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1. Wprowadzenie

Kluczem dla skutecznej realizacji planu zrownowazonej mobilno$ci jest odpowiednie
rozpoznanie funkcjonowania i organizacji transportu oraz identyfikacja kierunkéw i wielkosci
przeplywow oso6b czy towarow. Dopetieniem poprawnej diagnozy jest okreslenie
mozliwosci jakie dla mieszkancow dajg alternatywne w stosunku do wtasnego samochodu
$rodki transportu, dotyczy to zardéwno wachlarza oferowanych ustug, jak i dostepnosci do
nich (odleglosciowej, czasowej czy ekonomicznej). Bez takiej wiedzy podejmowanie
jakichkolwiek dziatah na rzecz transportu moze prowadzi¢ do odmiennych od oczekiwanych
wynikéw (np. sposéb organizacji transportu zbiorowego moze si¢ nie pokrywac z istniejacym
zapotrzebowaniem na przewozy, zarowno w ujeciu wielkosci jak 1 Kierunku tego
zapotrzebowania). Moze o tym decydowa¢ réwniez brak odpowiedniej wiedzy na temat
procesow, ktore posrednio determinujg funkcjonowanie systemu transportowego. Sa to
m. in.: przemiany demograficzne, kierunki zagospodarowania przestrzennego (polityka
przestrzenna), w tym przede wszystkim lokalizacja stref zamieszkania.

Pomimo duzej odmiennosci struktury przestrzennej jak i funkcjonalnej, poprawny plan
zrownowazonej mobilnosci powinien obejmowac nie tylko pojedynczg jednostke¢ — miasto,
ale takze silnie z nim powigzane zaplecze funkcjonalne. Jest to w szczegodlnosci istotne ze
wzgledu na obserwowane procesy suburbanizacji polskich przedmies¢ i ich zwigzki z
miastem centralnym. Miasto i jego otoczenie to pod wzgledem funkcjonalnym jeden
organizm, w ktorym przenikaja si¢ codzienne aktywnosci ludzi zwiagzane z praca, zakupami
czy spedzaniem wolnego czasu. Taki organizm potrzebuje dobrze funkcjonujacego
krwiobiegu, ktorym w tym przypadku jest system transportu, obejmujacy zarOwno jego
infrastrukture, organizacj¢ jak 1 operacyjnos¢. To wymaga catoSciowego spojrzenia na taki
obszar, 1 co wazniejsze Wwspolnego zarzadzania (na poziomie ponadlokalnym —
metropolitalnym) mogacego przynies¢ efekty, w postaci dobrego i kompleksowego systemu
transportowego (zarowno indywidualnego jak i zbiorowego) stuzacego mieszkancom.

Prezentowana diagnoza jest proba jak najpelniejszego ukazania potencjatu tkwigcego
w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym, ktory bedzie podwaling dla konstrukcji planu
zrbwnowazonej mobilnos$ci. Przy bardzo szerokim spektrum poruszanych zagadnien
gtownym zadaniem diagnozy jest wskazanie rekomendacji, ktére pozwola na powstanie
dokumentu strategicznego, ktory bedzie si¢ wpisywat we wskazowki Komisji Europejskiej

dla wprowadzenia zrownowazonej mobilnosci (komunikat Komisji Europejskiej nr COM



(2013)913: Wspdlne dgzenia do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci
W miastach. Koncepcja planéw zréownowazonej mobilnosci miejskiey):

o plan jest dostgpny i spetnia podstawowe potrzeby wszystkich uzytkownikow w
zakresie mobilno$ci,

e plan rownowazy i zaspokaja réznego rodzaju zapotrzebowanie na mobilno$¢ i ustugi
transportowe mieszkancow, przedsigbiorstw i sektora przemystowego,

e plan wyznacza kierunek wywazonego rozwoju i lepszej integracji roznych rodzajow
transportu,

e plan spelnia wymogi dotyczgce zrownowazonego rozwoju, w szczegolnosci potrzeby
zwigzane z rentownoscia, sprawiedliwoscig spoteczng, ochrong zdrowia i1 jakoScig
srodowiska,

e plan dazy do optymalizacji wydajnosci i optacalnosci systemow transportowych,

o plan pozwala na lepsze zagospodarowanie przestrzeni miejskiej oraz na lepsze
wykorzystanie istniejacej infrastruktury transportowej i uslug swiadczonych w zakresie
transportu,

e plan wptywa na zwigkszenie atrakcyjnosci srodowiska miejskiego, podniesienie jako$ci
zycia i poziomu zdrowia publicznego,

e plan przyczynia si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego; przyczynia si¢ do
ograniczenia zanieczyszczenia powietrza 1 zanieczyszczenia halasem, emisji gazow
cieplarnianych i zuzycia energii,

e plan wptywa na lepsze ogédlne funkcjonowanie transeuropejskiej sieci transportowej
I calego europejskiego systemu transportu,

e plan wykorzystuje inteligentne technologie, w szczegdlnosci inteligentne systemy
transportowe (ITS), dzigki ktorym mozna lepiej planowa¢ i1 zarzadza¢ mobilnos$cia
W miescie.

Gléwnym celem diagnozy jest identyfikacja probleméw i barier dla wdrazania
zrOwnowazonej mobilnosci na terenie LOM. Jego realizacji stuza nastgpujace cele badawcze:

e rozpoznanie gtéwnych kierunkéw codziennych przemieszczen wynikajacych z dojazdow
do pracy oraz do placowek o§wiatowych mieszkancow LOM,

« identyfikacja zachowan transportowych mieszkancow oraz gtdéwnych generatorow ruchu
w LOM,

 scharakteryzowanie systemu transportu indywidualnego i zbiorowego w LOM,

e ocena dostepnosci pieszej do transportu zbiorowego mieszkancow £OM,



« wskazanie dotychczasowych i planowanych kierunkéw rozwoju transportu stuzgcego

obstudze ruchu wewnatrzmetropolitalnego w LOM.
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Ryc. 1. Podziat administracyjny LOM
Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Geodezji i Kartografii (GUGIK).

Zakres przestrzenny opracowania obejmuje Lodzki Obszar Metropolitalny,
o powierzchni 2,5 tys. km? zamieszkaly lacznie przez ok. 1,1 min oséb. W jego skiad
wchodzi 28 gmin. Sg to (w kolejnosci alfabetycznej): Aleksandrow t.odzki, Andrespol,
Brojce, Brzeziny (gmina), Brzeziny (miasto), Dtutéw, Dmosin, Dobron, Glowno (gmina),
Glowno (miasto), Jezow, Koluszki, Konstantynow Lodzki, Ksawerow, Lutomiersk, L6dz,
Nowosolna, Ozorkow (gmina), Ozorkéw (miasto), Pabianice (gmina), Pabianice (miasto),
Parzeczew, Rogow, Rzgow, Strykéw, Tuszyn, Zgierz (gmina) oraz Zgierz (miasto). Poza
Lodziag, w sktad LOM wchodzi 11 miast. Najwicksze z nich to Pabianice (67 tys.
mieszkancoéw) oraz Zgierz (57 tys. mieszkancow), a w nastepnej kolejnosci Aleksandrow
Lodzki i Ozorkéow (oba nieznacznie powyzej 20 tys. mieszkancow). Pozostate to male miasta,
sposrod  ktorych cztery (Koluszki, Rzgow, Strykéw 1 Tuszyn) sg siedzibg organdw

administracyjnych gminy miejsko-wiejskiej (por. Ryc. 1).



Uzupeknienie sieci osadniczej stanowig gminy wiejskie. Sg to obszary mocno
zréznicowane, niektére to typowe gminy rolnicze (gtownie pdinocna 1 wschodnia czgsé
LOM), inne, w szczegdlnos$ci te sasiadujace bezposrednio z todzig, to gminy silnie
zurbanizowane o niewielkim udziale rolnictwa w gospodarce lokalnej (np. Andrespol czy

Ksawerow).

2. Metody badan i materialy zrodlowe

Wszelkie studia transportowe w Polsce napotykajg na bardzo duzy problem z
dostepnoscia do odpowiednich danych. Najwigkszg bolaczka jest brak prowadzenia ciaglych
obserwacji w zakresie zachowan transportowych, ktore dostarczaja informacji na temat
preferencji, celow, srodkow transportu oraz kierunkdéw przemieszczenia. Poza przyktadami
wybranych miast (jako dobra praktyke mozna wskaza¢ Warszawe) takich opracowan nie
wykonuje si¢ lub tworzone sg w sposob bardzo nieregularny. Proby takich badan byty
prowadzone w Lodzi, ale sg one niepetnie i jednoczesnie mato aktualne (pochodzg jeszcze z
lat 90. ubieglego wieku). Jedynym rzetelnym zréodlem informacji w tym zakresie jest Badanie
pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015). Badanie to zostalo
przeprowadzone na reprezentacyjnej probie gospodarstw domowych uwzgledniajacej osoby
w wieku 16 lat i wigcej. Dobor ankietowanych zostal zrealizowany na zasadzie losowania
warstwowego z wykorzystaniem operatu losowania bazujacego na rejestrze TERYT.
Badanie przeprowadzono z uzyciem metod CAII, CAPI i PAPI w dniach 20 kwietnia — 25
maja 2015 r. Wykorzystany zbidr danych na chwilg sporzadzania niniejszego raportu jest
najbardziej aktualnym 1 najwiarygodniejszym zrodltem informacji dotyczacych zachowan
transportowych mieszkancow LOM. W badaniu postuzono si¢ danymi surowymi, czyli
zakodowanymi wynikami kwestionariusza wywiadu oraz dzienniczka podrozy, ktére zostaty
udostepnione wykonawcy przez GUS% To pozwolilo szczegotowo dokonaé¢ analizy
obserwowanych zachowan transportowych w LOM. W zakresie obserwacji dotyczacych gmin
wchodzacych w sklad Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego zgromadzono 626 obserwacji
pelnych tj. takich os6b indywidualnych, dla ktérych zanotowano zar6wno cechy socjo-

demograficznie jak iinformacje o zrealizowanych podrézach. 429 obserwacji zostato

! Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce, Centrum Badan i Edukacji Statystycznej
GUS, Jachranka, 2015.
2 Opracowanie surowej bazy danych zostato przeprowadzone za pomocg metod ekonometrycznych w
programie STATA. Dodatkowo w trakcie pracy z danymi wyznaczono istotno$¢ statystyczng dla badanej
zbiorowosci i poszczegdlnych omawianych cech (por. Verbeek M., "A Guide to Modern Econometrics", wyd.
John Wiley & Sons Ltd, Chichester, 2000, s. 22-30)
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zanotowanych w miescie Lodzi natomiast pozostate 197 obserwacji pochodzito z pozostatych
gmin zaliczanych do LOM. Struktura demograficzna proby wskazuje, ze ok. 56% badanych
stanowity kobiety, a ok. 44% mezczyzni. Najliczniej reprezentowang grupa wiekowa byty
osoby w wieku 55 lat i wiecej (43% proby), najrzadziej za$ osoby w wieku 16-24 lata (10%
proby).

Drugim kluczowym zrédlem wiedzy sa informacje na temat wielkosci 1 kierunkéw
codziennych przemieszczen ludnosci w LOM. Dane te dostarczajg niezbgdnej wiedzy, cho¢by
w kontekscie ksztaltowania siatki potaczen transportu zbiorowego. Niestety, tak jak
poprzednio, nie sg to dane gromadzone w sposob ciagly. W przypadku dojazdéw do pracy
(najwazniejszy 1 najbardziej trwaly rodzaj codziennych przemieszczen) do dyspozycji sa
jedynie dane dotyczace miedzygminnych dojazdéw do pracy (pomiedzy gminami) z 2011 r.
(wszelkie analizy w opracowaniu zostaly wykonane na podstawie surowej macierzy
przeptywow dostepnej na stronie internetowej GUS®. Dane te obejmuja informacje 0
przeplywach pow. 9 osob®. Ich wada jest brak informacji na temat skali przeptywow
wewnatrz gmin. Jest to wiedza wazna przede wszystkim w przypadku miast i to tych
wigkszych. Z punktu widzenia transportu duzym ograniczeniem jest roOwniez brak konkretnej
lokalizacji miejsca zamieszkania i pracy (tylko gmina). Nie mniej jednak jest to jedyna
rzetelna 1 catoSciowa baza danych na temat dojazdow do pracy w Polsce. Uzupetnieniem tych
danych sg dojazdy do placowek oswiatowych (wszystkich szczebli, bez szkolnictwa
wyzszego 1 pomaturalnego). Sa to dane aktualne na rok 2018 1 pochodzg z systemu informacji
o$wiatowej Centrum Informatycznego Edukacji MEN®. Obejmuja one informacje o dojazdach
do szkot na poziomie gmin, a takze o przeplywach miedzygminnych jak i
wewnatrzgminnych, co jest szczegoOlnie uzyteczne dla przedstawienia skali i1 kierunkow
dojazdu do szkoly poza gming zamieszkania ucznia. W przypadku dojazdéw do placowek
szkolnictwa wyzszego postuzono si¢ danymi z 2012 r. dostgpnymi w literaturze przedmiotu.
Niestety nie ma baz zbierajacych dane dotyczace dojazdow do ustug (placéwek handlowych

czy miejsc spedzania wolnego czasu). Do takiej analizy postuzono si¢ szczatkowymi danymi

3 https://stat.gov.pl/spisy-powszechne/nsp-2011/nsp-2011-wyniki/dojazdy-do-pracy-w-polsce-wyniki-nsp-

2011,9,1.html

4 Nalezy podkresli¢, iz dane pochodzg sprzed kliku lat i przez to nie oddajg w petni rzeczywistej struktury
dojazdow do pracy. Jednoczesnie nie ma nowszych danych, ktére w sposéb catosciowy dostarczatoby
informacji w badanym zakresie.

> System Informacji Oswiatowej, Centrum Informatyczne Edukacji, 2018. Sg to dane surowe obejmujgce wykaz
informacji nt. wszystkich placowek szkolnych w tOM z informacjg nt. miejscowosci zamieszkania uczniéw. Baza

jest udostepniania bezptatne na zamoéwienie.
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pochodzacymi z badania zachowan transportowych oraz wynikéw publikowanych w
literaturze przedmiotu.

Kluczowym zrédlem danych w niniejszym opracowaniu sg informacje zebrane
w ramach kwerendy przeprowadzonej z pomocg kwestionariusza rozestanego do wszystkich
urzedow gmin w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym. W ten sposdb pozyskano informacje
na temat m. in.: funkcjonujacej infrastruktury rowerowej, systemu platnego parkowania
W gminach, rozmieszczenia przystankOw  transportu  zbiorowego, przewoznikow
obstugujacych transport na terenic gminy a takze o inwestycjach transportowych
realizowanych w gminach. W ramach kwerendy poproszono réwniez o zestawienie liczby
ludnosci zameldowanej na terenie gminy wedlug adresu zameldowania (z rejestru ewidencji
ludnosci). Taka baza danych po uprzedniej jej modyfikacji jest niezb¢dna do przeprowadzenia
analiz m. in. z zakresu dostepnosci do transportu zbiorowego w LOM (por. podrozdziat 7.2.).
Danych takich nie udato si¢ pozyska¢ z szesciu gmin wchodzacych w sktad LOM: Glowna,
Jezowa, Ksawerowa, Pabianic — gminy wiejskiej, Rzgowa oraz Tuszyna. W zwiazku z tym w
toku analiz gminy te nie zostaly uwzglednione. Kolejnym zrédlem danych sa wszelkie
dokumenty szczebla lokalnego iregionalnego dostarczajace wiedzy na temat rdznych
aspektow funkcjonowania transportu i infrastruktury transportowej (plany transportowe,
dokumenty strategiczne oraz planistyczne, itp.)°.

Wszelkie analizy kartograficzne w opracowaniu wykonywane sg przy uzyciu narzedzi
dostepnych w oprogramowaniu ArcGIS i danych przestrzennych OpenStreetMaps’ oraz
Glownego Urzedu Geodezji i Kartografii. Opracowania statystyczne i ekonometryczne

wykonano w programie MsExcel oraz Stata.

3. Polozenie  Loédzkiego  Obszaru  Metropolitalnego w  systemie

transportowym Polski i wojewodztwa lodzkiego
Lodzki Obszar Metropolitalny to region cechujacy si¢ jedng z najlepszych dostgpnosci
w transporcie lagdowym w Polsce. Szczegolnie w zakresie transportu samochodowego. Istotng
role, przynajmniej potencjalng, w ksztaltowaniu zewnetrznych powigzan transportowych
posiada réwniez Port Lotniczy im. Wiadystawa Reymonta w Lodzi. O ile nie odgrywa on

obecnie znaczacej roli w lotniczych przewozach pasazerskich, obstugujac pojedyncze

6 . . P . , .. . , .. .
Autorzy opracowania pragng podziekowaé pracownikom urzeddw i instytucji, ktérzy wykazali sie duzym

zaangazowaniem i pomocg w pozyskiwaniu potrzebnych informacji.

’ www.openstreetmap.org [dostep:12.09.2018 r.].



potaczenia regularne, t0 Z punktu widzenia potencjatu obszaru metropolitalnego, aw
szczeg6lno$ci rangi todzi, jego funkcjonowanie wydaje si¢ niezbednym elementem
ksztaltowania pozycji krajowej oraz atrakcyjnosci gospodarczej. Utrzymanie portu lotniczego
nic bedzie jednak tatwe, chotby w kontekécie planow budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego pomiedzy Lodzig i Warszawg, ktory wraz z budows linii szybkich kolei
taczacych Warszawg z Poznaniem i Wroctawiem (przez £.6dz) przysztosciowo, w przypadku
ich realizacji, wptynie na role¢ Lodzi w systemie transportowym Polski.

Centralne potozenie w sieci osadniczej i1 transportowej w Polsce, ze szczegdlnym
uwzglednieniem polozenia w sieci droég kolowych, znajduje bezposrednie przetozenie na
atrakcyjnos¢ inwestycyjng obszaru, ktéra dodatkowo umacnia blisko§¢ Warszawy. Lodzki
Obszar Metropolitalny, w skali kraju, cechuje bardzo dogodne potozenie w sieci drog
kotowych. Szkielet uktadu drogowego stanowia dwie, najwazniejsze z punktu widzenia
organizacji transportu w Polsce, autostrady: Al 1 A2, ktérych skrzyZzowanie znajduje si¢
w okolicach Strykowa, ok. 20 km na poéinocny-wschod od centrum Lodzi oraz droga
ekspresowa S8 (por. Ryc. 2).

w—eswme granice LOM

w— ulosirada

p==== droga ckspresowa

droga krajowa
droga wopewodska
m— sied kolejowa

-=emmer granice LOM

granice gmin

Ryc. 2. Sie¢ drogowa i kolejowa LOM
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz GUGIK.
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Drogi te decydujg o zewnetrznej dostepnosci L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego,
stawiajac go wsrdd regiondw o najlepszym potozeniu transportowym w sieci drogowej
w Polsce. Uzupehienie systemu tras tranzytowych w LOM stanowig: DK14 (wraz z
odcinkiem drogi ekspresowej S14), DK71, DK72 oraz DK91/12. System drog krajowych jest
uzupetniony uktadem drog wojewoddzkich. Autobusowy transport dalekobiezny realizujg
spotki PKS oraz inni duzi przewoznicy autobusowi (np. FlixBus). Sg to przede wszystkim
polaczenia regionalne (w pierwszym przypadku) oraz potaczenia z wigkszoscig duzych miast
(w tym zagranicznych) w drugim przypadku. Odmiennie przedstawia si¢ potozenie LOM,
a przede wszystkim samej Lodzi w sieci kolejowej Polski. Jest to uwarunkowane historycznie
gdyz gléwne trasy kolejowe Kraju przebiegaja na zewnatrz obszaru metropolitalnego (na
péinocny linia kolejowa Warszawa — Poznan, na wschodzie Warszawa — Katowice — Krakow
a na zachodzie tzw. Magistrala Weglowa). Wraz z budowa tunelu $rednicowego w Lodzi oraz
planowanymi lub projektowanymi inwestycjami (modernizacja linii kolejowych, budowa
Kolei Duzych Predkosci przez L6dz), potozenie w sieci kolejowej poprawi si¢, zar6wno
w zakresie transportu pasazerskiego jak i towarowego, ktory ze wzgledu na silnie rozwinigte
funkcje logistyczne odgrywa coraz wicksza role. Pasazerski transport kolejowy
(ponadlokalny) zapewniaja przede wszystkim todzkie dworce kolejowe (Lodz Fabryczna,

1.6dz Kaliska oraz £.odz Widzew) oraz stacja w Koluszkach.

4. Procesy urbanizacji w LOM

W dniu 28 sierpnia 2018 r. Sejmik wojewodztwa todzkiego uchwalit nowy Plan
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Lodzkiego 1, co jest kluczowe z punktu
widzenia niniejszego opracowania, Plan Zagospodarowania Przestrzennego Miejskiego
Obszaru Funkcjonalnego Zodzi, tozsamego terytorialnie z Lodzkim Obszarem
Metropolitalnym. Dokument ten dostarcza pelnej wiedzy na temat stanu oraz
perspektywicznych kierunkéw zmian w zagospodarowaniu przestrzeni LOM i jest
podstawowym zrédtem wiedzy w tej czesci opracowania. Gtownym problemem LOM, jak
kazdej strefy zurbanizowanej wokét duzego miasta w Polsce, jest niekontrolowany proces
urbanizacji terendw wiejskich, czesto cennych pod wzgledem przyrodniczym czy
krajobrazowym. Proces ten trwa juz od wielu lat, a obowigzujace przepisy w dokumentach
planistycznych utrwalajg go na kolejne lata.

Praktycznie wszystkie gminy LOM nastawione sa na rozwdj nowych terendw

inwestycyjnych. Wg wyliczen Biura Planowania Przestrzennego Wojewodztwa Lodzkiego
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(na podstawie Studiéw Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego gmin),
pod inwestycje, w stosunku do sytuacji obecnej, przewidziane jest dodatkowe 47,2 tys. ha, co
daje blisko 20% catkowitej powierzchni LOM. Wigkszo$¢ z tego sa to tereny pod
budownictwo mieszkaniowe (wzrost w stosunku do obecnego stanu o 165%) (por. Ryc. 3 i
Ryc. 4). Jest to polityka nieracjonalna i szkodliwa dla poprawnego funkcjonowania LOM, w
szczegblnosci w kontek$cie planowanego zmniejszenia si¢ liczby mieszkancow LOM (o ok.
100 tys. osob do 2030 r. — wg GUS). Efektem tej polityki jest ogromne przeszacowanie
potrzeb terenowych, chaos przestrzenny, niefunkcjonalno$¢ oraz rosngce lawinowo koszty
obstugi nowych terendw zainwestowanych. W tym ujeciu przeczy ona jakimkolwiek zasadom
zrébwnowazonego rozwoju. Wedlug szacunku BPPWL docelowo na planowanych terenach
mieszkaniowych w £LOM mogltoby zamieszka¢ blisko 4 mln osob, przy aktualnym poziomie
nieco ponad 1 min. Wzrost docelowej powierzchni pod budownictwo mieszkaniowe jest
najwigksze w gminach powiatu brzezinskiego (Jezéw - 850%, gmina Brzeziny, Rogéw
i Dmosin pow. 300%) oraz zgierskiego (Strykow, Parzgczew). Najwigksze przeszacowania
maja miejsce w gminach: Jezow (chlonno$¢ terenow wigksza o 56 tys. 0sob w stosunku do
obecnej liczby mieszkancow), Dhutow (ponad 70 tys.), gmina Zgierz (ponad 160 tys.),
Aleksandréw £6dzki — obszar wiejski (o 115 tys. osob).

Problem przeszacowania dotyczy rowniez planowanych terenow ustugowych i
przemystowych, cho¢ w tym przypadku sytuacja jest nieco lepsza, gdyz gminy wyznaczajac
je kieruja si¢ zasadami, ktore decyduja o ich atrakcyjnosci lokalizacyjnej (dostgpnosé
transportowa, infrastrukturalna itp.). Taka polityka niesie za soba szereg negatywnych
skutkdéw przestrzennych, spotecznych, ekonomicznych czy przyrodniczych. Z punktu
widzenia opracowania najwazniejsze sg skutki wynikajace z problemu obstugi transportowe;.
W przypadku kiedy dokumenty planistyczne zakladaja, ze teren gminy w duzym stopniu
przeznaczony jest pod budownictwo mieszkaniowe, prowadzi to do duzego rozproszenia
osadnictwa, zwarte struktury (miasta czy wsie) ulegaja procesowi niekontrolowanego i
chaotycznego rozlewania sie¢ (tzw. urban sprawl). Taka sytuacja znaczaco podnosi koszty
obstugi transportowej i de facto niweluje mozliwosci wdrazania zasad zrownowazonej
mobilnosci na tych terenach. Naturalnym wyborem $rodka transportu staje si¢ samochod i to
praktycznie przy kazdym typie podrézy (praca, zakupy, spedzanie czasu wolnego). Gminy nie
sg w stanie zapewni¢ obstugi transportem zbiorowym (jest to za drogie i nieefektywne).
Wigkszos¢ srodkow finansowych jest przekazywana na rozbudowe i1 modernizacje drog

(szerzej w rozdziale 8), co oczywiscie poteguje zjawisko korzystania z wlasnego $rodka

12



transportu przy codziennych dojazdach. Stad pierwszym krokiem budowy modelu
zrbwnowazonej mobilno$ci jest zmiana myslenia o przestrzenni i sposobie jej ksztattowania
przez samorzady gminne. Jezeli nie zmieni si¢ sposob postrzegania przestrzeni w gminach
stref podmiejskich i jezeli nie ulegng zmianie przepisy z zakresu planowania przestrzennego
to nie ma mozliwosci spowolnienia tego procesu. Niestety jego cofnigcie nie jest juz mozliwe,

gdyz niostoby za sobg ogromne koszty finansowe dla samorzadow.
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5. Przeplywy ludnosci i zachowania transportowe mieszkancéw L.OM

5.1. Dojazdy do pracy

Dojazdy do pracy to najbardziej trwale powigzania funkcjonalne. Sg one najlepszym
wyznacznikiem statych przemieszczen, ktore odbywaja si¢ w przestrzeni. Wykorzystywane sg
w wiekszos$ci opracowan poswigconych organizacji transportu i ksztalttowaniu zachowan
transportowych. Kierunki 1 skala dojazdow do pracy powinna stanowi¢ gtowny punkt wyjscia
przy planowaniu transportu na okreslonym terytorium. Wedtlug danych GUS z 2011 roku
odnotowano ponad 81 tys. miedzygminnych przeptywow pracowniczych, ktoére odbywaty sie
wewnatrz, do lub z terenu Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego. Niespetna 40 tys. dojazdow
jest realizowana w cato$ci wewnatrz LOM (pomigdzy gminami £LOM, bez udzialu obszaréw
poza LOM) na $redni dystans 13,3 km (liczone od $rodka geometrycznego gminy
zamieszkania do $rodka geometrycznego gminy pracy). Najwiecej (20,5 tys.)® odbywa sic
w kierunku Lodzi, w tym 15 tys. z gmin i miast sgsiadujacych bezposrednio z Lodzig (w tym
ze Zgierza 4 tys., Pabianic 2,3 tys.). dojazdy do pracy do innych gmin, niz £L.6dZ sg duzo
mniegjsze, najwiecej jest do Zgierza i Pabianic (po ok. 2,5 tys.), nastepnie Strykowa (2 tys.),
Aleksandrowa t.odzkiego (1,8 tys.), Rzgowa (1,5 tys.) oraz Ksawerowa (1,2 tys.). Razem
dojazdy do Lodzi i gmin bezposrednio z nig sgsiadujacych stanowig 75% pracowniczych
przeplywéw miedzygminnych w £OM. Dodatnim ilorazem przeplywdéw pracowniczych
cechujg si¢ cztery gminy: £odz, Strykow, Rzgoéw oraz Ksawerow®. W przypadku pozostatych
gmin wigcej 0soéb wyjezdza niz przyjezdza do pracy (por. Ryc. 5).

