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LODZKA KOMUNIKACJA PUBLICZNA

WPROWADZENIE

Przedmiotem opracowania jest analiza statystyczna transportu w wo-
jewodztwie miejskim t6dzkim. Badania nie obejmujg catego transportu
tego obszaru, lecz jedynie pasazerski transport miejski wykonywany
srodkami przeznaczonymi do zbiorowego przewozu osoéb. W odniesie-
niu do tak rozumianego transportu miejskiego uzywa si¢ przewaznie
okreslenia ,zbiorowa komunikacja miejska" z racji zbiorowego charak-
teru realizowanych przewozéw lub w skrocie ,komunikacja miejska".

Zadaniem tej komunikacji jest przewo6z osob i ich bagazu w obre-
bie miasta i obszaréw podmiejskich organicznie z miastem powigza-
nych.

Podstawa zakwalifikowania okreslonych ‘obszaré6w podmiejskich do
obstugi przez komunikacje miejskg powinien by¢ charakter ruchu na

" tych obszarach, ktéry jest determinowany przez role spelniang przez

nie w stosunku do miastal.

Wiele obszaréw podmiejskich spelnia w zasadzie funkcje analogicz-
ng do funkcji dzielnic miasta. Naleza do nich wszystkie te osiedla pod-
miejskie, ktorych mieszkancy w znacznym odsetku pracujag w miescie
oraz te tereny podmiejskie, ktére koncentruja zaktady pracy zatrud-
niajgce dos¢ duza liczbg mieszkancéw miasta lub tez te, w ktérych
znajdujg sig przeznaczone dla nich obiekty wypoczynkowe?,

Doskonalym potwierdzeniem powyzszego stwierdzenia jest zasieq
dzialania komunikacji podmiejskiej obstugiwanej przez Miejskie Przed-
sigbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi.

' Mgr, st. asystent w Zakladzie Gospodarki Komunalnej UL.
!'B. Ledworowski, Transport miejski, Lodz—Warszawa 1957, s. 185.
2 Ibidem.
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CHARAKTERYSTYKA . WIEZI KOMUNIKACYJNYCH BADANEGO OBSZARU

Wojewbdztwo miejskie lodzkie utworzone zostalo w wyniku prze-
prowadzonego w 1975 r. podzialu administracyjnego kraju®. Zajmuje
ono 1520 km? powierzchni, a mieszka w nim ponad 1,1 mln osdbt.

Wiezi komunikacyjne tego obszaru datuja sig¢ od pierwszych lat na-
szego stulecia. Sg one wynikiem burzliwego rozwoju tédzkiego prze-
mystu widkienniczego.

Rozw6j przestrzenny miasta oraz przemystu spowodowaly, ze prze-
mystowcy t6dzcy byli zainteresowani utworzeniem przedsigbiorstwa
przewozowego. Doszio do tego w lutym 1897 r,, kiedy to zawarli oni
umowe z Magistratem Lédzkim, Umowa zawierala dane o warunkach
powstania i poZniejszej eksploatacji lodzkiej sieci tramwajowej. .

Powstale wowczas przedsigbiorstwo do 1901 r. nosilo nazwg ,To-
warzystwa Drég Zelaznych Miejskich”, nastepnie przyjelo nazwe ,Ko-
lej Elektryczna Lodzka'.

Juz w grudniu 1898 r. zrealizowano umowe i oddano do uzytku dwie
linie tramwajowe. Na obszarze Cesarstwa Rosyjskiego Lodz byla trze-
cim miastem, w ktérym zastosowano ten, poddéwczas najnowoczesniej-
szy, érodek transportu miejskiego®. Poczatki byly skromne. W pierw-
szym roku kursowania l6dzkie tramwaje przewiozly 7,2 min pasaze-
réw na liniach o lacznej diugosci 10,3 km. Nie bylo to duzo, zwazyw-
szy ze miasto liczylo z koficem ubieglego wieku juz po6t miliona miesz-
kancows,

Rozw6j sieci tramwajowej nastgpowal jednak bardzo szybko.
W 1900 r. sie¢ ta posiadala juz 10 linii o lacznej dlugosci 24,7 km.

Niemal réwnoczeénie z rozwojem miejskiej komunikacji tramwajo-
wej zaczela rozwija¢ sie komunikacja podmiejska. W 1899 r. powstata
druga sp6tka akcyjna powolujgca przedsigbiorstwo przewozowe o na-
zwie , Towarzystwo Kolei Dojazdowych'. Nazwe tg zmieniono w 1908 r.
na ,Lodzkie Waskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe"".

Zatozyciele i akcjonariusze doskonale si¢ orientowali, Ze przemyst
l6dzki rozwija sie znacznie szybciej niz osadnictwo w miescie i pota-
czenia kodzi z innymi pobliskimi miastami beda bardzo potrzebne oraz
moga przynosi¢ duze dochody.

3 Ustawa z dnia 28 maja 1975 r. — o dwustopniowym podziale administracyjnym
panstwa oraz o zmianie vstawy o radach narodowych, DzU nr 16, poz. 91.

4 Rocznik statystyczny wojewodztwa miejskiego 16dzkiego 1980 r., Lodz 1980.

5 W, Zrddlak, Krétka hisloria tramwaju elektrycznego, ,Tramwajarz Lodzki"
13. 03. 1980, nr 4.

6T, Tomaszewski, Czekajgc na metro, ,Odglosy” 23. 07. 1978, nr 30.
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Juz w kwietniu 1899 r. zaczeto klasé¢ tory do Zgierza i Pabianic, po
ktorych w dziesig¢ miesigcy pézniej ruszyly pierwsze tramwaje.
W 1910 r. uruchomiono dwie nastepne linie podmiejskie — do Aleksan-
drowa i Konstantynowa, a w 1916 r. linie biegnaca przez Rzgbébw i Tu-
szyn do Kruszewa,

W latach nastgpnych przedtuzono linie konstantynowska do Luto-
mierska, natomiast zgierskg do Ozorkowa, planowano takze wybudowa-
nie linii tramwajowych do Brzezin, a nawet do Tomaszowa i Piotr-
kowa.

