa przede wszystkim potaczeniu z miastem wojewddzkim a nie
wewnatrzregionalnym potrzebom transportowym (Wiéniewski 2015). Przyczynia sie
to do czesciowego wykluczenia transportowego niektdrych obszaréw wojewddztwa
t6dzkiego. Jest to istotne, gdyz sie¢ potaczen, zwlaszcza transportu zbiorowego, tworzy
i umacnia wiezi pomiedzy osrodkami regionu. Powiazanie nieefektywnie funkcjonuja-
cej sieci polaczen kolejowych wojewddztwa tédzkiego oraz dodatkowych kurséw reali-
zowanych przez przewoznikéw z pozostalych regionéw sprawia, ze Skierniewice maja
lepsze potaczenie z Warszawa niz z Lodzia, Wielun — z Opolem, Tomaszéw Mazowiecki
—z Kielcami czy Radomiem, a powiaty radomszczanski i pajeczanski — z Czestochowa.

Analizujac funkcjonowanie miejskiego systemu transportu zbiorowego Lodzi, nalezy
podkresli¢, iz réwniez w tym przypadku mozliwos$ci systemu nie sa w pelni wykorzy-
stywane. W Lodzi jest 20 stacji i przystankéw kolejowych, jednak znaczna ich czesé
jest niewykorzystywana lub nieczynna. Dwa najwazniejsze dworce to czolowy — Lédz
Fabryczna i przelotowy — Lédz Kaliska, ktérych potencjal réwniez nie jest w pelni
wykorzystywany. Wymieni¢ nalezy ponadto przywrdécone do uzywalnosci przystanki:
Arturéwek, Marysin, Stoki, Widzew, Dabrowa, Chojny, Pabianicka, Zabieniec i Rado-
goszcz-Zachéd (ryc. 1).

Za J. Wesotowskim (2005) nalezy podkresli¢, ze £6dz — jak wiele miast przemy-
stowych — nigdy w dziejach nie wytworzyla wezla transportowego odpowiedniego
dla miasta, ktére sprawuje funkcje metropolitalne. Powodem tak nielogicznego
i nieodpowiedniego uksztaltowania kolei w Lodzi bylo postrzeganie miasta jako
przero$nietej osady fabrycznej (Wesotowski 2005). Budujacy pierwsze linie nie wzieli
pod uwage potrzeb przewozowych robotnikéw, skupiajac si¢ wylacznie na transporcie
towaréw oraz priorytetach ustalanych przez dwczesne wladze. Skutki tych decyzji
maja ogromne znaczenie obecnie, gdy L4dzZ nie jest juz o$rodkiem widkienniczym.
Aby miasto moglo sie rozwija¢, potrzebna jest przebudowa wezta kolejowego, tak
aby byt on postrzegany przez inwestoréw jako atut tej lokalizacji oraz by zwiekszy¢
mobilno$¢ mieszkancow regionu (Bartosiewicz, Wisniewski 2016). Efektywnos¢
t6dzkiej sieci kolejowej moze zosta¢ podniesiona dzieki funkcjonowaniu Lédzkiej
Kolei Aglomeracyjnej (LKA).

Niniejsza praca zawiera wyniki badania po$wieconego funkcjonowaniu Loédzkiej
Kolei Aglomeracyjnej w ujeciu przestrzennym. Nie odniesiono si¢ tym samym do
charakterystyk kursowania pociagdw tego przewoznika. Badanie odnosi si¢ do obszaru
Lodzi, cho¢ dla uniknigcia sztucznej w tego rodzaju badaniach granicy miasta wlaczono
do analizy réwniez obszary bezposrednio sasiadujace z Lodzia a nalezace terytorialnie
do innych gmin.
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Ryc. 1. Przystanki Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej na tle systemu transportowego Lodzi

Zrédto: opracowanie wlasne.

