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Streszczenie: Celem artykutu jest wykazanie, iz kolejowy transport aglomeracyjny ma szansg
generowa¢ warto§¢ zarowno publicznag, jak i dla klienta. Artykutl przybliza pojecie wartosci
publicznej w odniesieniu do transportu w ramach aglomeracji przez pryzmat teorii efektow
zewnetrznych. Nastepnie wprowadza czytelnika w kontekst preferencji komunikacyjnych po-
droznych, ktorych uwzglednienie jest kluczowe, by mozna byto uznaé transport publiczny za
publicznie wartosciowy. Warto$¢ publiczna jest pojeciem obecnym w dyskursie naukowym
od lat dziewigcdziesiatych. Rozumiana przez analogi¢ do wartosci dla klienta, jest ona two-
rzona w drodze dziatania organizacji publicznych. Dzialania te uwidaczniajg si¢ przez efekty
zewngtrzne. Kolej aglomeracyjna stanowi zrodto efektéw zewnetrznych i pod pewnymi wa-
runkami moze by¢ zroédtem wartosci publicznej. Rozwazania zobrazowano na przykladzie
Lodzkiej Kolei Aglomeracyjne;j.

Stowa kluczowe: warto$¢ publiczna, efekty zewngtrzne, kolej aglomeracyjna.

Summary: The aim of the article is to show that agglomeration rail transport has the potential
to generate both public value and value for the customer. The article presents the concept of
public value in the context of transport within the agglomeration by the prism of the theory of
external effects. It then introduces the reader to the context of the communication preferences
of travelers whose inclusion is crucial to make public transport valuable. Public value is
a term that has been present in scientific discourse since the nineties. Understood by analogy
to customer value, it is created through the action of public organizations. These actions, are
reflected by external effects. Agglomeration rail is a source of external effects and under
certain circumstances may be a source of public value. The reflections were illustrated on the
example of the £6dz Agglomeration Railway.

Keywords: public value, externalities, agglomeration railway.
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Satysfakcja uzytkownika jest
kluczowa dla wartosci publicznej.

Gavin Kelly, Geoff Mulgan, Stephen Muers

1. Wstep

Rozwijajace si¢ obszary metropolitalne stawiaja wiele wyzwan dotyczacych trans-
portu. Dynamiczny rozw6j motoryzacji wywotuje zjawiska o réznorodnym charak-
terze. Nastepuje oddzielenie miejsca zamieszkania od miejsca pracy, rozlewanie si¢
miast, rozproszenie osadnictwa, a co za tym idzie — wzrost kosztow wykonywa-
nia zadan przez wiladze zaro6wno miast, jak i przylegtych im gmin. Jednoczesnie
nasilajaca si¢ kongestia generuje dalsze koszty ekonomiczne, spoteczne i srodowi-
skowe. Wiele aglomeracji tak swiatowych, jak i europejskich, a w ostatnich latach
i polskich, dostrzega szanse na poprawe w tym zakresie zwtaszcza za sprawa kolei
aglomeracyjnych. Kolej aglomeracyjna moze bowiem tworzy¢ warto$¢ publiczng
poprzez wywolywanie pozytywnych efektow zewnetrznych i eliminacj¢ czy ogra-
niczanie efektow negatywnych. Jako ustuga oferowana dla podrozujacego przynosi
takze okreslone warto$ci na poziomie jednostki (szybka, bezpieczna, komfortowa).
Aby jednak warto$¢ publiczna i owa warto$¢ dla klienta zaistnialy, musi by¢ spet-
nionych kilka warunkow.

2. Warto$¢ publiczna transportu kolejowego

Literatura zachodnia podejmujaca problematyke oceny dziatalnosci wladzy publicznej
czesto siega po pojecie wartosci publicznej. Zostato ono wprowadzone w 1995 roku
przez Moore’a [Moore 1995] i podlegato rozwinigciu w kolejnych latach, np. [Kelly
1 in. 2002; Mahdon 2006; Blaug i in. 2006; Stoker 2006; Bozeman 2007; Botterman
iin. 2008; Coats, Passmore 2008, O’Flynn, Alford 2009]. Poszczegdlni autorzy, inter-
pretujac to pojecie, stawiajg akcenty na rozne jej atrybuty [Wisniewska 2018].