Pierwsza wojna $wiatowa przerwala niezwykle dynamiczny rozwéj
miasta, powodujgc znaczne straty w jego potencjale gospodarczym.
Liczba mieszkancow kodzi w 1918 r. zmniejszyla si¢ o blisko 160 tys.
w poréwnaniu do stanu z 1914 r. i wynosita 341,8 tys. oséb. Szybki
wzrost liczby ludnoéci Lodzi w okresie migdzywojennym byt wynikiem
jej napltywu z innych terenéw i wynosit 15 tys. oséb rocznie w latach
dwudziestych i ok. 7 tys. os6b w latach trzydziestych. Tuz przed wy-
buchem drugiej wojny $wiatowej Loédz miata 6670 tys. mieszkancow.
Byla przy tym najggsciej zaludnionym miastem z duzych miast Polski.
Na jeden hektar przypadalo $rednio 114 mieszkancéw, podczas gdy
w Warszawie bylo ich 91, Krakowie 54, Poznaniu 35.

Ten duzy stopien koncentracji ludnoéci nie moze usprawiedliwié¢
zaniedban tego okresu w zakresie komunikacji miejskiej. Dzialajace
wowczas przedsigbiorstwa przewozowe byly nastawione jedynie na
uzyskiwanie maksymalnego zysku. Wynikiem tego byla rozbudowa sie-
ci tramwajowej tylko na ruchliwych ulicach $rédmiescia, przy calkowi-
tym pomijaniu osiedli robotniczych. W robotnikach nie upatrywano
woéwezas gtéwnych odbiorcéw ustug komunikacyjnych. Dowodem tego
byta wygérowana oplata za przejazd 16dzkim tramwajem. Wynosila
ona 25 groszy, to jest o 5 groszy wiecej niz w pozostalych miastach
Polski®. Polityka ta byla czynnikiem hamujacym rozwéj komunikaciji
miejskiej w kodzi. Potwierdza to tab. 1 charakteryzujgca miejska sieé
tramwajowa w wybranych miastach Polski (stan na 31. 12. 1938 r.).

Z zestawienia wynika, ze L6dz w okresie przed II wojna $wiatowa
posiadata znacznie ubozsza sie¢ tramwajowa niz Warszawa, mimo ze
jednym z ostatnich w Europie przedsigbiorstw tramwajowych, ktére
zlikwidowalo trakcje konna bylo wlaénie przedsiebiorstwo w Warsza-

? Ibidem,
" K. Krassowski, Komunikacja miejska w miastach wojewddziwa tédzkiego,
«Przeglad Ekonom1«2110~Spo!n.‘czuy Miasta Lodzi” 1979, nr 5, s. 49,
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P Tabela 1

Miejska sieé¢ tramwajowa wybranych miast Polski w 1938 r.

Sie¢ tramwajowa

Miasto dhigosé linii dlugosc sieci
w km w m/1000 miesz-
kancow
i 50,2 74,9
Warszawa 120,0 95,2
Poznan 31,2 120,0
Krakow 23,2 192,8

Zr6dto: Lodi w 35leciu PRL, Lodz 1979, s, 13,

wie. Pierwsze tramwaje elektryczne pojawily sie na jej ulicach dopiero
w 1907 r.% a wigc o 9 lat pdzniej niz w Lodzi.

Po IT wojnie swiatowej Lodz zwigkszyla swq powierzchnie prawie
czterokrotnie — z 59 do 212 km? Stalo sig¢ to na skutek decyzji admi-
nistracyjnych, polegajacych na wchilonigciu przylegtych do niej gmin.
Nie to jednak mialo decydujgcy wplyw na rozwdj sieci komunikacyj-
nej miasta. Po wyzwoleniu oba dotychczas dzialajgce przedsigbiorstwa
przewozowe zostaty upanstwowione. W 1948 r. nastgpito ich potgcze-
nie. Powstato jedno przedsigbiorstwo ,Miejskie Zaklady Komunikacyj-
ne w kodzi". W styczniu 1951 r. zmienilo ono nazwe na ,Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne'. Celem jego dziatania stato sig¢ nie
pomnazanie zysku, lecz swiadczenie ustug przewozowych na rzecz lud-
nosci. Uwidocznilo sig¢ to w dotarciu komunikacji miejskiej w niedtu-
gim czasie do wszystkich peryferyjnych dzielnic miasta, jak réwniez
w niskiej taryfie przewozowej.

Konczac rozwazania nad wieziami komunikacyjnymi badanego ob-
szaru nalezy stwierdzi¢, iz w chwili obecnej pomiedzy miastami wcho-
dzacymi w sklad tego zespolu istniejq silne wigzi funkcjonalne, spaja-
jace je w jedng caloéé. W strukturze owych wigzi wazne miejsce zajmuja
codzienne dojazdy do pracy z jednych miast zespolu do innych, co do-
prowadzilo do podziatu tych miast na , miasta pracy i miasta sypialnie".

W tej sytuacji zrezygnowano z tworzenia wyspecjalizowanych sys-
temow komunikacji miejskiej oraz podmiejskiej, dazac do opracowa-
nia mozliwie jednolitego systemu komunikacyjnego, zapewniajgceqo
rozne warianty, odpowiednio zréznicowane co do czestotliwosci i cza-
su jazdy (por. tah. 2). Zréznicowanie to wynika z potokéw pasazerskich
wystepujacych na poszczegélnych liniach.