Problemem badawczym, na ktérym koncentruje si¢ praca, jest okreslenie, w jakim
stopniu kolej aglomeracyjna stanowi element komplementarny lub substytucyjny miej-
skiego systemu transportu zbiorowego. Tak przyjete zatozenie badawcze zrealizowano,
biorac pod uwage kolejno dostepnosé¢ czasowa punktowej infrastruktury kolejowej
w ujeciu indywidualnego transportu samochodowego, lokalnego transportu zbiorowe-
go (autobusowego i tramwajowego) oraz transportu pieszego rozpatrywana wzgledem
mieszkancéw Lodzi. Przeprowadzona analiza pozwolita na okres$lenie, w jakim stopniu
rozmieszczenie przystankow Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej jest dopasowane do roz-
mieszczenia przystankéw lokalnego transportu zbiorowego, zabudowy miasta i jakie
jego czesci objete sa poszczegdlnymi izochronami dojscia i dojazdu do transportu
kolejowego. Biorac pod uwage powyzsze zmienne, w artykule wskazano potencjalne
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lokalizacje przystankéw kolei aglomeracyjnej, ktére charakteryzuja sie optymalna do-
stepno$cia wzgledem poszczegdlnych zmiennych. Nalezy rozpatrywac je jako probe
weryfikacji obecnie funkcjonujacego rozmieszczenia i jednocze$nie wskazéwke dla
ewentualnego rozwoju systemu.

Koncepcja stworzenia systemu Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej pojawila sie w marcu
2008 r. GIéwnymi argumentami przemawiajacymi za jej powstaniem byly: zjawisko mi-
gracji ludnosci z miasta Lodzi poza jego granice, rosnace zapotrzebowanie na sprawny
iszybki transport w obrebie aglomeracji oraz coraz wieksze natezenie ruchu samocho-
dowego skutkujacego nasileniem kongestii. Bezposrednim czynnikiem motywujacym
byta jednak struktura funduszy unijnych. Program Infrastruktura i Srodowisko pozwa-
lal na zarezerwowanie znacznej kwoty przeznaczonej na rozwdj transportu przyjaznego
$rodowisku w najwiekszych aglomeracjach Polski (Trzeszczak 2012).

Projekt Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej cze$ciowo nawiazuje do niewcielonej w Zycie
koncepcji polaczen tramwajowych z miastami potozonymi w wiekszej odlegtosci od
Lodzi. Jeszcze przed I wojna §wiatowa planowano bowiem budowe linii tramwajowych
z Lodzi do Brzezin, a nawet Zdunskiej Woli i Piotrkowa Trybunalskiego (Feltynowski,
Rzenica 2012).

Materialy zr6dlowe i metody badawcze

Dla realizacji przyjetego celu opracowania konieczne bylo wiaczenie do badania
danych odnoszacych sie do rozmieszczenia przystankéw Lédzkiej Kolei Aglomera-
cyjnej, rozmieszczenia przystankéw obstugiwanych przez lokalny transport zbiorowy,
rozkladu jazdy pojazdéw lokalnego transportu zbiorowego, rozmieszczenia zabudowy
oraz przebiegu sieci infrastruktury transportowej miasta.

Dane dotyczace punktowej infrastruktury LKA zaczerpnieto z serwisu internetowe-
go przewoznika. Informacje na temat poszczegélnych lokalizacji przystankéw lokalne-
go transportu zbiorowego pozyskano od Zarzadu Drég i Transportu (ZDiT) w Lodzi.
Czasy przejazdéw pojazdow lokalnych przewoznikéw pomiedzy poszczegdlnymi
przystankami ustalono na podstawie ich serwiséw internetowych. Rozmieszczenie
zabudowy w mie$cie uwzgledniono w analizie zgodnie z baza danych obiektéw topo-
graficznych (BDOT). Dane o sieci drogowej do badania wprowadzono na podstawie
aplikacji Emapa Transport Plus Europa, a w razie potrzeby uzupetniano o informacje
pozyskane z zasobéw Openstreetmap. Kazdemu odcinkowi liniowej infrastruktury
drogowej miasta przypisano atrybuty dotyczace jego dlugos$ci, maksymalnej dozwo-
lonej przepisami ruchu drogowego predkosci jego przejazdu, teoretycznym czasie
przejazdu (okre$lonym na podstawie przyjetej maksymalnej predkosci) i ewentualnej
»jednokierunkowosci”