Przytoczenie wszystkich podejs$¢ do interpretacji pojgcia wartosci publicznej nie
jest celem niniejszego artykulu. Analizujac podej$cia wybranych autorow, mozna
potraktowac¢ warto$¢ publiczng mozna analogicznie do wartosci dla akcjonariuszy
w sektorze prywatnym [Coats, Passmore 2008], cho¢ taki punkt widzenia nie wyczer-
puje znaczenia tego pojecia. Przyjecie publicznej warto$ci za naczelny cel organizacji
pozwala menedzerom publicznym precyzyjniej formutowac i podejmowane przedsie-
wzigcia — co jest warto$cig dla obywateli w Swiadczonych ustugach, i to, jak mozna te
ustugi optymalizowac. Niezbedna jest jednak publiczna debata i wspotdecydowanie.

Kelly, Mulgan i Muers skupiajg si¢ na trzech kategoriach sktadajacych si¢ na
warto$¢ publiczng — sg to ushugi, rezultaty i zaufanie, i w nich znajduja przestanki do
tworzenia wartos$ci [Kelly, Mulgan, Muers 2002]:
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1. Spoteczenstwo korzysta z ustug publicznych, tak jak dzieje si¢ przy korzy-
staniu z ushug dostarczanych w sektorze prywatnym. Autorzy ci zauwazaja, iz sa-
tysfakcja uzytkownika ustugi powinna by¢ kluczowa z punktu widzenia wartosci
publicznej. Przedstawiajg rézne czynniki mogace wptywac na zapewnienie tejze
satysfakcji, w tym: obstuge klienta, informacjg, wybor. Zauwazaja czynniki powo-
dujace niezadowolenie z ustug. Podkreslaja znaczenie etosu danej sfery publicznej
rzutujacego na postrzeganie warto$ci danej ushugi (szkolnictwo, opieka medycz-
na), takze kultury, klimatu organizacyjnego oraz sprawiedliwo$ci w dystrybucji czy
w dostepie do ustug.

2. Uwaga powinna koncentrowac¢ si¢ na rezultatach (outcomes), a nie na pro-
duktach (outputs). Ewaluacji powinny by¢ poddawane zmiany w nat¢zeniu czy cha-
rakterze zjawisk, a nie naktady ponoszone lub dziatania wykonywane na rzecz tych
zjawisk. Przyktadem niech bedzie $miertelno$¢ i liczba podawanych szczepionek.
Tu $wiadczenie ustugi publicznej moze rozmijac si¢ z rezultatem.

3. Podstawg relacji migdzy obywatelem i wtadzg publiczng jest legitymizacja
i zaufanie, szczegolnie w sferach dotyczacych zycia i wolnosci, jak zdrowie, bezpie-
czenstwo, ale tez ustugi spoteczne i edukacja. Ten aspekt silnie taczy si¢ z rezultata-
mi dzialan wtadz publicznych oraz przyjetymi metodami dziatania.

Menedzer publiczny powinien ustawicznie uwzglednia¢ w swoich decyzjach trzy
strategiczne aspekty [Moore 1995]:

1. Warto$ci publicznej — ustalenie, co publicznie uwazane jest za wartosc.

2. Legitymizacji i poparcia — uzyskanie publicznego mandatu dla podejmowa-
nych dziatan i jednoczesnie odpowiedniego wsparcia dla osiggnigcia zaktadanej
wartosci.