2 J I—’—O—dOSki, Zarys rozwoju komunikacji miejskiej, [w:] Organizacja i tech-
nika ruchu miejskiej komunikacji zbiorowej, Warszawa 1972, s. 6.
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Tabela 2

Potoki pasazerskie i czgstolliwoé¢ kursowania podmiejskiej komunikacji tramwajowej
w Lodzi w 1977 r,

Nazwa linii Potoki  Dlugoéé tras Cz‘::::zh Czas jazdy
0sob/godz. w km wmin w min
Pabianice—Lodz 760 15 11 52
Tuszyn—Rzgow-—Lodz 774 19,6 24 76
Lutomiersk—Konstantynow—+Lodz 1040 19,3 30 76
Aleksandrow—Lodz 830 12,5 10 44
Ozorkow—Zgierz—+Lodz 1414 24,8 20 72
Zgierz—+Lodz 9,9 12 30

Zrbodlo: K. Krassowskl, Komunikacja miejska w mlastach wojewédziwa 16dzkiego, , Prze-
glad Ekonomiczno-Spoleczny Miasta Lodzi" 1979, s, 67,

-

W ostatnich latach nastgpil wyrazny wzrost potokéw pasazerskich
na liniach Ozorkow—Zgierz—Lo6dz oraz Zgierz—Loédz w granicach ad-
ministracyjnych Lodzi. Linie te obstugujag bowiem takze lokalne prze-
wozy miejskie w kodzi, rosngce na skutek zasiedlania nowo wznoszo-
nego osiedla Radogoszcz.

CHARAKTERYSTYKA KOMUNIKACJI MPK

Uklad sieci komunikacyjnej

Zadania przewozowe w wojewodztwie miejskim 1édzkim dokony-
wane s3 na roéznych rodzajach linii tramwajowych i autobusowych.
Ogo6lng charakterystyke tych linii przedstawia tab. 3. >

Tabela 3
Trasy i linie komunikacji miejskiej wojewodztwa miejskiego todzkiego w 1979 r.
iy Jednostka ;
Trasy ilinie miary Ogolem  Tramwaje  Autobusy
Dlugoé¢ tras komunikacyjnych
w lym na terenie: km 461 159 292
— Lodzi km 370 114 256
— innych miast km 49 25 24
— gmin km 42 30 12
Dlugosé linii komunikacyjnych km 1031 477 554
Liczba linii: szt. 119 44 75
— dzienne w Lodzi szt. 76 31 45
— nocne w Lodzi szt. 9 4 5
— podmiejskie szt. 11 8 3
— lokalne w innych miastach szt. 9 1 8
— pospieszne szt 14 — 14

2r6dto: Opracowanie wiasne na podstawie materialéw Zakladu Koordynacji Ruchu MPK w Lodzi.
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Z zestawienia wynika, iz gléwna dzialalnos¢ MPK koncentruje sig
na terenie Lodzi. Ma to wyraz zaré6wno w dlugosci tras komunikacyj-
nych, jak réwniez w diugosci oraz liczbie linii komunikacyjnych.

W chwili obecnej L6dZz zajmuje pod wzgledem dlugosci sieci tram-
wajowe]j zdecydowanie pierwsze miejsce w Polsce i jedno z czotowych
miejsc w Europie.

Dynamiczny rozwdj komunikacji tramwajowej przypadl na pierwsze
lata powojenne. W 1938 r. dlugos¢ tras wynosita 50,1 km, w 1950 r.
146,0 km, natomiast w 1960 r. 159 km. Szczeg6towg analizg sieci tram-
wajowej w ostatniej pigciolatce przedstawia tab. 4.

Tabela 4
Charakterystyka tras tramwajowych
w latach 1970—1980
Jed-
Wyszczegolnienie nostka 1970 1975 1676 1977 1978 1979 1980
miary
Diugosé tras kin 164 170 171 171 168 169 171
Diugosé torow km 314 321 324 324 325 325 327,7
Dhugoéé linii
(state dzienne) km 413 465 478 490 476 477 474

Liczba linii
(dzienne-+zamiejskie) szt. 36 35 40 42 40 40 39
Srednia dlugosé

linii km 11,§ 133 120° 117 11,9 119 12,2
Liczba przystankow szt. 599 605 611 610 604 601 600
Liczba przystankow na 1 km

dtugosci linii szt./km 145 1,30 1,28 1,24 127 1,28 1,28
Liczba wozow

na linig szt./linia 21,8 235 204 192 201 20,0 20,6

2r6dlo: Opracowanie wiasne na podstawie materialow MPK w Lodzi,

Komunikacje autobusowg uruchomiono w kodzi po raz pierwszy
w 1948 r. Byla to linia ,A" na trasie pl. Wolnosci—Jozefow, liczgca
3 km dlugosci. W tym czasie przedsigbiorstwo posiadato tylko 7 auto-
buso6w., W miare uptywu lat komunikacja autobusowa zaczela odgry-
waé coraz donioslejsza role. Szybki jej rozw6j datuje si¢ od 1966 r.

Analize statystyczng tras autobusowych w ostatniej pigciolatce
przedstawia tab. 5.