Relatywnie najwieksza skala przeptywdéw cechuja si¢ gminy wiejskie lub wiejskie
czesci gmin polozone we wschodniej czesci LOM (Koluszki, Brzeziny, Rogow, Glowno),
Z ktérych dojezdza do pracy poza gming zamieszkania ponad 30% sposrod ogédtu pracujacych
mieszkancow. Oprocz Lodzi najmniejszym udzialem cechujg si¢ miasta oraz silnie

zurbanizowane gminy wiejskie potozone w najblizszym sasiedztwie stolicy regionu.

8 Jest to liczba dojazdéw do pracy do todzi z terenu tOM.

° Dane te oddajg sytuacje z 2011 r. Obecnie wielkos¢ jak i kierunki przeptywédw mogg sie w pojedynczych
przypadkach nieznacznie rdzni¢, w zwigzku z rozwojem funkcji w niektérych gminach (np. centra logistyczne w
Strykowie). Niezmienna pozostaje jednakze dominacja todzi jako podstawowego kierunku dojazddéw.
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Ryc. 5. Migdzygminne przeplywy pracownicze w LOM

opracowanie wlasne na podstawie macierzy przeptywow pracowniczych GUS (2011) oraz GUGIK .

Codziennie do gmin LOM z innych obszaréw (potozonych poza badanym terenem)

dojezdza 27,7 tys. osob. Zdecydowana wigkszo$¢ tych przeptywow odbywa sie¢ w kierunku

Fodzi (25 tys.)'®. Do kolejnych w zestawieniu Pabianic dojezdza juz tylko 700,

a

Aleksandrowa todzkiego 300 oséb. Dojazdy te odbywaja si¢ z roznych kierunkéw — 5 tys.

dojazdéw notuje si¢ z spoza woj. todzkiego. Znaczace dojazdy pow. 500 os. wystepuja w

przypadku najwiekszych miast wojewddztwa: Piotrkowa, Sieradza, Skierniewic, Tomaszowa,

Lowicza, Sieradza, Betchatowa, Radomska czy Lasku. I sg one realizowane przede wszystkim

do Lodzi. Do pracy poza granice LOM wyjezdza codziennie 14 tys. 0sob., z tego jest to az 10

tys. todzian''. Gtéwnym kierunkiem wyjazdu jest Warszawa, ktéra jest celem potowy

podrc')ZylZ. Ponad 500 0s6b podrozuje do Piotrkowa Trybunalskiego (gtownie z gmin potudnia
L.OM), a blisko 300 do Leczycy.

10 Dojazdy te odbywajq sie z réznych kierunkow, nie tylko wojewddztwa tédzkiego.
! Wartog¢ nalezy traktowac jako przeszacowang. W czesci s to dojazdy pozorne. Formalnie miejsce pracy
zlokalizowane jest w innym miescie, regionie, ale praca faktycznie jest wykonywana w gminie zamieszkania.
]'zakie przypadki nalezy szacowa¢ na ok. 30%.

jw.
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5.2. Dojazdy do szkot

Dojazdy do szkot stanowig istotng kategori¢ codziennych przemieszczen, ktora
powinna by¢ uwzgledniana w studiach transportowych. Nalezy mie¢ jednakze, uwadze fakt,
ze dojazdy te czesto towarzysza dojazdom do pracy (dzieci uczeszczaja do szkét w miejscu
pracy rodzicow). Stad, same w sobie nie wplywaja w tym samym stopniu na intensywnos¢
obserwowanych przemieszczen. Glownie kierunki dojazdow do szkét stanowiag jednakze
cenne informacje w szczegdlnosci w kontekscie rozwijania linii transportu zbiorowego.

Lacznie 14,4 tys. uczniow dojezdza do szkot roznego szczebla w obrebie L.odzkiego
Obszaru Metropolitalnego, w tym niespelna 3 tys. to uczniowie, ktorzy dojezdzaja spoza
granic LOM™. Dojazdy te odbywaja si¢ przede wszystkim z obszaréw sasiadujacych
bezposrednio z LOM, z tego ponad 20% z nich odbywa si¢ z czterech gléwnych kierunkéw
(Lask — 192 uczniow, Rokiciny — 151 o0sob, Pigtek — 132 osoby oraz Wodzierady — 113 os6b).
Nastepnie sg to uczniowie zamieszkujacy gminy: Czarnocin, Dalikow, Wartkowice czy

Poddgbice.

kierunki dojazdow do szkét

-pon. 10
— -10-50
— - 50 - 100
- 100 - 200 N ‘ /
@ - 200 |
udziat uczniow dojezdzajacych w ogole dzieci w wieku 7-19 d
B -0 40%
I oo-i0% o 4 8 16 km
I 20-20% T T T N T B |
1 10-20%

| pon. 10%

= grunice gmin

Ryc. 6. Migdzygminne dojazdy do placowek oswiatowych w Lt OM

B Szkoty szczebla podstawowego i Sredniego (w tym policealne).
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych otrzymanych z Systemu Informacji O$wiatowej (Centrum

Informatyczne Edukacji 2018)
Dojazdy spoza LOM odbywaja si¢ przede wszystkim do todzi (75%), nastepnie

Pabianic (6,6%) i Zgierza (4%). Miedzygminne dojazdy do szkél pomigdzy gminami
wchodzacymi w sktad EOM obejmujg 11,4 tys. uczniéw, z tego ponad potowe stanowig
dojazdy do Lodzi. Kluczowe relacje (przeptywy pow. 500 os.) wystepuja rowniez pomigdzy
Lodziag 1 gminami z bezposredniego jej otoczenia (Andrespol, Aleksandrow +odzki,
Konstantynow Lodzki, Rzgow). Znaczace powigzania notuje si¢ réwniez pomigdzy
wigkszoscig pozostalych miast LOM oraz ich wiejskim otoczeniem (Zgierz, Pabianice,
Brzeziny) (por. Ryc. 6). Relatywnie (w przeliczeniu na liczbe dzieci i mtodziezy w wieku 7-
19 lat) najwigksze wyjazdy poza gming swojego zamieszkania (pow. 40%) obserwujemy w
gminie Rzgéw, Brdjce, Nowosolna oraz Brzeziny. Jest to podyktowane zaréwno bliskoscia
Lodzi jak i oferta edukacyjng na terenie tych gmin.

1.6dZ to jeden z czolowych osrodkéw akademickich w Polsce, z liczbg ok. 70 tys.
studentow (GUS, 2017). Rozpatrujac dojazdy do uczelni wyzszych nie sposob nie przytoczyé
wynikéw badan dotyczacych miejsc pochodzenia studentow trzech wyzszych uczelni w Lodzi
(Uniwersytetu  Lodzkiego, Politechniki todzkiej oraz Akademii Humanistyczno-
Ekonomicznej) (Bartosiewicz, 2012). Wedtlug nich posrod 60 tys. studentow tych uczelni
70% stanowia mieszkancy spoza todzi, z czego blisko 10 tys. to osoby zamieszkujace
w obrebie Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego (nalezy pamigtaé, ze w przytaczanym
badaniu nie uwzgledniono wszystkich todzkich uczelni). Analizujagc bezwzgledne wielkosSci
dojazdow do szkot wyzszych, mozna zauwazyC, ze najwigksze przeplywy nastepuja z
najwigkszych o$rodkéw miejskich regionu: Pabianic, Zgierza, Lasku, Koluszek, Ozorkowa
czy Aleksandrowa Lodzkiego. Z tych sze$ciu miast, do t0dzkich uczelni wyzszych dojezdza
okoto 50% studentéw z obszaru metropolitalnego. Wsrdd pozostatych dominujg osoby

zamieszkujace bezposrednig strefe podmiejska, czyli gminy sgsiadujace z Lodzia.

5.3. Inne dojazdy

Z punktu widzenia transportu najwazniejsze W tej kategorii sg dojazdy zwigzane
Z zakupami, spedzaniem wolnego czasu (wypoczynkiem 1 rekreacjg) oraz realizacja
osobistych potrzeb (opieka zdrowotna, administracja, potrzeby bytowe czy socjalne).
Niestety w przypadku innych kategorii codziennych czy nawet weekendowych przemieszczen
brak jest informacji dla obszaru LOM. Oprocz wspomnianych juz badan zachowan
transportowych, ktore dostarczaja na ten temat szczatkowych informacji (jedynie 770

obserwacji dla innej niz dojazdy do pracy czy szkoty aktywnosci przestrzennej).
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Fragmentarycznej wiedzy (niestety juz kilkuletniej) dostarczaja badania prowadzone przy
okazji prac nad Strategig Rozwoju Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego 2020+ czy

pojedynczych opracowan naukowych.
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zakupy osobiste potrzeby spedzanie wolnego czasu
Cel podrozy

W gminie zamieszkania Bpoza gming gming zamieszkania

Ryc. 7. Miejsce realizacji wybranych potrzeb konsumpcyjnych mieszkancow LOM
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikoéw badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego
zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).
W przypadku zakupdéw (wg raportu o zachowaniach transportowych) blisko 90%

dojazdow odbywa si¢ w ramach gminy zamieszkania (por. Ryc. 7). Najczesciej codzienne
potrzeby zakupowe realizowane s3 najblizej miejsca zamieszkania, a dynamicznie
rozwijajacy si¢ rynek placoéwek handlowych (przede wszystkim dyskontowych) sprzyja takiej
sytuacji. Potwierdzaja to inne badania (Strategia Rozwoju Ldodzkiego Obszaru
Metropolitalnego 2020+, 2015; Bartosiewicz, 2012). Potrzeby zakupowe sg realizowane poza
miejscem zamieszkania najczgsciej w dwoch przypadkach. W miejscu pracy (pracujac
w innej miejscowosci, w szczegolnosci kiedy jest to wigksze miasto, tam robimy zakupy) lub
w sytuacji kiedy cele zakupowe sa niemozliwe do realizacji w miejscu zamieszkania (dotyczy
zakupow ponadpodstawowych: odziez, sprzgt AGD itp.). Takie potrzeby realizowane sg
przede wszystkim w Lodzi, w nastgpnej kolejnosci w wigkszych osrodkach miejskich w
poblizu miejsca zamieszkania.

W przypadku osobistych potrzeb™, 60% tego rodzaju aktywnosci jest realizowanych
W miejscu zamieszkania. Wybor miejsca realizacji potrzeb jest tutaj podobny jak w przypadku

zakupow. Dla dojazdéw poza gmine¢ miejsca zamieszkania mieszkancy LOM wybierajg

" Kategoria ta w raporcie GUS dotyczgcym zachowan transportowych dotyczy dojazdéw zwigzanych z opieka
zdrowotng, sprawami urzedowymi, ustugami typu fryzjer, kosmetyczka itp.
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cze¢sciej najblizszy wiekszy osrodek. 20% potrzeb realizowanych jest w Lodzi (gldwnie przez
mieszkancoOw  sasiadujacych  miejscowosci). Co zrozumiale mieszkancy czesciej
przemieszczaja si¢ poza gming swojego zamieszkania w celach spedzania wolnego
czasu/rekreacji (67%). Pomijajgc dalsze wyjazdy okazjonalne (pow. 100 km), najczesciej
poza miejsce zamieszkania w tych celach udajg si¢ todzianie (60%). Rozklad przestrzenny
tych dojazdéw jest zréznicowany i wybiega poza granice LOM. Miejsce spedzania czasu

wolnego przez mieszkancoéw innych miast i gmin LOM to przede wszystkim £6dz.

Tab. 1. Srednia odlegto$¢ i czas dojazdu do wybranych celéw podrézy w LOM

Razem Poza gming
zamieszkania
odleglos¢ czas odlegtos¢ czas
(w km) (w min.) (wkm)  (wmin.)
Zakupy 7,5 15 20 30
Osobiste potrzeby 12 30 35 50
Spedzanie wolnego czasu 15 60 20 90

Uwaga: do obliczen postuzono si¢ warto$cig mediany.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikoéw badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego
zachowah komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Zaprezentowany rozklad przestrzenny analizowanych dojazdow znajduje swoje
przetozenie w odlegtosciach i czasach podrézy (por. Tab. 1). Najblizszej realizowane sg
potrzeby zakupowe, a w celu spedzania wolnego czasu mieszkancy LOM s3 sklonni
przeznaczy¢ na ten cel duzo wigcej czasu 1 wybra¢ si¢ na dwukrotnie wigksza odleglosc.
Jezeli aktywno$¢ realizowana jest poza gming zamieszkania pokonywany czas 1 odleglos$¢ sa

., . . 1
oczywiscie wigksze °,

5.4. Zachowania transportowe™®

W analizie zachowan transportowych mieszkancéw £LOM postuzono si¢ danymi GUS
z 2015 r. zgromadzonymi w ramach pilotazowego badania zachowan transportowych
mieszkancow Polskit’. W badanym okresie, w badaniu, zanotowano lacznie 2165 podrozy

wykonanych przez osoby zamieszkale na terenie todzkiego Obszaru Metropolitalnego.

B Podrdzy nie rozrézniano wg srodka transportu. To powoduje duze rozbieznosci, w szczegdlnosci w przypadku
spedzania wolnego czasu, gdzie znaczng role odgrywaja takie sposoby transportu jak: pieszo czy rower.

W opracowaniu pod uwage brane sg jedynie podroze wykonywane w dni robocze (od poniedziatku do pigtku)
oraz w weekendy (bez wyjazdow wakacyjnych). Z uwagi na sasiadujace potozenie gmin zrzeszonych w LOM
zdecydowano o wykluczeniu z analizy podrézy incydentalnych na dystans dluzszy niz 100 km. Jako podréz
uwzglednia si¢ zarowno przemieszczenie z jednego miejsca do drugiego wraz z powrotem.

v Szczegotowy opis bazy danych przedstawiono w rozdziale 2 niniejszego opracowania.
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Wigkszo$¢ podrozy wykonywanych bylo przez mieszkancow Lodzi. Wsrdd tych podrozy
przewage stanowig te realizowane w dni powszednie. Uwzgledniajac ilo$¢ odbytych podrozy
oraz liczb¢ mieszkancow, przecigtna dobowa liczba podrézy wykonana przez mieszkancow
LOM to 3,5. Z tego 2,2 to podréze w dni robocze, a 1,3 to podroze weekendowe. Nalezy
doda¢, iz nieznacznie mniejszg ruchliwoscig cechowali si¢ mieszkancy Lodzi (2,2 podrozy
w dni robocze i 1,2 podrozy w weekendy) w porownaniu z mieszkancami pozostatych gmin
L.OM (odpowiednio 2,1 1 1,4 podrézy).

Najwigce] podrozy mieszkancow Lodzi jest umotywowanych dojazdami do pracy (49%).
Wsréd waznych powodow przemieszczania si¢ nalezy wyrozni¢ takze: zakupy (22%),
zalatwianie potrzeb osobistych (11%) rozumianych jako wizyty u lekarza, u fryzjera,
w urzedzie, w banku itp. oraz spedzanie wolnego czasu (7%) (por.

Ryc. 8).

spedzanie wolnego czasu

dojazd do prac
7% ] pracy

49%
podwozenie/odbierani. ..
podroz stuzbowa
1%
osobiste potrzeby

11% nauka inne powody
2%

Ryc. 8. Struktura codziennych celéw podrozy mieszkancow Lodzi

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego

zachowar komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

W przypadku mieszkancow pozostatych gmin LOM struktura celéw podrézy jest
bardzo podobna. Dojazdy do pracy stanowia najczestszy cel podrozy (45%). Kolejne istotne
motywacje to: zakupy (28%), realizowanie potrzeb osobistych (14%) oraz dojazdy do szkoty
lub uczelni (6%). Wsrdd najmniej istotnych motywacji nalezy wyrdznié: spedzanie wolnego
czasu (2%), inne powody (2%) oraz podwozenie lub obieranie (3%). Warto doda¢, ze w
analizie celow podrozy nie brano pod uwage powrotéw do domu, ktére stanowig potowe
wykonywanych przemieszczen (por. Ryc. 9).

Analizujac cele podrozy mozna stwierdzi¢, iz sa one zasadniczo podobne dla
wszystkich mieszkancéw Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego. Wsrdd réznic mozna

wyr6zni¢ jedynie wigkszy udzial motywacji zwigzanych z robieniem zakupdéw i realizacja
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potrzeb osobistych kosztem podrozy zwigzanych z dojazdami do pracy w przypadku

mieszkancow LOM spoza Lodzi.

zakupy

dojazd do pracy
45%

spedzanie wolnego czasu
2%

podwozenie/odbieranie -
3%

osobiste potrzeby S

14% nauka (szkola/’uczclm inne powody

6% 2%

Ryc. 9. Struktura codziennych celow podrozy mieszkancéw gmin EOM (bez Lodzi)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego
zachowarn komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Na Ryc. 10 zilustrowano dobowe zmiany natezenia podrdzy realizowanych przez

mieszkancow Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego.
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Ryc. 10. Dobowy rozktad podr6zy mieszkancow £LOM

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego

zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).
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Zarowno w samym miescie Lodzi jak i w pozostatych gminach LOM widoczne sa
pewne tendencje zwigzane z fluktuacja ilosci podrozy w ciggu doby. Dla Lodzi szczegélnie
dobrze wyr6zniaja sa dwie pory szczytowe: pierwsza pomiedzy godzing 7:00 a 8:00 (szczyt
poranny) i druga w godzinach 14:00-18:00 (szczyt popotudniowy). Warto zwroci¢ uwage na
fakt, ze szczyt popotudniowy jest bardziej rozciggnigty w czasie od porannego. Moze to
rzutowac na szczegolne nasilenie si¢ zjawiska kongestii w godzinach porannych w stosunku
do jakiejkolwiek innej pory dnia na terenie miasta Lodzi. W przypadku pozostatych gmin
LOM réwniez mozemy wskaza¢ na okres szczytu porannego przypadajacego na godzine
7:00-8:00 oraz szczytu popotudniowego w godzinach 14:00-16:00". Nalezy doda¢, ze
struktura podrozy mieszkancoOw pozostatych gmin LOM charakteryzuje si¢ bardziej
skupionym i intensywniejszym szczytem popotudniowym, niz w przypadku Lodzi.

Z punktu widzenia badan zachowan transportowych, za kluczowy element nalezy
uzna¢ okreS§lenie podzialu zadan przewozowych pomiedzy rozne Srodki transportu
uwzgledniajac réwniez podréoze piesze. Na Ryc. 11 zilustrowano strukture podrozy
wykonywanych przez mieszkancow £OM w dni robocze z podziatem na kobiety i me¢zczyzn.
Ok. 42% podrozy wykonywanych przez mieszkancow miasta Lodzi jest realizowanych
z wykorzystaniem samochodu i jest to o ok. 10% mniej niz $rednia dla duzych miast w
Polsce. Do tego wyniku nalezy jednak podchodzi¢ z pewng ostrozno$cig, gdyz proba
badawcza obejmuje nadreprezentacje osoéb pow. 55 roku zycia, ktore cechuje mniejsza
aktywno$¢ 1 nizszy wskaznik motoryzacji. Dlatego w rzeczywistos$ci jest on wyzszy 1 bardziej
zblizony do $redniej dla duzych miast w Polsce. W przypadku pozostatych gmin £LOM jest to
niespetna 63% 1 warto$¢ ta zblizona jest do warto$ci obserwowanej dla stref podmiejskich
duzych miast w Polsce. Nalezy mie¢ jednocze$nie na uwadze, ze wedtug badan wigkszos¢
podrozy, niezaleznie od ich celu, realizowana jest samotnie. To z punktu widzenia
zrownowazonego transportu jest efektem negatywnym. Drugim najpopularniejszym $rodkiem
lokomocji jest transport zbiorowy, z ktorego korzysta 41% todzian oraz 24% mieszkancow
pozostatych gmin LOM. W pierwszym przypadku wartos$¢ ta jest o 10% nizsza niz dla duzych
miast w skali kraju, w drugim zblizona do sytuacji terendow podmiejskich duzych miast
w Polsce. W strukturze transportu zbiorowego dominuja lokalny transport zbiorowy

organizowany przez samorzady gminne (autobus/tramwaj). Z uwagi na wyzsza dostepnos¢

¥ Warto zauwazyé, iz na Ryc. 10 pory dnia na osi poziomej nie posiadajg réwnych interwatéw czasowych. W
szczegdlnosci pora 11:00-13:59 obejmuje okres trzech godzin, a nastepujace po niej pory 14:00-15:59 i 16:00-
17:59 obejmujg po dwie godziny. Taka graficzna agregacja wynika jedynie ze struktury danych udostepnionych
przez GUS i nie wptywa na identyfikacje pory popotudniowego szczytu komunikacyjnego przedstawiong w tresci
dokumentu.
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jest to srodek transportu bardziej popularny wsrod mieszkancow todzi, ktorzy ponad
dwukrotnie czg$ciej korzystaja z autobusu lub tramwaju w pordwnaniu z mieszkancami
innych gmin LOM (odpowiednio 35,1% i 14,7% w ogo6lnej strukturze podrdzy). Zaréwno dla
0sOb z Lodzi jak i spoza niej widoczne jest zjawisko wigkszego wykorzystania transportu
zbiorowego przez kobiety niz przez mezczyzn. W przypadku posiadania jednego samochodu
przez gospodarstwo domowe, to mezczyzni cze$cie] sg jego uzytkownikami. Potwierdza
to zwigkszony udziat podrézy mezczyzn w charakterze kierowcow. Mieszkancy pozostatych
gmin LOM maja tendencj¢ do czgstszego podrézowania z wykorzystaniem autobusow
podmiejskich i busow (9%) w stosunku do mieszkancow todzi (4,3%). Jest to
prawdopodobnie zwigzane z roéznicami w dostepnosci rodzajow transportu publicznego w
samej Lodzi i poza nig. Mieszkancy pozostaltych gmin LOM wykazuja réwniez tendencje do
czgstszego przemieszczania si¢ z wykorzystaniem roweru w pordwnaniu Z mieszkancami
Y.odzi (odpowiednio 7,6% 1 3,9% ogotu podrézy). Przy czym wigksze wykorzystanie roweru
widoczne jest w codziennych podrozach mezczyzn. Odwrotna tendencja widoczna jest
W przemieszczaniu si¢ pieszo. Mieszkancy Lodzi cze$ciej poruszajg si¢ w ten sposob niz
mieszkancy pozostatych gmin £LOM (odpowiednio 10,8% i 4,6% wszystkich podrdzy).

Roznice plci sg w tym wypadku znikome.
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Ryc. 11. Struktura podr6zy mieszkancéw LOM wg srodka transportu oraz ptci podroézujacego

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikoéw badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego

zachowar komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Warto zwroci¢ uwage na bardzo niski udziat podrézy koleja w ogole wykonywanych
przemieszczen. Mieszkancy t.odzi realizuja w ten sposob 2,3% swoich codziennych podrozy
podczas gdy mieszkancy pozostatych gmin LOM wybieraja kolej jedynie w przypadku 1%
swoich podr(')Zylg. Sytuacja ta nie zmienia si¢ zasadniczo w weekendy gdzie wykorzystanie
kolei wynosi odpowiednio 2,5% oraz 1,8%. Sredni czas przejazdu samochodem osobowym
do pracy, w przypadku mieszkancéw Lodzi, wynosit 31 minut. Osoby zamieszkujace na
pozostatym obszarze LOM realizowaty dojazd do pracy $rednio w czasie 24 minut. Dojazdy
do pracy innymi $rodkami lokomocji byly jednakowe dla mieszkancow catego L.odzkiego
Obszaru Metropolitalnego i trwaty przecietnie 27 minut. W przypadku zakupow $redni czas
dojazdu samochodem wynidst dla Lodzi 26 minut, a dla innych gmin £LOM 20 minut.

W przypadku innych $rodkéw transportu $rednia warto$¢ jest zblizona dla obu obszarow

'® 53 to wyniki na podstawie Badania pilotazowego zachowari komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).
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1 wynosi 25 min. Wigksze wartosci czasu dojazdow w przypadku Lodzi sg spowodowane m.
in. kongestia w ruchu drogowym.

Sposréd czynnikow majacych wptyw na sktonno$¢ do korzystania z samochodu
najwieksze znaczenie ma subiektywne poczucie komfortu. Jest to czynnik wskazywany jako
kluczowy przez 72% mieszkancow Lodzi 1 56% o0s6b zamieszkujacych pozostate gminy
LOM. Brak odpowiednich potaczen w ofercie transportu publicznego sktania do
wykorzystywania samochodu 26% mieszkancéw gmin spoza £LOM 1 jedynie 7% todzian. Jest
to prawdopodobnie efekt zdecydowanie wiekszej dostepnosci transportu publicznego na
terenie samej todzi. Wskazuje to rowniez na fakt, iz mieszkancy gmin o$ciennych chetnie
korzystaliby z transportu miejskiego gdyby mieli do niego dostep. Zbyt dtugi czas przejazdu
transportem publicznym jest przeszkoda do korzystania z niej dla 10% lodzian i 7%
mieszkancoOw pozostatych gmin LOM. Do mniej istotnych czynnikoéw sktaniajacych do
korzystania z samochodu prywatnego naleza: inne czynniki, konieczno$¢ dojazdu
samochodem do przystanku, zbyt duza odleglo$s¢ do najblizszego przystanku komunikacji
zbiorowej oraz korzystanie z samochodu stuzbowego.

Warto zwroci¢ uwage na fakt, ze konieczno$¢ dojazdu samochodem prywatnym do
przystanku komunikacji publicznej jest wskazywana przez czgs¢ mieszkancow LOM jako
przeszkoda w wyborze transportu zbiorowego. Jest to informacja niekorzystnie rzutujaca na
rozwazang mozliwo$¢ wprowadzenia na terenie L.odzi parkingow Park&Ride, ktorych celem
jest wiasnie sklonienie mieszkancéw do wykonywania podrézy faczonej i1 stosowania
przesiadki z samochodu osobowego na $rodki komunikacji zbiorowej na terenie miasta.