3. Zdolnosci organizacyjnych niezbednych do wdrozenia zamierzonych dziatan.

Warto$¢ publiczna moze mie¢ swoje zrodto w dobrach publicznych, ale one
nie s3 jedynym jej zrédtem [O’Flynn, Alford 2009], bowiem moze ona by¢ tez
uzyskana poprzez efekty zewngtrzne bedace wynikiem celowego dziatania wladz
iinstytucji publicznych [Bury, Markowski, Regulski 1993]. Takze przedsiewziecia
wladzy publicznej, majace na celu eliminacje negatywnych efektow zewnetrznych,
beda zrodtem wartosci publicznej. Prébujac wykorzystaé te roznorodne punkty
widzenia, mozna przyjac, iz warto$¢ publiczna powstaje wtedy, gdy cztonkowie
spoteczenstwa, bedacy jednoczes$nie tymi, ktoérzy ponoszg naktady na dziatalnosé¢
sektora publicznego, uzyskuja stan zaspokojenia zbiorowo wyrazanych potrzeb
w drodze dziatalno$ci danej wladzy i przy akceptacji jej dziatan z uwzglednie-
niem szeroko pojmowanych efektow o charakterze spotecznym, ekonomicznym
i Srodowiskowym.

W odniesieniu do transportu publicznego w aglomeracji rozmiar, struktura
i charakter §wiadczonych ustug wptywajg na wiele zjawisk o charakterze spotecz-
nym, ekonomicznym i przestrzennym, a wiec jest zrodtem efektow zewnetrznych
(tab. 1).
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Tabela 1. Efekty zewngtrzne transportu publicznego w aglomeracji

Efekty zewngtrzne

Pozytywne Negatywne
Spoteczne » Poprawa warunkow bytowych |e Relatywny spadek jako$ci zycia na terenach
i udogodnien stabo skomunikowanych
» Poprawa wiezi spotecznych » Koszty spoteczne zwigzane z ruchem
» Wiaczenie spoteczne pojazdow
» Poprawa bezpieczenstwa * Wykluczenie spoteczne mieszkancow
» Tworzenie si¢ kapitatu niezmotoryzowanych
pomostowego * Polaryzacja spoteczenstwa

« Staby dostep do infrastruktury spoteczne;j
wyzszego rzedu
* Spadek bezpieczenstwa

Ekonomiczne * Rozwoj handlu i ustug » Zahamowanie i spadek aktywnosci
* Rozwoj przedsigbiorczosci gospodarczej
* Nowe miejsca pracy * Bezrobocie
* Wzmozony ruch turystyczny | Spadek wartosci nieruchomosci bez dostepu
* Spadek kosztow transportu do transportu publicznego
Przestrzenne * Lad przestrzenny » Pogorszenie warunkow bytowych
» Poprawa stanu powietrza » Zapdznienie technologiczne
» Koncentracja zabudowy + Zanieczyszczenie powietrza

» Dekoncentracja zabudowy

* Wzrost kosztow utrzymania infrastruktury

» Degradacja terenéw cennych dla srodowiska
naturalnego

Zrodto: opracowanie wiasne.

Pasazerski transport kolejowy moze stanowi¢ korzystne uzupetnienie transportu
pasazerskiego w ramach aglomeracji. Funkcjonowanie kolei aglomeracyjnej daje
korzysci spoteczne, ekonomiczne i przestrzenne. Aby jednak zjawiska te wystapity,
system transportu kolejowego powinien uwzgledniac nastepujace podsystemy [Freid-
berg 2010]:

* powigzania zewn¢trzne miasta, metropolii i regionu (kolej, metro, tramwaje, au-

tobusy, lotniska, system drogowy i parkingi P&R),

* powigzania wewnetrzne (metro, tramwaje, autobusy, system drogowy, Sciezki

rowerowe 1 piesze, parkingi uliczne i wydzielone oraz P&R),

* tranzyt (powiazania krajowe i miedzynarodowe),
* powigzania wspierajace, np. autobusy.