Srednia dlugo$é¢ linii autobusowych jest znacznie krotsza niz tram-
wajowych. Krotsze sg takze odleglosci miedzy przystankami, co w spo-
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Tabela 5
Charakterystyka tras autobusowych
w latach 19701980
Jed-
Wyszezegolnienie nostka 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980
miary
Dlugosé tras km 173 246 265 279 293 292 298
Diugosé linii
(stale dzienne) km 317 483 523 535 552 554 581
Liczba linii
(dzienne-+zamiejskie) szt. 45 58 67 70 70 70 71
Srednia dlugost -
linii km 7,0 8,3 7.8 7,6 7.9 79 8,2
Liczba przystankow szt. 504 772 768 797 831 840 841
Liczba przystankow na 1 km
diugosci linii szt./km 1,59 149 147 149 151 1,52 1,45
Liczba wozow
na linig szt./linia 74 9,3 8,3 8,4 8,6 9,2 8,7

2rbddlo: Jak w tab. 4,

sob istotny wplywa na predkos¢ eksploatacyjng, a tym samym na licz-
be taboru niezbgdnego do obstugi tych linii. Wprawdzie szybkos¢ ta
wykazuje w minionej pigciolatce nieznaczng tendencje spadkowq (por.
tab. 9), pamigta¢ jednak nalezy, ze otrzymywany w ostatnich latach przez
MPK tabor autobusowy cechuje sig¢ lepszymi parametrami technicznymi.

Uklad tras komunikacyjnych miasta przedstawia rys. 1. Uklad ten,
mimo zakonczenia w ostatnich latach szeregu waznych inwestycji dro-
gowych, w tym takze tras tramwajowych, jest nadal bardzo skompliko-
wany.

Zwarto$¢ zabudowy dzielnicy Srédmiescie, jej waskie ulice oraz to-
ry w jezdni wspolnej z ogélnym ruchem kolowym, wyraznie negatyw-
nie wplywaja na sprawnos¢ uktadu komunikacyjnego miasta. Z ogéitu
114 km tras tramwajowych na terenie miasta ok. 40%, z nich przebiega
wlasnie w jezdniach wspélnych. Ma to miejsce gléwnie na odcinkach;
Kilinskiego—Franciszkanska; Zielona—Narutowicza; Nowotki—Obr.
Stalingradu; Tuwima—A. Struga; Gdanska; Kopernika; Limanowskiego.

Odcinki te stanowig w chwili obecnej waskie gardlo 16dzkiej ko-
munikacji tramwajowej.
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Tabor Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne obstuge komunikacyjng
realizuje wytgcznie przy uzyciu tramwajoéw i autobuséw. Dane o licz-
bie oraz stopniu wykorzystania taboru tramwajowego przedstawia
tab. 6.

Mimo znacznej liczby taboru bedacego do dyspozycji przedsiebior-
stwa, jest ona — w stosunku do stale zwigkszajgcych sie potrzeb prze-
wozowych — za mala. Istotnym czynnikiem ograniczajgcym mozliwosci
przewozowe komunikacji tramwajowej jest stan techniczny pojazdéw.
Nie przedstawia si¢ on najlepiej, o czym swiadczy wskaznik gotowosci
technicznej (por. tab. 6). Sytuacja ta wynika gléwnie z braku wymaga-
nych dostaw. Ilustruje to tab. 7. -

W latach 1971—1978 L6dZ nie planowala dostaw nowego taboru
tramwajowego. Wynikato to z odmowy realizacji zamoéwien przez Cho-
rzowska Wytwoérnig Konstrukcji Stalowych , Konstal”, ktéra ttumaczyla
to brakiem mocy przerobowych do produkcji wagonéw przystosowa-
nych do wezszej szerokosci torow!. W latach 1971—1975 przyrost
srodkoéw przewozowych nastepowal jedynie w wyniku przekazywania
ich (po specjalnej odbudowie) z innych miast kraju.

Brak dostaw powodowal nadmierne zuzywanie sig¢ taboru, ktérym
dysponowalo przedsiebiorstwo, lecz z kasacjg postgpowano bardzo
ostroznie. Mialo to wplyw na pogarszanie sie wskaznikow gotowosci
technicznej i predkosci komunikacyjnej.

W chwili obecnej tabor jest mocno przestarzaty i bardzo zuzyty.
W 1980 r. ok. 600 wagonéw stanowily wagony typu 5N, ktérych dosta-
wy przypadaly na lata 1950--1962. Ponadto posiadane przez MPK wo-
zy typu 102 NaW i 802 N, ktore dostarczone byly w latach 1972—1975,
kwalifikujq si¢ réwniez do naprawy i przegladéw kapitalnych!!, Trud-
nosci taborowe pogarsza takie brak czesci zamiennych. Szczegolnie
dotkliwie odczuwa si¢ go w stosunku do wagonow starego typu (nie-
ktérych z nich nie produkuje sie juz wcale). Bywaja okresy, ze z po-
wodu braku czesci unieruchomione jest ok. 209, taboru.

Trudnosci taborowe nie ominely takze komunikacji autobusowej.
Zmniejszone dostawy w latach 1972—1975 oraz koniecznogé kasacji
duzej liczby autobuséw, szczegoélnie starych typow, spowodowaty nad-
mierng eksplotacje jedynego w tym czasie typu autobusu jakim byt

1 Tory o szerokosci 1000 mm posiadajy w Polsce jedynie trzy miasta: Lodz,
Torun i Bydgoszcz.

" E Polak, Ocena stanu komunikacji zbiorowej i jej dostosowanie do obec-
nych i przyszlych potrzeb Aglomeracji Eédzkiej, Lodz 1978.



