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Streszczenie: Artykut koncentruje sie na przeanalizowaniu funkcjonowania nocnego transportu zbiorowego w todzi. Do badania wigczo-
no dane o rozmieszczeniu przystankéw lokalnego przewoznika, ktére obstugiwane sg przez linie nocne, dane o kursowaniu pojazdow w
ramach poszczegdlnych linii oraz dane o rozmieszczeniu i strukturze wiekowej mieszkarcdw todzi. Wykorzystanie wskazanych informacji i
zastosowanie metod badawczych zwigzanych z analizami dostepnosci pozwolito na okreslenie jej zréznicowania przestrzennego w stosun-
ku do punktowych elementdw nocnego systemu transportu zbiorowego miasta, gtdwnego wezta przesiadkowego oraz liczby i struktury
wieku todzian korzystajacych z nocnych potaczen.

Stowa kluczowe: Transport zbiorowy, Dostepnos¢; Ludnos¢; +odz

Abstract: Article focuses on analyzing the functioning of the night public transport in Lodz. The study included data on the distribution of
the stops of the local carrier, which are operated by night lines, data on vehicle journeys within the individual lines as well as data on the
location and age structure of the inhabitants of Lodz. Use of the said information and the application of research methods related to the
accessibility of analyzes allowed to determine its spatial differentiation in relation to the point elements of night public transport system of

the city, the main hub and the number and age structure of the inhabitants of the city enjoying the night-bus connections.

Keywords: Public transport; Accessibility; Population; t6dz

Nocny transport zbiorowy w todzi
funkcjonuje w oparciu o siedem li-
nii autobusowych (N1-N7). Trzy z
nich (N1, N4, N6) zapewniajg dojazd
poza granice miasta, do Andrespola,
Aleksandrowa todzkiego, Pabianic
oraz Imielnika Nowego. Wszystkie
nocne linie ,spotykaja sie” w jednym
punkcie todzi, w ktorym to mozliwa
jest przesiadka. W dni robocze ,spo-
tkanie” to ma miejsce co godzine,
za$ w weekendy co 30 minut. Prze-
woznikiem zapewniajagcym nocne
potaczenia jest Miejskie Przedsie-
biorstwo Komunikacyjne (MPK) -
t6dz Sp. z 0.0. W przestrzeni miasta
rozmieszczonych jest 578 przystan-
kéw obstugiwanych przez zbiorowy
transport nocny (ryc. 1.).

Analizy  poswiecone  dziataniu
miejskiego transportu zbiorowego
sg czesto podejmowang problema-
tykg badawczg zarbwno w literatu-

rze krajowej [1], [2], [3], [4], [5] jak i
miedzynarodowej [6], [7], [8]. Niniej-
szy artykut koncentruje sie na okre-
Sleniu efektywnosci funkcjonowania
nocnego transportu zbiorowego w
todzi w Swietle dostepnosci pieszej
do przystankow dla potencjalnych
pasazerdw oraz dostepnosci czaso-
wej poszczegodlnych przystankdw
do punktu przesiadkowego. Badanie
odnosi sie jedynie do obszaru, lud-
nosci i sieci transportu zbiorowego
w granicach miasta i jest aktualne na
01.02.2076 .

Materiaty zrédtowe i metody
badawcze

Dla realizacji przyjetego celu ba-
dawczego konieczne byto zgro-
madzenie materiatéw zrédtowych
odnoszacych sie do rozmieszczenia
przystankow obstugiwanych przez

ﬁrzeglqd komunikacyjny

nocne linie autobusowe, danych o
kursowaniu pojazdéw na kazdej z
siedmiu linii oraz informacji o roz-
mieszczeniu i strukturze wieku lud-
nosci mieszkancow todzi.

Lokalizacje kazdego z 578 przy-
stankéw zaczerpnieto z baz danych
Zarzadu Drog i Transportu (ZDiT) w
todzi. Informacje o czasach przejaz-
doéw autobusow pomiedzy poszcze-
golnymi przystankami pozyskano z
serwisu internetowego miejskiego
przewoznika [9]. Dane o potencjale
demograficznym miasta  (ludnosc
zameldowana na pobyt staty i cza-
sowy) uzyskano natomiast z Biura
Strategii Miasta Urzedu Miasta to-
dzi.

