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Nocny transport zbiorowy w Łodzi 
funkcjonuje w oparciu o siedem li-
nii autobusowych (N1-N7). Trzy z 
nich (N1, N4, N6) zapewniają dojazd 
poza granice miasta, do Andrespola, 
Aleksandrowa Łódzkiego, Pabianic 
oraz Imielnika Nowego. Wszystkie 
nocne linie „spotykają się” w jednym 
punkcie Łodzi, w którym to możliwa 
jest przesiadka. W dni robocze „spo-
tkanie” to ma miejsce co godzinę, 
zaś w weekendy co 30 minut. Prze-
woźnikiem zapewniającym nocne 
połączenia jest Miejskie Przedsię-
biorstwo Komunikacyjne (MPK) – 
Łódź Sp. z o.o. W przestrzeni miasta 
rozmieszczonych jest 578 przystan-
ków obsługiwanych przez zbiorowy 
transport nocny (ryc. 1.).
 Analizy poświęcone działaniu 
miejskiego transportu zbiorowego 
są często podejmowaną problema-
tyką badawczą zarówno w literatu-

rze krajowej [1], [2], [3], [4], [5] jak i 
międzynarodowej [6], [7], [8]. Niniej-
szy artykuł koncentruje się na okre-
śleniu efektywności funkcjonowania 
nocnego transportu zbiorowego w 
Łodzi w świetle dostępności pieszej 
do przystanków dla potencjalnych 
pasażerów oraz dostępności czaso-
wej poszczególnych przystanków 
do punktu przesiadkowego. Badanie 
odnosi się jedynie do obszaru, lud-
ności i sieci transportu zbiorowego 
w granicach miasta i jest aktualne na 
01.02.2016 r. 

Materiały źródłowe i metody 

badawcze

Dla realizacji przyjętego celu ba-
dawczego konieczne było zgro-
madzenie materiałów źródłowych 
odnoszących się do rozmieszczenia 
przystanków obsługiwanych przez 

nocne linie autobusowe, danych o 
kursowaniu pojazdów na każdej z 
siedmiu linii oraz informacji o roz-
mieszczeniu i strukturze wieku lud-
ności mieszkańców Łodzi. 
 Lokalizację każdego z 578 przy-
stanków zaczerpnięto z baz danych 
Zarządu Dróg i Transportu (ZDiT) w 
Łodzi. Informacje o czasach przejaz-
dów autobusów pomiędzy poszcze-
gólnymi przystankami pozyskano z 
serwisu internetowego miejskiego 
przewoźnika [9]. Dane o potencjale 
demografi cznym miasta (ludność 
zameldowana na pobyt stały i cza-
sowy) uzyskano natomiast z Biura 
Strategii Miasta Urzędu Miasta Ło-
dzi. 
 W zakresie metod badawczych 
sięgnięto do powszechnie stoso-
wanych w analizach poświęconych 
transportowi zbiorowemu analiz do-
stępności – dostępność kumulatyw-
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ną oraz dostępność mierzoną odle-
głościami. Pierwsza z nich zwana jest 
również dostępnością izochronową. 
Dostępność tego rodzaju jest mie-
rzona przez oszacowanie zbioru ce-
lów podróży dostępnych w określo-
nym czasie, przy określonym koszcie 
lub wysiłku podróży [10]. W niniej-
szym badaniu zliczaniu podlegali 
mieszkańcy Łodzi, których fi zyczna 
rzeczywista odległość dojścia do po-
szczególnych przystanków transpor-
tu nocnego nie przekraczała 1 km w 
250 m interwałach. Po wyrysowaniu 
ekwidystant dojścia do poszcze-
gólnych przystanków w granicach 
Łodzi połączono przebiegi izolinii o 
tych samych, możliwie najniższych 
wartościach. Pozwoliło to na okre-
ślenie przestrzennego zróżnicowa-
nia dostępności w granicach miasta. 
Dla każdego budynku (adresu) w 
granicach miasta wygenerowano 
punkt centralny i przypisano mu li-
czę mieszkańców zgodnie z danymi 