Tabela 6
Tabor tramwajowy MPK w Lodzi i jego wykorzystanie
w latach 1970—1980

Wyszczegélnienie Jeg?::;k" 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980
Liczba tramwajow szt. 784,0 822,0 816,0 808,3 805,2 799,4 805,3
Srednia pojemnosé miejsca 85,6 105,6 106,2 106,4 109,0 111,0 112,5
Inwentarzowa liczba

miejsc tys. 66,8 86,7 85,9 85,2 87,6 90,5 97,5
Przewo6z pasazerow mln os6b 484 510 509 521 537 4999 486,4
Liczba wozokilometrow tys. w km 54,4 53,5 54,2 53,7 52,3 51,6 50,3
Liczba miejsco- tys. miejsco-

kilometrow kilometréw 4655 5648 57314 57131 5619,5 5528,5 55521
Przebieg jednego

wozu w roku tys. km 69,4 65,1 66,4 66,4 64,5 64,1 62,5
Wskaznik wykorzystania

taboru %% 84,9 80,9 83,6 83,8 84,5 81,1 78,3
Wskaznik gotowosci

technicznej % 88,4 85,6 86,2 86,3 87,1 83,4 80,2
Szybkos¢ eksploata-

cyjna km/godz. 14,6 14,1 14,0 14,0 14,0 142 14,1

Zrodtlo: Ocena mozliwosci i poprawy organizacji ruchu komunikecji micjskiej w todzi [meszynopis w Instytucie Ksztaltowania

Srodowiska — Zakladzie Komunikacji Miejskiejl, Warszawa 1978; Materialy MPK Lodi.

(44
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Tabela 7

Dostawy 1 kasacja taboru tramwajowego

MPK w Lodzi
Rok wonavy Kasacja
plan wykonanie

1971 — 41 18
1972 — 3 17
1973 — 62 47
1974 — 89 54
1975 — 8 26
1976 — - 9
1977 — — 11
1978 25 25 26 -
1979 76 76 38
1980 101 98 69

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Dzialu
Technicznego Zakladu Komunikacji Tramwajowe) w Lodzi,

Jelcz (por. tab. 8). Niektére autobusy mialy przebiegi 500 tys. km
i wigcej!?,

Tabela 8
Dostawy i kasacja taboru autobusowego
MPK w Lodzi
Rok Posteny - Kasacja
plan wykonanie

1971 64 64 47
1972 63 61 31
1973 96 83 39
1974 90 60 60
1975 120 22 56
1976 105 105 77
1977 70 85 67
1978 90 121 112
1979 90 112 107
1980 95 120 110

Zrbddto: Opracowanie wlasne na podstewie materiatéw Dzialu
Technicznego Zakladu Komunikaciji Autobusowej w Lodzi.

Stan obecny taboru autobusowego oraz jego wykorzystanie w la-
tach 1975—1980 ilustruje tab. 9.

12 Informacja o stanie komunikacji w woj. miejskim 1édzkim, [maszynopis w Urze-
dzie Miasta Lodzi], Lodz 1978, s. 2.



Tabela 9
Tabor autobusowy MPK w Lodzi i jego wykorzystanie
w latach 1970—1980

Wyszczegélnienie Jei?::;kd 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980
Liczba autobuséw szt. 334 539 556 589 603 643 621
Srednia pojemnosé

autobusow miejsca 79,9 78,1 78,0 77,9 82,0 86,0 89,0
Inwentarzowa liczba

miejsc tys. 32,4 42,4 43,4 429 46,8 498 50,1
Przewo6z pasazerow mln os6b 102 217 235 267 296 281,9 304,7
Liczba wozokilo-

metrow tys. w km 18 687 37 117 38 432 40 624 40177 38195 37 962
Liczba miejsco- tys. miejsco-

kilometrow kilometrow 14931 2898,2 2985,6 3167,7 3209,8 31878 33455
Przebieg jednego

wozu w roku tys. km 55,9 68,9 69,1 69,0 66,1 59,3 61,1
Wskaznik gotowosci

technicznej % 74,2 82,5 82,6 81,9 75,5 68,5 72,0
Wskaznik wykorzy-

stania taboru % 66,2 78,1 80,3 79,2 75,1 67,5 71,3
Szybkos¢ eksploata-

cyjna km/godz. 17,8 18,7 18,6 18,8 18,8 18,6 18,3

Zrédlo: Jak w tab. 6.
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Z zamieszczonych informacji wynika, ze zar6wno wskaznik goto-
wosci technicznej, jak i wskaznik wykorzystania taboru w ostatnich
latach analizowanego okresu wykazywaly tendencje spadkowa. Wskaz-
niki te w innych miastach Polski byly wyzsze niz w Lodzi. Poziom tych
wskaznikow w 1980 r. przedstawia ponizsze zestawienie.

Lodz Poznan Szczecin Wroctaw  Bydgoszcz
Wiskaznik gotowosci
technicznej (w %) 72,0 77,9 81,0 74,3 78,6
Wskaznik wykorzystania
taboru (w %) 71,3 759 79,3 71,7 73,5

.

Sytuacja ta winna ulec poprawie wraz ze zmiang struktury taboru
autobusowego MPK w FLodzi. W 1981 r. eksploatowano cztery typy
autobuséw miejskich. Ich charakterystyke techniczno-eksploatacyjna
zawiera tab. 10. !

Tabela 10

Charakterystyka techniczno-eksploatacyjna
taboriy autobusowego w 1981 r.

Marka autobusu

Cechy autobusu
Jelez 08003 Jelcz 272 Jelez PR 110 Ikarus 280

Liczba autobusow 8 320 184 100
Dilugosé w m 8,00 10,87 12,00 16,50
150 KM przy 180 KM przy 185 KM przy 192 KM przy
Moc silnika 2800 1900 2200 2100
obrotach/min  obrotach/min  obrotach/min  obrotach/min
Liczba miejsc siedzacych 30 30 74 35
Liczba micjsc stojgeych 25 53 36 122
Predkosé maksymalna
w km/godz. 90 60 66,5 62,8
Zuzycie paliwa w
1/100 km 19 25 40 48
Liczba drzwi pasazerskich 2 2 3 4
ramowa, nad- foRipres | iwe- samonos$na samonosna,
: ) czlonowa, S nadwozie
Konstrukcja autobusu wozie . nadwozie
metalowe BACNOES metalowe dwucato-
z blachy . nowe

