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Zarys treSci

Artykut sktada si¢ z dwoch czesci. Pierwsza z nich poswigcona jest charak-
terystyce Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej zar6wno od strony organizacyjnej,
jak i funkcjonalnej. Druga cze¢s¢ artykutu koncentruje si¢ na ocenie znaczenia
LKA w systemie lokalnego transportu zbiorowego w Lodzi poprzez analize
lokalizacji, czasu przejazdu oraz dostgpnosci do przystankow kolejowych.
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3.1. WPROWADZENIE

Komisja Europejska w Bialej Ksiedze odnoszacej si¢ do strategii transportowej do
2010 roku wskazata na silne kontrasty zwigzane z transportem kolejowym. Obok
nowoczesnej szybkiej kolei, ktora obstuguje pasazerow na wyremontowanych sta-
cjach kolejowych, wystepuje zdewaluowany tabor i niekompatybilna infrastruktu-
ra (Gorny 2013). Przyktadem obszaru, gdzie powyzsze dysonanse wystepuja (choé
w roznym zakresie) jest region todzki. Charakteryzuje si¢ brakiem wewnetrznej
spojnosci pod wzglgdem systemu komunikacji kolejowej zarowno w znaczeniu
organizacji potaczen, jak i technicznym (Andrzejczak-Padarewska 2012). Znacz-
na czg¢$¢ miast powiatowych regionu nie posiada bezposredniego polaczenia
z Lodzia. Ponadto funkcjonujace relacje podporzadkowane sg przede wszystkim
polaczeniu z miastem wojewodzkim, a nie wewnatrzregionalnym potrzebom
transportowym (Wisniewski 2015). Przynosi to do pewnego stopnia wykluczenie
transportowe niektorych obszaréw wojewoddztwa 1odzkiego. Jest to istotne, gdyz
sie¢ potgczen, zwlaszcza transportu zbiorowego, tworzy i umacnia wig¢zi pomie-
dzy osrodkami regionu. Przenoszac analiz¢ z poziomu regionalnego na miejski
system transportu zbiorowego Lodzi nalezy podkresli¢, ze réwniez w tym przy-
padku mozliwosci systemu nie sg w petni wykorzystywane.

L6dz, jak wiele miast przemystowych, nigdy w dziejach nie wytworzyta we-
zta transportowego odpowiedniego dla miasta, ktore de facto sprawuje funkcje
metropolitalne. Powodem tak nielogicznego i nieodpowiedniego uksztaltowa-
nia kolei w Lodzi bylo postrzeganie miasta jako przero$nigtej osady fabrycznej
(Wesotowski 2005). Budujac pierwsze linie, nie wzigto pod uwage potrzeb prze-
wozowych robotnikdw, skupiajgc si¢ wytgcznie na transporcie towardow oraz prio-
rytetach sprawujacych w danym czasie wladze. Przesztos¢ ma ogromne znacze-
nie obecnie, gdy £6dz nie jest juz osrodkiem wtokienniczym. Aby miasto mogto
si¢ rozwija¢ i zmienia¢, potrzebna jest przebudowa wezta kolejowego tak, aby
byt on postrzegany przez inwestorow jako atut tej lokalizacji oraz by zwigkszy¢
mobilnos¢ mieszkancoOw regionu. Mozliwoscig podniesienia efektywnosci todz-
kiej sieci kolejowej jest Lodzka Kolej Aglomeracyjna (LKA).

Pierwsza koncepcja stworzenia systemu L.odzkiej Kolei Aglomeracyjnej poja-
wila si¢ w marcu 2008 roku. Pomyst ten zostat pozytywnie oceniony przez wiadze
samorzadowe wojewoddztwa todzkiego oraz miasta L.odzi. Glownymi argumenta-
mi przemawiajacymi za jej powstaniem byly: zjawisko migracji ludnosci z miasta
Lodzi poza jego granice, rosngce zapotrzebowanie na sprawny i szybki transport
w obrebie aglomeracji oraz coraz wigksze nat¢zenie ruchu samochodowego skut-
kujacego nasileniem kongestii. Jednak bezposrednim czynnikiem motywujacym
byly mozliwosci finansowe jakie dawaty fundusze unijne (Trzeszczak 2012).

Lodzka Kolej Aglomeracyjna funkcjonuje w oparciu o cztery gtdwne linie
prowadzace do: Sieradza (nr 14), Lowicza (nr 15) i Kutna (nr 16) ze stacji £.6dz
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Kaliska oraz z £ odzi Fabrycznej (po jej uruchomieniu) do Koluszek (nr 17). Lodz-
ka Kolej Aglomeracyjna ma za zadanie peti¢ funkcje uzupehiajaca dla pota-
czen regionalnych. W ramach projektu powstato rowniez zaplecze techniczne dla
taboru LKA. Obiekt ten usytuowany jest w poblizu stacji £.6dz Widzew. Projekt
LKA objat rowniez budowe i modernizacj¢ przystankow, z tego w Lodzi powstaty
dwa przystanki: Pabianicka i Dabrowa.