W zakresie metod badawczych
siegnieto do powszechnie stoso-
wanych w analizach poswieconych
transportowi zbiorowemu analiz do-
stepnosci — dostepnos¢ kumulatyw-
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1. Rozmieszczenie przystankdw nocnego transportu zbiorowego w todzi
Zrédto: opracowanie wiasne

ng oraz dostepnos¢ mierzong odle-
gtosciami. Pierwsza z nich zwana jest
rowniez dostepnoscia izochronowa.
Dostepnos¢ tego rodzaju jest mie-
rzona przez oszacowanie zbioru ce-
6w podrézy dostepnych w okreslo-
nym czasie, przy okreslonym koszcie
lub wysitku podrézy [10]. W niniej-
szym badaniu zliczaniu podlegali
mieszkancy todzi, ktorych fizyczna
rzeczywista odlegtosc dojscia do po-
szczegolnych przystankdw transpor-
tu nocnego nie przekraczata 1 km w
250 m interwatach. Po wyrysowaniu
ekwidystant dojscia do poszcze-
golnych przystankéw w granicach
todzi potagczono przebiegi izolinii o
tych samych, mozliwie najnizszych
wartosciach. Pozwolito to na okre-
Slenie przestrzennego zrdznicowa-
nia dostepnosci w granicach miasta.
Dla kazdego budynku (adresu) w
granicach miasta wygenerowano
punkt centralny i przypisano mu li-
cze mieszkancow zgodnie z danymi
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Urzedu Miasta todzi aktualnymi na
01.01.2016 r. W Polsce zwyczajowo
przyjmuje sie, ze strefa oddziatywa-
nia przystankéw transportu publicz-
nego obejmuje obszar o promieniu
od 500 m do 1 km. Oznacza to, ze
mieszkancy moga dotrze¢ do przy-
stanku idgc pieszo w czasie od 6 do
12 min przy zatozeniu, ze Srednia
predkos¢ ich przemieszczania wy-
nosi 5 km/h [11]. Oczywiscie, taki
model nie odzwierciedla mozliwosci
generowania przez przystanek po-
pytu na ustugi transportu zbiorowe-
go, nawet jesli bytby realizowany we
wszystkich  mozliwych kierunkach
i przy maksymalnej czestotliwosci.
Wynika to z faktu, iz kazdy z miesz-
karnicow moze miec¢ inng odlegtosc
graniczna, wraz z ktéra rezygnuje ze
skorzystania z przystanku. Dodatko-
wo, dla hipotetycznego uzytkow-
nika transportu zbiorowego licza
sie obok odlegtosci takze mozliwe
udogodnienia, utatwiajace dotarcie

na przystanek badZ bariery utrud-
niajgce jego osiggniecie. Sita oddzia-
tywania tych czynnikéw jest inna
dla kazdego mieszkanca i jest silnie
zdeterminowana cechami indywi-
dualnymi kazdego z uzytkownikéw,
takimi jak ich wiek, stan zdrowia,
ptec¢, miejsce zamieszkania etc. [12].
Zasadniczo w literaturze napotyka
sie metodologiczne problemy zwig-
zane z odlegtoscia graniczng dla réz-
nych typow transportu. W Wielkiej
Brytanii za maksymalny dystans doj-
$cia do przystanku autobusowego
w miescie przyjmuje sie ekwidystan-
te 640 m, zas$ do kolei regionalnej
badz metra 960 m [11]. Niemieccy
urbanisci z kolei uznaja za maksy-
malng droge dojscia do przystanku
autobusowego odlegtos¢ 300 m,
tramwajowego 400 m, zas do kolei
regionalnych 500 metrow [13]. Roz-
nice w wyznaczaniu odlegtosci gra-
nicznych wzgledem srodka trans-
portu wynikajg z kilku zasadniczych
kwestii. Wieksze odlegtosci od przy-
stanku tramwajowego wzgledem
autobusowego zmniejszajg naktady
inwestycyjne poniesione na budo-
we nowych linii tramwajowych przy
jednoczesnym zatozeniu, ze miesz-
kancy sg w stanie dalej dojs¢ do
przystanku, jezeli bedg mogli szyb-
ciej i bardziej komfortowo dotrzec
do celu. W niniejszym badaniu przy-
jeto wiec kilka wariantow granicz-
nego dystansu jaki zmuszony jest
pokonac pieszo potencjalny pasa-
zer aby dotrze¢ do przystanku. Przy
ustaleniu odlegtosci przyjeto metry-
ke Manhattan. O ile prawidtowos¢
zastosowania w badaniu odlegtosci
250 — 500 m znajduja swoje uzasad-
nienie w literaturze przedmiotu, to
wprowadzenie wiekszych odlegto-
$ci moze wydawac sie dyskusyjne. W
niniejszym badaniu zdecydowano
sie na wprowadzenie rowniez izo-
linii o wartosciach 750 i 1000 m ze
wzgledu na nocny charakter prze-
wozow. Przyjac nalezy, ze potencjal-
ni pasazerowie sg sktonni pokonac
wiekszg odlegtos¢ do najblizszego
przystanku, po pierwsze w zwigzku
z brakiem alternatywy w postaci in-
nych srodkow transportu zbiorowe-
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go, po drugie w zwigzku z organiza-
Cja nocnego transportu, ktéry dzieki
punktowi przesiadkowemu umozli-
wia przy jednej przesiadce dotarcie
w dowolne miejsce objete nocnym
transportem. Trzeci argument, ktory
uzasadnia¢ moze zwiekszenie ob-
szaru badania to poczucie bezpie-
czenstwa podczas poruszania sie
noca po miescie. Zatozy¢ nalezy, ze
podrédz autobusem daje odczucie
wiekszego komfortu przejazdu nizeli
piesze pokonanie danej odlegtosci.
Tym samym przyjeto, ze mieszkancy
bedg sktonni skorzystac z transportu
zbiorowego niz przej$¢ pieszo dany
odcinek, nawet jedli w dzien byliby
do tego sktonni. Niezmiernie wazne
jest w tym wzgledzie rozmieszcze-
nie przystankdéw nocnego transpor-
tu zbiorowego i gtdwnych genera-
torow nocnego ruchu.