2Zr6dto: J. Kubalski, P. Matek, Komunikacja autobusowa, Warszawa 1968, s. 353;
Materialy Dzialu Technicznego Zaktadu Komunikacji Autobusowej w Lodzi.
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Z zestawienia wynika, iz nadal podstawowym typem jest autobus
marki Jelcz 272. Okoto 50 z tych autobuséw osiagnelo przebiegi i wiek
kwalifikujacy je do likwidacji. Nie jest to mozliwe do zrealizowania
z powodu wcezesniej wspomnianego braku taboru. Takze autobus marki
Jelcz PR 110 nie sprawdza si¢ w l6dzkich warunkach komunikacyjnych,
ze wzgledu na jego niskie i migkkie zawieszenie bedace przyczyng
czgstych awarii. Byly okresy, ze nawel 80 takich pojazdéw staio unie-
ruchomionych w 16dzkich zajezdniach. Zaden autobus tego typu nie
uzyskal w Lodzi wymaganego przebiegu.

Dostarczone w oslatnich latach autobusy wegierskie marki Ikarus
najlepiej odpowiadajg 16dzkim wymogom. Mogg pomiesci¢ ok, 200 osob.
Ponadto — jak do tej pory — wykazujg sie wyjatkowa trwaloscig
i niskim wskaZnikiem awaryjnosci, Pomimo dostaw Ikaruséw 280, licz-
ba miejsc w 16dzkich autobusach jest ciggle niewystarczajaca. W chwili
obecnej przedsiebiorstwu brakuje ok. 200 pojazdéw. Po ich uzyskaniu
czes¢ z nich zaslapi tabor przeznaczony do kasacji, czg$¢ natomiast
skierowana zostanie na pokrycie poirzeb wynikajacych z rozwoju mias-
ta. Praktycznie przy tej liczbie aulobusow odbiorcy ustug nie odczu-
ja poprawy.

Zaplecze techniczne

Dla utrzymania niezawodnos$ci oraz cigglosci komunikacji zbioro-
wej niezbedne jest m. in. odpowiednio wyposazone oraz prawidtowo
zorganizowane zaplecze techniczne. Jego zadaniem jest obstuga tech-
niczna, zaopatrzenie, naprawy i przechowywanie taboru'’, Warto za-
da¢ sobie pytanie czy zaplecze techniczne MPK moze sprostac tym
wymaganiom.

Zajezdnie tramwajowe nie zmienily istotnie swego oblicza od czasu
ich budowy. Charakteryzuja si¢ one duzym brakiem mocy obslugowej
oraz miejsc postojowych (por. tab. 11).

Zajezdnie nie sa przystosowane do obslugi nowgqezesnego taboru
typu 803 i 805N. Posiadaja zbyt mala liczbe kanaléw przegladowych,
a ich wyposazenie techniczne budzi wiele zastrzezen. W zwiazku z du-
zym brakiem mocy obstlugowej oraz przewidywanymi dostawami no-
woczesnego taboru, wystepuje pilna potrzeba przyspieszenia budowy
nowej zajezdni przy ul. Telefonicznej. Zaplanowana jest ona na 320
jednostek i zgodnie z planami miata by¢ oddana do uzytku w roku
1983, co okazato sie terminem nie do zrealizowania.

B E Sobolewski, J Sikorski, Miejska komunikacja szynowa, Warszawa
197, 5. 27.
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Tabela 11

Zajezdnie tramwajowe MPK w Lodzi 1 ich
zdolnosci obstugowe /

Zdolnos¢  Brak mocy Brak miejsc

Zajezdnia buﬁz:ry obslugowa obslugowej . postoju
w jednostkach
WOT-1 yl. Tramwajowa 1898 110 56 56
WOT-2 ul. Dgbrowskicgo 1928 280 28 2
WOT-3 ul. Pabianicka 1901 200 5 5
WOT-4 ul. Konstantynowska 1911 44 11 11
WOT-5 ul, Zgierska 1922 200 28 28,
Razem — 834 128 102
Zrédto: Materisly whlisne MPK w Lodzi. Rozliczenie taboru i miejsc w zajezdniach.

Zajezdnie autobusowe dysponuja lepszym zapleczem technicznym.,

Moce obslugowe oraz daty budowy tych zajezdni przedstawiaja infor-
macje tab. 12,

Tabela 12

Zajezdnie autobusowe MPK w Lodzi
1 ich mozliwosci obstugi

Moce obstugowe

Zajezdnia Rok budowy w jednostkach
WOA-1 ul. Kraszewskicgo 1961 286
WOA-2 ul. Helendwek 1973 80
WOA-3 ul. Limanowskiego 1971 230
WOA-4 Nowe Sady 1976 240
Razem — 836

2r6dlo: Jak w tab. 11,

Z informacji tych wynika, iz wielkogé mocy obstugowej winna
w peini zaspokajaC potrzeby. Wyliczenia te byly jednak przeprowa-
dzane dla starych typow autobuséw. Dla autobuséw nowego typu ist-
niejace stanowiska obstugowo-naprawcze sa po prostu za male. Takze
wyposazenie tych zajezdni budzi duzo zastrzezen. Tylko jedna z nich
posiada lakiernig. Brak jest takze podnognikéw kanalowych oraz me-
chanicznych urzadzen do wymiany olejow. W zwigzku z tym w nie-

dlugim czasie winna by¢ wybudowana takze nowoczesna zajezdnia
autobusowa.
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WARUNKI PRZEWOZOWE