Ponad 60% ankietowanych mieszkancéw Lodzi nie korzysta z roweru. W przypadku
mieszkancoOw pozostatych gmin LOM jest to 43% badanych. Osoby, ktore uzywaja roweru
czynia to najczesciej w weekendy lub jedynie kilka razy w miesigcu. Widoczna jest przewaga
mieszkancoOw gmin spoza Lodzi w zakresie korzystania z roweru. Znakomita wigkszo$¢
sposréd mieszkancow Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego korzystajacych z roweru
uzytkuje go w celach rekreacyjnych lub sportowych. Taki stan rzeczy deklaruje 83% todzian
i 68% mieszkancow pozostaltych gmin LOM korzystajacych z roweru. Rower znajduje
rébwniez zastosowanie w podrézach po zakupy realizowanych przede wszystkim przez
mieszkancow spoza Lodzi (22% ogotu podrozy rowerowych). Ok.12% podrézy rowerowych
wykonywanych przez todzian jest zwigzanych z bezpos$rednimi dojazdami do pracy.
W pozostatych gminach czynnik ten nie jest tak bardzo istotny (4%). Nalezy w tym miejscu
przypomnie¢, iz badanie na podstawie ktorego przeprowadzono niniejszg analize¢ zostato

zrealizowane w roku 2015. Zatem nie bierze ono pod uwage efektu wprowadzenia L.odzkiego
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Roweru Publicznego, ktorego dziatanie rozpoczeto si¢ jesienig 2016 roku. Biorgc pod uwage
duza popularno$¢ tego rozwigzania nalezy sadzi¢, ze ilo§¢ podrozy rowerowych
(wykonywanych szczeg6lnie w centrum todzi) wzrosta w porownaniu z rokiem 2015.
Uczestnicy badania zostali zapytani o to jak czesto wykorzystuja samochod osobowy
W dojazdach do pracy lub szkoty/uczelni (w okresie ostatnich 6 miesiecy) oraz jak czgsto
korzystajg z roweru w okresie od wiosny do jesieni. Wyniki badania wskazatly, ze co trzeci
mieszkaniec £LOM korzysta z samochodu codziennie. Od poniedziatku do pigtku samochdod

uzytkuje 40% todzian oraz blisko potowa mieszkancéw pozostatych gmin LOM.
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Ryc. 12. Negatywne skutki oddziatywania transportu wg opinii mieszkancow LOM

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikoéw badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego
zachowah komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).
W toku badania jego uczestnicy zostali takze poproszeni o okreslenie negatywnych

skutkow oddzialywania transportu (por. Ryc. 12). Najbardziej dokuczliwym skutkiem
transportu odczuwanym przez mieszkancow LOM sg korki (72%). Drugim najbardziej
dokuczliwym efektem jest hatas (40%). Nieznacznie nizszy odsetek odpowiedzi twierdzacych
(38%) zanotowano dla zjawisk zwigzanych z emisja szkodliwych spalin, a co za tym idzie
powstawaniem smogu. Dalsze miejsca zajmuja: wypadki 1 obnizone poczucie bezpieczenstwa
(31%), parkowanie w miejscach niedozwolonych tj. na chodnikach, trawnikach czy drogach
dla roweréw (14%) oraz wystepowanie innych powodow (2%). 5% ankietowanych nie
dostrzegalo zadnych negatywnych efektow oddziatywania transportu. Zachowania
transportowe s3 w duzej mierze uzaleznione od dostepnosci danego $rodka transportu. Na
Ryc. 13 i Ryc. 14 zaprezentowano rozktad liczby pojazdow mechanicznych stuzacych do
przewozu oso6b w posiadaniu gospodarstwa domowego (odpowiednio samochodéw i

rowerow).
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Ryc. 13. Liczba samochodow pozostajacych w dyspozycji gospodarstw domowych w LtOM

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikoéw badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego

zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

W 44% gospodarstw domowych zlokalizowanych w Lodzi nie ma ani jednego
pojazdu mechanicznego stuzacego do przewozu oséb. W pozostaltych gminach LOM odsetek
ten jest mniejszy 1 wynosi 36%. Wsrod badanych gospodarstw domowych przewazatly te,
ktére dysponowaty jednym pojazdem. Dwa pojazdy przypadaly na gospodarstwo domowe
w przypadku 15% lokalizacji poza Lodzig i 9% na terenie Lodzi. W 8% przypadkow
gospodarstw domowych spoza L.odzi zaobserwowano posiadanie trzech lub wigcej pojazdow.
W samej Lodzi takich gospodarstw bylto jedynie 2%.

Ponad polowa (56%) gospodarstw domowych zlokalizowanych w Lodzi nie posiada
zadnego roweru. Sytuacje takg mozna zaobserwowa¢ wsrdd 30% gospodarstw spoza Lodzi.
37% gospodarstw domowych z pozostalych gmin LOM jest w posiadaniu dwdch rowerdw
I jest to warto$¢ dominujgca. W Lodzi wsrod gospodarstw majgcych rower najczesciej (20%)

jest to jeden tego typu pojazd.
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Ryc. 14. Liczba rowerdw pozostajacych w dyspozycji gospodarstw domowych w LOM

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikoéw badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego

zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).
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W pojazdach mieszkancow £LOM najczesciej wykorzystywanym rodzajem paliwa jest
benzyna. Stosowana jest ona w ok. 60% uzytkowanych pojazdéw mechanicznych. Na drugim
miejscu w zakresie czestotliwosci uzycia znajduje si¢ olej napedowy oraz gaz LPG (Srednio
odpowiednio 19% 1 20% pojazdow). W miescie Lodzi zaobserwowano bardzo niewielki
odsetek pojazdéw z napedem hybrydowym stanowigcych zaledwie 1%. Nalezy stwierdzié, ze
r6znice w rozktadach stosowanych paliw pomiedzy t.odzig a resztg gmin £ OM s3 nieznaczne.

Istotng cecha wykorzystywanych samochodéw jest ich wiek. Ma on bezposredni
wpltyw na wielko$¢ generowanych przez pojazd szkodliwych efektow zewngtrznych (emisja

spalin, hatas itp.) (por. Ryc. 15).
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Ryc. 15. Struktura wiekowa samochodéw w gospodarstwach domowych LOM

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wynikoéw badan kwestionariuszowych pt.: Badania pilotazowego
zachowah komunikacyjnych ludnosci w Polsce (GUS, 2015).

Wigkszo$¢ pojazdéw wykorzystywanych przez mieszkancow gmin LOM spoza Lodzi
to samochody w wieku 11-15 lat (40%). W przypadku gospodarstw domowych potozonych
w Lodzi uzytkowane pojazdy maja najczesciej wiecej niz 16 lat (32%) i 11-15 lat (31%).
Jezeli chodzi o pojazdy najmlodsze to stanowig one ok. 9% wszystkich samochodow
uzywanych na terenie LtOM. Powyzsze wyniki wskazuja, ze pojazdy wykorzystywane przez
mieszkancow Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego sg relatywnie stare, a co za tym idzie nie
spetniajg one najnowszych, rygorystycznych norm emisji spalin oraz generuja wigcej hatasu.
5.5. Gléowne generatory ruchu

Generatorami ruchu nazywa si¢ wszelkie takie miejsca w przestrzeni, stanowigce
poczatek lub koniec podrézy. Naleza do nich przede wszystkim miejsca pracy, zamieszkania,
placowki handlowe, instytucje publiczne, miejsca rozrywki 1 rekreacji. Znaczenie
generatorow ruchu dla systemu transportowego zalezy od skali analiz (gminnej, powiatowej,
regionalnej). W tym opracowaniu postanowiono skoncentrowac si¢ jedynie na generatorach

0 znaczeniu ponadlokalnym, ktoére nazwano metropolitalnymi. Za najwazniejsze, obok
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rozmieszczenia miejsc zamieszkania, uznano miejsca pracy, ktore generuja trwalte powigzania
funkcjonalne. W tej kategorii jako metropolitalne generatory ruchu wskazano podmioty
gospodarcze zatrudniajace powyzej 250 osoéb. Jest ich 127 na terenie LOM, z czego
wiekszos¢ (ponad 100) zlokalizowana jest w Lodzi. Dodatkowo w analizie uwzgledniono
rozmieszczenie terenoOw zabudowy przemystowej (biorgc pod uwage zabudowe, w ktorej
dziatalno$¢ produkcyjna jest prowadzona) oraz ustugowej (wg OpenStreetMap), gdzie tez
wystepuje koncentracja miejsc pracy (por. Ryc. 16). Jako metropolitalne generatory ruchu
uznano takze centra handlowe® (jest ich 15), oraz wyjatkowe w skali Polski centrum
handlowe w Rzgowie. Obiekty te zilustrowano na tle rozmieszczenia terenéw handlowych w
LOM. Analizujac rozmieszczenie generatoroOw ruchu mozna stwierdzi¢, ze w skali LOM
najwickszym generatorem jest £odz, a przede wszystkim jej strefa $rodmiejska, gdzie
koncentruje si¢ duza cze$¢ firm, placowek ustugowych, instytucji publicznych, obiektow
rekreacyjnych czy rozrywkowych. L.6dz pozostaje takze gldwnym generatorem ruchu z
punktu widzenia miejsc zamieszkania (65% populacji LOM). Obok $srodmiescia todzi, do
generatoroOw ruchu nalezg jej duze osiedla: Retkinia, Widzew czy Dabrowa. Poza L.odzig s3 to
srddmiescia innych miast (przede wszystkim Pabianice oraz Zgierz) oraz duze osiedla

mieszkaniowe np.: 650-lecia (w Zgierzu) oraz Bugaj (w Pabianicach).

20 Przyjeto definicje centrum handlowego obowigzujgca w Miedzynarodowe] oraz Polskiej Radzie Centrow
Handlowych. Centrum handlowe to: nieruchomos¢ handlowa, ktéra zostata zaplanowana, zbudowana oraz jest
zarzadzana jako jeden podmiot handlowy, sktadajacy sie ze wspdlnych czesci, o minimalnej powierzchni najmu
brutto rownej 5 tys. m’ oraz sktadajgcy sie z minimum 10 sklepdw.
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Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz GUGIK, 2018.
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Wylaczajac L.odz, najwicksze natezenie generatorow ruchu wystepuje w Pabianicach
(centrum miasta oraz drogi wylotowe z miasta) a takze na potozonych na zachdd od todzi
(Konstantynéw Lodzki 1 Aleksandrow todzki), gdzie wystepuje duzy udzial obszarow
przemystowych. W dalszej kolejnosci nalezy wskaza¢ takie miasta jak: Zgierz, Ozorkow,
Gtowno czy Koluszki. Ale tam liczba generatoréw ruchu jest duzo mniejsza. Wazng pozycje
w tym zestawieniu zajmuja réwniez gminy: Rzgéow, w mniejszym stopniu Tuszyn (ze
wzgledu na funkcje handlowe) oraz gmina Strykow, gdzie zlokalizowana jest duza strefa
przemystowo-magazynowa. W przypadku pozostalych miast 1 gmin wystepuja jedynie

lokalne generatory ruchu, ktore z punktu widzenia LOM majg znaczenie niewielkie.

6. System transportu indywidualnego w 1LOM

6.1. Infrastruktura drogowa a potrzeby transportu samochodowego

Lodzki Obszar Metropolitalny posiada promienisto-koncentryczny uktad drogowy.
Laczna dtugos¢ drog na terenie LOM wynosi ok. 6 tys. km, z tego ponad potowe stanowig
drogi gminne (w tym dojazdowe) — ok. 3,7 tys. km. Gtéwny szkielet transportowy stanowig
dwie autostrady: Al i A2 (z ich skrzyzowaniem w poblizu Strykowa), droga ekspresowa S8
oraz S14 przebiegajace w poludniowej 1 potudniowo-zachodniej czesci obszaru (ich taczna
dhugos$¢ to ok. 150 km). Istotnym brakiem, dla poprawnej obstugi transportowej LOM jest
zachodnia obwodnica Lodzi (S14), planowana od wezta Emilia na potnocy (autostrada A2) do
obwodnicy Pabianic. Droga ta jest obecnie na etapie przetargu.

System drog szybkiego ruchu odgrywa kluczowa role w obstudze ruchu tranzytowego,
ale takze metropolitalnego. Na terenie LOM zlokalizowanych jest 12 weztéw
umozliwiajacych wjazd na drogi szybkiego ruchu (w tym dwa na obwodnicy Pabianic [
Ksawerowa w ciggu DK14). Polozenie w stosunku do tych wezlow odgrywa wazng role
z punktu widzenia dostepnosci transportowej, kluczowej przede wszystkim dla dziatalno$ci
magazynowano-logistycznej. Podstawowa role w systemie transportowym odgrywaja drogi

krajowe (razem ok. 280 km):

e DK14 — (wyprowadzajaca ruch do autostrady A2 w kierunku poinocno-wschodnim —
Strykowa, Glowna oraz do drogi ekspresowej S14 w kierunku potudnio-zachodnim —
Pabianic, Lasku),

e DKT71 - stanowigca fragmentami potudniows, zachodnig 1 péinocng obwodnice Lodzi.

Laczy Rzgow, Pabianice, Konstantynéw bLodzki, Aleksandrow Lodzki, Zgierz
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i Strykoéw. Jej przebieg jest zblizony do planowanej drogi S14, ktéra docelowo

przejmie funkcje zachodniej obwodnicy miasta,

e DK72 — o przebiegu rownoleznikowym, zapewnia potaczenie Lodzi z Brzezinami
(dalej Rogowem 1 Jezowem) na wchodzie oraz Aleksandrowem kLédzkim na
zachodzie,

e DKO91/DK12 — dawna DK1 przebiega potudnikowo przez obszar LOM, taczac z
Lodzig od potocy Zgierz 1 Ozorkéw, a od potudnia Rzgdéw i1 Tuszyn. Jej todzki
odcinek biegnie w ciggu al. Widkniarzy i Jana Pawtla II (zachodniej obwodnicy
srédmiescia Lodzi).

Uzupehienie tego systemu stanowi ok. 200 km drog wojewoddzkich, ktére petnig
robwnie wazng rol¢ w obstludze transportowej LOM. Sa to zarowno drogi umozliwiajace
dojazd do Lodzi (np. DW710 od strony zachodniej) jak i drogi, ktore zapewniajg dostepnosé¢
na obszarach wiejskich do najblizszych o$rodkéw miejskich. Drogi wojewodzkie
przebiegajace na tereniec LOM to: DW469, DW482, DW485, DW702, DW704, DW705,
DW?708, DW710, DW713, DW714, DW715 oraz DW716. Czgsto stanowig one podstawowy
uktad obstugi wewnatrzgminnej, przede wszystkim na terenach we wschodniej cz¢sci LOM
(powiaty: brzezinski i t6dzki wschodni). Podobng role w wielu obszarach, przede wszystkim,
miejskich petnig rowniez drogi powiatowe.

Drogi krajowe w LOM zarzadzane sa przez todzki oddziat GDDKIiA, wojewddzkie
Zarzad Drog Wojewddzkich w Lodzi, a powiatowe 1 gminne pozostaja w gestii odpowiednich
jednostek samorzagdowych.

Gesto$é drog na terenie LOM?! wynosi 2,6 km/km? i jest ona mocno zrdznicowana.
Najwieksza gestos¢ drog wystepuje generalnie na terenach miast i1 to niezaleznie od ich
wielkosci i potozenia (pow. 5 km/km?) (por. Ryc. 17). Ogromna wickszo$é stanowia drogi
jednojezdniowe, po jednym pasie ruchu w kazdym kierunku, najczesciej bez utwardzonego
pobocza. Stan nawierzchni 1 obiektow mostowych, czy no$no$¢ drég, nie odpowiadajg
w wielu miejscach rosngcym potokom ruchu. Rownie istotnym problemem pozostaja wloty
drog, gtownie krajowych iwojewddzkich do miast. Dotyczy to w szczegodlnosci Lodzi,
w granicach ktoérej sukcesywnie w ostatnich kilkudziesigciu latach poszerzano drogi
wylotowe do granic miasta. O ile z punktu widzenia samej Lodzi jest to rozwigzanie stuszne
1 potrzebne, to niesie za sobg niekorzystne konsekwencje w jej najblizszym otoczeniu. Na

granicach administracyjnych Lodzi wielopasmowe drogi zwezaja si¢ do jezdni

2 Sg liczone jako stosunek sumy wszystkich drég (oddzielnie kazda jezdnia w przypadku drog

wielojezdniowych) do powierzchni gminy.
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jednojezdniowych na wszystkich wazniejszych ciggach komunikacyjnych (poza
potudniowym odcinkiem DK91/12 i DK 14 w ciggu obwodnicy Pabianic). Skutkuje to wysoka
kongestia obserwowana na granicach Lodzi, w szczegdlnoSci w czasie szczytow
komunikacyjnych. Najlepszym tego przyktadem jest DK91na granicy Lodzi i
Zgierza. Samochdd to podstawowy Srodek transportu w EOM. Jak dowodzg badania

zachowan transportowych korzysta z niego codziennie ponad potowa mieszkancow.
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Ryc. 17. Przebieg i gestos¢ sieci drogowej w LOM

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz GUGIK.

Popularno$¢ transportu samochodowego jest podyktowana wieloma czynnikami (brak

odpowiednio rozwinigtego transportu zbiorowego, komfort i czas itp.).

Obserwowany wzrost znaczenia samochodu wynika z liczby samochodow w Polsce.

podrézy

Dostepnos¢ ekonomiczna samochodow rosnie, a to przeklada si¢ na ich liczbe. Wskaznik
motoryzacji rosnie i jest prawie trzykrotnie wigkszy niz na poczatku okresu transformacji.
Obecnie dla LOM ksztattuje si¢ on na poziomie 530-550 samochodéw osobowych na 1000
mieszkancow 1 jest to warto$¢ zblizona do $redniej dla Polski (wskaznik motoryzacji w

naszym kraju jest jednym z najwigkszych w Europie). Uwzgledniajac dodatkowo samochody
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cigzarowe 1 autobusy liczba pojazdow w LOM wynosi ok. 800 na 1000 mieszkancow.
Najwyzsza motoryzacja cechuja si¢ powiaty: brzezinski i 16dzki wschodni, czyli powiaty
najmniej zurbanizowane w LOM. Wg GUS w 2013 roku wskaznik motoryzacji wynidst w
nich 570-585, nalezy szacowaé, ze obecnie wynosi ok. 600. Najmniejszym wskaznikiem
motoryzacji cechuje si¢ £odz (w 2013 r. 466, obecnie ok. 500). Mniejsza liczba aut w
miastach to zjawisko typowe, zwigzane z m. in. wigksza dostgpnosciag do LTZ. Na terenie
EOM (wg serwisu PlugShare?) znajduje si¢ 19 punktéw umozliwiajacych ladowanie
samochodu elektrycznego, z tego 9 w Lodzi. Liczba ta jest na razie niewielka,
W szczeg6lnos$ci jesli porownamy ja z Warszawa 1 Krakowem, gdzie stacji tadowania jest
kilkakrotnie wiecej. W calej Polsce zarejestrowanych ok. 10 tys. aut elektrycznych lub
hybrydowych. Brak jest danych dla regionu tddzkiego. Biorac pod uwage dynamike
sprzedazy aut elektrycznych ilo$¢ stacji jest za mata. Warto natomiast wspomnie¢ 0
dostepnych na terenie Lodzi ustugach wypozyczania samochodéw hybrydowych (carsharing)
oraz skuteréw elektrycznych. Firma Easyshare udostepnia na terenie miasta 50 samochodow
hybrydowych typu Toyota Yaris. System, ktory zostal wprowadzony w maju 2018 roku
bazuje na dedykowanej aplikacji instalowanej w telefonie komoérkowym uzytkownika,
pozwalajacej na zarzadzanie wypozyczeniem. Pojazdem firmy Easyshare mozna podrézowaé
réwniez poza granicami administracyjnymi miasta t.odzi, ale jego zwrotu nalezy dokona¢ na
wyznaczonym obszarze miasta. Koszt ustugi uzalezniony jest od dtugosci wypozyczenia oraz
ilosci przejechanych kilometrow. Pewna zacheta do korzystania z tej ustugi jest mozliwos¢
bezptatnego parkowania w platnej strefie parkingowej w centrum Lodzi. Koszty te ponosi
dostawca ustugi®®. Nalezy wskazaé, ze obecnie ustuga $wiadczona przez firme Easyshare ma
charakter pilotazowy, a wielko$¢ popytu zglaszanego przez Lodzian zweryfikuje mozliwos¢
rozbudowy tego systemu. Ze wzgledu na niewielka ilo$¢ oferowanych samochodéw mozna
oceni¢, iz udziat podréozy wykonywanych w ten sposob w ogoble przemieszczen
realizowanych przez mieszkancow LOM jest marginalny. Brak mozliwo$ci pozostawiania
samochodu poza terenem Lodzi pozwala sadzi¢, iz ten $rodek lokomocji nie jest atrakcyjng
ofertg dla mieszkancow pozostatych gmin LOM. Jak wczesniej wspomniano, na terenie L.odzi
dostepne sa rowniez ustugi wypozyczania skuteréw elektrycznych dostarczane przez firmy
Blinkee i Jeden Slad. Ustuga ta dostepna jest na terenie Lodzi od kwietnia 2018. Pierwsza z

firm udostepnia 27, a druga 30 skuterow elektrycznych. Korzystanie z nich wymaga

2 www.plugshare.com [dostep: 12.10.2018 r.].

23 . . . . . . .
Opracowano na podstawie regulaminu korzystania z ustugi dostepnego na stronie internetowe;j
https://easyshare.pl/ [dostep: 22.10.2018 r.].
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zainstalowania stosownej aplikacji na telefonie komdérkowym. W zaleznosci od dostawcy
ustugi uzytkownicy moga korzysta¢ z abonamentu lub ptaci¢ za ilo§¢ przejechanych
kilometrow i za czas uzytkowania skutera®’. Wiadze Lodzi celem popularyzacji tego
rozwigzania dozwolity wjazd skuterow na deptakowg czes¢ ulicy Piotrkowskiej, do ktorej
dostgp transportem indywidualnym jest ograniczony. Skutery mozna oddawac
w wyznaczonych strefach w granicach administracyjnych miasta Lodzi co — podobnie jak
w przypadku samochodéw firmy Easyshare — ogranicza ich zastosowanie na terenach LOM
potozonych poza Lodzig. Rozwigzania te wpisujg si¢ w koncepcje zrownowazonego rozwoju
zarbwno w zakresie elektromobilnosci jak 1 w odniesieniu do wspoéldzielenia pojazdow.
Przychylno$¢ wtadz miasta L.odzi pozwala sadzié, ze istniejg perspektywy dla rozwoju tychze
rozwigzan na terenie miasta, a by¢ moze w przyszlosci na obszarze obejmujagcym inne gminy
LOM. Z uwagi na krotki jeszcze okres dostgpnosci omawianych ustug na terenie miasta nie sg
dostepne dane pozwalajace na przeanalizowanie wielkosci popytu na te ustugi i oceng
mozliwos$ci ich dalszego rozwoju. Nalezy takze wspomnie¢, ze mimo opisywanych korzysci,
wdrozenie ustugi carsharingu powoduje zwigkszenie liczby samochodoéw w centrum fodzi
(gros wyznaczonej strefy oddawania pojazdéw) i moze wplywaé na zwigkszenie zjawiska
kongestii.

Wzrost liczby samochodow 1 rosngca mobilno$¢ mieszkancow LOM przektada si¢ na
wzrost natezenia ruchu na drogach publicznych. Problem kongestii dotyka przede wszystkim
obszary silnie zurbanizowane, w tym szczeg6lnie duze miasta oraz drogi dojazdowe do nich.
Z tym problemem zmagaja si¢ wszystkie wigksze miasta na $wiecie. A jego skutki sa dla
miast bardzo duze i r6znorodne. Kongestia to przyczyna zanieczyszczenia powietrza i gleby
spalinami  samochodowymi (np. zjawisko smogu) oraz zanieczyszczenia hatasem.
Negatywnie wplywa na organizacj¢ przestrzeni miast, zmniejsza udzial przestrzeni
publicznych, ciggdéw pieszych i generalnie prowadzi do obnizenia poziomu jako$ci zycia
w miescie. Na $wiecie sg dwa glowne podejscia do radzenia sobie z tym problemem.
Pierwsze - model amerykanski, ktory od dawna zorientowany jest na samochdd jako glowny
srodek transportu (budowa nowych drog i rozbudowa istniejacych; budowa parkingow, w tym
kubaturowych) oraz drugie - model europejski, gdzie na pierwszym miejscu stawia si¢ rozwoj
transportu publicznego, pieszego i rowerowego. Oba podejscia maja swoje wady 1 zalety, ale
obserwujagc skutki dziatan podejmowanych w USA (rozbudowa infrastruktury transportu

indywidualnego nie zmniejsza, a nawet powoduje wzrost nat¢zenia ruchu), bardziej

* https://jedenslad.pl/lodz oraz https://blinkee.city/pl/ [dostep: 22.10.2018 r.]
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efektywnym rozwigzaniem wydaje si¢ model europejski. Na dzien dzisiejszy nie ma
skuteczniejszego mechanizmu niz ograniczanie transportu samochodowego na rzecz innych
rodzajéw przemieszczania si¢. | wlasnie takie dzialania ja ograniczenie transportu
samochodowego w centrach miast, uprzywilejowanie transportu zbiorowego w konteks$cie
rozwoju zrOwnowazonego nalezy uzna¢ za pozadane

Zarowno Lodzki Obszar Metropolitalny, £.0dZ jak i inne regiony miejskie w Polsce
borykaja si¢ z problemem kongestii. Jej wskazniki sg nizsze niz w Warszawie czy Krakowie,
ale ze wzgledu na specyficzny uktad drogowy i gestg sie¢ zabudowy w $srédmiesciu Lodzi
problem ten jest duzym wyzwaniem. Ponadto podejmowane dziatania rewitalizacyjne
I reurbanizacja centrum Lodzi, bez odpowiednich dzialan transportowych poglebig ten
problem. Najwicksza kongestia wystepuje oczywiscie w centrum Lodzi, w mniejszym stopniu
réwniez w centrach innych miast, a takze na drogach wylotowych z Lodzi. Analizujac wyniki
Generalnego Pomiaru Ruchu (GDDKIiA, 2015) najwigksze natezenie obserwuje si¢ na drodze
DK91/12 w kierunku Rzgowa i Tuszyna oraz Zgierza, a nastgpnie Strykowa (DK14) oraz
Pabianic. Badania te byly prowadzone przed otwarciem 1odzkiego odcinka autostrady Al,
i obecnie nat¢zenie to jest mniejsze, ale jak doktadnie wplyngto to na jego zmiang bedzie
wiadomo dopiero przy kolejnym pomiarze. W przypadku drog wojewddzkich najwieksze
natgzenie obserwuje si¢ na drodze DW710 (wylot z Lodzi w kierunku Konstantynowa
Lodzkiego) oraz DW485 (z Pabianic w kierunku Belchatowa). Pordéwnujac wyniki GPR dla
lat 2010 i 2015 obserwujemy $rednio wzrost natezenia ruchu — na drogach krajowych o 5%,
a na drogach wojewodzkich o blisko 20% (por. Tab. 2). Wiaze si¢ to z otwieraniem kolejnych
drog szybkiego ruchu, ktore przejmujg ruch z drog krajowych, dlatego na wielu odcinkach
obserwujemy spadek natezenia nawet do 50% (dobrym tego przyktadem jest DK72, na
odcinku Brzeziny — Rawa Mazowiecka — przed budowa A2 glowna drogach dojazdowa ~ w
kierunku Warszawy). W przypadku drog wojewddzkich wzrost natezenia ruchu nalezy
tlumaczy¢ wzrostem lokalnego ruchu kotowego (konsekwencja rosngcej motoryzacji i
ruchliwosci).