W zatozeniu uruchomienie LKA miato przynies¢ wzrost poziomu jako$ci oraz
efektywnosci przewozow wynikajacy m.in. z niezawodnosci, punktualnosci oraz
wicgkszej czestotliwosci kursowania pociggdéw. Tworcy zaktadali rowniez skroce-
nie czasu podrézowania, wzrost poziomu bezpieczenstwa, a tym samym zmniej-
szenie ryzyka wypadkow, obnizenie kosztow aktualnego utrzymania taboru czy
polepszenie stanu ochrony $rodowiska w obrgbie linii (Feltynowski, Rzenca
2012). Ze wzgledu na rozpatrywany w niniejszym artykule ,,miejski” aspekt funk-
cjonowania kolei wazny wydaje si¢ rowniez postulat poprawy funkcjonowania
transportu zbiorowego w L.odzi, poprzez umozliwienie mieszkancom korzystania
w codziennych dojazdach z LKA. I ten postulat przyczynit si¢ do postawienia
przez autorow nastepujacej hipotezy badawczej: transport kolejowy ze wzgle-
du na specyficzny (obwodowy) przebieg linii kolejowych oraz rozmieszczenie
przystankow kolejowych wzgledem zamieszkania ludnosci oraz sposobu za-
gospodarowania ich otoczenia nie odgrywa i w przyszlosci nie bedzie odgry-
wal wigkszej roli w organizacji transportu zbiorowego w Lodzi. Tym samym
nie ma podstaw do rozwijania koncepcji LKA jako substytutu dla lokalnego trans-
portu zbiorowego w Lodzi (linii autobusowych i tramwajowych). Weryfikacja tak
postawionej hipotezy badawczej stanowi glowny cel artykulu. Bedzie si¢ ona
koncentrowa¢ na analizie lokalizacji i dostepnosci do przystankoéw kolejowych
obstugiwanych przez LKA w granicach L.odzi w $wietle miejsc zamieszkania lud-
nosci oraz przeznaczenia terendw potozonych wokot tych przystankéw. Badanie
zostalo przeprowadzone w oparciu o dane nt. miejsca zamieszkania ludno$ci oraz
lokalizacj¢ przystankow i rozktad jazdy L KA w granicach miasta. Ze wzgledu na
brak miarodajnych danych w badaniu nie uwzgledniono lokalizacji miejsc pracy
(dojazdy w relacji dom—praca stanowig glowny generator codziennych migracji
wahadlowych w obrebie miasta), ale autorzy positkujac si¢ rozmieszczeniem stref
przemystowych w Lodzi oraz wlasnej wiedzy w tym zakresie starali si¢ w miar¢
mozliwosci odnies¢ si¢ w prowadzonych analizach rowniez do tego watku.

3.2. METODOLOGIA I ZRODLA BADANIA

Najistotniejszym, z metodologicznego punktu widzenia, punktem badania byto
okreslenie zasiegu (liczonego ekwidystanta doj$cia) przystankow LKA jako og-
niwa transportu zbiorowego. W Polsce zwyczajowo przyjmuje sie, ze strefa od-
dziatywania przystankow transportu publicznego obejmuje obszar o promieniu od
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500 metrow do 1 kilometra. Oznacza to, ze mieszkancy moga dotrze¢ do przy-
stanku idac pieszo w czasie od 6 do 12 minut przy zatozeniu, ze srednia predkosé¢
ich przemieszczania wynosi ok. 5 km/h (Majewski, Beim 2008). Oczywiscie taki
model nie odzwierciedla mozliwosci generowania przez przystanek popytu na
ustugi komunikacji zbiorowej nawet, jesli ta bytaby realizowana we wszystkich
mozliwych kierunkach i przy maksymalnej czestotliwosci. Wynika to z faktu, ze
kazdy z mieszkancéw moze mie¢ inng odleglos¢ graniczng, wraz z ktorg rezyg-
nuje ze skorzystania z przystanku. Dodatkowo, dla hipotetycznego uzytkownika
komunikacji zbiorowej licza sig¢, obok odlegtosci, takze mozliwe udogodnienia
utatwiajace dotarcie na przystanek badz bariery utrudniajgce jego osiagnigcie.
Sita oddziatywania tych czynnikow jest inna dla kazdego mieszkanca i jest silnie
zdeterminowana cechami indywidualnymi kazdego z uzytkownikow, takimi jak
ich wiek, stan zdrowia, pte¢ (Gadzinski 2010), miejsce zamieszkania efc. Biorgc
to pod uwage nalezy stwierdzi¢, ze okreslenie dostgpnosci przystankow jest nie-
zwykle trudne i sila rzeczy nalezy zastosowac pewne uogodlnienia, ktore pozwola
na syntetyczne spojrzenie na to zagadnienie (Kowalski, Wisniewski 2013).

Wedtug T. Mazurka (1965) uzycie srodkow przewozowych, czyli obiektywna
konieczno$¢ ich uzycia w celu pokonania odlegto$ci mierzonej czasem traconym
przez mieszkancow na komunikacje powstaje zwykle wtedy, kiedy odleglosci
podrozy przekraczaja 2 kilometry. Oznacza to, ze dystanse krotsze mieszkancy sa
w stanie pokona¢ pieszo, jesli nie majg konkurencyjnych srodkow transportu.

Biorac pod uwagge fakt, ze poddane analizie przystanki LKA zlokalizowane sg
w obszarze o nieregularnych uktadach ulic oraz terenach o charakterze przemy-
stowym lub miejskich terenach zieleni, gdzie sie¢ komunikacyjna takze przybiera
mniejsze formy regularnosci niz ma to miejsce w miastach amerykanskich czy
australijskich wydaje si¢, ze wyznaczanie zasiggu oddziatywania przystanku
w oparciu o kratkowg siatke ulic zaproponowang przez T. Yigitcanlar’aiin. (2007)
jest bezzasadne (Litman 2012). Dlatego przyjeto wyznaczanie zasiggu oddzialy-
wania przystankow w oparciu o metryke typu Manhattan, prowadzgc tym samym
teoretyczng sciezke przej$cia zgodnie z przebiegiem ciggdw pieszych, po ktorych
mozliwe jest przemieszczanie si¢ pieszych. Nastepnie punkty na wskazanych
ciggach pieszych, z ktorych to pieszy mialby do przejscia na dany przystanek
okreslong odleglos¢ polaczono odpowiednimi izoliniami (ekwidystantami).