Staly rozwdj przemyshi i budownictwa mieszkaniowego w FLodzi
oraz ich lokalizacja spowodowaly znaczne zwigkszenie popytu ludnosci
na przewozy pasazerskie $rodkami komunikacji miejskiej. Mimo cig- .
gltego wzrostu zadan przewozowych (por. tab. 5 i 8), potrzeby te nie
s§ w pelni zaspokajane. Najwieksze trudnosci wystgpuja w tzw. go-
dzinach szczytéw przewozowych, kiedy to — mimo kierowania na tra-
sy calego taboru — MPK nie jest w stanie zapewni¢ wilasciwych wa-
runkéw korzystania ze srodkow komunikacji zbiorowej. W szczytowych
okresach ruchu napelnienie $rodkow przewozowych jest bardzo duze
i zréznicowane. W pigtnastominutowych przedziatach czasowych licz-
ba pasazeréw wahala si¢ od 8 tys. oséb w godz. 6%—6' do 63 tys.
0s0b w godz. 6%—7% przy przecigtnej 25 tys. os6b w ciggu 15 minut.
Przygotowanie taboru do rozladowania wystgpujacych maksymalnych
spigtrzen przewozowych jest wrecz niemozliwe a z ekonomicznego punk-
tu widzenia takze nieuzasadnione. Sytuacija przewozowa wymaga cig-
glegp dzialania na rzecz lagodzenia szczytowych natgzen w zapotrze-
bowaniu na $rodki komunikacyjne. Zlagodzenie wystgpujgcych szczy-
tow przewozowych i ich wyréwnanie osiggnigto w kodzi przez odpo-
wiednie zr6znicowanie godzin pracy w zakladach i instytucjach. Pierw-
sze dziatania w tym zakresie prowadzone byly w kodzi juz w 1955 r,
W tym czasie stosowane byly réine metody réznicowania godzin roz-
poczynania pracy. Okreslano godziny dla poszczeg6lnych branz, rejo-
now miasta lub zakladow zlokalizowanych obok szczegélnie obcigzo-
nych tras komunikacji zbiorowej. Byly to jednak dzialania fragmenta-
ryczne a jednoczesnie pracochionne. Obejmowaly najwyzej kilkanas-
cie zakladow i wykonywane byly metoda tradycyjna.

Dopiero podjeta w 1976 r. decyzja opracowania odpowiedniego sys-
temu z wykorzystaniem metod ekonomicznych oraz érodkéw elektro-
nicznej techniki obliczeniowej stworzyla podstawy kompleksowego
zroznicowania godzin rozpoczynania pracy. Koncepcje wstepng oraz
projekt techniczny systemu zwaneqgo ,Potok" opracowal Zaktad Eko-
nomiki i Informatyki w Fodzi. Dzialanie systemu jest nastepujgce: na
podstawie zdefiniowanych i odpowiednio zakodowanych informaciji
opracowywane sg wigzby ruchu oraz zbiér potokéw pasazerskich dla
okresu szczytu ranneqgo. Stanowi to podstawe optymalizaciji.

Zdefiniowanie i zakodowanie informacji wejsciowych z zakresu
sieci komunikacyjnej i ruchu pasazeréw nalezy do przedsiebiorstwa
komunikacyjnego. Opracowano nastepujace materialy dotyczace sieri
komunikacyjnej.
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A. Rejony komunikacyjne — caly obszar miasta zostal podzielony
na dwanascie rejonéw komunikacyjnych. Podzial nastgpowal w wyni-
ku wyodrgbnienia obszaréw charakteryzujacych sie duzymi skupiska-
mi zamieszkania lub pracy, w $cistym nawigzaniu do istniejgcej sieci
komunikacyjnej. Wielkos¢ potokéw pasazerskich w poszczegélnych re-
jonach Lodzi w 1976 r. obrazuje tab. 13.

Tabela 13

Wielko$¢ potokow posazerskich w poszezegélnych
rejonach kodzi w 1976 r.

Liczba oso6b Liczba os6b 3
Rejon Nazwa rejonu wyjezdza- przyjezdza-
jacych jacych
I Teolilow 13 420 14 615
[ Julianoéw-Wschaod 15 320 11914
L1 Julianéw-Zachod 16 540 5957
v Lagiewnicka —
— Brzezinska 2 886 1 650
\Y% Nowe Zlotno 4026 1419
VI Srodmiescie-Potnoc 79196 70218
VII Widzew-Zachod 7 500 7548
VIII Retkinia 11100 1924
1X Sréodmiecscie —
— Poludnie 45 245 20 905
X Dabrowa przemystowa 904 6 882
XI Ruda 6070 8140 s
XII Chojny-Zatorze 3 680 2479

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie materialéow MPK w Lodzi.

B. Odcinki migdzywgzlowe — wyzej wymienione rejony komunika-
cyjne podzielono na odcinki odrebne dla kazdego rodzaju komunikacji.
Odcinkami migdzywezlowymi mogg byé¢ odcinki miedzy dwoma lub
kilkoma przystankami. Koniecznie muszq sie one znajdowaé w miejs-
cach, w ktérych nastgpuje przesiadanie na inng linie lub inny srodek
komunikacyjny.

C. Powigzanie rejonéw podroézowania — jest to zbiér dokumentédw
dotyczacych tras podrézowania pasazeré6w miedzy poszczegolnymi re-
jonami. S to informacje, od ktérych w znacznej mierze zalezy prawi-
dlowe uksztaltowanie potokow pasazerskich w opracowaniu. Przy wy-
znaczaniu tras postuzono sig zasadg, iz sprzedaje si¢ miesieczne bilety
pracownicze na:

— najtanszy srodek przewozowy, .

— najkrotszg trasg podrozy.
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D. Zbiér informacji o przewozach — jest to najwazniejszy doku-
ment zroédtowy systemu. Zbior ten uzyskuje si¢ na podstawie ,zapotrze-
bowan na bilety pracownicze”, ktére opracowujg poszczegoOlne zakta-
dy pracy. Informacje tam zawarte dotyczq: adresu zakladu pracy,
miejsc zamieszkania pracownikéw nabywajgcych bilet, rodzaju biletu,
godziny rozpoczegcia pracy.