Pierwsza cze$¢ badania koncentruje sie na okre$leniu czasowej dostepnosci t6dzkich
przystankéw LKA przy zalozeniu, Ze potencjalny pasazer pociagu dojezdza na przysta-
nek wlasnym samochodem. Kolejne izochrony (od 0 do p6t godziny z 5-minutowymi
interwatami) wrysowano, zakladajac, ze kierujacy porusza sie z maksymalna dozwolona
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na danym odcinku predkoscia, po $ciezce przejazdu zapewniajacej najkrdtszy czas
przejazdu, uwzgledniajac zakazy wjazdu w ulice jednokierunkowe (Wisniewski 2015).

Druga cze$¢ analizy dotyczy dostepnosci czasowej t6dzkich przystankéw LKA przy
zalozeniu, ze pasazer dociera do nich pieszo. Za P. Olszewskim i in. (2013) przyjeto, ze
porusza sie on z predkoscia 80 m/min. [zochrony wrysowano, przyjmujac zalozenie,
ze pieszy porusza si¢ po $ciezce gwarantujacej najkrétszy (w jednostkach dlugosci)
odcinek do przejscia. Zaréwno dla transportu samochodowego, jak i dla transportu
pieszego zastosowano metryke Manhattan.

W Polsce zwyczajowo przyjmuje sie, ze strefa oddziatlywania przystankéw transportu
publicznego obejmuje obszar o promieniu od 500 metréw do 1 kilometra. Oznacza
to, ze mieszkancy moga dotrze¢ do przystanku, idac pieszo w czasie od 6 do 12 minut
przy zalozeniu, ze $rednia predkos¢ ich przemieszczania wynosi 5 km/h (Majewski,
Beim 2008). Oczywiscie taki model nie odzwierciedla mozliwo$ci generowania przez
przystanek popytu na ustugi komunikacji zbiorowej, nawet jesli ta bylaby realizowana
we wszystkich mozliwych kierunkach i przy maksymalnej czestotliwosci. Wynika to
z faktu, iz kazdy z mieszkarnicow moze mie¢ inng odleglo$¢ graniczna, wraz z ktéra
rezygnuje ze skorzystania z przystanku. Ponadto dla hipotetycznego uzytkownika
komunikacji zbiorowej licza si¢ — obok odleglosci — takze mozliwe udogodnienia
ulatwiajace dotarcie na przystanek badz bariery je utrudniajace. Sita oddzialywania
tych czynnikéw jest inna dla kazdego mieszkarica i jest silnie zdeterminowana cecha-
mi indywidualnymi kazdego z uzytkownikéw, takimi jak ich wiek, stan zdrowia, pte¢,
miejsce zamieszkania etc. (Gadzinski 2010). Biorac to pod uwage, nalezy stwierdzi¢, iz
okreslenie dostepnosci przystankéw jest niezwykle trudne i sita rzeczy nalezy zastoso-
wad pewne uogdlnienia, ktére pozwola na syntetyczne spojrzenie na to zagadnienie.
Wedlug T. Mazurka (1965) obiektywna koniecznos$¢ uzycia $rodkéw przewozowych
w celu pokonania odleglo$ci mierzonej czasem traconym przez mieszkancéw na ko-
munikacje powstaje zwykle wtedy, kiedy odleglo$ci podrézy przekraczaja 2 kilometry.
Oznacza to, ze dystanse krétsze mieszkancy sa w stanie pokonac pieszo, jesli nie maja
konkurencyjnych $rodkéw transportu.

Biorac pod uwage, iz poddane analizie przystanki LKA zlokalizowane sa w obszarze
o nieregularnych ukladach ulic oraz terenach o charakterze przemystowym lub miej-
skich terenach zielonych, gdzie sie¢ komunikacyjna takze przybiera mniejsze formy
regularnosci niz ma to miejsce w miastach amerykanskich czy australijskich, wydaje
sie, ze wyznaczanie zasiegu oddzialywania przystanku na podstawie kratowej siatki
ulic zaproponowanej przez T. Yigitcanlara iin. (2007) jest bezzasadne. Dlatego przyjeto
wyznaczanie zasiegu oddzialywania przystankéw na podstawie metody zastosowanej
przez T. Litmana (2012) (okreg, w $rodku ktérego zlokalizowany jest przystanek).