Od momentu uruchomienia LKA potaczenia transportu zbiorowego na ob-
szarze Lodzi realizowane sg za pomocg trzech zasadniczych §rodkow transportu:
autobusowego, tramwajowego oraz kolejowego. Zasadniczo w literaturze napo-
tyka si¢ metodologiczne problemy zwigzane z odlegtoscia graniczng dla réznych
typOw transportu.

W Wielkiej Brytanii za maksymalny dystans doj$cia do przystanku autobu-
sowego w miescie przyjmuje si¢ ekwidystante 640 metrow, za$ do kolei regio-
nalnej badz metra 960 metréow (Majewski, Beim 2008). Niemieccy urbanisci
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zkolei uznaja za maksymalng drogg doj$cia do przystanku autobusowego odlegtos¢
300 metrow, tramwajowego — 400 metrow, zas do kolei regionalnych — 500 me-
tréw (Loose 2001).

Roéznice w wyznaczaniu odleglosci granicznych wzgledem s$rodka transportu
wynikajg z kilku zasadniczych kwestii. Wigksze odlegtosci od przystanku kolejo-
wego wzgledem autobusowego czy tramwajowego zmniejszajg naktady inwesty-
cyjne poniesione na budowe czy modernizacj¢ nowych linii przy jednoczesnym
zatozeniu, ze mieszkancy sg w stanie dalej doj$¢ do przystanku, jezeli bedg mogli
szybciej 1 bardziej komfortowo dotrze¢ do celu.

W przypadku Lodzi nie uwidacznia si¢ szczeg6lna réznica pomigdzy $rednig
predkoscia autobusoéw i tramwajow. Wysoce konkurencyjne pod tym wzgledem
sa przewozy kolejowe realizowane przez L. KA. Podobnie rzecz si¢ ma w zakre-
sie komfortu — polgczenia autobusowe i tramwajowe realizowane sg przez coraz
nowsze pojazdy. Niedawno oddane do uzytkowania sktady LKA wyposazone
w szereg udogodnien dla podrozujacych, np. w postaci ,,wieszakoéw” na rowery,
nie wyrdzniajg si¢ specjalnie w tym zakresie. Dlatego tez przy badaniu dostep-
nosci zasadne wydaje sig, ze odleglo$¢ graniczna do przystanku autobusowego
i tramwajowego jest identyczna, jak do kolejowego. W tej sytuacji podstawa pro-
wadzonych analiz powinna sta¢ si¢ ekwidystanta 500 m dojscia do stacji LKA.
Ze wzgledu na fakt, ze takie zalozenie moze budzi¢ pewne kontrowersje zdecydo-
wano si¢ przeanalizowac dostepnos¢ do przystankow LKA w dwoch wariantach
— ekwidystancie 500 m (tak jak dla LTZ) oraz ekwidystancie 1 km, przyjmujac
maksymalng odlegto$¢ przytoczong w przegladzie stosowanych w tym zakresie
podejs¢ (rozwigzanie brytyjskie).

Poddajac analizie dostgpnos¢ przystankow LKA w Lodzi przyjeto dodatkowo
nastepujace zatozenia metodologiczne:

— pole zasiegu ma ksztalt wyznaczony przez ekwidystante pieszego dojscia do
przystanku LKA zgodnie z metrykg Manhattan;

— jedyna bariera w doj$ciu na przystanek jest odlegtos¢;

— zasiegi majg wyrazng granice;

— wszystkie przystanki majg jednakowe zasiegi;

— Dbadaniu podlegaja przystanki zlokalizowane w granicach administracyjnych

Lodzi.

3.3. FUNKCJONOWANIE LKA W GRANICACH LODZI

Lodzka Kolej Aglomeracyjna funkcjonuje w oparciu o potaczenia na nastepu-
jacych trasach: £odz Kaliska — Kutno, £odz Kaliska — Lowicz Gtowny, Lodz
Kaliska — Sieradz, Lodz Kaliska/Zgierz —L6dz Widzew — Koluszki — Skiernie-
wice. Na poszczegdlnych trasach pociagi kursuja z czestotliwoscia w szczycie co
ok. 30 min, poza szczytem — co ok. 60 min. Potaczenia L KA sg uzupetiane przez
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pociagi Przewozow Regionalnych. Wszystkie wymienione relacje zapewniaja
obstuge todzkich przystankoéw. Zaktadajac podroz wewngtrzmiejskg na trasie do
Koluszek, pasazerowie moga dojecha¢ do przystanku Pabianicka, Chojny, Da-
browa, Widzew i Andrzejow. Pociag jadacy do Zgierza (w zalezno$ci od stacji
poczatkowej) zatrzymuje si¢ na przystankach Stoki, Marysin i Arturéwek lub Za-
bieniec i Radogoszcz-Zachod. Podrozujac z Lodzi Kaliskiej w kierunku Sieradza,
nie opuszczajac miasta pasazerowie moga wysigs$¢ jedynie na przystanku Lubli-
nek (por. rys. 1).