Istotnym elementem systemu drogowego sa parkingi oraz miejsca parkingowe. Ich
liczba i1 rozmieszczenie zalezy od popytu na tego rodzaju ushugi, czyli od wielkosci osrodka
miejskiego oraz  prowadzonej polityki  parkingowej. W  mniejszych  miastach
I W miejscowosciach gminnych, gdzie zapotrzebowanie jest relatywnie niewielkie, obok
zorganizowanych parkingdow prywatnych wokoét - przede wszystkim - placowek handlowych,
funkcjonuja parkingi zlokalizowane w poblizu instytucji publicznych (urzedy, szkoty itp.),

kos$ciotow lub cmentarzy. W pozostatych przypadkach dominuje parkowanie wzdtuz ulic.
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Tab. 2. Przyrost natgzenia ruchu na drogach wojewddzkich i krajowych w LOM w latach

2010-2015
Przyrost w % Drogi Drogi
(rok bazowy 2010) wojewodzkie krajowe

Srednia 18,6 4.7
Mediana 18,9 2,6
Odchylenie standardowe 27,5 34,5
Minimum -35,9 -53,6
Maksimum 81,3 67,3
Suma 427,1 113,6

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie GPR, GDDKIA, 2015.

Problem dost¢pnosci do miejsc parkowania dotyczy przede wszystkim wigkszych
miast. W przypadku LOM gléwnie Lodzi. Problem ten jest wynikiem duzego udziatu
samochodow w podrézach po miescie. W Lodzi system platnego parkowania obejmuje duza
cze$¢ srodmiescia ograniczong: ul. Ogrodowa na potnocy, ul. Wroblewskiego i pl.
Niepodlegtoéci na potudniu, ul. Zeromskiego/kakowa/Politechniki na zachodzie, ul.
Sterlinga/Dowborczykéw/ Kilinskiego na wschodzie (por. Ryc. 18). System sklada si¢
z dwoch stref A i B. W pierwszej z nich optaty za parkowanie sg wyzsze. To nie rozwigzuje
problemu parkowania w $rédmiesciu. Parkowanie to istotny problem réwniez z punktu
widzenia tadu przestrzennego 1 organizacji przestrzeni publicznych. Duzym problemem jest
tzw. dzikie parkowanie oraz sposob organizowania prywatnych parkingéw. Sytuacja ta
wymaga systemowego uregulowania irozwigzania. Rowniez w kontekécie dziatan
rewitalizacyjnych, ktére z pewno$cia wpltyna na wzrost popytu na miejsca parkingowe
w centrum miasta (problem ten jest juz widoczny w zwiazku z inwestycjami w tzw. Nowym
Centrum Lodzi).

System platnego parkowania posiada rowniez drugie co do wielkosci miasto —
Pabianice. W miescie obowigzuje on W centralnym obszarze miasta, obejmujac ulice:
Zamkowa — od ul. Wyspianskiego do ul. Lipowej, Warynskiego — od ul. Zamkowej do
ul. M. Curie-Sktodowskiej, Kosciuszki — od ul. Moniuszki do ul. M. Curie-Sktodowskiej
i Putaskiego — od ul. Zamkowej do ul. Sw. Rocha® oraz — od dnia 1 lutego 2017 r. —
ul. Okulickiego. Optaty wnosi si¢ za parkowanie w dni powszednie w godzinach od 8:00 do

18:00.

%> Uchwata Rady Miejskiej w Pabianicach nr XXVI/340/16 z dnia 16.06.2016 .
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Ryc. 18. System ptatnego parkowania w L.odzi
Zrédto: http://lodz.spp24.pl/mapa-strefy/

Ze wzgledu na rosngca liczbe samochoddéw oraz wzrost ruchliwosci (wzrost
zamoznoSci spoteczenstwa prowadzi do wzrostu jego ruchliwosci) w kolejnych latach nalezy
spodziewa¢ si¢ rozrostu stref ptatnego parkowania juz nie tylko w najwigkszych miastach
(dyskusje na ten temat pojawiajg si¢ chocby w przypadku Zgierza). Od dawna w debacie
publicznej podnoszony jest rowniez watek budowy parkingéw wielopoziomowych w Lodzi,
cho¢ w kontekscie idei zrownowazonego transportu jest to pomyst dyskusyjny. Niestety nie
da si¢ go chyba unikna¢ choéby w obliczu licznych inwestycji komercyjnych w tzw. Nowym
Centrum Lodzi, gdzie juz obecnie problem braku miejsc parkingowych narasta. Celem
usprawnienia transportu samochodowego w Lodzi (jedynym osrodku w £LOM) od 2016 r.
funkcjonuje obszarowy system sterowania ruchem (OSSR). Wykorzystuje on nowoczesne
rozwigzania technologiczne w tym m. in. system kamer s$ledzacych ruch na blisko 250

skrzyzowaniach oraz 120 kamer rejestrujacych czasy przejazdu na gltownych trasach
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w miescie. System obejmuje takze sterowanie sygnalizacjg $wietlng na skrzyzowaniach, petle
indukcyjne, ktore zliczaja liczbe samochodow itp. Wszystko sterowane jest z jednego centrum
zarzadzania. Z OSSR potaczony jest dynamiczny system informacji dla pasazerow lokalnego
transportu zbiorowego oraz system zarzadzania taborem przemieszczajagcym si¢ po miescie.
Celem systemu jest usprawnienie transportu indywidualnego oraz ustanowienie priorytetu dla
transportu zbiorowego. Na obecng chwile w innych miastach taki system nie funkcjonuje.
Waznym strumieniem przewozoéw zindywidualizowanych jest réwniez transport
towarowy. Brak jest badan dotyczacych skali tego zjawiska, ale nawet wylaczajac z tego
tranzyt, jest to istotny czynnik decydujacy o nat¢zeniu w ruchu kotowym. Transport
towarowy obejmuje zaopatrzenie obiektéw handlowych, obstuge centrow logistycznych czy
zaktadow przemystowych oraz bardzo szybko rosnacy (ze wzgledu na rosngce znaczenie
zakupoéw przez Internet) transport kurierski. Przewozy te istotnie obcigzaja infrastrukture
drogowa w szczegdlnosci na terenach silnie zurbanizowanych: Lodzi, strefy podmiejskiej
i pozostatych wigkszych miast. Transport towarowy, poza wybranymi strefami w
srodmiesciach miast, nie jest obecnie w zaden sposob regulowany. Brak jest rowniez
rozwigzan, ktorych celem byloby ograniczenie tego transportu (poprzez wprowadzenie
alternatywnych rozwigzan, np. dla firm kurierskich: rower towarowy, paczkomaty itp.).
Z dziatan dotychczasowych nalezy jednakze wskaza¢ na wprowadzony zakaz wjazdu do

Lodzi pojazddéw pow. 12 ton (cho¢ to rozwigzanie dotyczy jedynie tranzytu).

6.2. Infrastruktura rowerowa a potrzeby transportu rowerowego

Rower to trzeci po samochodzie i transporcie pieszym s$rodek transportu
indywidualnego. Jest to bardzo ekologiczna forma transportu, ktéra cieszy si¢ duza
przychylno$cia wtadz miejskich w Polsce 1 w Europie. Rower bardzo czgsto wskazywany
jako wazna alternatywa dla codziennych dojazdéw samochodem na obszarach
zurbanizowanych. Jak wskazaly badania zachowan transportowych odgrywa on marginalng
role w codziennym przemieszczaniu si¢ mieszkancoOw todzi, nieco wigksze jest jego
znaczenie na obszarach wiejskich LOM. Sytuacja ta nie dziwi bioragc pod uwage poziom
rozwoju systemu drog rowerowych, ktore stanowig podstawe dla ekspansji tego $rodka
transportu. Wystepuja pewnie rozbieznosci pomigdzy dhugoscia drég rowerowych w LOM
prezentowang w danych GUS (233 km w 2017 r.) i informacjami uzyskanymi w gminach oraz
publikowanymi przez serwis OpenStreetMaps (226 km). Sie¢ drog rowerowych w LOM jest
stabo rozwinigta (por. Ryc. 19 i Tab. 3).
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Ryc. 19. Przebieg droég rowerowych w gminach LOM

= drogi rowerowe

drogi krajowe i wojewodzkie

granice gmin

b 10 20 km

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych OpenStreetMaps, GUGIK oraz danych z Urzedow Gmin.

Pojedyncze odcinki drog w poszczegolnych miastach czy gminach nie sktadajg si¢

niektorym inwestycjom drogowym, zarowno gminnym, powiatowym jak i wojewodzkim.

Tab. 3. Dlugos¢ drog rowerowych w gminach LOM

Gmina Dhugosc¢ drog

rowerowych
Lutomiersk 0,94
m. Koluszki 0,97
Rzgow obszar wiejski 1,89
Nowosolna 1,91
m. Brzeziny 1,98
m. Zgierz 3,27
Zgierz gmina 2,19
m. Aleksandrow Lodzki 2,36
m. Ozorkow 2,36
Ksawerow 3,05

W spdjny system. Ich budowa jest realizowana przy okazji modernizacji czy przebudowy drog
kotowych. Relatywnie wiecej drog rowerowych powstaje w gminach potozonych
W bezposrednim sgsiedztwie Lodzi. Najmniej drég rowerowych znajduje si¢ w powiecie
brzezinskim. Nalezy mie¢ na uwadze, ze wigkszo$¢ gmin deklaruje budowe drog rowerowych

w najblizszej przysztosci. Pojawianie si¢ nowych drég rowerowych bedzie towarzyszyc
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m. Glowno 3,23
m. Pabianice 4,16
m. Rzgow 5,08
m. Konstantynow L6dzki 5,10
Andrespol 7,95
Brojce 8,97
Koluszki obszar wiejski 9,68
m. L.6dz 168,43

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz danych urzedéow gmin.

Zdecydowana wigkszos$¢ drog rowerowych (blisko 75%) znajduje si¢ w Lodzi 1 tworza
one tutaj w miar¢ spdjny system, ktory dodatkowo jest ciggle rozbudowywany. Nie taczy si¢
on jednak z drogami rowerowymi gmin sgsiadujacych, w ktérych budowa drédg jest dopiero
w fazie poczatkowej. Podobnie jest w przypadku innych miast LOM 1 ich wiejskiego
otoczenia. W kolejnych latach jest planowany szereg inwestycji rowerowych. Zaawansowane
prace w tym zakresie prowadzone sg przez samorzady: Aleksandrowa tLoédzkiego (projekt
w ramach ZIT przewiduje budowe ok. 25 km drog rowerowych w calej gminie, docelowo
wg informacji Urzedu Miasta system ten bedzie posiadal ok. 50 km dlugosci), Pabianic
(w ramach poddziatania dedykowanego ZIT przewiduje si¢ budowg 14,6 km drog
rowerowych w miescie), i Zgierza. Plany w tym zakresie deklarujg rowniez samorzady innych
miast, cho¢ brak jest jeszcze konkretnych decyzji w tym zakresie. Sg to przede wszystkim
gminy z bezposredniego otoczenia Lodzi, jak 1 miasta, takie jak: Brzeziny, Glowno czy
Ozorkow. Waznym elementem systemu rowerowego jest rowniez wypozyczalnia roweréw
publicznych. Obecnie system ten, obstugiwany przez firm¢ NextBike, funkcjonuje w Lodzi,
gdzie zlokalizowane jest 157 stacji (przede wszystkim w obrebie Srodmiescia), W ktorych jest
dostepnych blisko 1,6 tys. rowerow. Od momentu otwarcia cieszy si¢ on duza popularnoscia.
Lokalizacja wigkszosci stacji w centrum miasta oraz taryfa zapewniajaca pierwsze 20 minut®®
bezptatnego uzytkowania roweru sprawiaja jest on wykorzystywany gtéwnie na krotkich
dystansach. W ten sposob stanowi alternatywe przede wszystkim dla transportu zbiorowego
i pieszego, w duzo mniejszym stopniu dla transportu samochodowego. W lipcu 2018 r.
zostata roOwniez podpisana umowa na budowe stacji wojewodzkiego roweru publicznego,
ktore stang w Lodzi, Pabianicach, Zgierzu oraz Koluszkach. Wszystkie beda zlokalizowane

gtowne przy stacjach kolejowych obstugiwanych przez LKA, ale rowniez w centrach miast.

% w taryfie ulgowej czas bezptatnego korzystania jest wydtuzony do 25 minut. Taryfa ta dotyczy osdb,
yidentyfikujgcych sie przy stacji za pomocg Elektronicznej Karty MIGAWKA lub innej karty kompatybilnej
z systemem MIGAWKA z zakodowanym waznym biletem okresowym, uprawniajagcym do przejazdow
komunikacjg miejskg w granicach administracyjnych Miasta todzi. W tym: Wspdlnym Biletem Aglomeracyjnym
oraz Wspdlnym Biletem tddzko-Pabianickim.” (https://lodzkirowerpubliczny.pl/cennik/ [dostep: 12.10.2018

r.]).
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Docelowo system roweru wojewodzkiego bedzie obejmowat w catym regionie to6dzkim 125
stacji z 1000 rowerow oraz dodatkowo 15 parkingami dla roweréw prywatnych. Projekt ten
ma na celu integracj¢ transportu zbiorowego oraz rowerowego i jest pierwszym etapem

integracji przestrzennej transportu w LOM.

6.3. Dostepnos$é transportem samochodowym w ujeciu wewnatrz-metropolitalnym

Na Ryc. 20 zilustrowano dostepnos¢ transportem samochodowym do centrum t.odzi
z terenu LOM. L6dZ jako najwigksze miasto jest najczesciej wybieranym kierunkiem podrozy
niezaleznie od jej celu (praca, szkota czy zakupy). Centrum Lodzi jest dostepne w czasie do
20 minut w zasadzie jedynie dla mieszkancow tego miasta. Oczywiscie w godzinach szczytu
transportowego ten czas ulega wydtuzeniu o $rednio kolejne 10 minut. Do 30 minut dojazd do
Lodzi maja zapewnieni mieszkancy gmin bezposrednio sasiadujacych z Lodzig. Najgorsza
dostepnoscia cechuja si¢ obszary gmin na pdinocy (Ozorkéw, Glowno, pdinocna czesé
Strykowa 1 Zgierza), Koluszek na wschodzie oraz Dlutowa na potudniu. Sg to jednakze
obszary, ktore wykazuja najmniejsze zwiazki funkcjonalne z Lodzig (obszary w wigkszym

stopniu rolnicze, mniej dojazdow do pracy itp.).

0 s 10 20 km
T T N T S N SN S |

czas dojazu do centrum todzi

B 15 min
I 15-20 min

[ 20-30 min.

\
\ I 30-40 min
\ —— drogi krajowe i wojewodzkie

granice gmin

Ryc. 20. Czas dojazdu samochodem z obszaru £ OM do centrum Lodzi poza godzinami
szczytu

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz GUGIK.
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz GUGIK.
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W analizach uwzgledniono takze dostepnos¢ do trzech osrodkéw powiatowych
w LOM: Brzezin, Pabianic oraz Zgierza. Zadne z miast nie jest osiggalne dla wszystkich
mieszkancow powiatu w ciggu 15 minut®’ (por. Ryc. 21). Wzglednie najlepsza dostepnoscia
cechuja si¢ Brzeziny, najgorzej wyglada sytuacja w przypadku Zgierza. Jest to konsekwencja
roznej wielkos$ci poszczegdlnych powiatéw, w nastepnej kolejnosci stopnia rozwinigcia sieci
drogowej. W najgorszej sytuacji sa oczywiscie mieszkancy terenow wiejskich potozonych
peryferyjnie. W ich przypadku dojazd do osrodka powiatowego trwa nawet 30 minut (jest to

przed wszystkim potnocna i pdéinocno-wschodnia cze$¢ powiatu zgierskiego).

7. System transportu zbiorowego w LOM

7.1. Organizacja i funkcjonowanie transportu zbiorowego
System transportu zbiorowego obejmuje lokalny transport zbiorowy (organizowany
przez samorzady gminne), przewozy autobusowe (PKS), prywatne przewozy autobusowe

oraz kolej.

7.1.1. Lokalny transport zbiorowy

Najwigkszym zasiggiem operacyjnym cechuje si¢ lokalny transport zbiorowy. Takowy
jest organizowany przez L.o6dz (MPK), Pabianice (MZK), Zgierz (MUK), Glowno (MZK)
oraz gminy: Strykéw (operatorem jest firma prywatna) i Zgierz (GZK), Andrespol
(operatorem jest firma prywatna oraz MPK £06d7) oraz Lask (ZKM), ktory obstuguje jedna
linig autobusowa do Pabianic?®. Lokalny transport zbiorowy (LTZ) — autobusowy i
tramwajowy — w LOM operuje tacznie na terenie 19 gmin (w tym przez gming Ozorkoéw
jedynie przebiega fragmentem linia tramwajowa). Obstuguje on ponad 100 tras autobusowych
I tramwajowych (por. Ryc. 22).

Lacznie w LOM zlokalizowane jest 3 tys. przystankow (stupkow przystankowych —
oddzielnie sg liczone przystanki w réznych kierunkach jazdy), z tego ponad 2 tys. jest
zlokalizowanych w Lodzi. Duza liczbg przystankow cechujg si¢ rowniez dwa pozostale
najwicksze miasta LOM: Pabianice i Zgierz (por. Ryc. 23 i Tab. 4).

Najwiekszym przewoznikiem na terenie LOM jest todzkie MPK, ktore dysponuje tez
najwigkszym taborem, obejmujagcym ponad 400 autobuséw i niespetna 500 wagonow

tramwajowych. Przecigtny wiek taboru to ok. 6,5 roku dla autobusow 1 30 lat dla

7 Czas dojazdu zostat obliczony jako czas potrzebny do pokonania danego odcinka przy zatozeniu, ze podréz
odbywa sie z maksymalnie dozwolong na danym odcinku predkoscig. Ze wzgledu na kongestie w todzi, do tak
otrzymanych wartosci dodano 10 minut.

2 W 2018 r. zostato podpisane porozumienie miedzygminne pomiedzy gming Tuszyn i Miastem tédz. Zaktada
ono uruchomienie przez gmine Tuszyn linii autobusowej o nr 256 na trasie Tuszyn — Rzgéw — tddz.
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tramwaj(')wzg. Przewoznik zapewnia potaczenia na terenie Lodzi, oraz w ramach porozumien
miedzygminnych potaczenia tramwajowe na terenie Pabianic, Ksawerowa, Zgierza, gm.
Zgierz, Ozorkowa, Konstantynowa Lodzkiego oraz Lutomierska®® oraz autobusowe na
terenie: Andrespola, Brzezin, gm. Brzeziny, gm. Nowosolna, Strykowa, Zgierza,
Aleksandrowa Lodzkiego, Konstantynowa L.6dzkiego, Pabianic, Rzgowa. Lacznie obstuguje
ponad 50 linii autobusowych dziennych (dodatkowo poszczegélne linie kursuja w roznych

wariantach).
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Ryc. 22. Przebieg tras lokalnego transportu zbiorowego w £ OM

Zrodto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego, 2018, BPPWL, £.6dz.

» www.mpk.lodz.pl [dostep: 23.10.2018 r.].
30 Tramwaje podmiejskie to specyfika tOM, wyrdzniajaca ten teren w Polsce. Funkcjonowanie tych potaczen, ze
wzgledu na duze zaniedbania infrastrukturalne, jest utrudnione. Obecnie zawieszona jest linia do Ozorkowa, w

ztym stanie technicznym sg pozostate trasy.
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Ciekawym rozwigzaniem sg specjalne linie autobusowe dowozace pracownikow do
duzych zaktadéw przemystowych ze stacji kolejowych, petli tramwajowych lub weziow
przesiadkowych. Sa one uruchamiane przez MPK. Przewoznik ten obstuguje takze 19
dziennych linii tramwajowych (niektoére z wariantami tras), jedng nocng lini¢ tramwajowa
oraz jedng sezonowg lini¢ turystyczng. Na wszystkich obstugiwanych liniach obowigzuja
bilety MPK, dodatkowo akceptowane sa bilety przewoznikow kolejowych LKA oraz PR
PolRegio (tylko na terenie Lodzi). W systemie obstugiwanym przez MPK Lo6dZz obowigzuja
bilety czasowe iokresowe. Cena biletu normalnego 40-minutowego to 3,6 zi, a 20-
minutowego 2,8 zt. Cena biletu okresowego (30-dniowego) obejmujacego wszystkie linie

obstugiwane przez MPK (w Lodzi i poza granicami miasta) to 108 zt.

W Ozorkéw
\.~~L

Q

0

Parzgczew

*  przystanki LTZ
drogi krajowe 1 wojewddzki
granice LOM

Diutow

Ryc. 23. Rozmieszczenie przystankow LTZ w LOM

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie danych OpenStreetMaps, GUGIK oraz danych z Urzedow

Gmin.
Swoje systemy transportu lokalnego posiadaja dwa najwigksze obok f.odzi miasta:
Pabianice i Zgierz. W Pabianicach jest to 16 linii autobusowych, ktorych glownym zadaniem
jest dogodne polaczenie wigkszych osiedli mieszkaniowych na terenie miasta (Bugaj, Piaski)

z centrum miasta oraz dworcem kolejowym. Linie te, sg takze odpowiedzialne za obstugg tras

48



wylotowych z miasta. Na system transportowy w Pabianicach sktada si¢ 7 potgczen miejskich
I 9 podmiejskich. Podmiejskie obstuguja gming Pabianice, Ksawerow, Rzgéw oraz Dobron
(lini¢ obstuguje ZKM Lask). Transport obstuguje tacznie 29 autobuséw, wigkszo$¢ taboru jest
mlodsza niz 10 lat™. W najblizszym czasie planowana jest sukcesywna wymiana taboru
autobusowego w Pabianicach. W ramach projektu "Modernizacja i rozw6j komunikacji
miejskiej w Pabianicach™ przewiduje si¢ m. in. zakup 18 autobuséw 0 napedzie hybrydowym.
Cena biletu jest uzalezniona od strefy, w ktorej odbywa si¢ podréz (Pabianice, obszar
podmiejski). Bilet 40-minutowy dla podrozy w obrebie jednej strefy kosztuje 3 zt aw
dwoch strefach 3,80 zt (tutaj bilet jest wazny 60 minut). Dwustrefowy bilet 30-dniowy to

koszt 120 zt, a koszt wspolnego biletu t6dzko-pabianickiego (tez 30 dniowego) to 149 zt.

Tab. 4. Liczba przystankow LTZ wg gmin LOM

Gmina Liczba’
przystankow
Andrespol 53
Nowosolna 66
m. Rzgow 27
Rzgdw obszar wiejski 27
m. Konstantynow Lodzki 41
m. Pabianice 188
Dhutow 1
Dobron 16
Ksawerow 47
Lutomiersk 7
Pabianice 37
m. Glowno 38
m. Ozorkow 13
m. Zgierz 251
m. Aleksandrow L.6dzki 37
Aleksandrow L.6dzki obszar wiejski 14
Ozorkéw 2
m. Strykow 19
Strykow obszar wiejski 65
Zgierz 37
m. Brzeziny 22
Brzeziny 16
m. Lodz 2038

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz danych z Urzedéw Gmin.
W Zgierzu transport organizuje zaklad Miejskie Uslugi Komunikacyjne. Posiada on

umowe na ushugi transportowe z firmg Markab, ktora obstuguje 10 tras autobusowych (w tym

3 www.komunikacjapabianice.pl [dostep: 12.10.2018 r.].
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jedna trasa jest wariantowana). Swoim zasi¢giem obejmuje miasto Zgierz. Dodatkowo dwie
linie prowadza do Lodzi (jedna do dworca £.6dz Kaliska, druga do dworca £.6dz Fabryczna),
kolejna (w ramach porozumienia mi¢dzygminnego) taczy Aleksandréw Lodzki z Strykowem
(przez Zgierz i gm. Zgierz). Tabor obstugujacy zgierski transport obejmuje 48 autobusow. Sg
to glownie Mercedesy, ich srednia pojemno$¢ to 70-80 osob. Oferta biletowa w Zgierzu jest
ztozona 1 wigze si¢ z obshuga kilku stref transportowych. Cena jednorazowego biletu
honorowanego na terenie Zgierza to koszt 2,60 zi. Bilet 30-dniowy na wszystkie linie
operujace w Zgierzu to 195 zi.

W Glownie funkcjonuje jedna linia autobusowa, w trzech wariantach przebiegu. Lini¢
obsluguje jeden autobus, ale przewoznik posiada rowniez drugi rezerwowy (laczne dla
wszystkich wariantéw 12 kursow w ciggu dnia). Na terenie miasta Glowna korzystanie
Z autobusowej komunikacji zbiorowej jest bezptatne.

W Strykowie transport autobusowy jest obstugiwany przez prywatng firme.
Funkcjonujg cztery linie autobusowe, ktére obstuguja teren miasta i cze$¢ wiejska gminy. Sa
to tylko: dwa potaczenia poranne i dwa popotudniowe. Ich celem jest obstuga dojazdow do
pracy w centrach logistycznych. Transport, podobnie jak w Glownie, jest bezptatny. Trzy
linie autobusowe obsluguja potaczenia w gminie Zgierz. Wszystkie prowadza do Zgierza
z terenu gminy wiejskiej (6-8 kursow w ciggu dnia na kazdej linii). Obstugiwane sg przez
osiem autobusow, ktorych $redni wiek to 17 lat. W najblizszej przysztoSci swoj system
transportu zbiorowego planuje réwniez gmina Tuszyn. Linia bedzie taczyla miasto i gmine
z Lodzig (przez Rzgéw).

W Andrespolu funkcjonujg dwie linie autobusowe (201, 202). Laczg one: pierwsza
Bedon, druga Janowke 1 Justynow z Rondem Inwalidow w Lodzi. W transporcie obowigzuja
bilety MPK L6dz. Lokalny transport zbiorowy w LOM to najlepiej rozwinigty rodzaj
transportu zbiorowego. Poprzez rozbudowg systemu przez t6dzkie MPK i podpisanie szeregu
umoéw Z gminami o$ciennymi bedzie to podstawowy system stuzgcy w najblizszej przysztosci

do pelniejszej integracji transportu zbiorowego.

7.1.2. Transport kolejowy
Teren LOM obstuguje tacznie 6 linii kolejowych (Nr 1 relacji Warszawa Centralna —
Katowice, Nr 14 relacji £odz Kaliska — Tuplice, Nr 15 relacji L.6dz Kaliska — Bednary, Nr 16
relacji £odz Widzew — Kutno, Nr 17 relacji £6dz Fabryczna — Koluszki oraz Nr 24 relacji
L6dz Kaliska — Degbica). Ruch pasazerski obsluguje tacznie 45 stacji 1 przystankow

kolejowych, z tego 14 na terenie Lodzi. Istniejg takze plany rozbudowy sieci kolejowej LOM
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(w kierunku Brzezin, Tuszyna czy Kutna przez Pigtek). Obecnie prace te sg jednak na etapie
studialnym. W najblizszych latach planowane jest otwarcie kolejnych 12 przystankow, w tym
10 w Lodzi oraz po jednym w Zgierzu i Pabianicach (por. Ryc. 24). Transport towarowy
obstuguja dwie gléwne stacje intermodalne: £.6dz Olechéw 1 Strykdéw oraz szereg stacji
towarowych, bocznic oraz placow przetadunkowych.

Kolej przebiega przez teren 15 gmin EOM. Dhugo$¢ sieci kolejowej wynosi ok. 1 tys.
km, z czego 360 km znajduje si¢ na terenie Lodzi (uwzgledniano w analizie réwniez tory
stacyjne, rozjazdowe oraz bocznice kolejowe)®. Rownie diugim systemem toréw kolejowych
cechuje si¢ drugi obok Lodzi, pod wzgledem waznosci, wezet kolejowy LOM, czyli gmina
Koluszki. W Koluszkach wystepuje rowniez najwicksza gestos¢ sieci kolejowej w LOM —

13,4 km/km?, co jest wartosci 20-krotnie wicksza od $redniej w Polsce (por.