Od momentu uruchomienia LKA potaczenia transportu zbiorowego na obszarze Lo-
dzi realizowane s za pomoca trzech zasadniczych $rodkéw transportu: autobusowego,
tramwajowego oraz kolejowego. Zasadniczo w literaturze napotyka sie metodologiczne
problemy zwiazane z odlegloscia graniczng dla réznych typéw transportu. W Wiel-
kiej Brytanii za maksymalny dystans dojscia do przystanku autobusowego w miescie
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przyjmuje sie ekwidystante 640 metréw, zas do kolei regionalnej badZ metra — 960
metréw (Majewski, Beim 2008). Niemieccy urbanisci z kolei uznaja za maksymalna
droge dojscia do przystanku autobusowego odleglo$¢ 300 metréw, tramwajowego — 400
metréw, za$ do kolei regionalnych — 500 metréw (Loose 2001). Réznice w wyznaczaniu
odlegtosci granicznych wzgledem $rodka transportu wynikaja z kilku zasadniczych
kwestii. Wieksze odleglosci od przystanku kolejowego wzgledem autobusowego czy
tramwajowego zmniejszaja naklady inwestycyjne poniesione na budowe czy moder-
nizacje nowych linii przy jednoczesnym zalozeniu, ze mieszkaricy sa w stanie dojs$¢
do przystanku usytuowanego dalej, jezeli beda mogli szybciej i bardziej komfortowo
dotrze¢ do celu. W przypadku Lodzi nie uwidacznia si¢ szczegdlna réznica pomiedzy
$rednia predkos$cia autobuséw i tramwajow. Wysoce konkurencyjne pod tym wzgledem
sa przewozy kolejowe realizowane przez LKA.

Po wrysowaniu linii faczacych punkty jednakowego czasu dojazdu i czasu dojsécia do
przystankéw LKA mozliwe bylo skonstruowanie poligonéw odpowiadajacych obsza-
rom miasta charakteryzujacych sie poszczegdélnymi poziomami dostepnosci czasowej.
Nastepnie w kazdym z poligonéw zliczono powierzchnie zabudowy miasta oraz okre-
$lono, jaka powierzchnia Lodzi objeta jest poszczegdlnymi zakresami dostepnosci. Ta
czes$¢ analizy ma za zadanie wskaza¢ dopasowanie rozmieszczenia przystankéw LKA
do rozmieszczenia miejsc zamieszkania, zatrudnienia czy edukacji potencjalnych pa-
sazerow.

W poszczegélnych poligonach czasu dojazdu czy dojscia do przystankéw LKA zli-
czono réwniez przystanki lokalnego transportu zbiorowego. Oczywiscie w tym ujeciu
czas przejazdu pomiedzy przystankiem LKA a przystankiem lokalnego transportu zbio-
rowego (LTZ) przyjeto zgodnie z rozkladem jazdy lokalnych przewoznikéw. Przyjeto
zalozenie wstepne, w ktorym czas przejazdu mierzono pomiedzy danym przystankiem
LTZ a przystankiem LTZ najblizszym (w ujeciu odleglosci przy uwzglednieniu metry-
ki Manhattan) danemu przystankowi LKA. W przypadku gdy potaczenie pomiedzy
para przystankéw jest obstugiwane przez kilka linii lokalnego transportu zbiorowego,
przyjeto do analiz te relacje, ktéra gwarantuje najkrétszy czas przejazdu. Ten element
badania ma za zadanie okresli¢, na ile istniejace rozmieszczenie przystankéw LKA jest
dopasowane do sieci przystankéw LTZ, i tym samym: czy i na jakim poziomie mozna
moéwié¢ w tym przypadku o powigzaniach multimodalnych.