Rys. 1. Funkcjonujaca punktowa i liniowa infrastruktura kolejowa Lodzi

Zrodto: opracowanie wlasne
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Poddajac analizie mozliwosci wykorzystania LKA jako elementu miejskiego
transportu zbiorowego Lodzi, nalezy podkresli¢ stabe wzajemne skomunikowa-
nie poszczegdlnych przystankoéw. Zdecydowanie najwyzszym poziomem dostep-
nos$ci charakteryzuje si¢ stacja £6dz Widzew. Aktualnie obowigzujacy rozktad
jazdy zapewnia jej polaczenia z 10 pozostalymi przystankami, wytaczajac z sieci
jedynie Lublinek (por. tab. 1).

Tabela 1
Czasy przejazdow pomigdzy przystankami LKA w Lodzi
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Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie serwisu internetowego LKA —é B

https://e-bilet.lka.lodzkie.pl/ (dostgp: 03.2016).
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Najdhuzsza w ujeciu czasowym wewnatrzmiejska trasa LKA aczy stacje L.odz
Widzew z przystankiem £6dz Radogoszcz-Zachod. Natomiast najkrotsza relacja
ma miejsce pomigdzy przystankami Marysin 1 Arturowek.

Tworcy LKA wskazujg na korzysci ptyngce z powstania LKA w trzech za-
sadniczych sferach: spoleczno-gospodarczej, srodowiskowej oraz zwigzanej ze
zrownowazonym rozwojem. Do tych pierwszych mozna zaliczy¢ podniesienie
efektywnosci catego systemu transportowego w regionie i wyrownanie szans roz-
woju dla ludnosci spoza osrodkow silnie zurbanizowanych. Aspekty srodowisko-
we to przede wszystkim spetnienie norm unijnych w zakresie dbatosci o przyrode,
a takze sprawne ominig¢cie wszelkich obszarow, ktore podlegaja ochronie. Jezeli
za$ chodzi o zrownowazony rozwdj, to nadrzedna, zatozong korzyscig jest zaha-
mowanie spadku oséb poruszajacych si¢ za pomoca kolei — dzigki poprawie jej
dostepnosci oraz stworzeniu atrakcyjnego nowoczesnego i mobilnego tancucha
podrozy, dostepnego dla réznych grup uzytkownikéw komunikacji, wykorzystu-
jacego intermodalno$¢, zalety transportu szynowego (wysoka predkos¢ komuni-
kacyjna w obszarze zurbanizowanym, wezly przesiadkowe, atrakcyjny system in-
formacji pasazerskiej). Trzeba podejs¢ jednak krytycznie do wskazanych powyzej
zalet przygladajac si¢ LKA przez pryzmat potaczen wewnatrzmiejskich. Wedtug
jej tworcow, LKA wptynie na atrakcyjnos¢ inwestycyjna obszarow bezposrednio
graniczacych z punktami zatrzymania pociggéw poprzez m.in. poprawe¢ mobilno-
$ci pracownikow w aglomeracji i regionie, otwarcie nowych terenéw inwestycyj-
nych czy poprawe oferty turystycznej w regionie. Skala wewnatrzmiejska z cata
pewnoscia redukuje tak przyjete zalozenia. Wzrost mobilno$ci jest ograniczony
ze wezesniej wskazanych powodow, natomiast tereny inwestycyjne zostaty juz
wyznaczone w przestrzeni miasta i LKA nie jest czynnikiem, ktory moglby zmie-
ni¢ strukturg funkcjonalno-przestrzenng miasta.

Warte zaznaczenia sg rowniez plany rozwoju LKA. Drugi etap budowy syste-
mu LKA ktadzie nacisk na rozwdj istniejacych sieci potaczen. Ma to mie¢ miej-
sce glownie dzigki ustabilizowaniu podsystemu przejazdow aglomeracyjnych
oraz inwestycjom wykonanym w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego
wojewodztwa toddzkiego w latach 2014-2020.

Do zadan wskazanych do realizacji w etapie Il zalicza si¢:

— podniesienie efektywnosci wykorzystania taboru poprzez skrocenie czasu jaz-
dy na trasie £.odz Kaliska — Sieradz, a takze budowe dwutorowych odcinkéw
na linii nr 15 (L6dz Kaliska — Lowicz);

— na linii £6dz Fabryczna — Koluszki podniesienie liczby par pociagéow LKA
do 35, dzigki czemu czestotliwos¢ ich kursowania w dni robocze wyniesie
30 min;

— na odcinku 1.6dz Kaliska — Sieradz wzrost liczby par pociagow LKA do 25 po
2023 roku, co pozwoli na wydtuzenie godzin szczytu, w ktorych czestotliwosé
kursowania bedzie wynosi¢ 30 min;
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— na linii £.6dz Kaliska — L.owicz od roku 2022 kursowaé ma 25 par pociagow,
zwigkszy to czestotliwos¢ ich przejazdow w szczycie (co 30 min);

— na lata 2021-2025 zaktadany jest wzrost prac eksploatacyjnych LKA, ktora
docelowo w roku 2025 ma wynie$¢ 3325 tys. pockm (pociggokilometrow).
Poziom prac eksploatacyjnych Przewozow Regionalnych ksztattowac¢ ma si¢
na poziomie 3 150 tys. pockm.

Ostatni III etap budowy LKA jest etapem docelowym, w trakcie ktorego kolej
aglomeracyjna kursowa¢ ma na podstawowych odcinkach w odstepie 30 min.