Aby uzna¢ dang ustuge publiczng za wartos$ciows, nalezy uzyska¢ pozytywna
oceng przyznang przez jej odbiorcow (wartos¢ dla klienta), co ma szczegolne znaczenie
w sytuacji dostgpnosci ushug substytucyjnych. Zatem wartos¢ aglomeracyjnej kolei
pasazerskiej generowana jest na podstawie czynnikéw, ktorymi sa:

* dostepnos¢, w tym bezposrednio$¢ polaczen, powiazania z innymi systemami

transportu, liczba i rozmieszczenie przystankow, parkingi P&R,
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e cena, w tym integracja taryfowo-biletowa z transportem miejskim,

e czas podrézy,

*  komfort podrozy,

* czestotliwos$e, a takze koordynacja rozktadu jazdy z transportem miejskim,

* informacja, w tym systemy informacji wizualnej uwzgledniajace integracje roz-
nych $rodkow transportu publicznego,

» dystrybucja biletow, tatwos¢ zakupu i roznorodno$¢ kanatow sprzedazy,

» stabilnosc¢ oferty.

Jak wskazuje ,,Masterplan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku”,
pasazerowie kolei aglomeracyjnej oczekujg duzej stabilnosci oferty przewozowej,
za$ na decyzje o wyborze pociagu w najwickszym stopniu wptywaja dostgpnosé
przestrzenna oraz cena biletu, dalej brak przesiadek, brak alternatywnego polaczenia
innymi rodzajami transportu, krotszy czas podrozy, bezpieczenstwo osobiste, a takze
wygoda i komfort [Ministerstwo Infrastruktury 2008]. Nie bez znaczenia jest moz-
liwos$¢ przewozu roweru. Podkresla si¢ tez ogolng spoteczng nieche¢ do przesiadek.
Badania preferencji komunikacyjnych pokazuja, ze podrézujacy postulujg zwitaszcza
bezposrednios¢ potaczen, punktualnos¢ i czestotliwose [ Centrum Naukowo-Technicz-
ne Kolejnictwa 2006; Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni 2007].

3. Wartos¢ publiczna transportu kolejowego
na przykladzie L.odzkiej Kolei Aglomeracyjnej

Uwidaczniajaca si¢ coraz silniej po 2000 r. migracja ludnosci Lodzi na tereny pod-
miejskie i do okolicznych gmin oraz wzrost kongestii sprawity, iz podjeto probe
odpowiedzi na te zjawiska przez dostosowanie ustug transportowych. Wyrazem byty
zapisy Koncepcji rozwoju transportu kolejowego w regionie 16dzkim do 2030 roku
oraz projektu Strategii rozwoju transportu pasazerskiego w regionie todzkim. W re-
zultacie w 2010 r. zostata powotana L.6dzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0. 0. (LKA).
Jej powotanie mialo na celu zapewnienie efektywnej organizacji i funkcjonowania
pasazerskiego ruchu kolejowego w regionie todzkim.

LKA jest podmiotem, w ktorym 100% udzialdow ma samorzad wojewddztwa
16dzkiego [https://lka.lodzkie.pl/o-spolce/dane-spolki]. Spétka wykonuje zadania
o charakterze wojewddzkim w zakresie transportu zbiorowego oraz jego funkcjo-
nowania. Wykonywanie przewozoéw odbywa si¢ na podstawie i w ramach umowy
zawartej z samorzadem wojewodztwa todzkiego.

Obecnie LKA realizuje potgczenia na czterech glownych liniach (rys. 1).

W roku 2016 LKA przewiozta tacznie 2 520 115 pasazeréw i wykonala prace
eksploatacyjng 2 040 173,790 pociggokilometréw [Lodzka Kolej Aglomeracyjna
2016]. Badania satysfakcji klienta za rok 2016 [Lodzka Kolej Aglomeracyjna 2016]
wykazaly, iz spotka w 10-stopniowej skali uzyskata ogdlng oceng 7,97. Podrozni
najbardziej docenili komfort w pociggu, dostepnos¢ biletéw oraz jakos¢ oferowanej
ustugi. Najwyzsze noty — 8,83 — przyznano stanowi technicznemu taboru. Poczucie
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bezpieczenstwa oceniono na 8,78 punktu, zas taboru — na 8,74 punktu. Wysoko oce-
niono zar6wno prac¢ personelu, przyznajac jej na 8,77 punktu, jak i punktualnosé
kursowania pociggéw LKA — 8,40 punktu, i czas podrézy — 8,20 punktu. Dostep do
rozktadow jazdy oceniono na 8,36 punktu, stabo wypadta dostepnos¢ do informacji
o prowadzonych pracach torowych (6,53 punktu). Zadowalajaco (8,18 punktu) oce-
niono tez liczbg stacji i przystankow, na ktorych zatrzymuja si¢ pociagi LKA.
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Rys. 1. Mapa potaczen Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej Sp. z 0.0.
Zrédto: [https:/lka.lodzkie.pl/_data/mapa_www.png].