W  zakresie oceny dostepnosci
czasowej mieszkancoéw miasta do
punktu przesiadkowego za posred-
nictwem nocnego lokalnego trans-
portu zbiorowego przyjeto czasy
przejazdéw autobusdw pomiedzy
poszczegdlnymi przystankami
zgodnie z rozktadem jazdy przewoz-
nika. Nastepnie, zgodnie z wczesniej
przedstawiong metodologig zlicza-
no potencjalnych pasazeréw, ktory
zamieszkujg w danej ekwidystancie
od danego przystanku z przypisa-
nym czasem dojazdu do wezta prze-
siadkowego.

Wyniki i dyskusja

Zastosowanie przedstawionego po-
stepowania badawczego pozwolito
na okreslenie zréznicowania prze-
strzennego pieszej dostepnosci do
przystankdw nocnego transportu
zbiorowego (ryc. 2.). Pobiezna anali-
za kaze uznac rozmieszczenie przy-
stankdw nocnego transportu za wy-
soce zadawalajgce, bowiem obszar
ograniczony ekwidystantami obej-
muje poftowe obszaru catego miasta.

Jednak niemalze potowa z tego
terenu to obszary, z ktérych poten-
cjalni pasazerowie zmuszeni byliby
pokonac¢ od 500 do 1000 m (ryc. 3.).
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2. Dostepnos¢ piesza do przystankéw nocnego transportu zbiorowego w todzi
Zrédto: opracowanie wiasne

Efektywnosc transportu zbiorowego
odnosic¢ nalezy jednak do rozmiesz-
czenia ludnosci. W tym zakresie sy-
tuacja przedstawia sie jeszcze bar-
dziej pozytywnie. Trzech na czterech
todzian aby skorzysta¢ z nocnego
transportu zbiorowego nie musi
pokonywac pieszo wiecej niz 500
m (ryc. 3.). Tego rodzaju rozwazania
maja sens jedynie w przypadku or-
ganizagji transportu, w ktorej wyste-
puje punkt przesiadkowy, w ktérym
spotvkaia sie wszystkie linie a czas

powierzchnia

=>1000

20% = 750-1000
500-750
250-500

11% = 0-250

oczekiwania pojazdéw pozwala na
przesiadke. W innych przypadkach
dostepnos¢ do transportu  zbio-
rowego oceniana ze wzgledu na
dostepnosc¢ do stupka przystanko-
wego jest wysoce teoretyczna. Nie
uwzglednia bowiem gdzie pasazer
moze dojecha¢ z danego przystan-
ku i w jakim stopniu odpowiada to
na chociazby teoretyczne potrzeby
transportowe mieszkancow.
Struktura wieku ludnosci zamiesz-
katei na obszarach wvznaczonvch

ludnos¢

=> 1000

16%
= 750-1000

500-750
250-500
= (0-250

49%

3. Udziat powierzchni i liczby ludnosci todzi w poszczegdinych ekwidystantach dojscia pieszego do
przystankow nocnego transportu zbiorowego
Zrédto: opracowanie wiasne
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4. Udziat liczby ludnoscitodzi wedtug grup wiekowych w poszczegdlnych ekwidystantach dojscia
pieszego do przystankéw nocnego transportu zbiorowego
Zrédto: opracowanie wiasne
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5. Dostepnos¢ czasowa punktu przesiadkowego nocnego transportu zbiorowego w todzi
Zrédto: opracowanie wiasne

przez ekwidystanty dojscia przy-
stankéw nie odbiega znaczaco od
struktury charakterystycznej dla ca-
tego miasta gdzie ludnos¢ w wieku
przedprodukcyjnym stanowi 14%, w
wieku produkcyjnym 64%, a popro-
dukcyjnym 22%. Zaktadajac, ze noc-
ne przejazdy mieszkancow miasta
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w dni robocze zwigzane s3 przede
wszystkim z dojazdami do pracy a w
weekendy dochodza do nich dojaz-
dy do miejsc zwiazanych z rozrywka
lub spotkan towarzyskich, to grupa
wiekowag, ktora zdecydowanie prze-
waza w przejazdach sg osoby w wie-
ku produkcyjnym (ryc. 4.).