Kolejna cze$¢ badania koncentruje sie na okresleniu obcigzenia tras przejazdu
pomiedzy poszczegélnymi przystankami LKA i LTZ za posrednictwem komunikacji
zbiorowej. Zsumowano liczbe potaczen docierajacych z poszczegdlnych przystankéw
LTZ do przystankéw kolei aglomeracyjnej. Pozwala to na wskazanie tych tras, ktére
w $wietle aktualnie funkcjonujacego systemu transportu zbiorowego Lodzi stanowia
kluczowa role w zapewnianiu kompatybilno$ci obu systeméw.

Ostatnia cze$¢ analizy, bioraca pod uwage wszystkie powyzsze zmienne, to préba
wskazania potencjalnych lokalizacji przystankéw kolei aglomeracyjnej, ktére charak-
teryzuja sie optymalna dostepnoscia wzgledem poszczegélnych zmiennych. Nalezy
w tym miejscu wyjasni¢, iz nie jest to koncepcja, na postawie ktérej mozna by rozpa-
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trywac rzeczywiste lokalizacje przystankéw. Lista czynnikéw, ktére nalezy wzigé pod
uwage podczas lokalizowania punktowej infrastruktury kolejowej, jest na tyle obszerna
izréznicowana merytorycznie (m.in. czynniki techniczne, technologiczne, popytowe),
ze rozpatrywanie wskazanych propozycji jako wiazacych bytoby skrajnie nieodpowie-
dzialne. Daja one jednak obraz tego, w jakim stopniu istniejace rozmieszczenie ma sie
do optymalnego pod wzgledem popytu na ustugi transportowe. Dla uzyskania wynikéw
w tym zakresie w pierwszej kolejnosci wzdluz catego przebiegu sieci kolejowej w gra-
nicach Lodzi wrysowano punkty oddalone od siebie o 50 m, obrazujace potencjalne
rozmieszczenie przystankéw LKA. Odleglos¢ te ustalono arbitralnie, tak aby z jednej
strony pozwolila na szczegétowa analize, a z drugiej za$ — aby analiza ta byta mozliwa
przy uwzglednieniu mocy obliczeniowej wykorzystywanych narzedzi. Nastepnie dla
kazdego z wygenerowanych punktéw okreslono czasy dotarcia pieszo, samochodowym
transportem indywidualnym i lokalnym transportem zbiorowym. Po skumulowaniu
uzyskanych wynikéw wybrano te 12 lokalizacji, ktére charakteryzowaly sie najnizszymi
kosztami w postaci zsumowanego czasu dotarcia kazda z form przemieszczania sie.

Wyniki

L.6dzka Kolej Aglomeracyjna funkcjonuje, opierajac sie na czterech gléwnych liniach
prowadzacych do Sieradza (nr 14), Lowicza (nr 15) i Kutna (nr 16) ze stacji L6dz Kaliska
oraz z Lodzi Fabrycznej (po jej uruchomieniu) do Koluszek (nr 17). Projekt LKA objat
réwniez budowe i modernizacje przystankéw. W samej Lodzi powstaly przystanki
Pabianicka i Dabrowa.

Planujac podréz wewnatrzmiejska na trasie do Koluszek, pasazerowie moga dojecha¢
do przystanku Pabianicka, Chojny, Dabrowa, Widzew i Andrzejéw. Pociag jadacy do
Zgierza (w zaleznosci od stacji poczatkowej) zatrzymuje sie na przystankach Stoki,
Marysin i Arturéwek lub Zabieniec i Radogoszcz-Zachéd. Podrézujac z Lodzi Kaliskiej
w kierunku Sieradza, nie opuszczajac miasta, pasazerowie moga wysiaé¢ jedynie na
przystanku Lublinek.