Mimo wysokich ocen przyznawanych ofercie LKA przez klientow w obszarze
obstugiwanym przez LKA odnotowuje si¢ duzy ruch podréznych, ktérzy jednak
wybieraja podr6z mikrobusem. Sa to codzienne, relatywnie znaczace strumienie
podrézujacych, gtdéwnie do pracy lub szkoty. Ta sytuacja sktonita spotke do podjecia
badan w tym zakresie.

W okresie 22.05-02.06.2017 . (etap I) 1 5-14.06.2017 r. (etap II) przeprowadzono
badanie na zlecenie LKA. II etap badan prowadzony byt w ramach zaje¢ terenowych
przez studentow Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu L.odzkiego. Badanie zostato
wykonane technika wywiadu kwestionariuszowego (PAPI) w oparciu o narzedzie
badawcze opracowane przez przedstawicieli spotki (kwestionariusz wywiadu). Wyniki
badan zaprezentowane w dalszej cze¢$ci artykutu zamieszczone zostaty w raporcie
[Witkowski 2017].

Celem badania byta m.in. odpowiedz na pytania: 1) dlaczego mieszkancy te-
renéw obstugiwanych przez LKA, jako $rodek transportu publicznego, wybierajg
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komunikacj¢ mikrobusem lub PKS oraz 2) jakie czynniki mogg zmieni¢ zachowania
klientéw (rezygnacje z komunikacji PKS i mikrobusem na rzecz komunikacji kole-
jowej).

Badanie odnosito si¢ do komunikacji innymi §rodkami transportu publicznego
(gtéwnie mikrobusami), realizowanej na trasach rownoleglych do linii obstugiwanych
przez pociagi LKA, tj.:

1L.6dz—Pabianice/Zdunska Wola/Sieradz—t.0dz;

e L6dz-Strykow/Glowno/Lowicz—L.odz;
e Lodz—Ozorkow/teczyca/Kutno—+.6dz;
* Lodz—Koluszki—Lo6dz.

Wyznaczajac probe badawcza, kierowano si¢ przede wszystkim natezeniem komu-
nikacji mikrobus/PKS na danej linii oraz ogo6Ina charakterystyka potaczen kolejowych
na okreslonej linii (czgstotliwos¢, czas podrozy, przesiadki).

W odniesieniu do I etapu prac dobor przystankow, na ktorych prowadzono wywia-
dy, zostat dokonany na podstawie rozktadoéw jazdy komunikacji BUS/PKS, a takze
wiedzy eksperckiej o spodziewanych potokach podréznych na wskazanych przy-
stankach w odpowiednich porach dnia. Na II etapie badan LKA w porozumieniu
z Wydziatem Zarzadzania Uniwersytetu Lodzkiego rozdzielita zadania badawcze
prowadzone na przystankach potozonych na badanych liniach pomiedzy pary studen-
tow odbywajacych zajecia terenowe w ramach zaje¢ na kierunku gospodarka prze-
strzenna. Wywiady prowadzono wylacznie w dni robocze, zasadniczo w godzinach
porannych (na przystankach potozonych poza t.odzia, skad ptynat gldéwny strumien
porannych podroznych do L.odzi), a w godzinach popotudniowych — na przystankach
zlokalizowanych na terenie L.odzi (powroty).