Tab. 5).

/ A
/". przystanki kolejowe

/ @ planowane przystanki kolejowe|

granice gmin

—=—== siec kolejowa

drogi krajowe i wojewodzkie
zabudowa

granice LOM

0 ) 10 20 km

granice gmin

Ryc. 24. Przebieg sieci kolejowej i rozmieszczenie przystankow kolejowych w LOM

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz GUGIK.

2 W analizie uwzgledniono postuzono sie nie dtugoscig tras kolejowych, ale uwzgledniono takze dtugosc toréw
stacyjnych, tgcznic, bocznic rozjazdowych itp. W tej sposéb warto$¢ ta jest znaczaco wyzisza. Ten sposéb
wyliczenia wydaje sie poprawny biorgc pod uwage znaczenie, chocby dla centréw logistycznych, tych
dodatkowych systemoéw toréow. Z tego faktu wystepuja réznice z danymi np. GUS.
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Duzym problemem jest stan techniczny infrastruktury kolejowej LOM, ktory wpltywa
na przepustowos¢ tych tras oraz czas podroézy. Pomimo szeregu przeprowadzonych (linia
kolejowa £6dz — Koluszki czy £6dz - Lowicz) i prowadzonych inwestycji (modernizacja na
linii L.odz —Sieradz) wiele tras kolejowych wymaga pilnych prac modernizacyjnych. Przede
wszystkim jest to linia kolejowa do Kutna (obecnie jednotorowa i w bardzo zlym stanie
technicznym). Problemem jest takze brak separacji ruchu dalekobieznego oraz lokalnego, co

jest skutkiem matej liczby toréw obstugujacych poszczegodlne trasy kolejowe.

Tab. 5. Dlugosc¢ i gestosé sieci kolejowej w LOM

Gmina Dhugosc sieci | Gestosc siezci
w km w km/km
Andrespol 71,2 3,1
m. Koluszki 132,7 13,4
Koluszki obszar wiejski 191,8 1,3
m. Pabianice 24,4 0,7
Dobron 30,6 0,3
Pabianice 9,6 0,1
m. Glowno 19,0 1,0
m. Ozorkéw 12,2 0,8
m. Zgierz 48,6 1,1
Glowno 55 0,1
Ozorkow 18,9 0,2
Parzeczew 15,1 0,1
m. Strykow 10,4 1,3
Strykéw obszar wiejski 19,6 0,1
Zgierz 26,9 0,1
Rogdéw 45,9 0,7
m. Lodz 364,9 1,2

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych OpenStreetMaps

Pasazerski ruch kolejowy obslugiwany jest przez trzech przewoznikow: PKP
InterCity, Przewozy Regionalne (pod marka PolRegio) oraz Lodzka Kolej Aglomeracyjna,
przy czym wigkszos¢ potaczen w LOM realizowana jest przez L KA. Operuje ona na czterech
trasach wylotowych z L.odzi, w kierunku Ozorkowa i Glowna na poinoc, Koluszek na wschod
oraz Pabianic 1 Dobronia na potudniowy zach6d. W niewielkim zakresie £ KA obsluguje tez
lini¢ do Skierniewic, a wigc w granicach LOM - stacje Wagry, Rogow 1 Przytek Duzy.
Dodatkowo LKA operuje na dwoch trasach todzkiej kolei obwodowej: Zgierz - £Lodz Widzew
I Zgierz - Lo6dz Kaliska - L.6dz Chojny - Lodz Widzew (por. Ryc. 25). Na kazdej linii
dostepnych jest kilkanascie potaczen na dobe. Trasy obstuguje 20 sktadéw FLIRT3. Od 2018

r. kolejnych 14 sktadow (typu Impuls II) bedzie dostarczonych do przewoznika, co pozwoli
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na zwigkszenie liczby tras i czestotliwosci kursowania. LKA rozwija si¢ bardzo dynamicznie.
Dzigki nowym trasom liczba pasazeréw tylko miedzy 2016 1 2017 r. wzrosta o 50%, do blisko
3,8 miliona. W 2016 r. najbardziej oblegane byty trasy do Sieradza, Lowicza oraz Warszawy
(potaczenie oferowano tylko w weekendy). W 2016 r. 125 tys. a w 2017 blisko 400 tys.
pasazerow zostato przewiezionych na trasie £odz Widzew — L6dz Kaliska. Daje to ponad 3
tys. pasazerow w ciagu doby®. Przy 10 parach pociagéw w ciagu dnia, $rednio 150 0séb na
sktad. Niestety brak jest danych szczegdtowych za 2017 r. a starsze, cho¢by ze wzgledu na

otwarcie dworca £.6dz Fabryczna nie oddaja rzeczywistych potokdéw pasazerskich.
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Ryc. 25. Zasigg przestrzenny tras obstugiwanych przez LKA w woj. 16dzkim
Zrédto: Ika.lodzkie.pl.

Uzupehienie potaczen LKA stanowia pociagi Przewozow Regionalnych - PolRegio,
kursujace na podobnych trasach, ale z mniejsza czgstotliwo$cia. Nie kursuja jedynie w
kierunku towicza. Pociagi PolRegio operuja na jednej trasie, gdzie na razie nie ma
konkurencji LKA (w kierunku Piotrkowa Trybunalskiego oraz Tomaszowa Mazowieckiego).
Linia ta nie ma wigkszego znaczenia dla obstugi transportowej w LOM.

7.1.3. PKS i przewoZnicy prywatni

Uzupehienie systemu transportowego stanowi komunikacja autobusowa typu PKS
oraz przewoznicy prywatni. W przypadku PKS przewoznikami oferujacymi potaczenia na
terenie LOM sa: PKS Lodz, PKS Sieradz, PKS Betchatow, PKS Zdunska Wola oraz PKS

*Trudno tg wartos¢ oceniac bez odniesienia jej do liczby pasazeréw w innych srodkach transportu, a takie dane
nie sg niestety dostepne.
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Leczyca. Sg to zardwno potaczenia lokalne jak i obslugiwane przez autobusy dalekobiezne
(o zasiggu regionalnym czy krajowym) Do niedawna najwickszym przewoznikiem na terenie
LOM byt PKS Lo6dz obstugujacy wigkszos¢ tras wylotowych z Lodzi (m. in. w kierunku
Brzezin, Tuszyna, Pabianic i dalej Diutowa, Lutomierska czy Aleksandrowa, a takze
dodatkowo trasy na terenie gminy Rzgdéw oraz na trasie Pabianice-Rzgow). Obecnie
przewoznik ten bardzo ogranicza swoje potaczenia. Jest wypierany zaréwno poprzez
rozwijajace si¢ dynamicznie polaczenia oferowane przez MPK Lo6dz oraz przewoznikow
prywatnych. Zlikwidowane zostaty potgczenia z L.odzi do Brzezin, Aleksandrowa t.6dzkiego
1 Pabianic czy z Pabianic do Lutomierska, mocno ograniczona jest czestotliwo$¢ na
pozostatych trasach. Miejscowosci LOM jezeli sa obstugiwane przez PKS L6dz to przede
wszystkim za pomoca potaczen dalekobieznych. Przewoznik dysponuje tacznie flota 49
autobusow z 2 tys. miejsc siedzacych. Blisko polowe floty stanowig autobusy starsze niz 20
lat. Najmlodsze, obstugujace glownie polaczenia regionalne i aglomeracyjne to 7-8 letnie
mate autobusy shuzace przewozowi do 30 oséb. PKS Leczyca obstuguje trasy przede
wszystkim na terenie gmin: Parzeczew i1 Ozorkow, PKS Belchatow obstuguje potaczenie
LodZz — Belchatow oraz PKS Sieradz potaczenie Lodz — Sieradz. Przewoznicy prywatni
stanowig uzupelnienie systemu transportowego. Dodatkowo sa substytucyjni w stosunku do
innych przewoznikow na trasach najbardziej obleganych w LOM. S3 to linie, ktore obstuguja
w zdecydowanej wigkszosci potaczenia Lodzi z gminami sasiednimi. Najwigcej tych potaczen
jest ze Zgierzem, Pabianicami, Nowosolna, Aleksandrowem Lodzkim czy Andrespolem (por.
Ryc. 26 i Ryc.a).

BRAK POLACZEN WYSOKA (100 - 198 POLACZEN) :] LINIE PKS | BUS
[ 1 BARDZO WYSOKA
NAJNIZSZA (1 - 19 POLACZE! ) d WOl USOWI
ZA ( ACZEN) - (200 - 298 POLACZEN) I] GLOWNE DWORCE AUTOBUSOWE

[:] NISKA (20 - 49 POLACZEN) NAJWYZSZA [ | WEZEL MULTIMODALNY
(POWYZEJ 300 POLACZEN) PRZY DWORCU LODZ FABRYCZNA

SREDNIA (50 - 99 POLACZEN) @ | LiczBA POLACZEN

Ryc. 26. Liczba potaczen obstugiwanych przez Ryc.27a. Sie¢ linii autobusowych obstugiwanych
przewoznikow panstwowych (PKS) i prywatnych przez przewoznikow panstwowych (PKS) i
zLodzi w 2017 r. (z siedzib gmin) prywatnych
Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Zrodto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego

Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego, 2018, BPPWL,, Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego, 2018, BPPWL,



Najczgsciej linie te obslugiwane sg malymi busami zabierajacymi do 20 oso6b. Duzo
rzadziej przewoznicy prywatni obstuguja inne trasy niz w kierunku Lodzi. Przewoznicy
operuja na wszystkich trasach wylotowych z Lodzi (najwiecej jest ich w kierunku: Pabianic,
Aleksandrowa t.odzkiego i dalej Poddebic, Strykowa i Glowna oraz Rzgowa i Tuszyna —
dalej do Piotrkowa Trybunalskiego). Czgsto sg to potgczenia innych miast z ich najblizszym
otoczeniem: Zgierz, Pabianice, Konstantynow Lodzki czy Brzeziny. W odr6znieniu od LTZ
tabor autobusowy PKS na wigkszoS$ci tras obstugiwanych przez busy jest starszy i mniej

komfortowy.

@ przystanki PKS i prywatnych przewoznikéy

drogi krajowe i wojewodzkie

granice gmin

Ryc. 27. Rozmieszczenie przystankéw PKS oraz prywatnych przewoznikow

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych GUGIK oraz danych z Urzedéw Gmin.

oraz portalu www.e-podroznik.pl.

Lacznie na terenie LOM zlokalizowanych jest ponad 400 przystankéw obstugujacych
autobusy PKS 1 prywatnych przewoznikéw (bez przystankéw LTZ, na ktorych zatrzymuje si¢
ten rodzaj transportu). Wigkszo$s¢ z nich koncentruje si¢ wzdluz glownych drog
prowadzacych w kierunku Lodzi, na terenie miast oraz gmin silnie zurbanizowanych (por.
Ryc. 27). Praktycznie wszystkie przystanki obstluguja autobusy PKS, okoto 30% przystankow
jest obstugiwanych rowniez przez przewoznikow prywatnych. Najwiekszg czestotliwoscig

polaczen cechujg si¢ przystanki potozone wzdhiz gtéwnych tras prowadzacych do Lodzi i to
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przede wszystkim na terenie gmin najbardziej zurbanizowanych — bezposrednio sgsiadujgcych
z Lodzia.

Ze wzgledu na brak dofinansowania i1 rozwo6j lokalnych systeméw transportu
zbiorowego znaczenie tej grupy przewoznikoéw bedzie sukcesywnie male¢. W pierwszej
kolejnosci, co juz mozna obserwowa¢ w LOM, dotknie to przewoznikéw PKS, dla ktorych
krotkie trasy sg najmniej dochodowe. Podobny los, ale w dluzszej perspektywie czeka
réwniez prywatnych przewoznikéw. Wyjatkiem beda trasy najbardziej oblegane gdzie
lokalny transport zbiorowy nie operuje. Przejsciowo taka sytuacja juz powoduje spadek
dostepnosci do transportu zbiorowego. Dotyczy to przede wszystkim obszaréw peryferyjnych
L.OM, gdzie obecnie inny transport nie jest dostepny a PKS zawiesit funkcjonowanie swoich

potaczen.

7.2. Dostepnos¢ do przystankow transportu zbiorowego w LOM

Dostepnos¢ do przystankdw transportu  zbiorowego zostala zmierzona Z
zastosowaniem oprogramowania ArcMapa, jako odleglto$¢ piesza przystankow liczona po
drogach 1 wszelkich, uwzglednionych w OpenStreetMaps, ciggach pieszych (chodnikach,
Sciezkach itp.). W ten sposdb otrzymujemy rzeczywiste zasiegi przystankéw transportu
zbiorowego. W zaleznosci od rodzaju transportu przyjeto réozne wartosci wyznaczanych
ekwidystant dojscia. Dla LTZ oraz przewozow autobusowych (PKS i busy) przyjeto 400 m
jako warto§¢ graniczng oznaczajaca dobra dostepnosé, dla dystansu 400-750 m przyjeto
dostgpno$¢ ograniczong, a pow. 750 m wykluczenie z dostgpu LTZ. Przyjete wartosci sa
swiadomie rygorystyczne. Wynikajg z faktu, ze LTZ obejmuje swoim zasiegiem tereny
najsilniej zurbanizowane (miasta 1 stref¢ podmiejsky), ktore wymagaja najlepszej obstugi
transportowej, w szczegolnosci jezeli ma stanowi¢ atrakcyjng alternatywe dla transportu
samochodowego. W przypadku kolei przyjeto ekwidystanty: 500 m, 1000 m oraz 2000 m,
traktujgc odlegtos¢ pow. 1 km jako graniczg dla efektywnego wykorzystania kolei jako $rodka
transportu na obszarach silnie zurbanizowanych. Mniej rygorystyczne wartosci, niz dla LTZ,
podyktowane s3 oczywiscie wyzsza operacyjnoscig kolei (krotszy czas podrozy). Dla
obliczenia dostgpnosci postuzono si¢ danymi ludnosciowymi pochodzacymi z ewidencji
ludnosci poszczegolnych gmin. Dane te zostaty zdigitalizowane, w ten sposob, ze kazdy adres
z przypisang liczbg mieszkancow (w tej formie otrzymano dane z gmin) zostat
geolokalizowany, czyli umieszczony ‘na mapie’. Zabieg ten byl mozliwy dzigki wektorowej
bazie punktow adresowych dla Polski, ktéra dostepna jest na stronach GUGIK. W ten sposob

otrzymano wektorowa mape obrazujgcg rozmieszczenie ludnosci wg adresow zamieszkania.
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Nanoszac na taka mape ekwidystanty obrazujace rzeczywisty (po drogach) dystans dojscia do

przystankow, obliczono dostepno$¢ piesza dla kazdego z analizowanych $rodkéw transportu.

7.2.1. Lokalny transport zbiorowy
Lokalny transport zbiorowy cechuje si¢ najlepiej rozwinigtym systemem transportu
publicznego w LOM, co znajduje swoje odzwierciedlenie w dostepnosci transportowej do
przystankéw. W zasiggu 400 m od przystankow potozonych jest 8,2% obszaru LOM, gdzie
mieszka tgcznie 71% ludnosci LOM (por. Ryc. 28 i tab. 6).

Tab. 6. Dostepno$¢ do lokalnego transportu zbiorowego wg odleglosci do przystankow

I liczby mieszkancow LOM
Udziat powierzchni Udziat ludnosci
ekwidystanty do mieszkajacej w danej
Odleglo$¢ do przystanku | powierzchni ogotem odlegtosci od przystanku
LTZ LOM LTZ
(w %) (w %)
do 400 m 8,2 71,3
400-750 m 6,2 13,2
750-1000 m 3,7 2,6
pow. 1000 m 81,9 12,9
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych OpenStreetMaps, GUGIK oraz danych z Ewidencji
Ludnos$ci gmin LOM.

Najlepsza dostepnoscia cechuje si¢ £0dz, blisko 85%0s6b mieszka nie dalej niz 400 m
od przystanku LTZ. Dla pozostatego terenu £LOM udzial ten jest duzo nizszy 1 wynosi tylko
44%. O wykluczeniu transportowym moze by¢ mowa w przypadku 15% mieszkancow £LOM.
W niewielkim zakresie dotyczy to Lodzi (dalej niz 750 m od przystanku mieszka 12 tys.
osob), w wigkszym stopniu dotyczy to pozostatych gmin, przede wszystkim tych
pozbawionych wiasnego systemu transportowego. Poza granicami Lodzi 125 tys. osob
mieszka dalej niz 1 km od przystanku LTZ. Sg to w wigkszosci osoby zamieszkujace obszary
wiejskie potozone najbardziej peryferyjnie w stosunku do Lodzi. Generalnie poza miastami
posiadajacymi wlasne systemy transportowe, dobra dostepnos$¢ zamyka si¢ wzdluz drog
ktorymi przebiega transport zbiorowy. Posréd gmin najbardziej zurbanizowanych, ktore
cechuje duze wykluczenie transportu zbiorowego naleza: Tuszyn (gmina planuje
uruchomienie linii LTZ), cze¢$¢ wiejska gminy Aleksandréw Lodzki, potudniowa cze$é gminy
Andrespol, gmina Brojce oraz miasto Koluszki. Bardzo dobrg dostgpnos$cig cechujg si¢ miasta
posiadajace wlasne systemy transportowe oraz tereny przylegajace do todzi, ktore sa

obstugiwane przez MPK L6dz.
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przystanki LTZ
odlegloé¢ dojscia do przystankku LTZ
I o- 400
‘ 400 - 750
.| 750-1000
/ zabudowa pow 1 km od przystanky

drogi krajowe i wojewodzkie

granice gmin

Ryc. 28. Dostepnos¢ piesza do przystankéw LTZ w LOM
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz GUGIK.

Wsrod gmin LOM najmniejszym udziatem ludnosci wykluczonej transportowo (czyli
mieszkajacej dalej niz 1 km od przystanku) sg miasta, ktére posiadajg wilasny system
transportu LTZ (Lodz, Pabianice, Zgierz, Glowno). Najlepiej sytuacja wyglada w Lodzi. Za
wyjatkiem kilku gmin bezposrednio sgsiadujacych z Lodzig (m. in.: Nowosolna, Andrespol,
Ksawerow), w wigkszosci gmin wigkszos¢ ludno$ci mieszka dalej niz 1 km od przystanku
LTZ (por. Ryc. 29). Z punktu widzenia funkcjonowania i organizacji LTZ istotng kwestig jest
dostgpnos¢ czasowa jaka ten rodzaj transportu zbiorowego zapewnia. Dla EOM kluczowa jest
dostgpnos¢ do Lodzi, gldéwnego kierunku przepltywéw migdzygminnych. Analizujac czas
dojazdu do przystanku Centrum (przy ul. Piotrkowskiej) transportem obstugiwanym przez
MPK (przy zalozeniu, ze transport odbywa si¢ bez przesiadek), dostepnos¢ do centrum todzi
w izochronie 30 minut zamyka si¢ praktycznie jedynie w obrebie Lodzi (por. Ryc. 30). Linie
pozamiejskie zapewniajg dostepno$¢ w czasie znaczaco wykraczajagcym poza 30 minut.
Odnoszac to do dostgpnosci transportem indywidualnym roznica jest znaczaca. Izochrona 30
minut (poza godzinami szczytu) obejmuje wigkszo$¢ terenu gmin sgsiadujacych z todzig.
Generalnie podroz LTZ jest srednio dwukrotnie dluzsza, co nawet przy wyzszych kosztach

paliwa czy zwigzanych z parkowaniem, sktania do korzystania z transportu samochodowego.
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udzial ludnosci mieszkajacej dalej niz 1 km od przystanku
[10.000000 - 9.999000

[19.999001 - 19.999900

[ 19999901 - 49,999000

[ 49,999001 - 79.999900

I 79.999901 - 99,999990

B 99.999991 - 100,000000

0 5 10 20 km G
L O R | | T ) L |

—— granice gmin

Ryc. 29. Udziat ludno$ci gmin mieszkajacej dalej niz 1 km od przystanku LTZ
(gminy oznaczone kolorem bialym to jednostki, z ktdrych nie uzyskano informacji nt.
ludnosci)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych OpenStreetMaps oraz danych z ewidencji ludnosci gmin

O VAN SN S NN I TG A |
czas dojazdu do centrum Lodzi
Hlo-s
B 15-20
T ]20-30
I 30-40
B +0-60

——— drogi krajowe i wojewodzkic

granice gmin

Ryc. 30. Czas dojazdu transportem obstugiwanym przez MPK do przystanku Piotrkowska-
Centrum w Lodzi

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych OpenStreetMaps.
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Dla dostepno$ci pieszej do przystankow LTZ istotng rol¢ obok dystansu dojscia
odgrywa takze czestotliwo$¢ kurséw. Jest ona najwicksza w miastach, a w szczegdlnoSci
wich centralnych cze$ciach oraz na duzych osiedlach mieszkaniowych (L6dz, Pabianice,
Zgierz). Sigga ona powyzej 10 kursow w ciggu godziny w trakcie szczytu komunikacyjnego.
Na pozostalych terenach ta czestotliwos¢ jest duzo nizsza, co jest podyktowane dostepnym
taborem czy oplacalno$cig potaczen. Przewoznicy staraja si¢ zwigkszy¢ liczbe potaczen
W godzinach porannych i popotudniowych w odpowiedzi na popyt zgtaszany przez osoby
dojezdzajace do pracy, uczelni lub szkoty. W ciggu dnia czy wieczorem kursow jest duzo

mniej lub w ogole nie sa realizowane.

7.2.2. Transport kolejowy

Transport kolejowy jest dostepny dla mieszkancow tLodzi oraz 14 gmin, w tym
najwiekszych miast: Pabianic i Zgierza. Uwzgledniajac funkcjonujace jak i planowane stacje
oraz przystanki kolejowe w odleglosci do 1 km mieszka co dziesigty mieszkaniec LOM.
Najlepsza dostgpnoscia cechuja si¢ mieszkancy najwigkszych miast. Ponad potowa
mieszkancow LOM ma dalej do najblizszego przystanku kolejowego niz 2 km (por. Tab. 7)..
Dystans ten jest bariera, ktéra mocno ogranicza mozliwo$¢ korzystania z tego rodzaju srodka
transportu w ramach dojazdéw wewnatrz LOM. Przy S$rednich dystansach dojazdow
wynoszacych 13-15 km jest mato atrakcyjnym $rodkiem transportu, w szczegdlnosci w

poréwnaniu do wlasnego samochodu.

] N\
\

ﬁ{llcgloic’ do przystanku kolejowego
/1 1do05km
1 051km
1-1,5 km
B 52km
®  siacje i prystanki kolejowe

N ne przystanki kolejowe

o 5
S (O [ T FO |

Ryc. 31. Dostepnos¢ piesza do przystankéw kolejowych w £LOM

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych OpenStreetMaps.
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Modernizacja todzkiego wezta kolejowego, z ktorg wigze si¢ budowa podziemnej,
$rednicowej linii kolejowej laczacej £6dz Fabryczng, £6dz Kaliskg oraz Lodz Zabieniec,
wraz planowanymi przystankami kolejowymi w centrum miasta wzbudza wiele nadziei
zwigzanych z wykorzystaniem kolej w miejskim transporcie zbiorowym. W mediach okresla
si¢ tg inwestycje nawet mianem ‘todzkiego metra’. Jest to oczywiscie inwestycja bardzo
potrzebna i dlugo oczekiwana. Z pewnoscig podniesie to znaczenie todzkiego wezta w
systemie kolejowym kraju (obecnie ta pozycja jest nizsza niz wynikaloby to z potencjatu
spoleczno-gospodarczego miasta). Wptynie to na wzrost liczby potaczen kolejowych z innymi
wiekszymi miastami. Z pewnos$cig przetozy si¢ to na dostgpno$¢ Scistego centrum miasta dla
osob dojezdzajacych z wojewddztwa todzkiego. Nie wydaje si¢ jednak aby rozbudowa
systemu kolejowego i potaczen obstugiwanych przez LKA przetozyta si¢ na znaczacy wzrost
udziatu transportu zbiorowego w codziennych dojazdach dla mieszkancow miasta.

Tab. 7. Dostgpnos¢ do transportu kolejowego wg odlegtosci do przystankow i liczby
mieszkancow (z uwzglednieniem planowanych przystankow kolejowych)

Udz1a.l powierzchni Udzial ludno$¢ zamieszkujaca
ekwidystanty do . e
) A w ekwidystancie dojscia do
powierzchni ogolem £LOM rzystanku kolejowego (w %)
Ekwidystanty (w %) przy Joweg 0
do 500 m 0,5 2,0
500-1000 m 1,3 7,6
1000-2000 m 5,6 36,0
pow. 2000 m 92,6 54,4
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych OpenStreetMaps, GUGIK oraz danych z Ewidencji
Ludnosci gmin LOM.

Na wybranych trasach oferta transportu kolejowego moze by¢ atrakcyjna dla obecnych
pasazerow transportu zbiorowego, ale trudno powiedzie¢ czy zachgci do korzystania
Z transportu zbiorowego tych, ktorzy obecnie wybieraja samochod. Biorac pod uwage:
przebieg linii kolejowych w miescie, obecne jak i planowane zagospodarowanie terenow
potozonych w poblizu stacji kolejowych, obecng jak 1 planowang czestotliwos¢ lokalnych
potaczen kolejowych (co najwyzej kilka w ciggu godziny), potrzebe przesiadek w trakcie
podrézy oraz rozmieszczenie ludnosci w miescie, transport kolejowy nie bedzie Kluczowym
elementem ksztaltujacym zréwnowazony transport zbiorowy w LOM a przede wszystkim
w todzi. Dowodzi tego liczba lodzian mieszkajaca w odleglosci do 1 km do przystanku
kolejowego. Dla obecnego systemu jest to tylko 5%, adocelowo niespelna 11%
mieszkancow. Rozpatrujac dostepnos¢ do 500 m obecnie mieszka W tej odlegtosci ponizej 1%

todzian. Docelowo ta wartos¢ wyniesie 2% (por. Tab. 8). Czg¢sto podnoszony jest argument o
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atrakcyjnosci kolei ze wzgledu na czas przejazdu i duze zdolnosci multimodalne. Jest to
oczywiscie prawda. Kolej jest atrakcyjna pod tym wzgledem i nalezy podejmowaé dzialania,
ktore begda pelniej wykorzystywaé ten potencjat. Jednakze przebieg linii kolejowych
(niepokrywajacy si¢ z gldownymi kierunkami przemieszczen w LOM), staba dostepnos¢ oraz
nadal wysoka na tle innych miasta operacyjno$¢ transportu indywidualnego w krotkim
I rowniez $rednim okresie czasU nie przelozy si¢ na znaczny wzrost udziatu przewozow
kolejowych wewnatrz LOM a przede wszystkim w Lodzi (sytuacji w tym zakresie nie zmieni
budowa tunelu). Nie oznacza to, ze rozbudowa kolei w L.odzi jest niezasadna. Traktujgc kolej
komplementarnie do LTZ jej znaczenie bedzie wazne. Jezeli nie dla obslugi wewnatrz
miejskiej, to do obstugi dojazdéw do miasta z regionu (odbywaja si¢ one glownie z wigkszych
miast, co zilustrowano w rozdziale dotyczacym dojazdéow do pracy). W tym przypadku
mozliwo$¢ wyboru kolei zamiast samochodu jest duzo wigksza. W zwiazku z tym rozbudowa
tego rodzaju potaczen powinna by¢ najwazniejszym kierunkiem przysztych dziatan na rzecz
rozwoju siatki potaczen kolejowych w LOM.