Urzędu Miasta Łodzi aktualnymi na 
01.01.2016 r. W Polsce zwyczajowo 
przyjmuje się, że strefa oddziaływa-
nia przystanków transportu publicz-
nego obejmuje obszar o promieniu 
od 500 m do 1 km. Oznacza to, że 
mieszkańcy mogą dotrzeć do przy-
stanku idąc pieszo w czasie od 6 do 
12 min przy założeniu, że średnia 
prędkość ich przemieszczania wy-
nosi 5 km/h [11]. Oczywiście, taki 
model nie odzwierciedla możliwości 
generowania przez przystanek po-
pytu na usługi transportu zbiorowe-
go, nawet jeśli byłby realizowany we 
wszystkich możliwych kierunkach 
i przy maksymalnej częstotliwości. 
Wynika to z faktu, iż każdy z miesz-
kańców może mieć inną odległość 
graniczną, wraz z którą rezygnuje ze 
skorzystania z przystanku. Dodatko-
wo, dla hipotetycznego użytkow-
nika transportu zbiorowego liczą 
się obok odległości także możliwe 
udogodnienia, ułatwiające dotarcie 

na przystanek bądź bariery utrud-
niające jego osiągnięcie. Siła oddzia-
ływania tych czynników jest inna 
dla każdego mieszkańca i jest silnie 
zdeterminowana cechami indywi-
dualnymi każdego z użytkowników, 
takimi jak ich wiek, stan zdrowia, 
płeć, miejsce zamieszkania etc. [12]. 
Zasadniczo w literaturze napotyka 
się metodologiczne problemy zwią-
zane z odległością graniczną dla róż-
nych typów transportu. W Wielkiej 
Brytanii za maksymalny dystans doj-
ścia do przystanku autobusowego 
w mieście przyjmuje się ekwidystan-
tę 640 m, zaś do kolei regionalnej 
bądź metra 960 m [11]. Niemieccy 
urbaniści z kolei uznają za maksy-
malną drogę dojścia do przystanku 
autobusowego odległość 300 m, 
tramwajowego 400 m, zaś do kolei 
regionalnych 500 metrów [13]. Róż-
nice w wyznaczaniu odległości gra-
nicznych względem środka trans-
portu wynikają z kilku zasadniczych 
kwestii. Większe odległości od przy-
stanku tramwajowego względem 
autobusowego zmniejszają nakłady 
inwestycyjne poniesione na budo-
wę nowych linii tramwajowych przy 
jednoczesnym założeniu, że miesz-
kańcy są w stanie dalej dojść do 
przystanku, jeżeli będą mogli szyb-
ciej i bardziej komfortowo dotrzeć 
do celu. W niniejszym badaniu przy-
jęto więc kilka wariantów granicz-
nego dystansu jaki zmuszony jest 
pokonać pieszo potencjalny pasa-
żer aby dotrzeć do przystanku. Przy 
ustaleniu odległości przyjęto metry-
kę Manhattan. O ile prawidłowość 
zastosowania w badaniu odległości 
250 – 500 m znajdują swoje uzasad-
nienie w literaturze przedmiotu, to 
wprowadzenie większych odległo-
ści może wydawać się dyskusyjne. W 
niniejszym badaniu zdecydowano 
się na wprowadzenie również izo-
linii o wartościach 750 i 1000 m ze 
względu na nocny charakter prze-
wozów. Przyjąć należy, że potencjal-
ni pasażerowie są skłonni pokonać 
większą odległość do najbliższego 
przystanku, po pierwsze w związku 
z brakiem alternatywy w postaci in-
nych środków transportu zbiorowe-