Analizie poddanych zostalo ok. 2400 zakladow pracy. Zgtosily one
ok. 200 000 zapotrzebowan na bilety pracownicze. Do zmiany godzin
rozpoczynania pracy wyznaczonych zostato 569 zakladow.

Wdrozenie wynikéw opracowania nastgpito na podstawie odpowied-
niego zarzadzenia Prezydenta m. Lodzi oraz wykazu zakladéw pracy
lub grup pracownikéw w zakladach pracy, dla ktorych zmienia sie do-
tychczasowe godziny rozpoczynania pracy.

W wyniku przeprowadzonych zmian szczyt przewozowy w godzi-
nach 6%—7% zmniejszony zostal z wczesniej wspomnianych 63,1 tys.
pasazeréw do 48,8 tys. oséb. Wyréwnaniu ulegly réwniez inne kwa-
dransowe nierownomiernosci przewozowe ruchu porannego (por. rys. 2).

Do kontroli przestrzegania ustalonych godzin rozpoczynania pracy
zobowigzany zostal Wydzial Zatrudnienia i Spraw Socjalnych m. kodzi.
Przeprowadzona przez niego, w maju 1979 r., kontrola wykazata, ze do
zalecen zastosowalo si¢ jedynie ok. 509 przedsigbiorstw, W zwigzku
z powyzszym nie osiggnieto pelnego efektu wdrozeniowego.

W 1980 r. powtornie skorzystano z dziatania systemu , Potok'. Licz-
ba ankietowanych byla znacznie mniejsza i wynosita ok. 167 tys. pra-
cownikéw. Wyniki dzialania systemu nie zostaly do tej pory opracowa-
ne. Przewidywane efekty wynikajace z drugiego etapu opracowania
przedstawia rys. 3.

Efektami zastosowania omawianego systemu jest:

— zlagodzenie rannego szczytu przewozowego, szczegolnie w go-
dzinach 630—700,

— zmniejszenie liczby pasazeréw w s$rodkach przewozowych w go-
dzinach najwigkszego nasilenia przewozow,

— Opracowanie informacji graficznej i liczbowej z zakresu wiezby
ruchu, potokéw pasazerskich, obcigzenia rejonow komunikacyjnych
wyjezdzajacymi i przyjezdzajacymi pasazerami, obcigzenia odcinkéw
I ciaggbw komunikacyjnych w przedziatach kwadransowych oraz $red-
niej diugosci podrozy?s,

" Zarzqdzenie nr 32/77 Prezydenta m. fodzi w sprawie zasad wprowadzania
zréznicowanego czasu Pracy, [maszynopis w Urzgdzie Miasta kodzi], Lodz 1977
15 Polak, op. cit.
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Rys. 2, Natezenie ruchu pasazerskiego w granicach Lodzi wedhig przejazdow
z abonamentéw pracowniczych
1 — stan w paidzierniku 1976 r,, 2 — stan wedlug opracowania ZEI (po zmianie godzin rozpoczynania

pracy w zaktadach)
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Rys. 3. Natgzenie ruchu pasazerskiego w granicach kodzi wedlug przejazdow
z abonamentow pracowniczych

1 — stan w styczniu 1980 r., 2 — stan wedlug oprecowania ZEI (po catkowitym wdroZeniu propozycji)
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Oczywisty jest fakt, ze zréznicowanie godzin rozpoczynania pracy
nie jest w stanie rozwigza¢ wszystkich probleméw komunikacyjnych
Lodzi. Pozwala ono jedynie na zlagodzenie spietrzenia zadan przewo-
zowych, a tym samym zminimalizowanie zapotrzebowania na tabor,
co przy wczesniej omawianym braku srodkéw przewozowych stanowi
bardzo istotne zagadnienie. Mimo dzialania systemu problemy komu-
nikacyjne istniejg i narastajg z dnia na dzien. Sprostanie im stalo sie
zadaniem warunkujgcym dalszy rozwéj, a jednoczesnie sprawne funk-
cjonowanie organizmu miejskiego. Cywilizacja naszej doby jest cywi-
lizacjg najpelniej wyrazajaca si¢ w warunkach zycia miejskiego. Etap
rozwoju, w ktory wkracza L6dz jest etapem szczegélnym, wymagaja-
cym podejmowania zlozonych decyzji o kapitalnym znaczeniu.dla za-
chowania harmonii w rozwoju miasta i w ksztaltowaniu jego regionu.
Wynika to z nastgpujgcych przestanek:

— miasto musi wkracza¢ na tereny nie objete siecig komunikacyj-
na, nalezy zastanowi¢ si¢ nad prawidlowym, perspektywicznym
wyborem $rodka komunikacji, gdyz czas jazdy staje sie istotnym ele-
mentem standardéw komunikaciji;

— ulega spotegowaniu proces motoryzacji, powodujac gwaltowny
wzrost zapotrzebowania na powierzchni¢ komunikacyjng dla ruchu
i postoju pojazdow.

O tym wszystkim nalezy pamigta¢ podejmujac decyzje z zakresu
inwestycji komunikacji miejskiej.

Maria Dobrodziej

MASS TRANSIT IN LODZ

The article provides a descriptive-analytical picture of mass transit system in the
administrative province of Lodz.

Detailed analysis encompassed the system of transport in Lodz and suburban
areas organically linked with the town, The studies cover a period of 1970—1980.
The applied comparative analysis concerns both spatial structure of mass transit
system and the structure of its transport facilities.

The final part of the article outlines these problems which should receive utmost
attention of local authorities.