Tab. 8. Dostgpnos¢ do przystankoéw transportu kolejowego w Lodzi oraz w pozostatych
gminach LOM (z uwzgl¢dnieniem planowanych przystankow £L.OM)

Udziat os6b mieszkajacych Udzml_osob mie szkaj a‘C}ZCh
. . . , w ekwidystancie z w ogole
Ekwidystanty |  w ekwidystancie z w ogole eszkaficd i
mieszkancow Lodzi (w %) MIeszXancow mla.St ' gmin
LOM (bez Lodzi) (W %)
do 500 m 2,0 2,1
500-1000 m 8,7 5,3
1000-2000 m 45,2 17,0
pow. 2000 m 441 75,6

Zroédlo: opracowanie wilasne na podstawie danych OpenStreetMaps, GUGIK oraz danych z Ewidencji
Ludno$ci gmin LOM.

Dostepnos¢ do przystankow kolejowych w Lodzi jest jednak relatywnie lepsza niz dla
pozostatych obszaréw LOM. Tylko 7% oséb mieszka do 1 km od przystanku kolejowego.
Jednoczesnie ponad 75% dalej niz 2 km. Jest to duzo wigcej niz w przypadku Lodzi. Wynika
to oczywiscie z obecnego przebiegu linii kolejowych, ktoére nie obejmujg swoim zasiegiem

wigkszosci obszaru LOM.

71.2.3. Transport autobusowy PKS i prywatni przewoZnicy
Transport autobusowy cechuje si¢ duzo wieksza dostepnoscia niz transport kolejowy.
W celu zmierzenia dostepno$ci wyznaczono ekwidystanty dojscia do przystanku: 500 m oraz

1000 m. Ze wzgledu na fakt, ze transport autobusowy operuje na dhuzszych trasach, a jego
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uzyteczno$¢ jest najwicksza na obszarach wiejskich, jako graniczng dostepnos¢ przyjeto,

podobnie jak dla transportu kolejowego, czyli 1 km (por. Ryc. 32 i Tab. 9).

odleglo$¢ do przystanku

- pon. 500 m.
[ ] 500-1000m.
®  przystanki PKS i prywatnych przewoznikow
drogi krajowe i wojewodzkie
— granice gmin
0 3 10 20 km
IS Y N N N SO S B |

Ryc. 32. Dostepno$¢ piesza do przystankéw autobusowych PKS i przewoznikow prywatnych
w LOM

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych OpenStreetMaps.

Tab. 9. Dostgpnos¢ do przystankéw transportu autobusowego PKS i przewoznikow

prywatnych w Lodzi
Udziat 0s6b mieszkajacych w ekwidystancie

Ekwidystanty dojscia do przystanku(w %)

LOM Lodz LOM bez

ogolem Lodzi

do 500 m 27,8 32,1 19,0
500-1000 m 13,2 10,9 17,9
pow. 1000 m 59,0 57,0 63,1

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie danych OpenStreetMaps, GUGIK oraz danych z Ewidencji
Ludno$ci gmin LOM.

Ponad 40% os6b w LOM mieszka w odleglosci do 500 m. do przystanku
autobusowego PKS lub przewoznika prywatnego (w odlegtosci 500 m jest to niespetna 30%)

Relatywnie lepiej sytuacja przedstawia si¢ na terenie miast oraz wzdhuz glownych drog w
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LOM, przy ktérych zlokalizowana jest najwigcksza liczba przystankow. Relatywnie mniejszg
dostepnos¢ posiadaja mieszkancy miast i gmin LOM (bez Lodzi). Blisko 65% posrod nich
mieszka dalej niz 1 km od przystanku.

7.2.4. Podsumowanie

Dostepnos¢ piesza do przystankoéw transportu zbiorowego jest zréznicowana w
zaleznosci od S$rodka transportu. Zalezy ona przede wszystkim od stopnia rozwinigcia
potaczen transportowych, gestosci przystankow oraz operacyjnosci $rodka transportu, od
ktorej uzalezniona jest graniczna odlegltos¢ do przystanku, ktorg pieszy jest sktonny pokonac.
Ze wzgledu na r6zna operacyjnos¢ poszczegoélnych srodkow transportu publicznego trudno
ocen¢ dostepnosci sprowadzi¢ do jednej, zgeneralizowanej analizy. Z tego tez powodu,
zrezygnowano z ilustrowania zbiorczej dostgpnosci pieszej do transportu zbiorowego
z punktu widzenia rozmieszczenia ludnosci. Ograniczono si¢ jedynie do wskazania liczby
0sob wykluczonych transportowo, czyli tych mieszkajacych poza zasiggiem operacyjnosci
danego rodzaju transportu®. Zidentyfikowano za to obszary zabudowane, ktére potozone sa
poza zasiggiem transportu zbiorowego (postuzono si¢ w tym przypadku ta samg metoda
ekwidystantowa).

W LOM bardzo ograniczona dostgpnosé¢ do transportu zbiorowego wystepuje w
przypadku 25% terenow zabudowanych (wg ich powierzchni). Tereny te sg rozproszone po
obszarze catego LOM, relatywnie (w stosunku do ogotu terenéw zabudowanych) najmnie;j
jest ich na terenach najwigkszych miast: Lodzi, Pabianic oraz Zgierza. Duzym udziatem
terendbw zabudowanych — wykluczonych transportowo, wsréd gmin z otoczenia todzi,
cechujg si¢: gmina Aleksandrow Lodzki (w szczegdlnosci w wiejskiej czesci), gmina Brojce,
gmina Tuszyn i potnocna cze$¢ gminy Zgierza Sg to w zdecydowanej wigkszo$ci tereny
zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej (por. Ryc. 33).

W przypadku obszaréw peryferyjnych, poza najblizszym otoczeniem todzi, duzym
udziatem terenow wykluczonych cechuje si¢ gmina Dmosin, Rogow (na wschodzie) czy
Lutomiersk (w jego zachodniej czgsci). Ze wzgledu na potrzeby mieszkancow problem
wykluczenia transportowego jest rownie dotkliwy na tych terenach jak w gminach silnie
zurbanizowanych, ale jego negatywne konsekwencje ze wzgledu na duzo mniejsze notowane

powigzania (przeptywy, dojazdy), sa z punktu widzenia funkcjonowania LOM mniejsze.

*Dla LTZ jest to ekwidystanta 750 m, dla PKP oraz przewoznikéw autobusowych PKS oraz prywatnych 1 km. W
analizie uwzgledniono planowane nowe przystanki PKP.
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Ryc. 33. Tereny zabudowane w £ OM potozone poza zasiggiem transportu zbiorowego
Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych OpenStreetMaps.

O wykluczeniu transportowym, czyli zamieszkaniu poza przyjetymi granicznymi
odlegtosciami od przystankoéw transportu zbiorowego nalezy mowié¢ w przypadku ok. 110 tys.
mieszkancow LOM, z czego jedynie 12 tys. to mieszkancy todzi. Lacznie jest ponad 10%
populacji LOM, czyli relatywnie nieduzo. Jednakze nie uwzgledniajac w analize Lodzi, gdzie
dostepnos¢ do transportu zbiorowego jest najwyzsza, wykluczonych transportowo jest blisko
40% mieszkancow LOM 1 s3 to przede wszystkim mieszkancy mniejszych miast (bez Zgierza
1 Pabianic) oraz obszaréw wiejskich, w szczegdlnosci tych potozonych peryferyjnie
(peryferyjnie w stosunku do Lodzi, jak i sieci drogowej oraz kolejowej).

7.3. Integracja transportu zbiorowego oraz system Park&Ride

Integracja transportu zbiorowego to jedno z kluczowych zadan dla poprawy jego
funkcjonowania na terenie LOM. Roznorodno$¢ przewoznikow, taryf, rozkladow jazdy,
a nawet odrgbnych przystankdw nie sprzyja korzystaniu z transportu zbiorowego. O ile trudno
sobie wyobrazi¢ pelng integracje transportu publicznego 1 prywatnego razem (w

szczegblnosci tego typu bus) to integracja w ramach samego transportu publicznego powinna
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by¢ priorytetem dla wtadz lokalnych i1 regionalnych35. W przypadku EOM impulsem do
rozméw pomiedzy samorzadami i przewoznikami na temat integracji byta rozbudowa
Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej, w mniejszym stopniu rowniez projekt Lodzkiego Tramwaju
Regionalnego. Obecnie efektem tej wspotpracy jest integracja systemow biletow okresowych
w ramach trzech ofert: wspolny bilet aglomeracyjny (umozliwia korzystanie z LKA oraz na
terenie LOM z transportu LTZ w Lodzi, Zgierzu, Pabianicach, Glownie i Strykowie — por.
Ryc. 34), wspdlny bilet t6dzko-pabianicki (integracja LTZ w Lodzi i Pabianicach) oraz
wspolny bilet t6dzko-zgierski (integracja LTZ w Lodzi i Zgierzu). Sa to biletu miesigczne,
a w przypadku t6dzko-zgiersko rowniez tzw. hybrydowe (taczace oba systemy). W przypadku
oferty biletow czasowych i jednorazowych jedynie MPK, LKA i PR - PolRegio honoruja je
nawzajem na terenie Lodzi. W Zgierzu i Pabianicach réwnolegle funkcjonuja dwie taryfy
biletowe: lokalna dla autobuséw oraz ‘todzka’ dla transportu autobusowego i tramwajowego

obstugiwanego przez MPK L6dz.
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Ryc. 34. Zasigg dziatania wspolnego biletu aglomeracyjnego w woj. todzkim

Zrodto: www.migawka.lodz.pl [dostep: 12.10.2018 r.].

> w najblizszych latach nalezy sie spodziewa¢ dalszego spadku znaczenia transportu PKS oraz prywatnego
(poza wybranym liniami) w obstudze £tOM. Pofaczenia niedotowane przez samorzady beda zanikaé. Dlatego
dziatania na rzecz integracji transportu zbiorowego powinny sie koncentrowa¢ na dziataniach podejmowanych
przez samorzady lokalne i regionalne.
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Czesciowa integracja taryfowa to pierwszy krok w integracji transportu publicznego.
W przypadku integracji funkcjonalnej (np. koordynacja rozktadéw jazdy), przestrzennej (np.
rozmieszczenie przystankéw) oraz intermodalnej (np. system Park&Ride) wiele jest jeszcze
do zrobienia, chociaz zaréwno zapisy gminnych i regionalnych dokumentéw strategicznych
czy planistycznych oraz doniesienia medialne $wiadczg o rozmowach i dziataniach
podejmowanych na tym polu. Pewnym pozytywnym symptomem w tym zakresie sg dziatania
podejmowane w t.odzi, gdzie przy okazji zmian w organizacji transportu zbiorowego w 2017
i 2018 r. dostosowano w niektorych przypadkach przebieg tras, lokalizacje przystankow oraz
rozklad jazdy do LKA. Uspojniono takze wyglad rozkladow jazdy (powieszono m. in.
rozktady LKA w gablotach przystankowych MPK przy dworcach kolejowych w Lodzi). Brak
jest za to integracji systemu informacji o rozkladach jazdy (poza wymienionym
przypadkiem). Poszczeg6lni przewoznicy na swoich stronach internetowych nie odsytaja do
rozktadow innych przewoznikéw. Brakuje takich informacji takze na przystankach, ktore
umozliwiaja podr6z do strefy obstugiwanej przez innego przewoznika. W przypadku
poszczegolnych przewoznikow LTZ informacja na temat ich oferty przewozowej jest dobrze
dostepna (w Internecie i na przystankowych rozkladach jazdy), podobnie w przypadku PKS
czy PKP. Trudno dostepne sa natomiast informacje dotyczace oferty przewoznikow
prywatnych. Brakuje ich na przystankach, nie s3 w pelni dostgpne na stronach internetowych.
Przewozy te nie sg czesto uwzgledniane w ogolnopolskich wyszukiwarkach podrozy jak np.
e-podroznik.pl. Pozornie tatwa integracja w zakresie informacji o rozkladach jazdy, to
zagadnienie bardzo trudne w realizacji, co potwierdzaja przyktady z innych obszaréw
metropolitalnych (Slask, Troéjmiasto). Z pewnosécia dobrym rozwiazaniem, planowanym
cho¢by w ustawie metropolitalnej z 2015 r., byloby przejecie calosci zarzadzania 1 organizacji
transportu zbiorowego przez instytucje szczebla metropolitalnego.

Nieco fatwiejsza organizacyjnie wydaje si¢ integracja intermodalna transportu,
polegajaca na tworzeniu miejsc umozliwiajacych zmiang srodka transportu z indywidualnego
(samochod, rower) na zbiorowy. Jednym z narzgdzi o charakterze infrastrukturalno-
organizacyjnym shuzagcym rozwigzywaniu probleméw  funkcjonowania  systeméw
transportowych miast jest system Park&Ride (Park and Ride / P&R — parkuj i jedz).
Zasadniczym celem implementacji systemu parkingow Park&Ride jest eliminacja
indywidualnego transportu z centrum miasta. Realizacja koncepcji opiera si¢ na
rozmieszczeniu na obrzezach miasta sieci parkingéw, po to aby uzytkownicy rezygnowali
z whasnego, indywidualnego S$rodka transportu i korzystali ze zbiorowej komunikacji

miejskiej. Umozliwia to m.in. wyznaczenie stref uspokojenia ruchu oraz ograniczenia
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dostgpnosci do nich wylacznie za posrednictwem komunikacji zbiorowej lub rowerowej
(Tundys, 2013).

Istota koncepcji Park&Ride opiera si¢ na budowie w poblizu transportowej
infrastruktury punktowej (np. petli, we¢zlow przesiadkowych, przystankow) systemu
parkingéw. W punktach tych ma miejsce powigzanie transportu indywidualnego i
zbiorowego, bowiem podr6ézni maja mozliwo$¢ pozostawienia pojazdoéw i realizacji dalszej
podrézy $rodkami komunikacji publicznej (Brola, 2004). Dla osiaggni¢cia efektow
synergicznych systemu Park&Ride konieczne jest funkcjonowanie odpowiedniej liczby
parkingdw oraz wysoki poziom dost¢pnosci do komunikacji zbiorowej. Dlatego tez, poza
inwestycjami zwigzanymi z budowg samych parkingdéw, zadbaé nalezy réwniez 0
dogeszczenie sieci powigzan komunikacji zbiorowej w obszarach objetych ograniczeniami
wjazdu dla pojazdéw indywidualnych, czy tez ograniczenie liczby miejsc parkingowych
w centrum lub wzrost optat za wjazd do miasta czy optat parkingowych (Wisniewski, 2015).

Uwzgledniajac potoki ruchu i kierunki codziennych dojazdéw do pracy, kluczowa
z punktu widzenia funkcjonowania systemu transportu zbiorowego jest lokalizacja parkingow
typu Park&Ride dla osob podrozujacych do Lodzi. Poza Lodzig lokalizacja Park&Ride jest
zasadna przy dworcach kolejowych. Deklaracje o budowie takich parkingdw pojawia si¢
w debacie publicznej i nalezy si¢ w krotkim czasie spodziewaé zwigkszenia liczby miejsc
parkingowych przy stacjach kolejowych zlokalizowanych w LOM. Biorgc pod uwage zasicg
operacyjny kolei jest to rozwigzanie, ktore jest tylko czg¢sciowe. Kluczowa jest lokalizacja
Park&Ride w poblizu przystankow MPK w Lodzi. Dzigki czemu mozliwe jest osiggniecie
celu, ktorym niewatpliwie jest zmniejszenie liczby samochodéw w miescie. Nie ma
konkretnych decyzji na temat lokalizacji tego typu parkingéw Lodzi. W 2015 r. w modelu
zrbwnowazonego rozwoju transportu w Lodzi 2020+ (byl to materiat przygotowany do celu
konsultacyjnych zmian w LTZ) zamieszczono map¢ z propozycja lokalizacji parkingow
Park&Ride w Lodzi. Znalazly si¢ tam nastepujace potencjalne lokalizacje parkingdow
Park&Ride: Helenéwek (okolice petli tramwajowej), Marysin (okolice przystanku f.odzkiej
Kolei Aglomeracyjnej — £.6dz Marysin oraz przystanku tramwajowego), Widzew (okolice
stacji kolejowej — £.6dz Widzew), Rokicinska-Hetmanska (okolice przystanku tramwajowego
1 petli autobusowej), Andrzejow (okolice przystanku kolejowego — £.6dz Andrzejow), ICZMP
(okolice petli autobusowej i planowanej tramwajowej), IKEA (okolice petli tramwajowej
i autobusowej), Lublinek (okolice przystanku %L.odzkiej Kolei Aglomeracyjnej — Lodz
Lublinek), Wyszynskiego (okolice petli tramwajowej), Zdrowie (okolice petli tramwajowej),

Szczecinska (okolice petli autobusowej) oraz Radogoszcz Zachod (okolice przystanku
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Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej — £.0dZz Radogoszcz Zachod). W oparciu 0 te propozycje
oceny ich dostgpnosci dokonat Wisniewski (2015). Na Ryc. 35 zaprezentowano potencjalne
obcigzenie poszczegolnych parkingéw Park&Ride.
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Ryc. 35. Potencjalne obciazenie parkingdw Park&Ride w §wietle dojazdow do pracy do
Lodzi
Zrédto: Wisniewski S., 2015.

Najwigksza potrzeba lokalizacji parkingdéw, wg tych analiz, wystepuje w poinocnej
czes$ci miasta, skad dociera do Lodzi najliczniejszy potok pracownikow. Sytuacje poteguje
dobre skomunikowanie miasta z jego otoczeniem od strony péinocnej. Infrastruktura drogowa
o wysokich parametrach technicznych (np. autostrada A1l i A2) zwigksza czasowag dostgpnosé
miasta.

Autor okreslit takze dostepnos$¢ czasowa przestrzeni Lodzi w $wietle funkcjonowania
transportu miejskiego, przy zatozeniu rozpocze¢cia podrdzy z najblizszego danemu parkingowi
Park&Ride przystanku komunikacji miejskiej. Przeprowadzona analiza wskazata dwa

dominujgce przestrzennie obszary najwyzszego poziomu dostepnos$ci w poétnocno-zachodniej
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i potudniowo-zachodniej czg¢éci miasta. Obszary problemowe pod wzgledem dostepnosci
czasowej wystepuja natomiast na krancach potnocno i poludniowo wschodnich. Ich
niekorzystna sytuacja wynika przede wszystkim z rozproszenia przystankow w tych
obszarach oraz bariery liniowej w postaci linii kolejowej (obszar potudniowy). Na podstawie
powyzszych analiz: potencjalnego obcigzenia parkingéw oraz ich potencjalnej dostepnosci w
systemie transportu zbiorowego okreslono ocen¢ funkcjonowania poszczegoélnych obiektow
(por. Ryc. 36).
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ﬂ’ niska sie¢ tramwajowa
7
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Ryc. 36. Potencjalny poziom efektywnosci funkcjonowania parkingow Park&Ride
Zrédto: Wisniewski S., 2015.

Najbardziej zasadne jest funkcjonowanie parkingow Park&Ride w lokalizacji:
Helenowek, |CZMP, Wyszynskiego oraz Zdrowie. Majq one ponadprzecigtny poziom
efektywnosci dzialania. Oczywiscie pamigtaC nalezy, ze o ile wyboru dokonano w oparciu
0 obiektywne i petne dane dotyczqce elementow zagospodarowania miasta i funkcjonowania
systemu transportu zbiorowego, to lista potencjalnych lokalizacji parkingow zostala
wskazana arbitralnie. Poszczegolne kandydatury odpowiadajg co prawda zatozeniom systemu

Park&Ride, jednak nie znaczy to, Ze w przestrzeni Lodzi nie znalazlyby sie trafniejsze
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lokalizacje. Sktania to do przywigzywania szczegolnej uwagi do etapu wyznaczania
potencjalnych lokalizacji. Bazujqc jednak na uzyskanych wynikach, nalezy stwierdzié, ze
W fodzkim systemie transportowym konieczne jest znalezienie , miejsca”, w ktorym
dochodzitoby do przesunie¢ modalnych pomiedzy transportem indywidualnym a zbiorowym.
Przesuniecie modalne z transportu indywidualnego i kontynuowanie podrozy transportem
zbiorowym wydaje sie by¢ szczegolnie uzasadnione wobec kreowanej w Lodzi i jej
aglomeracji polityki transportowej (Wisniewski, 2015). Poszukiwanie tego ,,miejsca” lub
,miejsc” powinno by¢ ponowione po oddaniu planowanych inwestycji kolejowych (przede
wszystkim budowa tunelu w Lodzi) oraz przewidzianych dziatan miejskich i metropolitalnych
(nowe stacje LKA, nowe potaczenia tramwajowe czy autobusowe).

Analizujagc powyzsze proponowane lokalizacje oraz wyniki badan, nalezy zwrdcic¢
uwage na jeszcze jedng sprawe. Dyskusyjna wydaje si¢ jednoczesna lokalizacja parkingow
polozonych dalej i blizej centrum miasta, dla tego samego kierunku jazdy. Jezeli kierowca
bedzie miat do wyboru, przyktadowo parking obok stacji kolejowej Lublinek i w okolicach ul.
Wyszynskiego, to czg¢sciej wybierze ten drugi — potozony blizej centrum miast. A to zwigkszy
kongestie, w tym przypadku na osiedlu Retkinia. Z punktu widzenia organizacji ruchu
w miescie, lokalizacje parkingéw bardziej peryferyjne w stosunku do $rodmiescia miasta,
przy zapewnieniu dobrego skomunikowania z centrum miasta, sg bardziej zasadne.

Podsumowujac, integracja transportu publicznego to jedno z wazniejszych zadan,
przed ktorymi stoja samorzady LOM. Nalezy przy tym pamigtaé, ze efektywnos$¢ tego
dziatania w duzej mierze zalezy od dobrego rozpoznania kierunku przeptywow ludnos$ci
1 dostosowania dziatan do tego zjawiska. W innym przypadku tabor bedzie jezdzit pusty

a kongestia na drogach bedzie rosta.

8. Dotychczasowe kierunki rozwoju transportu w LOM

Dotychczasowe kierunki rozwoju transportu zostaly opracowanie na podstawie danych
rejestrowych GUS, dokumentéw sprawozdawczych gmin oraz materiatlow przekazanych
bezposrednio przez poszczegdlne gminy.

W latach 2013-2017 inwestycje transportowe w LOM pochtongty tacznie 2,6 miliarda
zt, z czego ponad 2 miliardy zt w samej Lodzi (na podstawie danych BDL GUS, 2018). Wg
danych GUS poza Lodzig najwigcej na inwestycje transportowe wydatkowaly w badanym
okresie gminy: Koluszki (ponad 40 mln zt) oraz Strykéw (31 mln z). W poszczegdlnych
latach aktywnos¢ inwestycyjna w zakresie transportu zmieniata sig. W 2015 r. zrealizowano

inwestycje na kwote¢ ponad 800 min zt, w 2017 r. juz jedynie 211 mln z}. To zréznicowanie
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podyktowane jest przede wszystkim okresami finansowania z funduszy UE. Lata 2013-15 to
koncowka poprzedniego okresu rozliczeniowego, kiedy zwyczajowo konczy si¢ szereg
inwestycji. Obecnie, z funduszy w nowym okresie finansowania, duza cz¢$¢ inwestycji
jeszcze sie nie rozpoczeta lub jest w trakcie realizacji. Stad kwota wydatkowana jest mniejsza.

Zarowno w warto$ciach bezwzglednych jak w przeliczeniu na 1 mieszkanca najwigcej
funduszy na inwestycje z zakresu transportu przekazuje £.6dz. Jest to blisko 3,5 tys. zt na
1 mieszkanca (por. Ryc. 37). Nastgpne w tym zestawieniu sg gminy: Pabianice (gm. wiejska),
Strykow, Rzgoéw, Koluszki i Nowosolna.

Na zadanie zwigzane z transportem najwiecej funduszy przekazuja generalnie gminy
polozone blizej miasta wojewodzkiego, co jest efektem procesu suburbanizacji i potrzeby
zapewnienia transportu dla nowych terenow mieszkaniowych. Cho¢ sg i wyjatki od tej reguly
(Aleksandrow L.6dzki czy Brojce). Wynika to z przyjetej przez gminy polityki inwestycyjnej
w badanych latach — innych priorytetéw rozwojowych, co potwierdza zestawienie udziatu
inwestycji drogowych w calosci funduszy inwestycyjnych w badanych latach. Relatywnie
mato na inwestycje transportowe przekazuja takze dwa najwigksze, obok t.odzi, miasta LOM:

Zgierz i Pabianice.
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Ryc. 37. Wielkos¢ inwestycji transportowych w gminach LOM w przeliczeniu na
1 mieszkanca w latach 2013-2017

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych BDL GUS, 2018.
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Rozktad wielkos$ci inwestycji transportowych pokrywa si¢ z ich udziatem w ogole
funduszy inwestycyjnych gmin na lata 2013-2017 (pow. 50% w Lodzi, Gtownie i
Ozorkowie). W wigkszosci oscylujg one w granicach 40%. Jedynie we wspomnianych dwoch
gminach (Aleksandréw L.odzki oraz Brojce) nie przekraczajg 20% (por. Ryc. 38). Generalnie,
inwestycje transportowe® w LOM stanowia gloéwny kierunek dziatan podejmowanych przez
gminy. Na ten cel lacznie w badanych latach przekazano ponad 50% $rodkow
inwestycyjnych. We wszystkich gminach £OM nadrzgdnym zadaniem inwestycyjnym jest
modernizacja, budowa lub przebudowa drog lokalnych (sa to zadania czesto kompleksowe
obejmujace takze budowe chodnikoéw, o$wietlenia ulicznego, rzadko roéwniez drog
rowerowych). W ogoéle wszystkich zadan inwestycyjnych w gminach £LOM ten rodzaj
inwestycji stanowi blisko 70% pod wzgledem ich liczby (por. Ryc. 39) i blisko 90% pod
wzgledem ich wartosci. Za wyjatkiem todzi, w mniejszym stopniu Zgierza i Pabianic,
uzupelnienie realizowanych inwestycji stanowi budowa chodnikéw lub oswietlenia ulicznego

(ich udziat to po ok. 10% pod wzgledem ilosci inwestycji)37.
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Ryc. 38. Udziat inwestycji transportowych w ogole funduszy inwestycyjnych gmin £OM na
lata 2013-2017

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych BDL GUS, 2018.

36 . . . . - . . .
Jako inwestycja traktowane jest pojedyncze zadanie inwestycyjne realizowane w danym roku budzetowym.

7 Rozumianych jako odrebne inwestycje. Bardzo czesto towarzyszg one jako czes¢ inwestycji zwigzanych z

przebudowg uktadu drogowego. Wtedy w zaprezentowanym zestawieniu nie s3 wydzielone jako odrebny typ

inwestycji.
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Okoto 5% stanowig inwestycje z zakresu funkcjonowania lokalnego transportu
zbiorowego (w tym m. in.: infrastruktury, zakupu taboru, budowy lub modernizacji
przystankéw, zakupu oprzyrzadowania do zarzadzania transportem zbiorowym). Pod
wzgledem finansowym zdecydowang wigkszo$¢ tych inwestycji realizowata 1.6dz. Trudno
okresli¢ ich udziat w inwestycjach transportowych, gdyz ich realizacja byta czesto tgczona
z inwestycjami drogowymi (i nie sposob wydzieli¢ ich kosztu). W skali lat 2013-2017 mozna
szacowaC ten udziat na 10-20%. W pozostatych gminach tego typu inwestycje dotyczyty

przede wszystkim budowy badz modernizacji przystankow.

budowa, przebudowa, modemizacja drog
budowa chodnikéw
' budowa oswietlenia ulicznego
< modernizacja systemu LTZ (tabor, infrastruktura, funcjonowanie)

1 inne

Ryc. 39. Struktura rodzajowa inwestycji w LOM wg ich liczby
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedow gmin.