Niezwykle wazng inwestycja dla poziomu intermodalnosci LKA jest t6dzki
tunel $rednicowy. Pomyst budowy tunelu $rednicowego w Lodzi pojawit si¢ juz
w 1866 roku w okresie powstania kolei, na co wskazuje owczesny przelotowy
charakter dworca £.0dZ Fabryczna (brano wowczas pod uwage korytarz na- lub
podziemny). Po 1945 roku rozwazono budowg tunelu w poprzek gesto zabu-
dowanego srodmiescia w celu potaczenia z dworcem L.6dz Kaliska. W czasach
Polski Ludowej pojawity si¢ dwie opcje przebiegu linii $rednicowej. Pierwszy
wariant zakladal zabudowe tunelu w obecnej lokalizacji dworca L.6dz Fabryczna
do dworca £6dz Kaliska i linii w kierunku Zgierza. Wariant drugi uwzgledniat
lini¢ $rednicowa biegnaca od dworca £.6dz Widzew do dworca £.6dz Kaliska na
wysokosci ulicy Drewnowskiej. Tam mial powsta¢ nowy wezet komunikacyj-
ny, co tltumaczyloby peryferyjna lokalizacj¢ autobusowego Dworca Potnocnego
(Andrzejczak-Padarewska 2012).

W zwigzku z wykorzystaniem tunelu $rednicowego przez kolej aglomeracyjng
przewiduje si¢ utworzenie dwoch przystankow: jeden na wysokos$ci skrzyzowa-
nia ulicy Zielonej i Zachodniej, a drugi pod placem Hallera. Caty wezel L6dz
Fabryczna zostanie przeniesiony ponizej poziomu miasta. Tory i perony beda si¢
znajdowaly 16,5 m pod ziemia, a 10,5 m ponad nimi b¢dzie zorganizowana pod-
ziemna sie¢ ulic i czg$¢ dworca dla autobusow. Nowy dworzec stanie si¢ glownym
weztem multimodalnym w centralnej Polsce, obstugujacym: Kolej Duzej Predko-
$ci (KDP), kolej migdzyregionalng i aglomeracyjng, autobusy PKS oraz migdzy-
narodowe i komunikacj¢ miejska. Dodatkowo zorganizowane wokot dworca beda
parkingi dla samochodow i postoje taksowek. Zaplanowane jest takze powstanie
wezlow intermodalnych w celu zwickszenia intermodalno$ci kolei aglomeracyj-
nej z innymi systemami transportowymi £odzi.

W projekcie rozwoju LKA zarowno na etapie I, jak i Il znalazly si¢ zapisy
dotyczace rezerw na wykonanie pracy eksploatacyjnej wybranych kursow na lot-
nisko Lublinek Iub na innej linii komunikacyjnej w Lodzi. Potaczenie z portem
lotniczym ma docelowo nabra¢ duzego znaczenia w przypadku wybudowania
tunelu $rednicowego pod miastem. Pojawiajg si¢ rowniez glosy, by w okolicach
lotniska konczyly swoje trasy pociggi miedzyregionalne, co pozwolitoby mu
nada¢ wigkszego niz obecnie znaczenia.
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Wskazano réwniez na szczegdlng koniecznos¢ rozwoju linii obwodowych
w granicach miasta L.odzi, gtéwnie £6dz Widzew — L6dz Kaliska oraz powstale;
linii prowadzacej do Portu Lotniczego im. Wiadystawa Reymonta.

3.4. LOKALIZACJA 1 DOSTEPNOSC DO PRZYSTANKOW LKA

Historia t.odzi, w tym budowy linii kolejowych w duzym stopniu determinuje
wspoélczesna lokalizacje przystankdw LKA w strukturze przestrzenno-funkcjonal-
nej miasta i tym samym decyduje o ich dostgpnosci dla mieszkancow. To oczy-
wiscie znajduje swoje bezposrednie przetozenie w mozliwosciach wykorzystania
kolei w Lodzi jako elementu systemu LTZ. Z wylaczeniem pierwszej linii ko-
lejowej, ktora dotarta do Lodzi w 1866 roku i budowg czotowego dworca £.6dz
Fabryczna, zlokalizowanego owcze$nie w poblizu centrum miasta, pozostate
linie kolejowe tworzace tzw. kolej obwodowg powstawaly na jego peryferiach
— z dala od 6wczesnej zabudowy miasta. Jezeli zagospodarowanie wzdtuz linii
kolejowych si¢ zmieniato, to powstaty przede wszystkim zabudowania o funkcji
przemystowej lub magazynowe;j.

Po II wojnie $wiatowej, wraz z poszerzeniem granic miasta, sytuacja nie
ulegata zmianie. Tereny wzdtuz kolei nie znalazty si¢ w orbicie zainteresowan
o6wczesnych planistow, a powstajace od lat 60. XX wieku osiedla mieszkaniowe
lokalizowano na zewnatrz od kolei obwodowej. W ten sposob do dnia dzisiejszego
w wielu miejscach Lodzi widoczna jest nastepujaca prawidtowos¢: centrum miasta
to gesto zabudowany obszar o dominacji budynkdéw wznoszonych przed 11 wojna
Swiatowa, nastgpnie wystepuje strefa przejsciowa, obejmujaca przede wszystkim
tereny poprzemystowe (obecnie w duzej mierze nieuzytkowane) i magazynowe
(przez nie przechodzi kolej obwodowa), a na zewnatrz tego uktadu polozone sg
duze osiedla mieszkaniowe. W odroznieniu od innych polskich miast, brak jest
nawigzania w rozmieszczeniu osiedli do przebiegu linii kolejowych. I wystepuje
to nie tylko w przypadku kolei obwodowej, ale rowniez wzdtuz dwoch glownych
linii wylotowych z miasta: w kierunku Sieradza (osiedle Retkinia potozone jest po
poéinocnej stronie trasy kolejowej, na potudnie od linii dominuja tereny otwarte)
i Koluszek (osiedla mieszkaniowe wystepuja po poludniowej stronie — w czgsci
poéinocnej przewazaja tereny otwarte, punktowo wystepuja skupiska zabudowy
jednorodzinnej). Dopelieniem braku zalezno$ci pomigdzy rozmieszczeniem du-
zych osiedli mieszkaniowych a przebiegiem linii kolejowych jest oczywiscie brak
linii §rednicowych, ktdre przecinajac srodmiescie miasta taczyly by ze sobag dwie
strony miasta (taka linia jest obecnie projektowana, ale pod duzym znakiem za-
pytania stoi juz nie tyle jej budowa, co mozliwos¢ jej efektywnego wykorzystania
do przewozoéw lokalnych — wewnatrzmiejskich)'.