1. Rozmieszczenie przystanków nocnego transportu zbiorowego w Łodzi
Źródło: opracowanie własne
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go, po drugie w związku z organiza-
cją nocnego transportu, który dzięki 
punktowi przesiadkowemu umożli-
wia przy jednej przesiadce dotarcie 
w dowolne miejsce objęte nocnym 
transportem. Trzeci argument, który 
uzasadniać może zwiększenie ob-
szaru badania to poczucie bezpie-
czeństwa podczas poruszania się 
nocą po mieście. Założyć należy, że 
podróż autobusem daje odczucie 
większego komfortu przejazdu niżeli 
piesze pokonanie danej odległości. 
Tym samym przyjęto, że mieszkańcy 
będą skłonni skorzystać z transportu 
zbiorowego niż przejść pieszo dany 
odcinek, nawet jeśli w dzień byliby 
do tego skłonni. Niezmiernie ważne 
jest w tym względzie rozmieszcze-
nie przystanków nocnego transpor-
tu zbiorowego i głównych genera-
torów nocnego ruchu.  
 W zakresie oceny dostępności 
czasowej mieszkańców miasta do 
punktu przesiadkowego za pośred-
nictwem nocnego lokalnego trans-
portu zbiorowego przyjęto czasy 
przejazdów autobusów pomiędzy 
poszczególnymi przystankami 
zgodnie z rozkładem jazdy przewoź-
nika. Następnie, zgodnie z wcześniej 
przedstawioną metodologią zlicza-
no potencjalnych pasażerów, który 
zamieszkują w danej ekwidystancie 
od danego przystanku z przypisa-
nym czasem dojazdu do węzła prze-
siadkowego. 

Wyniki i dyskusja

Zastosowanie przedstawionego po-
stępowania badawczego pozwoliło 
na określenie zróżnicowania prze-
strzennego pieszej dostępności do 
przystanków nocnego transportu 
zbiorowego (ryc. 2.). Pobieżna anali-
za każe uznać rozmieszczenie przy-
stanków nocnego transportu za wy-
soce zadawalające, bowiem obszar 
ograniczony ekwidystantami obej-
muje połowę obszaru całego miasta.   
 Jednak niemalże połowa z tego 
terenu to obszary, z których poten-
cjalni pasażerowie zmuszeni byliby 
pokonać od 500 do 1000 m (ryc. 3.). 

Efektywność transportu zbiorowego 
odnosić należy jednak do rozmiesz-
czenia ludności. W tym zakresie sy-
tuacja przedstawia się jeszcze bar-
dziej pozytywnie. Trzech na czterech 
łodzian aby skorzystać z nocnego 
transportu zbiorowego nie musi 
pokonywać pieszo więcej niż 500 
m (ryc. 3.). Tego rodzaju rozważania 
mają sens jedynie w przypadku or-
ganizacji transportu, w której wystę-
puje punkt przesiadkowy, w którym 
spotykają się wszystkie linie a czas 

oczekiwania pojazdów pozwala na 
przesiadkę. W innych przypadkach 
dostępność do transportu zbio-
rowego oceniana ze względu na 
dostępność do słupka przystanko-
wego jest wysoce teoretyczna. Nie 
uwzględnia bowiem gdzie pasażer 
może dojechać z danego przystan-
ku i w jakim stopniu odpowiada to 
na chociażby teoretyczne potrzeby 
transportowe mieszkańców. 
 Struktura wieku ludności zamiesz-
kałej na obszarach wyznaczonych 

2. Dostępność piesza do przystanków nocnego transportu zbiorowego w Łodzi
Źródło: opracowanie własne
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przez ekwidystanty dojścia przy-
stanków nie odbiega znacząco od 
struktury charakterystycznej dla ca-
łego miasta gdzie ludność w wieku 
przedprodukcyjnym stanowi 14%, w 
wieku produkcyjnym 64%, a popro-
dukcyjnym 22%. Zakładając, że noc-
ne przejazdy mieszkańców miasta 

w dni robocze związane są przede 
wszystkim z dojazdami do pracy a w 
weekendy dochodzą do nich dojaz-
dy do miejsc związanych z rozrywką 
lub spotkań towarzyskich, to grupą 
wiekową, która zdecydowanie prze-
waża w przejazdach są osoby w wie-
ku produkcyjnym (ryc. 4.).  