Poddajac analizie mozliwosci wykorzystania LKA jako elementu miejskiego trans-
portu zbiorowego Lodzi, nalezy podkresli¢ stabe wzajemne skomunikowanie poszcze-
gblnych przystankéw. Zdecydowanie najwyzszym poziomem dostepnosci charaktery-
zuje sie stacja L6dz Widzew. Dyskusyjna jest oczywiscie rola kolei aglomeracyjnej jako
przewoznika zapewniajacego przewozy wewnatrzmiejskie. Wynika to w przypadku
LKA z niskiej czestotliwo$ci potaczen, znacznych odleglosci pomiedzy przystankami
oraz ich lokalizacji, ktéra w duzej mierze nie nawiazuje do aktualnych stref funkcjo-
nalnych miasta. Te elementy zapewne stanowia bariere dla potencjalnych pasazeréw,
ktérych zrédlo i cel podrézy znajduja sie w granicach miasta.

W zakresie dostepnosci czasowej przystankow LKA przy zalozeniu indywidualnego
transportu samochodowego (ryc. 2) wyraznie najkorzystniejsza sytuacja charakteryzuje
sie potudniowa czes$¢ miasta. Najkorzystniejszym polozeniem wzgledem sieci drogowej
miasta odznaczaja sie bez watpienia przystanki £.6dz Pabianicka i L6dz Dabrowa. To
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Ryc. 2. Teoretyczna dostepno$¢ czasowa przystankéw Lddzkiej Kolei Aglomeracyjnej przy wykorzystaniu
indywidualnego transportu samochodowego

Zrédto: opracowanie wiasne.

one s3 najpelniej otoczone strefa najkrétszego teoretycznego czasu dojazdu. W tej kwe-
stii najbardziej problemowa wydaje si¢ sytuacja przystankéw L6dz Zabieniec oraz £6dz
Radogoszcz Zachdd. Sie¢ drogowa obsluguje te przystanki nieco mniej efektywnie od
strony wschodniej. W przypadku czasowej dostepnosci pieszej (ryc. 3) z natury rzeczy
cze$ci miasta objete poszczegdlnymi izochronami dojscia do przystankéw LKA maja
mniejszg powierzchnie. Ponadto zmienia sie ich struktura w stosunku do transportu
samochodowego. Marginalne w przypadku dojazdu samochodem przedzialy powyzej
15 minut przy ruchu pieszym dominuja przestrzennie. Utrzymane zostaja jednak po-
ziomy dostepnosci czasowej poszczegdlnych przystankéw. Réwniez w ujeciu pieszego
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Ryc. 3. Teoretyczna dostepno$¢ czasowa przystankéw Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej przy zatozeniu trans-
portu pieszego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

dotarcia do przystanku kolei aglomeracyjnej najskuteczniej w sie¢ transportowa miasta
wpisuja sie £6dz Pabianicka i £.6dZ Chojny.

Rozmieszczenie przystankéw kolei aglomeracyjnej w obecnie funkcjonujacym
systemie transportowym miasta zaprezentowano w tabeli 1. Przy zalozeniu, ze poten-
cjalni pasazerowie LKA poruszaja si¢ do lub z przystanku pieszo, zar6wno najwieksza
powierzchnia zabudowy miasta, powierzchnia jego terenu, jak i liczba przystankéw
lokalnych przewoznikéw jest dla nich dostepna przy podrézy trwajacej mniej wiecej
kwadrans. Pozytywnie ocenia¢ nalezy fakt, ze transport pieszy w najkrétszym przedzia-
le czasowym najefektywniej sprawdza sie w odniesieniu do ewentualnych przesiadek.
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Ponad 10% ogétu przystankéw LTZ w miescie dostepnych jest w zakresie 5-minutowej
podrézy. O ile w kolejnych przedzialach czasowych sytuacja nie prezentuje sie juz tak
pozytywnie, o tyle decydujace znaczenie w kwestii powiazan multimodalnych maja
przystanki umozliwiajace wlaczenie sie w system powiazan transportu miejskiego.
Zbiorowy transport miejski powinien oferowa¢ na tyle atrakcyjna oferte przesiadek
i wysoka czestotliwo$¢ kursow, aby potencjalny pasazer byt skfonny wsia$¢ na najbliz-
szym mu przystanku do $rodka transportu zbiorowego, a nie kontynuowac przejscie
piesze do dalszych przystankéw.