Za wyjatkiem Lodzi, w LOM dominujg inwestycje infrastrukturalne, polegajace na
poprawie dostgpnosci, przede wszystkim dla transportu indywidualnego - samochodowego.
Dotychczas niezbyt intensywnie inwestowano w budowg drog rowerowych. W niewielkim
zakresie poprawiano komfort podrézy transportem zbiorowym poprzez modernizacj¢
przystankow 1 budowe nowych. Wyjatkiem jest tutaj Lodz, gdzie obok rozwigzan
nakierowanych na modernizacje systemu LTZ, budowe we¢zlow przesiadkowych, czy
integracj¢ przystankow autobusowych itramwajowych, zrealizowano szereg inwestycji
drogowych w mys$l zasad zrownowazonego rozwoju. Sg to m. in. nastgpujace dziatania:
budowa buspaséow dla autobuséw LTZ, wydzielenie torowisk tramwajowych z jezdni,
uspakajanie ruchu na ulicach poprzez budowe szykan, czy modernizacje¢ ulic na ciagi pieszo-
samochodowe (typu woonerf), wylaczanie odcinkow drég z ruchu samochodowego, budowe
systemu dréog rowerowych, specjalne programy budowy ciggow pieszych czy w koncu

budowe obszarowego systemu zarzgdzania transportem w mieScie (zbiorowym i
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indywidualnym). Cho¢ nie rozwigzuje to wszystkich problemow transportowych, to stanowi
krok w dobrym kierunku. Dzialania na rzecz rozwoju zrownowazonego transportu prowadzity
I prowadzg nadal rowniez wladze marszatkowskie, ktorych flagowym przedsiewzigciem jest
rozbudowa LKA. Warte podkreslenia sg jednak rowniez inwestycje drogowe, w ramach
ktorych budowane sg takze drogi rowerowe oraz ciaggi piesze. Wszystko to wpisuje si¢
W dziatania na rzecz zrownowazonego transportu.

Znaczenie dla ksztaltowania mobilnosci na terenie LOM maja réwniez inwestycje
realizowane na poziomie krajowym i wojewddzkim. Zakres tych przedsiewzig¢ ma czesto
charakter ponadlokalny, jako ze ich celem jest w duzej mierze usprawnianie polaczen
ponadregionalnych. Inwestycje te realizowane sa w duzej mierze przy udziale $rodkow
zewnetrznych, szczeg6lnie tych pochodzacych z funduszy Unii Europejskiej. W zakresie
transportu kolejowego kluczowe znaczenie ma Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku
(KPK). Dokument ten zawiera liste projektow o charakterze podstawowym i rezerwowym
oraz okresla wielko$¢ i zrodta finansowania poszczegdlnych inwestycji. Wsrod projektow

realizowanych na terenie wojewodztwa t6dzkiego w ramach KPK nalezy zaliczy¢:

e udroznienie Lodzkiego Wezta Kolejowego (TEN-T), etap I, odcinek L.6dz Widzew —
1.6dz Fabryczna,

e modernizacje linii kolejowej Warszawa — £.6dz, etap II, Lot C — pozostate roboty — Faza |
i Faza ll,

e studium wykonalnos$ci dla budowy linii kolejowej w tunelu od stacji £6dZ Fabryczna do
linii nr 15,

e udroznienie Lodzkiego Wezla Kolejowego (TEN-T), etap II, odcinek £.6dZ Fabryczna —
L.6dz Kaliska/k.6dz Zabieniec,

e prace na liniach kolejowych nr 14, 811 na odcinku Lo6dZz Kaliska — Zdunska Wola —
Ostrow Wilkp., etap I: £6dz Kaliska — Zdunska Wola,

e prace na liniach kolejowych nr 15, 16 na odcinku £6dz Kaliska — Zgierz — Kutno,

e budowg zintegrowanych weztow multimodalnych wraz z budowa i przebudowa
przystankéw kolejowych na terenie wojewddztwa todzkiego,

e dokonczenie budowy wiaduktu wschodniego na stacji £odz Kaliska,

o rewitalizacje linii kolejowej nr 16 £6dz Widzew — Kutno na odcinku Zgierz — Ozorkow,

e elektryfikacja odcinka linii nr 25 Tomaszéw Mazowiecki — Opoczno w ramach zadania
"Rewitalizacja i modernizacja linii kolejowych na terenie wojewodztwa todzkiego m.in.

Linia kolejowa nr 25 na odcinku £.6dz — Opoczno — Etap I".
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Cz¢$¢ w wyzej opisanych projektow zostala juz zrealizowana, cz¢$¢ znajduje si¢ na
réznych etapach procedury przetargowej, a niektore z nich czekaja na realizacje. Nalezy
wskazaé, ze inwestycje te nie dotycza niekiedy bezposrednio gmin LOM, ale ich efekty
W postaci usprawnienia funkcjonowania transportu kolejowego w Lodzkiem majg réwniez
czesciowe przelozenie na zmiang dostepnosci kolei oraz zmiane¢ zachowan transportowych
mieszkancow LOM. Doktadna ocena stopnia tych mian begdzie mozliwa po zakonczeniu
realizacji projektow.

Na szczeblu krajowym i wojewddzkim finansowane sg roOwniez przedsiewzigcia
w zakresie budowy infrastruktury drogowej. Kluczowe inwestycje w tym obszarze
to wspomniane juz fragmenty drog szybkiego ruchu realizowane przez GDDKiA®: Al (na
odcinku Strykow — wezet ,,Tuszyn™), A2 (na terenie wojewddztwa 16dzkiego), S8 (od wezta
,»R6za” do skrzyzowania z autostradg Al na wezle ,,1.0dZz Potudnie”) i S14 (na odcinku
obwodnicy Pabianic i Ksawerowa). Dalsze inwestycje w tym obszarze obejmuja dokonczenie
drogi ekspresowej S14 w $ladzie zachodniej obwodnicy Lodzi oraz dalszg budowe autostrady
Al na potudnie od wezta ,, Tuszyn” do granicy wojewodztwa tddzkiego. Inwestycje te
znajduja si¢ na etapie projektowania i wykonawstwa, a fragmentami na etapie procedury
przetargowej. Prognozowany przez GDDKIA okres ich realizacji to lata 2018 — 2021.
W planach GDDKIiA na rok 2018 znajduje si¢ rowniez remont fragmentu (0,47 km) drogi
krajowej nr 71 na terenie miasta Zgierza.

Inwestycje zwigzane z przebudowa drog wojewodzkich m. in. na terenie LOM
wymienione sa w Planie rozwoju sieci drog wojewddzkich na lata 2015 — 2023. Wsréd
inwestycji dotyczacych LOM wymienionych w dokumencie wskazano:

e rozbudowe DW714 na odcinku Romandéw - Kurowice stanowigcg dojazd do wezta
,,Romanow’ na autostradzie A2,

e rozbudowe DW713 na odcinku Kurowice — Ujazd,

e budowe DW714 w $ladzie drogi powiatowej 1164E na terenie gminy Brojce,

e rozbudowg DW485 na odcinku wezet ,,Pabianice Ptd.” na S8 — Diutow,

e rozbudowg ulicy Pigtkowskiej w Zgierzu w ciaggu DW702,

e rozbudowg ulicy Brzezinskiej w Koluszkach w ciggu DW715,

e rozbudowe DW710 na odcinku Konstantynéw Lodzki — Lutomiersk,

e rozbudowe DW702 na odcinku Pigtek — Zgierz — etap I,

*®  https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/4642/inwestycje-i-remonty-na-drogach-wojewodztwa-lodzkiego  [dostep:

23.10.2018 r.].
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dla

budowe¢ wiaduktu nad torami PKP w Koluszkach w ciggu DW715,
rozbudowe DW716 na odcinku Stefanow — Lazanow,
rozbudowe DW704 na odcinku Kalenice — Kotacin.
Cze$¢ z wymienionych inwestycji zawarta jest rowniez w Kontrakcie Terytorialnym

Wojewodztwa Lodzkiego. Dodatkowo na liScie z finansowaniem o charakterze

warunkowym (uzaleznionym od wielko$ci $rodkow finansowych do dyspozycji) Kontrakt...

wymienia:

budowe dojazdu do wezta ,,Brzeziny” na autostradzie Al,

budowe dojazdu do wezta ,,Strykdw” na autostradzie A2 — przebudowe DK 14 na odcinku
od granic Lodzi do Strykowa,

budowe dojazdu do wezta ,,Strykdw” na autostradzie A2 — przebudowg ul. Strykowskiej
od ul. Wycieczkowej do granic miasta t.odzi,

przedtuzenie al. Widkniarzy od DK91 na pdinocny-zachdod do wezta ,,Aleksandrow
1.6dzki” na planowanej drodze ekspresowej S14,

budowe dojazdu do wezta ,,Romanéw” na autostradzie A1 — Budowa Ill Etapu Trasy
Gorna,

przebudowe ul. Maratonskiej w odcinku al. Waltera-Janke do wezta ,£.6dZz Retkinia” na
planowanej drodze ekspresowej S14,

rozbudowe DW713 na odcinku Andrespol — Ujazd,

remonty ulic w ramach rewitalizacji obszarowej centrum todzi oraz budowg drog
dojazdowych do tzw. Nowego Centrum Lodzi.

Inwestycje szczebla wojewodzkiego w zakresie rozbudowy drog powiatowych

i gminnych wskazane sg w Programie rozwoju gminnej i powiatowej infrastruktury drogowej

na lata 2016-2019. Lista finansowanych projektow jest akutalizowana na biezgco biorgc pod

uwage powstate w ciggu danego roku oszczedno$ci przetargowe. W latach 2016-2018

w gminach LOM w ramach Programu... zakwalifikowano do realizacji nastepujace

inwestycje:

przebudowa i rozbudowa drogi gminnej nr 106259E — ulica Zagajnikowa w Rozycy (gm.
Koluszki) taczacej DW716 z droga powiatowa nr 2914E,

przebudowa uktadu komunikacyjnego w miejscowosci Justynow (gm. Andrespol),
przebudowa drogi gminnej na odcinku Bychlew — Terenin (gm. Pabianice) wraz

Z odcinkiem drogi na terenie gm. Dobron bedacej ciggiem komunikacyjnym drogi
108274E,
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e przebudowa ukladu komunikacyjnego potnocno-zachodniej czesci Ozorkowa — etap 1l
(gm. Miasto Ozorkow),

e modernizacja ciggu komunikacyjnego drég powiatowych nr 1151E 1 nr 2913E
W Wigczyniu Dolnym (gm. Nowosolna),

e przebudowa drogi powiatowej nr 5102E — ulica Konstantynowska w Zgierzu,

e poprawa spdjnosci komunikacyjnej i bezpieczenstwa ruchu na drodze powiatowej
nr2915E w miejscowosciach Borowa, Rozyca, Gatkoéw Duzy, Gatkowek Parcela (gm.
Koluszki),

e przebudowa ulicy Jana Sniechowskiego w Zgierzu,

e rozbudowa drogi gminnej nr 120372 Luémierz Las — Rosandw — Dabréwka Wielka na
terenie gminy Zgierz,

e przebudowa drég gminnych nr 106660E, nr 106707E i nr 106727E w miescie Koluszki,

e przebudowa infrastruktury drogowej w ulicach Niemcewicza, Dekerta, Potockiego,
Czartoryskiego, Matachowskiego w Brzezinach — etap I,

e przebudowa drogi powiatowej nr 4911E w miejscowosci Zytowice (gm. Pabianice),

e przebudowa drogi powiatowej nr 2912E na odcinku Stréza — Wola Rakowa (pow. Lodzki
Wschodni),

e przebudowa drég powiatowych nr 2917E, 2919E, 2918E na odcinku Stary Redzen -
Wierzchy (gm. Koluszki),

e przebudowa drogi gminnej nr 108259E od skrzyzowania z drogg powiatowa nr 4911E do
granicy z gming Dobron.

Wymienione inwestycje szczebla krajowego 1 wojewodzkiego wpisujg si¢ w wyrazony
wczesniej poglad mowiacy, 1z wigkszos$¢ inwestycji na terenie LOM zwigzana jest z
rozbudowa infrastruktury transportu indywidualnego. Programy unijne ukierunkowane na
rozw0j transportu zbiorowego znajduja swoje odbicie gléwnie w realizacji i planowaniu
zadan zwigzanych z infrastrukturg kolejowa. Nalezy jednak podkresli¢, ze w przypadku LOM
dostepnos¢ infrastruktury kolejowej jest zdecydowanie mniejsza niz infrastruktury drogowe;.
Efektem takiego stanu rzeczy moze by¢ postepujace zorientowanie mieszkancow LOM na
transport indywidualny, szczeg6lnie w gminach lezacych poza Lodzia.

Podsumowujac, inwestycje transportowe realizowane w £OM w ostatnich 10 lat to
przede wszystkim dziatania infrastrukturalne nakierowane na przebudowe uktadu drogowego
I infrastruktury towarzyszacej. W niewielkim zakresie i to przede wszystkim w Lodzi i innych

wigkszych miast realizowano inwestycje wpisujace si¢ w zrOwnowazony transport. Dotycza
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one przede wszystkim rozwoju LTZ, modernizacji taboru, czy budowaniu rozwigzan
W organizacji transportu, ktore stuzg uprzywilejowaniu transportu zbiorowego (buspasy czy
wydzielanie z jezdni torowisk tramwajowych). Tak jak w skali catego kraju inwestycje
transportowe (szerzej infrastrukturalne) realizowane sg z wtasnych srodkow finansowych (ok
60%) ze znacznym, bo ok 30% udzialem funduszy unijnych. Znaczenie innych Zrodet
finansowania jest duzo mniejsze. Relatywnie niski udziat funduszy unijnych w strukturze
finansowania podyktowany jest duzym udzialem inwestycji w przebudowe drog lokalnych
(gminnych) i towarzyszacg im infrastruktur¢. Udzial ten ro$nie w przypadku inwestycji

realizacji w ramach dziatan na rzecz zrbwnowazonego transportu.

9. Planowane kierunki rozwoju transportu w gminach LOM

9.1. Kierunki planowanych dzialan

Planowane kierunki rozwoju transportu w £odzkim Obszarze Metropolitalnym zostaty
opracowane w oparciu o analiz¢ wszelkich dokumentow strategicznych i planistycznych
krajowych, regionalnych, starostw powiatowych oraz poszczegdlnych urzedow gmin.
W przegladzie tym skoncentrowano si¢ na opracowaniach/danych/analizach, ktére w sposob
bezposredni lub posredni dotyczg planowanych zmian w funkcjonowaniu transportu.
Porownano rowniez zgodno$¢ z dokumentami wyzszego szczebla, przede wszystkim
z politykami regionalnymi i krajowymi.

9.1.1. Szczebel krajowy

Nadrzednym dokumentem strategicznym w zakresie transportu jest Polityka
Transportowa Panstwa 2006-2025. Dokument ten przewiduje 6 gléwnych celéw rozwoju
transportu, w ramach ktorych przewiduje si¢ poprawe dostepnosci do transportu, integracje
I poprawg bezpieczenstwa. Wsrdd priorytetow dziatan wskazuje sie potrzebe wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego kosztem indywidualnego, jego integracje, rozwoj
transportu kolejowego na obszarach metropolitalnych oraz integracj¢ réznych gatezi
transportu, zarowno pasazerskiego jak 1 towarowego. Transport na obszarach
miejskich/zurbanizowanych w zwigzku z duzym natg¢zeniem wystepujgcych problemow jest
traktowany w dokumencie priorytetowo. Problem transportu na obszarach zurbanizowanych
pojawia si¢ rowniez w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju. W dokumencie
wskazuje si¢ na dwa glowne aspekty: wzrost znaczenia transportu zbiorowego oraz
integrowanie transportu zbiorowego (organizacyjne, funkcjonalne i przestrzenne). Rozwdj
transportu zrownowazonego jest roOwniez celem strategicznym Diugookresowej Strategii

Rozwoju Kraju. Nie ma tutaj mowy wprost o obszarach zurbanizowanych, ale pojawia si¢
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potrzeba poprawy dost¢pnosci czasowej | ekonomicznej transportu. Problematyka transportu,
w réznym zakresie, jest rowniez przedmiotem opracowan branzowych (zwigzanych z budowg
drog czy sieci kolejowej).

Elektromobilno$¢ to jeden z kierunkdw rozwoju transportu wskazywany w rzgdowej
Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Dokument nie jest wigzacy, ale zaktada, ze
w Polsce do 2025 r. bedzie milion samochodéw elektrycznych. W §lad za Strategig... w dniu
22 lutego 2018 r. weszta w zycie Ustawa o elektromobilnosci i1 paliwach alternatywnych
(Dz.U. 2018 poz. 317). Zaklada ona dynamiczny rozwdj rynku tadowania pojazdow
elektrycznych oraz pojazdow zasilanych innymi alternatywnymi zroédtami energii (przede
wszystkim LPG i LNG). Przewiduje otwarcie: 6 tysigcy punktéw tadowania o normalnej
mocy, (moc tadowania energia elektryczng mniejsza lub réwna 22 kW), 400 punktow
tadowania o duzej mocy (moc tadowania energig elektryczng wigksza niz 22 kW) oraz 70
punktow tankowania CNG, rozmieszczonych w 32 aglomeracjach miejskich i na obszarach

gesto zaludnionych.

9.1.2. Szczebel regionalny (w tym metropolitalny)

Na szczeblu regionalnym dwa dokumenty, z punktu widzenia problematyki
opracowania, wydaja si¢ kluczowe. Pierwszy z nich to Regionalny Plan Transportowy
Wojewodztwa Lodzkiego. Wérdd celow strategicznych przewiduje on zaréwno rozbudowe
oraz modernizacj¢ infrastruktury transportowej jak 1 rozwdj] multimodalnego oraz
ekologicznego transportu zbiorowego. Na li§cie projektow przewazaja inwestycje w
modernizacj¢ drog wojewoddzkich, rowniez w obrebie £LOM (DW485 Pabianice — Dhutéw
oraz budowa drogi taczace; Tras¢ Gorng w Lodzi z autostradg Al). Wsrdd inwestycji
kolejowych sa to: modernizacja linii kolejowej £.6dz — Kutno, dokonczenie budowy wiaduktu
wschodniego na dworcu £odz Kaliska oraz budowa i przebudowa przystankow kolejowych
wraz z ich integracja z innymi $rodkami transportu). W drugim dokumencie, czyli Strategii
Rozwoju Wojewddztwa tLodzkiego 2020 podkresla si¢ znaczenie sprawnych powigzan
transportowych (zewnetrznych 1 wewnetrznych) oraz integracje systemu transportu
zbiorowego. Wsrdéd wskaznikéw monitorujacych zmiany na uwage zastuguje przyjecie
zatozenia o 10% spadku udzialu drog gminnych oraz powiatowych o nawierzchni gruntowej,
wzrost liczby pasazerow transportu zbiorowego o 25% a drog kolejowych umozliwiajacych
przejazd predkoscia pow. 100 km/h o 100%.

Dla obszaru LOM obowigzuje takze dokument Strategia Rozwoju £odzkiego Obszaru

Metropolitalnego 2020+, w ktorym jednym z celow strategicznych jest budowa
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zintegrowanego 1 zrbwnowazonego transportu metropolitalnego. W ramach celu przewiduje
si¢ zarowno modernizacje infrastruktury jak daleko idaca integracje transportu, przede
wszystkim zbiorowego, w zakresie organizacyjnym, funkcjonalnym i przestrzennym.
W ramach Kompleksowego Programu Rozwoju Transportu Metropolitalnego przewiduje si¢
dziatania w zakresie rozbudowy niskoemisyjnego transportu zbiorowego, budowy drog
rowerowych, parkingdbw oraz punktow przesiadkowych. Lacznie dokument przewiduje
realizacje 6 projektow: modernizacja i rozw6j komunikacji miejskiej w Pabianicach, budowa
stacji obstugi tankowania lub tadowania transportu zbiorowego oraz zakup nowych
autobusow hybrydowych lub autobusow elektrycznych w Gtownie, modernizacja torowiska
tramwajowego w Konstantynowie Lodzkim, niskoemisyjny transport zbiorowy w gminie
Tuszyn (taczacy gming z Lodzig przez Rzgoéw), poprawa jakosci funkcjonowania i rozwoj
oferty systemu transportowego na terenie Miasta Zgierz, budowa multimodalnych weztow
przesiadkowych wraz z niskoemisyjnym systemem mobilnosci w gminie Aleksandrow
Lodzki. Czegs¢ tych projektow jest juz realizowana, a czg$¢ otrzymato juz decyzje 0
finansowaniu. Na liscie rezerwowej Umieszczono kolejne 5. Sg to: budowa systemu
mobilnosci lokalnej w Konstantynowie £.odzkim, budowa drog rowerowych i zintegrowanych
weztow przesiadkowych — propagowanie niskoemisyjnych $rodkoéw transportu na terenie
powiatu brzezinskiego, budowa parkingu Park&Ride i Bike&Ride przy wezle przesiadkowym
— dworzec kolejowy w Ozorkowie, budowa stacji tadowania transportu zbiorowego oraz
zakup nowego, niskoemisyjnego taboru publicznego transportu zbiorowego w gminie
Ksawerow oraz modernizacja torowiska tramwajowego na terenie gminy Lutomiersk.

Drugim obowigzujacym w LOM dokumentem jest Plan Zagospodarowania
Przestrzennego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego todzi. W dokumencie znajduje si¢ wiele
odniesien do problematyki transportowej. Wérdod kierunkéw dziatan transportowych wskazuje
si¢ potrzeb¢ rozwoju zewngtrznej dostepnosci transportowej obszaru m.in. poprzez:
Wzmacnianie systemu powigzan drogowych (m. in. dokonczenie budowy drogi S14),
wzmacnianie systemu powigzan kolejowych czy podnoszenie konkurencyjnosci Portu
Lotniczego £6dz im. Wiadystawa Reymonta. A takze rozwdj wewnetrznej dostepnosci
transportowej poprzez: eliminacje ucigzliwego ruchu tranzytowego z miast i zwigkszenie
przepustowosci uktadow drogowych (szczegdlnie miejskich), zwigkszania przepustowosci
Lodzkiego Wezta Kolejowego, tworzenie warunkow przestrzennych dla rozwoju mobilnosci

miejskiej i poprawe jakosci funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego.
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9.1.3. Szczebel powiatowy i gminny

Powiat Brzezinski

W dwoéch dokumentach powiatowych znajdujg si¢ zapisy dotyczace planowanych
dziatan transportowych. W Programie Ochrony Srodowiska z 2017 r., oprocz wspomnianej
inwestycji planowanej z funduszy ZIT (budowa drég rowerowych i weztéw przesiadkowych),
dokument przewiduje przebudowe drog powiatowych na terenie powiatu oraz rozwoj
zrownowazonej mobilnoéci w Brzezinach i jej dostosowanie do transportu multimodalnego
aglomeracji 1odzkiej. W Strategii Rozwoju Powiatu na lata 2014-2020 w ramach celu
polegajacego na poprawie infrastruktury drogowej wskazuje si¢, obok remontéw drog
powiatowych (w tym chodnikéw i drég rowerowych), potrzebe podjecia dziatan na rzecz
budowy linii kolejowej przez Brzeziny oraz budowy obwodnicy Brzezin.
Gmina Brzeziny

W przypadku gminy brak jest konkretnych zapisow dotyczacych rozwoju transportu.
Sposrod przeanalizowanych dokumentow jedynie Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania z 2014 znajdujg si¢ malo precyzyjne zapisy mowiace o potrzebie
modernizacji drog gminnych, rozwoju dostgpnos$ci transportowej oraz przebiegu planowane;j
obwodnicy Brzezin. Wg WPF na lata 2018-2023wsrod zadan transportowych wskazuje na
dwie przebudowy drog powiatowych: ul. Malczewskiej w Brzezinach oraz drogi w Dmosinie.
Gmina Dmosin

Podobnie jak w poprzednim przypadku zapisy dotyczace planowanych dziatan
transportowych mozna znalez¢ w Studium Uwarunkowan... z 2017 r. W dokumencie zapisana
jest potrzeba modernizacji sieci drogowej oraz poprawy transportu zbiorowego na terenie
gminy. W Planie Gospodarki Niskoemisyjnej z roku 2015 wskazano jako jeden z celow
strategicznych udroznienie ruchu na drogach powiatowych i gminnych oraz dziatania
promocyjne zwigzane ze ekologicznym transportem, a takze dzialania zwigzane z poprawa
jakosci infrastruktury rowerowe;.
Gmina Jezéw

W Strategii Rozwoju Gminy 2014-2020 w ramach jednego z celow strategicznych
wskazuje si¢ jako zadanie inwestycyjne rozbudowe sieci drogowej na terenie gminy. \W
Planie Gospodarki Niskoemisyjnej, 2016 jedng z inwestycji przewidzianych do realizacji jest
wymiana o$wietlenia na drogach gminnych. W Studium Uwarunkowan... z 2017 r. znajduja
si¢ bardzo ogolne kierunki rozwoju polegajace na rozbudowie sieci drogowej czy poprawie
bezpieczenstwa ruchu. Sposréd konkretnych dziatan wskazuje si¢ zachowanie kolejki

waskotorowe;j.
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Gmina Rogéw

W dwoch dokumentach: Strategii Rozwoju Gminy z 2017 r oraz Studium
Uwarunkowan...z 2014 r. znajdujg si¢ zapisy dotyczace planowanych dziatan transportowych.
Sa one malo konkretne, odnoszg si¢ generalnie do poprawy stanu drog lokalnych oraz
bezpieczenstwa poprzez budowe chodnikow 1 drog rowerowych. Wsrdd konkretnych dziatan
wskazuje sie potrzebe budowy drogi powiatowej pomigdzy Jezowem i Kotacinem, co skroci
podroz do wezta autostradowego w Strykowie 1 tym samym podniesie atrakcyjnosc
inwestycyjng gminy. W drugim z dokumentéw wskazuje si¢ rowniez na potrzebe zachowania
funkcjonalno$ci linii waskotorowej w kierunku do Lesnego Zaktadu Doswiadczalnego.
Wg WPF na lata 2018-2023 planowana jest przebudowa drogi powiatowej na odcinku
Przytek Duzy-Kobylin.
Miasto Brzeziny

W Strategii Rozwoju Miasta z 2014 r. mowa jest o potrzebie dziatan na rzecz rozwoju
transportu zbiorowego (przede wszystkim polaczen z Lodzig i gminami powiatu). W
przypadku Studium Uwarunkowan... z 2013 r. zapisy ograniczaja si¢ do wskazania kierunkoéw
polegajacych na modernizacji drog lokalnych i poprawie bezpieczenstwa, poprzez budowe
drog rowerowych oraz ciggdw pieszych. Jako kluczowe przedsiewzigcie wskazuje sig
potrzebe budowy obwodnicy Brzezin. W WPF na lata 2018-2021 zaplanowano przebudowe
ul. Traugutta.
Powiat L.odzki Wschodni