Przeprowadzono tacznie 742 wywiady (etap 1 — 518 wywiadow, etap 11 — 224
wywiady), w tym:

* 118 wywiadow na linii £.6dz—Pabianice/Zdunska Wola/Sieradz—t.6dz (etap 1 —

102 wywiady, etap Il — 16 wywiadoéw);

e 221 wywiadow na linii L6dz—Strykow/Glowno/Lowicz —1.6dz (etap [ — 161 wy-
wiadow, etap II — 60 wywiadow);

* 197 wywiadow na linii £6dz—Ozorkow/t.eczyca/Kutno—t.odz (etap [ — 152 wy-
wiady, etap Il — 45 wywiadow);

* 206 wywiaddéw na linii £6dz—Koluszki—+.6dz (etap I — 103 wywiady, etap II —

103 wywiady).

Wyniki badan stanowig cenne zrodto informacji o preferencjach podréznych oraz
powinny sta¢ si¢ podstawa do ksztaltowania produktu przez LKA. Kluczowe tutaj
okazujg si¢ odpowiedzi na dwa pytania: o powdd wyboru komunikacji mikrobusem
lub PKS-em oraz o warunki zmiany wyboru tej formy transportu na pociag.

Kluczowym czynnikiem wyboru podrozy mikrobusem (lub PKS-em) byta bliskosé
przystanku (rys. 2). Rozwdj motoryzacji powodujacy dostepnos¢ komunikacyjng wielu
terenow podmiejskich, a tym samym niekontrolowany rozwoj osadnictwa wptynat
na fakt nieprzystawania przebiegu sieci kolejowej do sieci osadniczej. Dodatkowo
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istniejgce przystanki trudno nazwac ,,inteligentnymi” rozwigzaniami ze wzgledu
na brak systemoéw Park&Ride czy mozliwosci bezpiecznego parkowania rowerow
(motywowaloby to ludno$¢ terenéw podmiejskich do wyboru podrézy pociagiem).
Drugim waznym czynnikiem jest czgstotliwos$¢ kursowania. Niestety w tym zakre-
sie oferta LKA jest wyjatkowo staba, nawet przy zalozeniu dodatkowych potaczen
realizowanych przez innych przewoznikow kolejowych. Pasazer kierujacy si¢ na
przystanek LKA czesto nie ma w poblizu zadnej alternatywy przewozowej; podroz
koleja zalezy $cisle od punktualnosci pociagdw, zas ich czestotliwosé jest zdecydowa-
nie niewystarczajgca. Dla wielu podréznych poleganie na wytacznie jednej godzinie
odjazdu $rodka komunikacji podczas dojazdu do pracy jest zbyt duzym ryzykiem.
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Rys. 2. Powody wyboru komunikacji BUS/PKS (mozliwo$¢ wyboru maksymalnie dwoch odpowiedzi)
Zrédto: [Witkowski 2017].

Niestety niezwykle trudna bedzie zmiana przez LKA postrzegania transportu
kolejowego jako nieatrakcyjnego sposobu podrozowania do pracy. Az 35% badanych
deklaruje bowiem, iz nie zmieni na pociag dotychczasowego $rodka komunikacji
(rys. 3). Szans na zmian¢ mozna upatrywac¢ w marketingu szeptanym. Jak wczeéniej
wskazano, aktualni klienci LKA oceniaja ustuge spotki bardzo pozytywnie. Podroz
pociaggiem LKA jest wyjatkowo szybka (bardzo konkurencyjna wzglgdem mikrobusow
czy PKS uzaleznionych od zjawisk kongestii) i komfortowa (klimatyzacja, WiFi). Od
niedawna tez L. KA dojezdza do centrum L.odzi, do nowo powstatego Dworca Fabrycz-
nego, skad tatwo mozna przesig$¢ si¢ na tramwaj czy autobus miejski. Wydawacé by
si¢ moglo, ze potencjalni klienci nie majg pelnego rozeznania w zmianach w ofercie
spotki. LKA zintegrowala tez oferte taryfowa z ofertg transportu miejskiego, lecz
nie jest ona dostepna dla wszystkich stacji na obstugiwanych liniach, a ceny biletow
LKA w relacji do cen za przejazdy mikrobusem nalezy oceni¢ jako wysokie. Duze
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nadzieje na zmiang przyzwyczajen rodzi perspektywa tunelu srednicowego, ktory
jeszcze silniej zintegruje Dworzec Fabryczny z centrum miasta (planowany przystanek
Manufaktura) oraz Dworcem Kaliskim na zachodzie miasta.
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5%