Ksztattowanie mobilnosci

Badanie funkcjonowania nocne-
go transportu miejskiego w zakresie
szybkosci  potaczert  oferowanych
przez jego linie pozwala stwierdzic,
7e rozpoczynajac podréz z punktu
przesiadkowego pasazer nie bedzie
musiat poswieci¢ nie wiecej niz 40-
45 minut aby dotrzec¢ do najbardziej
oddalonych przystankow (ryc. 5.).

Zakfadajac, ze potencjalny pasa-
zer decyduje sie zakonczy¢ podroz
rozpoczetg w punkcie przesiadko-
wym na przystanku, ktory jest naj-
blizej jego miejsca zamieszkania, to
niemalze co czwarty todzianin (ktory
do przystanku ma nie dalej niz 1 km)
podrézowac bedzie nie dtuzej niz
15 minut (ryc. 6.). Potgodzinna jazda
autobusem pozwala natomiast na
dotarcie do miejsca mieszkania nie-
malze 80% todzian.

Analiza wieku ludnosci objetej
poszczegdlnymi izochronami  do-
jazdu z punktu przesiadkowego w
znacznej wiekszosci bezposrednio
nawigzuje do struktury wieku fo-
dzian (ryc. 7).

Wyraznie od tej prawidtowosci
odbiega ta grupa ludnosci, ktéra na
podrdz musi poswieci¢ miedzy 25 a
30 minut. Jest to bardzo liczna grupa
mieszkancow dlatego ich sytuacja
powinna by¢ szczegdlnie wazna dla
zarzadcow lokalnego transportu.

Wskazane bytoby przeprowadze-
nie szczegdtowych badan na tych
odcinkach przejazdu nocnych auto-
busow.

2%

6. Udziat liczby ludnoscitodzi w poszczegdinych
izochronach dojazdu nocnym transportem
zbiorowym z punktu przesiadkowego
Zrédfo: opracowanie wiasne
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7. Udziat liczby ludnoscitodzi wedtug grup wiekowych w poszczegdlnych izochronach dojazdu
nocnym transportem zbiorowym z punktu przesiadkowego
Zrédto: opracowanie wiasne

Whnioski

Biorac pod uwage rozpatrywane w
badaniu cechy nocnego lokalnego
transportu miejskiego, nalezy uznac
jego funkcjonowanie za efektywne.
Przy dziataniu siedmiu linii i niespet-
na 600 przystankéw autobusy moga
obstuzy¢ 75% ludnosci miasta przy
powszechnie akceptowalnym od-
legtosci dojscia do przystanku (do
500 m). Ponadto 80% ludnosci mia-
sta (z przyjetg odlegtoscig graniczng
dojscia do przystanku) jest w stanie
w czasie jednej godziny przejechac
przez niespetna cate miasto wraz z
przejazdem przez punkt przesiad-
kowy. Nalezy oczywiscie mie¢ na
uwadze, ze prezentowane wyniki
zaktadajg, Zze potencjalny pasazer
bedzie sktonny do zmiany autobusu
w punkcie przesiadkowym. Wysoka
efektywnos¢ tak zaprojektowanego
systemu wydaje sie uzasadniac pro-
jektowang sie¢ weztdw przesiadko-
wych w nowym modelu transportu
zbiorowego todzi [14]. Przyjmuje
on, ze poszczegdlne linie autobu-
sowe i tramwajowe "spotykac sie
bed3" w weztach przesiadkowych o
roznym stopniu waznosci - od skali
lokalnej do regionalnej zlokalizowa-
nych w réznych czesciach miasta.
Plynace z funkcjonowania nocnego
transportu wnioski powinny stano-
wi¢ dla projektantéw dziennego
systemu wazne wytyczne, bowiem
o ile wdrozenie systemu przesiadko-
wego ma pewne uniwersalne etapy
i cechy, to kazde miasto, na terenie
ktorego ma by¢ on wprowadzany

ma swoje unikalne cechy w postaci
np.. rozmieszczenia potencjatu de-
mograficznego, ktére rozwigzania
transportowe rowniez czynig niepo-
wtarzalnymi. Badania zapoczatko-
wane w niniejszym artykule nalezy
kontynuowac przy uwzglednieniu
wynikéw badan in situ z kontroli bi-
letow. Obecnie w sprzedazy dostep-
ne sa bilety elektroniczne a i kontro-
lerzy maja czytniki umozliwiajace
gromadzenie danych o sprawdzo-
nych biletach. Te dane uzupetnityby i
jednoczesnie zweryfikowaty uzyska-
ne w pracy wyniki. <«
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