Wedtug Planu Rozwoju Lokalnego z 2016 r. przewiduje przede wszystkim si¢
modernizacj¢ | przebudowe drog powiatowych wraz z budowg chodnikow na terenie calego
powiatu. Razem wykaz inwestycji obejmuje 66 pozycji (czg$s¢ z nich zostata juz
zrealizowana). W innych dokumentach tego szczebla brak jest konkretnych zapisow
dotyczacych planowanych dziatan w zakresie transportu. Wg WPF na lata 2018-2023
przewiduje si¢ przebudowe drog powiatowych w Karpinie oraz Gatkowie Matym.
Gmina Andrespol

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej z 2016 r. przewiduje budowe systemu Park&Ride
oraz centrow przesiadkowych w trzech lokalizacjach: Str6za, Nowy Bedon oraz Justynow.
Kolejne dziatanie dotyczy budowy systemu drog rowerowych, przewiduje si¢ system o
tacznej dlugosci 10 km. Dokument nie wskazuje jednak planowanego przebiegu tych drég.
Kolejne planowane dziatanie to promowanie ekologicznej jazdy samochodem. Przewiduje si¢
seri¢ szkolen dla mieszkancow gminy. W dokumencie Studium Uwarunkowan.... pojawiaja

si¢ jedynie ogolne dziatania stuzace poprawie funkcjonowania transportu w gminie.
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Gmina Bréjce

Brak konkretnych zapisow dotyczacych planowanych dzialan transportowych.
W Studium Uwarunkowan... z 2011 r. jako gtowne zadania podaje si¢ potrzebg budowy
obwodnic: Woli Rakowej oraz Brojec, instalacji sygnalizacji $wietlnych na drogach 0
najwigkszym obcigzeniu ruchem oraz modernizacji drég lokalnych.
Gmina Koluszki

Zapisy na temat planowanych dziatan transportowych znajduja si¢ jedynie w Studium
Uwarunkowan.... gdzie jest mowa o potrzebie modernizacji drég gminnych, powiatowych,
budowy obwodnicy Koluszek, usprawnienie potaczen transportowych w Koluszkach poprzez
budowe drugiego wiaduktu nad torami linii kolejowej (w ciagu planowanej obwodnicy),
budowe dréog rowerowych i ciggdw pieszych oraz integracj¢ transportu poprzez budowe
systemu Park&Ride. W dokumencie zaktada si¢ brak budowy lokalnego transportu
zbiorowego, przy utrzymaniu potaczen kolejowych oraz autobusowych na dotychczasowym
poziomie. Wg WPF na lata 2018-2030 przewiduje si¢ modernizacj¢ drog gminnych
w zachodniej czesci Koluszek, przebudoweg ul. Mickiewicza i Pomorskiej, budowe drogi
gminnej taczacej wie§ Erazméw 1 ul. Naftowa w Koluszkach.
Gmina Nowosolna

W Studium Uwarunkowan... z 2013 r. znajdujg si¢ standardowe zapisy dotyczace
rozwoju transportu w gminie (przede wszystkim modernizacja drog lokalnych). Wg WPF na
lata 2018-2025 planowana jest budowa, przebudowa lub modernizacja drég gminnych m. in.
w: Kalonce, Starych Skoszewach, Lipinach, Plichtowie, Moskwie i Bogini.
Gmina Rzgéw

W Studium Uwarunkowan... z 2017 r. znajdujg si¢ standardowe zapisy dotyczace
rozwoju transportu w gminie (przede wszystkim modernizacja drog lokalnych). Wsrod
bardziej konkretnych dziatan wskazuje si¢ potrzebe budowy miejsc parkingowych (na
terenach rekreacyjnych — np. stadion, na terenie strefy Aktywnosci Gospodarczej AG),
wprowadzenie strefy ruchu uspokojonego w centrum Rzgowa (ulice: Rawska, Tylna, Waska,
Zrédlana, Mickiewicza, Przejazd, Diuga), budowe drég rowerowych i ciggéw pieszych.
Gmina Tuszyn

Wedtug Strategii Rozwoju Gminy na lata 2014-2020 przewiduje si¢ rozbudowe
lokalnego uktadu drogowego wraz z infrastrukturg towarzyszaca (drogi rowerowe, chodniki)
oraz rozw0j zewngtrznej dostgpnosci transportowej gminy, przede wszystkim poprzez rozwoj

transportu zbiorowego. W Studium Uwarunkowan... z 2016 r. obok podobnych zapisow
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ogolnych zwrdécono uwage na potrzebe polaczenia systemu transportowego gminy z weztem
autostrady Al.
Powiat Pabianice

Najwazniejszym dokumentem strategicznym z zakresu transportu w powiecie jest
Plan Zréownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego z 2016 r. Dokument
szczegotowo charakteryzuje transport zbiorowy na terenie powiatu. Do dziatan planowanych
w dokumencie naleza: poprawa stanu infrastruktury transportu (w tym przede wszystkim
budowy wezta multimodalnego dla stacji kolejowej Pabianice), integracja taryfowa i biletowa
oraz dostosowanie infrastruktury do potrzeb osob niepetnosprawnych. W Strategii Rozwoju
22014 r. réwniez wskazywany jest rozwoj transportu publicznego (tak wynika z badan
ankietowych przeprowadzonych wsrod JST). A wsérdd planowanych dziatan przewiduje si¢
modernizacja i rozw0j lokalnych drog powiatowych wraz z calg infrastrukturg towarzyszaca
(chodniki, $ciezki rowerowe, oswietlenie, System melioracji i odwodnien itd.), rozwdj
transportu publicznego w sposob zapewniajacy dogodne potaczenia poszczegdlnych gmin ze
stolicg powiatu, dostosowanie polaczen lokalnego transportu zbiorowego do LKA, wsparcie
dziatan zwigzanych z realizacja L.odzkiego Tramwaju Regionalnego.
Gmina Dhutow

W Planie Gospodarki Niskoemisyjnej z 2015 r. planuje si¢ przebudowe drog
gminnych: Drzewociny — Orzk oraz w Budach Dtutowskich oraz drobne remonty innych drog
gminnych. W Strategii Rozwoju z 2014 r. jako jeden z celow rozwoju wskazywany jest
wzrost dostgpno$ci transportowej gminy. Rozumiany jest on poprzez poprawe stanu
infrastruktury drogowej (w tym rozbudowg ciggow pieszych i rowerowych), budowe
parkingdbw przy obiektach uzyteczno$ci publiczne] oraz poprawe dostepnosci mieszkancow
do transportu zbiorowego.
Gmina Dobron

W Strategii Rozwoju z 2014 r. jako jeden z celow operacyjnych wskazany jest rozwoj
infrastruktury drogowej poprzez m. in.: dalsza modernizacje¢ i remonty drog, budowe ulic oraz
chodnikow na osiedlach mieszkaniowych, budowe i remont przystankow transportu
zbiorowego czy dalsza integracje infrastruktury gminnej z infrastrukturg LKA. W Studium
Uwarunkowan... (2015) pojawiajg si¢ postulaty dotyczace budowy bezkolizyjnego przejazdu
kolejowego w Chechle Drugim, budowy drogi relacji Chechto I — Chechto II jako
przedtuzenie potudniowej obwodnicy Pabianic (przedtuzenie ul. Waltera-Janke), rozbudowy

potaczen autobusowych na trasie Lask-Pabianice oraz budowy drog rowerowych w §ladzie
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przebiegu Lodzkiej Magistrali Rowerowej NS. Wg WPF na lata 2018-2025 planowane jest
dofinansowanie modernizacji drogi powiatowej Dobron-Ldzan.
Konstantynow Lodzki

Gltownym obowigzujacym dokumentem poruszajacym problematyke rozwoju
transportu jest Studium Uwarunkowan... z 2017 r. W dokumencie jako glowne dziatania
transportowe wskazano budowe obwodnicy miasta w ciaggu DW710 oraz realizacje S14,
utrzymanie, jako podstawowego $rodka transportu, tramwaju oraz rozbudowe autobusowych
polaczen aglomeracyjnych. Dodatkowo wskazuje si¢ potrzebe rozbudowy infrastruktury
drogowej (w tym chodnikow i droég rowerowych). Informacje dotyczace rozwoju systemu
transportowego zamieszczone s3 rowniez w Planie Gospodarki Niskoemisyjnej z 2015 roku.
W Osi priorytetowej nr 3 zaklada si¢: budowe parkingu Bike&Ride przy Placu Kosciuszki
oraz systemow Bike&Ride i Park& Ride przy wezle autobusowo-tramwajowym na Placu
Wolnosci; zakup 4 elektrycznych mikrobusow; rozbudowe infrastruktury rowerowej;
kampani¢ informacyjng na rzecz promocji ekodrivingu; budowg systemu sterowania ruchem
ulicznym na terenie miasta; kompleksowg modernizacj¢ linii tramwajowej w partnerstwie
z samorzgdami Lodzi i Lutomierska wraz z budowa elektrowni fotowoltaicznej zasilajacej
trakcj¢ tramwajowa; przebudowe systemu o$wietlenia ulicznego wraz z wymiang opraw na
energooszczedne. W WPF na lata 2018-2031 przewiduje si¢ modernizacje linii tramwajowej
oraz wykup gruntéw pod budowe drog.
Gmina Ksaweréw

W Studium Uwarunkowan... z 2017 r. zawarto ogodlne zapisy mowiace o potrzebie
modernizacji systemu drogowego, budowie chodnikéw i droég rowerowych czy budowie
parkingéw przy obiektach uzytecznosci publicznej. W Strategii Rozwoju 2014-2020 brak
konkretnych zapisow dotyczacych rozwoju transportu na terenie gminy. Wg WPF na lata
2018-2039 przewiduje si¢ modernizacje lub przebudowe kilkunastu dréog gminnych, przede
wszystkim w miejscowosci Ksawerow.
Gmina Lutomiersk

W Strategii Rozwoju 2014-2020 planuje si¢ modernizacje linii tramwajowe]j oraz
modernizacj¢ droég gminnych. W Studium Uwarunkowan... z 2005 r. (z pdzniejszymi
zmianami) przewiduje si¢ dodatkowo budowe drég rowerowych oraz rozwoj ustug transportu
publicznego w ramach istniejacych linii autobusowych. Wg WPF na lata 2018-2039
przewiduje si¢ modernizacj¢ lub przebudowe droég gminnych w: Prusinowicach, Bechcicach

oraz Mikotajewicach.
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Gmina Pabianice

Wedlug Studium Uwarunkowan... z 2013 r. do gltownych dzialan w zakresie
transportu naleza: modernizacja drog lokalnych, zapewnienie dostepnosci do drog dla nowych
obszarow inwestycyjnych, budowa ciggdéw pieszych, budowa i modernizacja przystankow
transportu publicznego.
Pabianice

W Planie Gospodarki Niskoemisyjnej dla Miasta Pabianice wraz z Elementami Planu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej z 2016 r. planuje si¢ modernizacj¢ i rozbudowe LTZ
(inwestycja w trakcie realizacji ze $rodkow ZIT) oraz modernizacj¢ linii tramwajowe;j
(w ramach projektu Lodzki Tramwaj Metropolitalny oraz w ramach wspolnego projektu
Pabianic i Ksawerowa)**. W Programie Rewitalizacji z 2017 r. wskazuje si¢ na potrzebe
budowy systemu drog rowerowych — przeksztatcenia Pabianic w miasto rowerow.

Najwazniejszy dokument strategiczny w Pabianicach z zakresu transportu to Plan
Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego z 2017 r. Obok szczegdtowej
diagnozy stanu obecnego w dokumencie wskazywane sa gtéwne kierunki rozwoju, ktore
sa zgodne z realizowanym ze §rodkow ZIT projektem. Dzialania te dotyczag wymiany taboru
na bardziej ekologiczny, rozbudowy potaczen autobusowych w miescie (poprawe dostgpnosci
I dostosowanie czgstotliwosci potaczen), budowy zintegrowanych weztow przesiadkowych,
budowe drog rowerowych, modernizacje przystankow autobusowych (rowniez dostosowanie
do potrzeb osob niepetnosprawnych) oraz integracje taryfowa z LTZ w Lodzi.
Powiat Zgierski

W dokumentach planistycznych powiatu brak jest wazniejszych wzmianek
dotyczacych planowanych dzialan w zakresie rozwoju transportu.
Aleksandrow Lodzki

W Strategii Rozwoju Gminy 2014-2020 jako cel strategiczny podawana jest poprawa
dostepnos$ci transportowej. Wsrod planowanych inwestycji wskazywana jest: budowa badz
modernizacja 10 konkretnych drog gminnych lub powiatowych; budowe ok. 35 km drég
rowerowych w gminie, budow¢ chodnikéw na osiedlach w miescie (Stoneczne, Wyzwolenie,
Bartoszewskiego 1 Sikorskiego), rozbudowg o$wietlenia ulicznego, wdrozenie rozwigzan
stuzacych zarzadzaniu infrastrukturg drogowa, poprawe dostepno$ci transportu zbiorowego
W kierunku Lodzi oraz dla mieszkancow obszarow wiejskich (Rgbien i Betdow). W Studium

Uwarunkowan ... (2016) wskazuje si¢ na potrzebe budowy obwodnicy miasta. W WPF na lata

» Niestety brakuje ok. 28 mIn do najtanszej oferty w przetargu. Podjeto dziatania na rzecz pozyskania funduszy
krajowych.
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2018-2024 przewiduje si¢ wyprowadzenie ruchu kotowego z centrum miasta poprzez budowe
obwodnicy w ciaggu ulic: Poselska-Sportowa-Nowokaliska oraz przebudowe ul. Kiepury oraz
drogi w Kolonii Bruzycy.
Gmina Ozorkow

W dokumentach planistycznych i strategicznych gminy brak jest wazniejszych
wzmianek dotyczacych planowanych dziatan w zakresie rozwoju transportu.
Gmina Parzeczew

W Strategii Rozwoju Gminy Parzeczew 2020+ z 2016 roku jako jeden z gltéwnych
celow strategicznych podany jest cel: dbatos¢ o tad przestrzenny gminy. W ramach, ktorego
planowany jest do realizacji cel operacyjny: budowa, rozbudowa i modernizacja
infrastruktury technicznej i drogowej gminy. W najblizszych latach na terenie gminy
Parzgczew planuje si¢ przebudowe nastepujacych drog: Mrozewice, Ignacew Parzeczewski,
Florentynéw, Orta-Duraj, Kowalewice. Gmina Parzgczew w dokumencie Plan budowy
systemu drog w gminie Parzeczew na lata 2012-2019 wskazuje m. in. budowe drog
Mariampol-Anastazew, Julianki, Florentynéw, Nowomlyny, Kowalewice Mate, Orta,
Ignacew Rozlazty. Kluczowymi drogami ze wzglgdu na polaczenie si¢ z £odzkim Obszarem
Metropolitalnym sg dwie drogi powiatowe: relacji Parzeczew — granice powiatu (Budzynek)
oraz droga powiatowa relacji Aleksandrow todzki — teczyca, ktére wymagaja pilnej
przebudowy nawierzchni asfaltowej oraz chodnikow. W Studium Uwarunkowan... z 2009 r.
znajduja si¢ ogodlne zapisy przewidujace modernizacje systemu drogowego gminy. Wg WPF
na lata 2018-2026 planuje si¢ budowe lub modernizacje¢ drogi gminnej Mrozewice — Wielka
Wies oraz drogi gminnej we Florentynowie.
Gmina Strykow

W Programie Ochrony Srodowiska 2016-2019 (z perspektywg do 2023) przewiduje
si¢ dwie inwestycje drogowe (modernizacja drogi Strykéw-Tymianka oraz ul. Legiondéw
w Strykowie) oraz budowy os$wietlenia ulicznego wzdtuz drog na obszarach wiejskich.
W Studium Uwarunkowan... z 2013 r. ogolnie zaklada si¢ modernizacj¢ systemu drogowego
I poprawe dostepnosci transportowej. Brak konkretnych dziatan planistycznych z zakresu
transportu podejmowanych przez gming. W Strategii Rozwoju Gminy Strykow na lata 2014-
2020 wskazano jako cel operacyjny rozwoj systemu transportowego i oferty przewozowe;.
W ramach tego celu w planie dzialan strategicznych zdefiniowano zadanie zwigzane
m. in. z budowg i przebudowg droég powiatowych i gminnych o tgcznej dtugosci 22,9 km. W
WPF 2018-2031 planowana jest budowa ul. Legionow w Strykowie.
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Gmina Zgierz

W dokumentach planistycznych i strategicznych gminy brak jest wazniejszych
wzmianek na temat planowanych dziatan w zakresie rozwoju transportu.
Gmina Glowno

W dokumentach planistycznych i strategicznych gminy brak jest wazniejszych
wzmianek na temat planowanych dziatan w zakresie rozwoju transportu.
Glowno

Glownym dokumentem z zakresu dziatan transportowych w miescie jest Plan
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gminy Miasta Glowna 2016-2023. W dokumencie
zaprezentowana jest diagnoza systemu transportu indywidulanego i zbiorowego. Dokument
wienczy wykaz planowanych dzialan inwestycyjnych, ktore sa zaprezentowane w czterech
ptaszczyznach (lokalny transport zbiorowy, infrastruktura drogowa, infrastruktura rowerowa
oraz kolej). W dwoch pierwszych wskazane sg konkretnie dzialania polegajace na zakupie
nowego ckologicznego taboru autobusowego wraz z budowa placu postojowego i stacji do
tadowania pojazdoéw elektrycznych oraz modernizacj¢ lub budoweg 13 drog i ulic oraz
o$wietlenia 10 drdég i ulic. Pozostate zadania maja charakter bardziej ogdlny i wskazuja na
potrzebe m. in.: prowadzenia rozwaznej polityki parkingowej w mieScie, rozbudowy drog
rowerowych czy promocji kolei jako $rodka transportu. Powtorzenie tych dziatan znajduje si¢
w innych dokumentach gminy (Studium Uwarunkowan... z 2012 r. oraz Strategii Rozwoju
2014-2020). Wg WPF 2018-2025 planowana jest budowa stacji do tankowania, tadowania
pojazddéw lokalnego transportu zbiorowego oraz zakup nowego taboru (w tym elektrycznego).
Ozorkow

W Planie Gospodarki Niskoemisyjnej z 2015 r. zaktada si¢ modernizacj¢ linii
tramwajowej do Lodzi i Zgierza oraz ogélnie wspomina si¢ o potrzebie modernizacji drég
lokalnych. W Studium Uwarunkowan... z 2011 r. znajduja si¢ jedynie ogolne zapisy
dotyczace rozbudowy sieci drogowej, budowy ciggéw pieszych oraz rowerowych, bez
wskazywania konkretnych rozwigzan.
Zgierz

Nadrzgdnym dokumentem w zakresie rozwoju transportu jest Plan zrownowazonego
Rozwoju Transportu Zbiorowego z 2014 r. Plan w sposéb szczegdlowy charakteryzuje rézne
aspekty funkcjonowania transportu zbiorowego. Nieprecyzyjne okresla planowane dziatania
w przysztosci. W dokumencie wskazuje si¢ na potrzebe podnoszenia jakosci ustug

transportowych (czestotliwo$¢, nowoczesny tabor, dostgpno$¢ do przystankow), rozwoj
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oferowanych potgczen poza granice miasta oraz zwigkszenie przewozow wykonywanych
koleja. W Planie Gospodarki Niskoemisyjnej z 2015 r. przewiduje si¢ dziatania w zakresie:
modernizacji linii tramwajowej (w ramach projektu Lodzki Tramwaj Regionalny), budowe
drog rowerowych oraz modernizacj¢ drog lokalnych (ok. 30 km) oraz dziatania na rzecz
rozwoju transportu zbiorowego. Dokumentem, ktory porusza kwestie transportu publicznego
jest Lokalny Program Rewitalizacji Zgierza 2016-2020+, zgodnie z ktorym planowana jest
kompleksowa modernizacja sieci tramwajowej. Jednym z zatozonych w dokumencie dziatan
rewitalizacyjnych jest: ulepszenie systemu transportowego w centrum i przystosowanie do
aktualnych potrzeb poprzez podejmowanie nastgpujacych dziatan: zwigkszenie dostepnosci
transportu publicznego w obszarze centralnym (zwlaszcza dla senior6w 1 0sob
niepetnosprawnych), modernizacj¢ taboru komunikacyjnego, zmian¢ organizacji ruchu na
ulicy Diugiej (wigksze przystosowanie do ruchu pieszego i rowerowego), wprowadzenie
systemu infrastruktury rowerowej na obszarze centrum, podwyzszenie standardéw ruchu
pieszego oraz wprowadzenie optymalnej polityki parkingowej. Wg WPF 2018-2033
planowana jest przebudowa ul. Dtugie;j.
Lodz

Lo6dz jako duze miasto cechuje nieco odmienny model prowadzenia polityki
transportowej. Istnieje szereg polityk uwzgledniajacych realizacje zadan z zakresu transportu.
W zakresie infrastruktury drogowej, obok na biezaco prowadzonych prac remontowych na
drogach lokalnych, do gtéwnych dziatan (wg ZDiT) naleza: budowa ul. Hasa i rynku Kobro
w NCL, budowa ul. Nowotargowej, przebudowa ul. Wojska Polskiego czy budowa
obwodnicy Nowosolnej. W dalszej perspektywie wg Studium Uwarunkowan... z 2018 r.
planowane sg liczne dziatania polegajace na gruntownej przebudowie lub budowie nowych
odcinkéw drog (m. in.: ul. Puszkina, ul. Kolumny, ul. Karskiego, trasa Konstytucyjna czy ul.
Kilinskiego). Odrebny dokument sankcjonuje polityke rowerowa. Wedlug Strategii Rozwoju
Drog Rowerowych do roku 2020+ przewiduje si¢ szereg inwestycji obejmujacych swoim
zasiggiem cale $rodmiescie Lodzi oraz wszystkie glowne polaczenia z osiedlami
mieszkaniowymi i terenami rekreacyjnymi. Podobny dokument od 2018 r. istnieje rowniez
w odniesieniu do chodnikow. Program Pro100chodnikiem przewiduje tylko w 2018 r. budowe
1 modernizacje 41 km ciggéw pieszych. Odrgbny dokument ksztattuje polityke w zakresie
transportu zbiorowego. Jest to Plan Zrownowazonego Rozwoju Transportu Zbiorowego dla
Miasta Zodzi do roku 2025. Znajduje si¢ tutaj szereg zapisow dotyczacych prowadzenia
zrbwnowazonej polityki transportowej: integracja transportu zbiorowego, budowa

zintegrowanych weztow przesiadkowych, budowa parkingow Bike&Ride i Park&Ride,
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poprawa jakosci transportu zbiorowego (dostepnosé, czestotliwos¢, tabor, itp.). Konkretne
planowane dziatania wskazuje wspomniane juz Studium Uwarunkowan... Sg to dziatania
polegajace na budowie nowych polaczen tramwajowych (m. in.: ul. Retkinska, ul. Rzgowska
do ICZMP), wydzielaniu sieci tramwajowej z jezdni, dalszych regulacjach w zakresie politykKi
parkingowej (m. in. poprzez budowe parkingdw wiclopoziomowych) oraz poprawie
mobilnosci pieszej | rowerowej. Wsrdod planowanych inwestycji finansowanych z ZIT
znajduja si¢: zakup nowoczesnego taboru tramwajowego oraz autobusowego wraz VA
dziataniami na rzecz integracji LTZ. W ramach projektu Tramwaj dla Lodzi planuje si¢ zakup
30 nowych tramwajow oraz 17 autobuséw elektrycznych, a takze budowe 6 stacji tadowania
do 2021 roku. Wedtug WPF na lata 2018-2036 przewidziano szereg dziatan transportowych
kluczowych z perspektywy miasta jak i obszaru metropolitalnego. Wsrod najwazniejszych
zadan z perspektywy catego LOM, ktore nie zostaly dotychczas uwzglednione naleza:
rozbudowa ul. Rokicinskiej (w trakcie realizacji), budowa dojazdéw do wezta Brzeziny oraz
Romanow na Al (dokonczenie Trasy Goérnej), przedtuzenie linii tramwajowej wzdhuz ul.
Strykowskiej (do stacji PKP Marysin) oraz przebudowa ul. Tomaszowskiej. Wazng role dla
organizacji transportu w todzi beda odgrywaé rowniez remonty i modernizacje ulic
prowadzone w ramach realizowanej rewitalizacji obszarowej, co docelowo wplynie zar6wno
na organizacj¢ ruchu jak i na system parkowania w centrum miasta. Inwestycje te zostaty

roOwniez zamieszczone w wykazie inwestycyjnych projektow strategicznych.

9.2. Zgodnos$¢ kierunkow dzialan z polityka przestrzenng i transportowa oraz zasadami
zrownowazonej mobilnoS$ci

Na podstawie powyzszego przegladu kierunkow rozwoju transportu w gminach LOM,
nalezy ocen¢ tych dziatan prowadzi¢ co najmniej trojtorowo. Odrebnymi przypadkami sa:
1.6dz, pozostate miasta oraz obszary wiejskie. Ich cecha wspolng jest, przynajmniej na
poziomie deklaratywnym, che¢ wdrazania rozwigzan na rzecz zroOwnowazonego transportu.
W przypadku miast, przede wszystkim Lodzi dzialania sg najbardziej konkretne i
wpisujace si¢ w model zrownowazony. Jest to konsekwencja duzego nagromadzenia
probleméw transportowych na tych obszarach, bedacych wynikiem duzej koncentracji
ludnosci. Sg to dziatania sluzace rozwojowi transportu zbiorowego, drog rowerowych oraz
ciggdw pieszych. W przypadku obszarow wiejskich i mniejszych miast planowane dziatania
w wigkszym stopniu koncentruja si¢ na zadaniach stuzacych modernizacji drég lokalnych.
Przy ogolnych deklaracjach o potrzebie poprawy systemu transportu zbiorowego raczej nie

przewiduja one konkretnych dziatan. Jezeli przez ich teren przebiega kolej, to ten $rodek
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transportowy wskazywany jest jako priorytetowy (LKA). Jedynie cztery miasta posiadaja
dokumenty wprost dedykowane dziataniom na rzecz transportu (sa to miasta posiadajace
wlasne systemy LTZ). W innych dokumentach rzadko$cia sa konkretne zapisy na rzecz
rozwoju transportu. NajczeSciej ogranicza si¢ to do ogdlnych zapiséw czesci kierunkowe;j
SUIKZP gmin. W zadnym z przeanalizowanych dokumentow nie znajdujg si¢ zapisy
mowiace o potrzebie integrowania dziatan transportowych w zakresie polityki przestrzennej.
Polityki: transportowa i przestrzenna realizowane sa niezaleznie od siebie. Wigkszo$¢
zapisow dotyczacych kierunkdw rozwoju transportu jest zgodna z polityka transportowg kraju
czy woj. todzkiego. Pozostaja one jednak na takim poziomie ogdlnosci, ze trudno jest je
szczegdtowo ocenié. Jedynie w pojedynczych dokumentach pojawiajg si¢ zapisy moéwigce o
potrzebie integracji dziatan transportowych w LOM czy aglomeracji t6dzkiej (m. in.: Lodzki
Tramwaj Metropolitalny, £KA). Dziatania maja charakter lokalny i nawet w przypadku

inwestycji liniowych nie biorg pod uwagg powigzan z terenami sgsiadujacymi.

92