! Projektowana linia $rednicowa relacji £.6dZ Fabryczna — £6dz Kaliska, jezeli zo-
stanie zbudowana, najprawdopodobniej bedzie dwutorowa, czyli nie bedzie rozdzielenia
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Sposroéd 12 stacji kolejowych obstugujacych obecnie polaczenia t.odzkiej
Kolei Aglomeracyjnej dwie z nich: £6dz Kaliska i £6dz Widzew petnig funkcje
dworcow gtownych (to si¢ zmieni wraz z oddaniem do uzytku nowego dworca
L6dz Fabryczna), kolejne dwa: £.6dZ Chojny i £.6dZ Zabieniec to przystanki, na
ktorych zatrzymujg si¢ tylko niektore pociagi dalekobiezne. Pozostale stacje ob-
stugiwane sg przez LKA oraz czgsciowo przez pociagi Przewozow Regionalnych
i/lub wybrane potaczenia dalekobiezne TLK (np. £6dZ Pabianicka).

Jednym z kluczowych wyznacznikow poprawnosci lokalizacji, tym samym
znaczenia przystanku w sieci kolejowej, w szczegolnosci w kontekscie systemu
transportu zbiorowego, jest struktura uzytkowania ziemi w jego otoczeniu.

W analizowanym przypadku zostata ona rozpatrzona w ekwidystancie dojscia
1000 m (czyli w zasiggu maksymalnym przyjetym w badaniu), a pod uwage wzie-
to udziat terenow zabudowanych w ogolnej powierzchni obszaru ograniczonego
ta ekwidystantg. Najwiekszym udziatem tych gruntow charakteryzuje si¢ otocze-
nie stacji Andrzejow (27%), ale nalezy mie¢ na uwadze, ze wystepuje tu w wigk-
szosci zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna. Udziatl powierzchni zabudowanej
pow. 20% cechuje takze otoczenie stacji Zabieniec oraz Pabianicka, a bliskim tej
warto$ci udziatem cechuje si¢ otoczenie stacji Chojny. Wszystkie one sg zloka-
lizowane w sasiedztwie duzych osiedli mieszkaniowych (zabudowy blokowe;j).
Otoczenie dwoch stacji w Lodzi: Lublinka i Dagbrowa cechuje si¢ udziatem tere-
néw zabudowanych ponizej 10%. Prym wiedzie w tym zakresie pierwsza z tych
stacji, dla ktorej wskaznik ten to jedynie 4% (por. rys. 2). Odzwierciedleniem lo-
kalizacji przystankow kolejowych w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej mia-
sta jest liczba i struktura mieszkancow, ktorg moze obshugiwa¢ dana stacja. Tak
jak zostato to przyjete w zalozeniach, badanie dostgpnosci do przystankow kole-
jowych jest analizowane w dwoch ekwidystantach, przy czym z punktu widzenia
uzytecznos$ci przystanku w transporcie zbiorowym jako graniczng przyjmuje si¢
500 m (czyli ok. 6 min dojscia do przystanku) (por. rys. 3). Jedynie ze wzgledu na
mozliwosci przewozowe oraz czas przejazdu koleja, rozpatrzono réwniez dostep-
no$¢ w obrebie ekwidystanty 1000 m (ok. 12 min czasu dojscia do przystanku).

W granicach ekwidystanty 500 m od przystankow LKA w Lodzi mieszka nie-
spetna 8 tys. 0sob, czyli ponad 1% populacji miasta, z tego ponad potowa w obre-
bie zasiegu jednej stacji kolejowej — £.6dz Zabieniec. Jest to tym samym najlepiej,
z punktu widzenia dostgpnosci, potozony przystanek kolejowy w Lodzi. Dla po-
rownania w przypadku drugiego w tym zestawieniu dworca £.6dz Widzew jest to
jedynie 1,6 tys. 0sob, czyli trzykrotnie mnie;j.

Liczba ta wzrasta ponad dwukrotnie rozpatrujac odlegtos¢ 750 m — do ponad
22 tys. osob, czyli 3% populacji, a w odlegtosci do 1000 m do 51 tys. osob.

ruchu lokalnego i dalekobieznego, co w duzym stopniu ograniczy mozliwosci jej wyko-
rzystania w celach organizacji transportu lokalnego.