Sieradz Koluszki

M zwiekszenie czestotliwosci kursowania
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I zmniejszenie kosztu przejazdu

M zapewnienie bezplatnej komunikacji dowozowej do stacji/przystankdw kolejowych
M wybudowanie parkingéw dla roweréw przy stacjachfprzystankach kolejowych

M otwarcie tunelu zapewniajgcego szybki dojazd pociggiem do centrum todzi

M inna zmiana

M brak wyboru podrézy pociagiem pomimo jakichkolwiek zmian w ich kursowaniu

Rys. 3. Uwarunkowania zmiany $rodka transportu na pociag
(mozliwo$¢ wyboru maksymalnie dwoch odpowiedzi)

Zrédto: [Witkowski 2017].

Podsumowujac wyniki badan, mozna wskazac¢ nastepujace rekomendacje, ktorych
wdrozenie moze si¢ w przysztosci przyczyni¢ do wyboru pociagu zamiast konkuren-
cyjnych opcji transportu publicznego:

» zwigkszenie czestotliwosci kursowania,

* obnizenie kosztéw przejazdu,

* stworzenie systemu parkingow Parkd& Drive dla samochodow i rowerow (na sta-
cjach podmiejskich) i Kiss&Drive na stacjach w miescie,

* lepsze zintegrowanie istniejacych przystankéw w miescie z systemem transportu
miejskiego,

* budowa tunelu zapewniajacego szybki dojazd pociggiem do nowych przystan-
kow w centrum Lodzi,
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* lepsze informowanie o ustudze i jej jakosci,
* stosowanie instrumentéw marketingowych rozpowszechniajgcych dane o zado-
woleniu klientow.

4. Zakonczenie

Aglomeracyjny transport kolejowy ma szans¢ wygenerowaé¢ warto$¢ publiczng —
wyeliminowaé¢ wiele negatywnych efektow zewngtrznych — i da¢ pozytywne efekty.
Jest to jednak mozliwe pod warunkiem wytworzenia wartosci dla klienta. Satys-
fakcja uzytkownika jest bowiem kluczowa dla warto$ci publicznej [Kelly, Mulgan,
Muers 2002]. W odniesieniu do kolei aglomeracyjnych najistotniejsze czynniki to
odlegtos¢ od przystanku (lub zapewnienie wygodnych i bezpiecznych systemow
parkingowych dla samochoddéw i rowerdw) oraz zwigkszenie czestotliwosci kurso-
wania, obnizenie cen biletow, a takze efektywna promocja, uwzgledniajaca ,,rzecz-
nictwo” dotychczasowych uzytkownikow (marketing szeptany). Zastosowane
rozwigzania wymagaja wspotpracy roéznych grup interesariuszy. Aby transport kole-
jowy mogt by¢ w pelni wykorzystany, wazna jest wspotpraca samorzadu wojewodz-
twa, samorzagdow gminnych, przewoznikoéw i zarzadcow infrastruktury kolejowe;j
w zakresie zagospodarowania terenow przylegtych do przystankéw w odpowiednia
infrastrukture towarzyszaca.

Podjeta w niniejszym artykule tematyka jest bardzo pojemna, z pewnoscia nie-
zbedne sg dalsze badania — cho¢by poglebiajace wiedzg o rdéznych grupach wieko-
wych i ich zdolnosciach nabywczych (wplyw odlegtosci od przystanku i ceny biletu
na wybor $rodka transportu).
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