 Badanie funkcjonowania nocne-
go transportu miejskiego w zakresie 
szybkości połączeń oferowanych 
przez jego linie pozwala stwierdzić, 
że rozpoczynając podróż z punktu 
przesiadkowego pasażer nie będzie 
musiał poświęcić nie więcej niż 40-
45 minut aby dotrzeć do najbardziej 
oddalonych przystanków (ryc. 5.).  
 Zakładając, że potencjalny pasa-
żer decyduje się zakończyć podróż 
rozpoczętą w punkcie przesiadko-
wym na przystanku, który jest naj-
bliżej jego miejsca zamieszkania, to 
niemalże co czwarty łodzianin (który 
do przystanku ma nie dalej niż 1 km) 
podróżować będzie nie dłużej niż 
15 minut (ryc. 6.). Półgodzinna jazda 
autobusem pozwala natomiast na 
dotarcie do miejsca mieszkania nie-
malże 80% łodzian.   
 Analiza wieku ludności objętej 
poszczególnymi izochronami do-
jazdu z punktu przesiadkowego w 
znacznej większości bezpośrednio 
nawiązuje do struktury wieku ło-
dzian (ryc. 7.). 
 Wyraźnie od tej prawidłowości 
odbiega ta grupa ludności, która na 
podróż musi poświęcić miedzy 25 a 
30 minut. Jest to bardzo liczna grupa 
mieszkańców dlatego ich sytuacja 
powinna być szczególnie ważna dla 
zarządców lokalnego transportu. 
 Wskazane byłoby przeprowadze-
nie szczegółowych badań na tych 
odcinkach przejazdu nocnych auto-
busów. 
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5. Dostępność czasowa punktu przesiadkowego nocnego transportu zbiorowego w Łodzi
Źródło: opracowanie własne
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Wnioski

Biorąc pod uwagę rozpatrywane w 
badaniu cechy nocnego lokalnego 
transportu miejskiego, należy uznać 
jego funkcjonowanie za efektywne. 
Przy działaniu siedmiu linii i niespeł-
na 600 przystanków autobusy mogą 
obsłużyć 75% ludności miasta przy 
powszechnie akceptowalnym od-
ległości dojścia do przystanku (do 
500 m). Ponadto 80% ludności mia-
sta (z przyjętą odległością graniczną 
dojścia do przystanku) jest w stanie 
w czasie jednej godziny przejechać 
przez niespełna całe miasto wraz z 
przejazdem przez punkt przesiad-
kowy. Należy oczywiście mieć na 
uwadze, że prezentowane wyniki 
zakładają, że potencjalny pasażer 
będzie skłonny do zmiany autobusu 
w punkcie przesiadkowym. Wysoka 
efektywność tak zaprojektowanego 
systemu wydaje się uzasadniać pro-
jektowaną sieć węzłów przesiadko-
wych w nowym modelu transportu 
zbiorowego Łodzi [14]. Przyjmuje 
on, że poszczególne linie autobu-
sowe i tramwajowe "spotykać się 
będą" w węzłach przesiadkowych o 
różnym stopniu ważności - od skali 
lokalnej do regionalnej zlokalizowa-
nych w różnych częściach miasta. 
Płynące z funkcjonowania nocnego 
transportu wnioski powinny stano-
wić dla projektantów dziennego 
systemu ważne wytyczne, bowiem 
o ile wdrożenie systemu przesiadko-
wego ma pewne uniwersalne etapy 
i cechy, to każde miasto, na terenie 
którego ma być on wprowadzany 

ma swoje unikalne cechy w postaci 
np.: rozmieszczenia potencjału de-
mografi cznego, które rozwiązania 
transportowe również czynią niepo-
wtarzalnymi. Badania zapoczątko-
wane w niniejszym artykule należy 
kontynuować przy uwzględnieniu 
wyników badań in situ z kontroli bi-
letów. Obecnie w sprzedaży dostęp-
ne są bilety elektroniczne a i kontro-
lerzy mają czytniki umożliwiające 
gromadzenie danych o sprawdzo-
nych biletach. Te dane uzupełniłyby i 
jednocześnie zweryfi kowały uzyska-
ne w pracy wyniki.   
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7. Udział liczby ludności Łodzi według grup wiekowych w poszczególnych izochronach dojazdu 
nocnym transportem zbiorowym z punktu przesiadkowego
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