60 Bartosz Bartosiewicz, Szymon Wisniewski

Rys. 2. Udziat terendw zabudowanych w ekwidystancie dojscia 1000 m do stacji LKA

Zrbdlo: opracowanie wlasne

Rozpatrujac potencjalne obcigzenie przystankow? w ekwidystancie dojscia 1000 m
prym wiedzie stacja Zabieniec (13,5 tys. 0sob), nastgpnie Chojny i Widzew
(w obu przypadkach juz tylko po ok. 7-7,5 tys.). Uwzgledniajac niedziatajacy
obecnie dworzec 1.6dz Fabryczna, liczba ludnosci w odlegtosci 1 000 m od stacji
wzrasta do ponad 67 tys., a sama stacj¢ charakteryzuje najwigksze potencjalne
obcigzenie (16,7 tys. mieszkancow). W analizowanym zbiorze wyrdzniaja si¢
in minus dwie stacje: Dagbrowa i Lublinek, ktorych potencjalne obcigzenie wynosi
odpowiednio: 72 i 196 os6b.

2 Liczone jako liczba 0s6b mieszkajgcych w okreslonej odlegto$ci dojscia do przystan-
ku kolejowego.



Kolej Aglomeracyjna jako element systemu lokalnego transportu zbiorowego w Lodzi 61

A B

Rys. 3. Liczba mieszkancoéw w ekwidystancie dojscia 500 m (A) i 1000 m (B)
do przystankow LKA w Lodzi

Zrodto: opracowanie wlasne

Istotna kwestig przy okreslaniu potencjalnego obcigzenia przystankéw LKA
jest rowniez struktura wieku ludno$ci. Przy zalozeniu, ze kolej ma stanowic
srodek transportu dla codziennych, cyklicznych przejazdow, jest to oferta skie-
rowana gtownie do ludzi mtodych (uczacych si¢) oraz w wieku produkcyjnym,
przede wszystkim mobilnych. Dla ekwidystanty 500 m znamienny jest fakt, ze
25% mieszkajacych w takiej odlegtosci od stacji kolejowej to osoby w wieku pow.
65 lat, a kolejne 10% to dzieci w wieku do 13 lat. Proporcje te nie ulegaja spe-
cjalnie zmianom, gdy bedziemy rozpatrywac sytuacje w ekwidystancie dojscia
1000 m. Oznacza to, ze potencjalna liczba uzytkownikow LKA wynikajaca z roz-
mieszczenia ludnosci jest de facto o jeszcze 35% mniejsza.

3.5. WNIOSKI

Towarzyszaca uruchomieniu £.6dzkiej Kolei Aglomeracyjnej modernizacja infra-
struktury oraz zwigkszenie liczby miejsc zatrzymywania si¢ taboru ma szanse
uczyni¢ kolej istotnym ogniwem systemu transportu zbiorowego miasta. Ma row-
niez teoretyczny wpltyw na przemiany w strukturze przewozow w obszarze L.odzi.

W momencie zakonczenia inwestycji kolejowych dotyczacych todzkiego we-
zta, docierajace do niego linie beda prawdopodobnymi zrodtami wprowadzajacy-
mi ruch pasazeréw w jego granicach. Nie powinno si¢ jednak wobec tak znaczacej
inwestycji zapomina¢ o skali lokalnej. Nalezy stale podnosi¢ atrakcyjnosc¢ kolei
aglomeracyjnej dla uzytkownikéw miejskiego transportu zbiorowego, tak aby
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wykorzysta¢ zaktadany wzmozony ruch po uruchomieniu todzkiego wezta. Wy-
mierny skutek przyniostoby uruchomienie potaczen obwodowych tak, aby pasa-
zerowie mieli rzeczywista mozliwos¢ dotarcia do wszystkich przystankow LKA
z dowolnego przystanku zrodlowego podrézy. Konieczne wydaje si¢ réwniez
znaczne zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pociggdw na trasach wewnatrz-
miejskich. Wzorem jest np. kolej trojmiejska, gdzie pasazer z reguly oczekuje
na kolejny pociag nie wiecej niz 15 minut. Zapewne pozytywnie na efektyw-
nos¢ funkcjonowania LKA wplynetoby zageszczenie miejsc zatrzymywania si¢
pociagdw. Niestety postulat ten wydaje si¢ by¢ bezcelowy ze wzgledu na kwestie
finansowe czy techniczne.

Poza zmianami w zakresie funkcjonowania samej kolei, koniecznie nalezy
zadba¢ o otoczenie miejsc, gdzie pasazerowie moga z niej skorzystac. Nalezy
przez to rozumie¢ zarowno podnoszenie dostgpnosci do przystankdéw poprzez
wyposazanie ich w postoje dla roweréw miejskich czy tworzenie/przenoszenie
przystankow MPK tak, aby podrézni bez dodatkowego przemieszczania si¢ mieli
mozliwos¢ skorzystania z obu przewoznikow. O ile same przystanki rzeczywiscie
zostaly wyremontowane, to ich najblizsza okolica swoim wygladem i barierami
ograniczajacymi dostgpnos¢ niweluje wrazenie nowosci. Poza , twardymi” inwe-
stycjami, niezbedne sg rowniez te majgce na celu promocje¢ LKA w skali najbar-
dziej lokalnej. O ile na poziomie regionalnym promocja kolei wydaje si¢ by¢
skuteczna, to w poblizu samych przystankdéw bardzo trudno doszukac¢ si¢ jakich-
kolwiek oznaczen. Dla przyktadu przystanek Arturowek wydaje si¢ by¢ szczegol-
nie interesujacy dla podrozujacych ze wzgledu na blisko$¢ terenow atrakcyjnych
turystycznie, jak Las Lagiewnicki czy sam Arturowek, ale brak jest na nim ja-
kichkolwiek informacji, gdzie i w jaki sposob podrozujacy moga dotrze¢ do tych
miejsc. Tego typu braki sg bardziej lub mniej razgce w przypadku kazdego z przy-
stankow. Razem stanowig jednak znaczng ilo$¢ niewykorzystanego potencjatu.