Przeprowadzone badania wskazuja, ze jazda transportem zbiorowym z najblizszego
wzgledem danego przystanku LKA przystanku LTZ, trwajaca zgodnie z rozkladem
okoto 5 minut, pozwala na dotarcie do ponad 47% ogétu miejskich przystankéw (przy
uwzglednieniu przesiadek bez oczekiwania na kolejny pojazd).

Tabela 1

Dostepnos$¢ przystankéw Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej w stosunku do powierzchni zabudowanej,
powierzchni terenu i liczby przystankéw lokalnego transportu zbiorowego w Lodzi (w %)

Udzial w calkowitej powierzchni Udzial przystankow
Czas dotarcia do przystanku LKA zabudowanej . ,LTZ v sto.sur.lk‘u do
terenu Lodzi ich calkowitej liczby
w Lodzi w Lodzi
Dojscie 0-5 min 4,9 6,1 11,5
5-10 min 30,1 22,6 30,7
10-15 min 48,7 30,6 34,4
15-20 min 10,4 16,4 14,0
> 20 min 5,8 24,3 9,4
Dojazd 0-5 min 32,6 49,2 40,9
5-10 min 47,4 47,6 47,5
10-15 min 18,0 3,2 10,6
15-20 min 1,5 0,1 0,8
20-25 min 0,5 0,0 0,3
25-30 min 0,0 0,0 0,0

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kontynuujac rozwazania po$wiecone funkcjonowaniu LKA na styku z LTZ, spojrze¢
nalezy na obcigzenie poszczegdlnych linii transportu zbiorowego obstugujacych poten-
cjalnych pasazeréw podrézujacych z lub do przystankéw kolei aglomeracyjnej (ryc. 4).

Przy dysponowaniu informacja, ktére linie transportu zbiorowego maja kluczowe
znaczenie dla odbioru i dostarczania pasazeréw do LKA oraz ktérymi trasami przejez-
dza najwiecej pojazdéw jadacych z lub w kierunku przystankéw kolei aglomeracyjnej,
mozliwe jest zestrojenie czestotliwosci kursowania pociagdw z czestotliwo$cia kurso-
wania LTZ (ryc. 5).
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Ryc. 4. Obcigzenie linii komunikacji miejskiej pomiedzy przystankami Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej a przy-
stankami lokalnego transportu zbiorowego

Zrédto: opracowanie wiasne.

Uzasadnione wydaje sie réwniez wprowadzenie do funkcjonujacej na terenie Lodzi
informacji pasazerskiej danych dotyczacych kursowania kolei aglomeracyjnej. Pod-
niosloby to atrakcyjnos$¢ samej kolei a takze §wiadomo$¢ pasazeréw co do mozliwosci
korzystania z transportu multimodalnego.

Natlozenie optymalnych lokalizacji przystankéw LKA, wyznaczonych przy uwzgled-
nieniu minimalnego czasu dojazdu LTZ, minimalnego czasu dojscia z przystankéw
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0 2 4 8 km optymalna lokalizacja przystankéw LKA ze wzgledu na:

L 1 1 1 1 1 L 1 J ® minimalny czas dojazdu LTZ

@ minimalny czas dojécia z przystankéw LTZ

O przystanki LKA siec drogowa J Eoaz () minimalny czas dojazdu transportem indywidualnym
e przystanki transportu sie¢ kolejowa _! granica z miejsc zamieszkania
zbiorowego sie¢ tramwajowa gminy O minimalny czas dojécia z miejsc zamieszkania

Ryc. 5. Optymalne rozmieszczenie przystankéw Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej ze wzgledu na dostepno$é¢
do miejsc zamieszkania potencjalnych pasazeréw oraz przystankéw lokalnego transportu zbiorowego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

LTZ, minimalnego czasu dojazdu indywidualnym transportem samochodowym z po-
tencjalnych miejsc zamieszkania czy minimalnego czasu dojscia z tychze miejsc na
rozmieszczenie rzeczywistych przystankéw kolei aglomeracyjnej, pozwala wskazac,
ze najblizsze optymalnego jest potozenie przystankéw L6dz Kaliska oraz £.6dz Pabia-
nicka. Najtrudniejsze natomiast wydaje sie uzasadnienie funkcjonowania przystankéw
Lublinek, £.6dzZ Stoki i L.6dz Radogoszcz Zach6d, bowiem — bez wzgledu na brana pod
uwage perspektywe — optymalne lokalizacje nie wystepuja nawet w pewnej odleglosci
od rzeczywistych lokalizacji.
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Whnioski

W zalozeniu uruchomienie LKA mialo przynie$¢ wzrost poziomu jakosci oraz
efektywnosci przewozéw wynikajacy m.in. z niezawodno$ci, punktualnosci oraz wiek-
szej czestotliwosci kursowania pociagdéw. Tworcy zakltadali réwniez skrécenie czasu
podrézowania, wzrost poziomu bezpieczefistwa, a tym samym zmniejszenie ryzyka
wypadkdw, obnizenie kosztéw utrzymania taboru czy polepszenie stanu ochrony sro-
dowiska w obrebie linii. Ze wzgledu na rozpatrywany w niniejszym artykule ,miejski”
aspekt funkcjonowania kolei wazny wydaje sie rowniez postulat poprawy wygody
podrézowania polaczony z eliminacja barier architektonicznych oraz przystosowanie
obiektéw i taboru dla oséb niepetnosprawnych.

Twércy LKA wskazuja na korzysci plynace z jego powstania w trzech zasadniczych
sferach: spoteczno-gospodarczej, srodowiskowej oraz zwiazanej ze zréwnowazonym
rozwojem. Do tych pierwszych mozna zaliczy¢ podniesienie efektywnosci calego syste-
mu transportowego w regionie i wyréwnanie szans rozwoju dla ludnosci spoza osrod-
kéw silnie zurbanizowanych. Aspekty srodowiskowe to przede wszystkim spelnienie
norm unijnych w zakresie dbalo$ci o przyrode, a takze sprawne ominiecie wszelkich
obszardw, ktére podlegaja ochronie. Jezeli za$ chodzi o zré6wnowazony rozwoj, to nad-
rzedne zalozona korzyscia jest zahamowanie spadku liczby oséb poruszajacych sie za
pomocag kolei — dzieki poprawie jej dostepnosci oraz stworzeniu atrakcyjnego nowo-
czesnego i mobilnego tanicucha podrézy, dostepnego dla réznych grup uzytkownikéw
komunikacji, wykorzystujacego intermodalnosc¢ a takze zalety transportu szynowego:
wysoka predko$¢ komunikacyjna w obszarze zurbanizowanym, wezly przesiadkowe,
atrakcyjny system informacji pasazerskiej.

Trzeba jednak podejs¢ krytycznie do wskazanych zalet, patrzac na LKA przez pry-
zmat polaczenn wewnatrzmiejskich. Wedlug autoréw projektu budowy LKA wplynie
ona réwniez na atrakcyjno$¢ inwestycyjna obszaréw bezpoérednio graniczacych
z punktami zatrzymania pociagéw poprzez m.in. poprawe mobilno$ci pracownikéw
w aglomeracji i regionie, otwarcie nowych trenéw inwentycznych czy poprawe oferty
turystycznej w regionie. Skala wewnatrzmiejska z cala pewnoscia redukuje tak przyje-
te zalozenia. Wzrost mobilnosci jest ograniczony z wcze$niej wskazanych powodéw,
natomiast tereny inwestycyjne zostaly juz wyznaczone w przestrzeni miasta i LKA nie
jest czynnikiem, ktéry méglby zmieni¢ strukture funkcjonalno-przestrzenna miasta.
Podobnie sytuacja ksztaltuje si¢ w przypadku terendéw atrakcyjnych turystycznie. Za-
pewne jednak osiagnieto skutek w postaci poprawy jakosci infrastruktury kolejowej
wraz z infrastruktura towarzyszaca.
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