Pomimo szeregu wymienionych korzysci, jak i szans, ktore daje funkcjonowa-
nie LKA, nalezy zgodzi¢ si¢ z postawiong we wstepie hipotezg. Wyniki analizy
sposobu uzytkowania, jak i rozmieszczenia ludnosci wokoét przystankow wskazu-
ja, ze Lodzka Kolej Aglomeracyjna nie odgrywa i nie bedzie w najblizszej przy-
sztosci odgrywac znaczacej roli w organizacji transportu zbiorowego w Lodzi.
Takiemu wnioskowaniu mozna teoretycznie zarzucié¢, ze nie mozna ocenia¢ moz-
liwosci LKA jedynie przez pryzmat liczby mieszkancoéw otoczenia stacji. Rownie
wazne, kto$ powie, jest rozmieszczenie miejsc pracy, ktorych dogodne potozenie
w stosunku do rozmieszczenia przystankow LKA moze sprzyja¢ w wyborze ko-
lei jako $rodka transportu w codziennych dojazdach do pracy. Tak oczywiscie
moze by¢. Problem polega jednak na tym, ze nie ma w Lodzi rozpoznanych
glownych kierunkéw przemieszczen mieszkancow na trasie dom—praca—dom.
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Zatem wszystkie w tym zakresie twierdzenia pozostaja jedynie domniemaniem.
Mozemy oczywiscie rozpatrywac, gdzie zlokalizowane sg w miescie najwigksze
strefy przemystowe, ale warto w tym momencie pamigtac, ze w Lodzi wickszos¢
mieszkancow zatrudniona jest w sektorze ustug, a w ich przypadku, jezeli juz mowa
o jakiejkolwiek koncentracji to jest to srodmiescie miasta (gdzie dostgpnos¢ do
LKA jest relatywnie niska).

Zaprezentowane w artykule analizy odnosza si¢ do obecnej sytuacji w miescie
(liczby mieszkancow, jak i sposobu uzytkowania terenow wokot przystankow).
Nie nalezy si¢ jednakze spodziewaé w tym w zakresie wigkszych zmian w $red-
nim okresie czasu (kilku- czy kilkudziesieciu lat). £.0dZ jest miastem starzejacym
1 wyludniajgcym si¢. Trudno si¢ spodziewac intensywnych zmian w uzytkowaniu
terenow wokot stacji (np. nowych duzych osiedli mieszkaniowych czy stref prze-
mystowych).

Osoby starsze, ktorych bedzie przybywato w miescie, beda wybieraty srodek
transportu, ktorego przystanek zlokalizowany jest najblizszej miejsca zamiesz-
kania, jest wieksza czestotliwos¢ kursowania, nawet jezeli czas podrozy bedzie
trwat dtuzej. Bedzie to zatem autobus albo tramwaj, a nie kolej aglomeracyjna.

Argumentem przemawiajagcym przeciw rozwijaniu koncepcji kolei jako ele-
mentu transportu zbiorowego w Lodzi jest rowniez powierzchnia miasta, relatyw-
nie mata jak na jego liczbe mieszkancow (dwukrotnie mniejsza niz Wroclawia,
ktérego populacja jest ponad 100 tys. mniejsza). £o6dz jako miasto kompaktowe
cechuje si¢ relatywnie krotkimi odcinkami pokonywanymi w codziennych dojaz-
dach. To nie sprzyja rozwojowi transportu kolejowego jako szybszemu sposobowi
przemieszczania si¢ w miescie.

Podsumowujac, LKA to bardzo udana koncepcja reaktywacji kolei regionalnej
w regionie todzkim, ktora staje si¢ ciekawa alternatywa dla codziennie dojez-
dzajacych do Lodzi m.in. z Lowicza, Sieradza czy Zdunskiej Woli. Dzi¢ki reali-
zacji LKA reaktywowano kolej obwodowa Lodzi, ktora w ostatnich latach byta
praktycznie nieuzytkowana. To wigze si¢ dodatkowo z realizowanymi remontami
torow, jak i samych stacji. Jednoczesnie LKA nie odgrywa i nie begdzie odgry-
wac wickszej roli w organizacji transportu zbiorowego dla mieszkancoéw todzi.
Juz odgrywa bardzo wazng rolg w obstudze transportowej mieszkancow regionu
todzkiego, dowozac ich do miasta wojewodzkiego. I w tym kierunku powinny
by¢ podejmowane dziatania stuzace integracji systemu LKA oraz LTZ. Ich nad-
rzednym celem powinno by¢ podnoszenie sprawnos$ci obu systemow i umozliwie-
nie szybkich przesiadek migdzy pociggiem a lokalnym transportem zbiorowym.
Tylko dzieki temu mozna przekona¢ codziennie dojezdzajacych do Lodzi z terenu
wojewoddztwa, aby pozostawili swoje samochody w domach, na czym skorzysta-
liby wszyscy uzytkownicy miasta.
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Abstract

The article consists of two main parts. The first one focuses on the gene-
ral characteristics of Lodz Agglomeration Railway (LAR), in particular
as regards its operation and organization. The second part of the article
provides an assessment of the role of LAR in the public transport system
in Lodz, based on analysis of the location, time of travel and train stops
accessibility.
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