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Streszczenie. Niniejszy rozdzial monografii faczy analize teoretyczng i empiryczng w celu
zbadania kluczowych aspektéw zwiazanych z poprawa dostepnosci i konkurencyjnosci ko-
lei aglomeracyjnych w poréwnaniu z transportem indywidualnym. Skupia si¢ na wybra-
nych kwestiach istotnych dla tematu, majac na uwadze przede wszystkim ocene obecnego
stanu systemu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej (LKA) oraz zidentyfikowanie jej perspektyw
rozwoju w przyszlosci.

Badanie ma za zadanie okreslenie zalet i wad $wiadczenia ustug transportowych przez
L6dzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0., jednocze$nie identytikujac potencjalne obszary po-
prawy i rozpoznajac potrzeby klientéw firmy. W tym celu jako metode badawcza wyko-
rzystano anonimowa ankiete internetowa. Tre$¢ tekstu zawiera wazne spostrzezenia, ktore
mogg przyczynic sie do dalszych badan nad rozwojem i znaczeniem kolei aglomeracyjnej
w Lodzi.
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Determinants of Using Services of the todzka Kolej
Aglomeracyjna

Abstract. This chapter of the monograph combines theoretical and empirical analysis to
investigate the key aspects related to improving the accessibility and competitiveness of ag-
glomeration railways compared to individual transportation. It focuses on selected issues
relevant to the topic, with a primary objective of evaluating the current state of the L6dz
Agglomeration Railway system and identifying its future prospects.

The study aims to determine the advantages and disadvantages of implementing trans-
port services by Lodzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z o.0., while identifying potential areas
for improvement and recognizing the needs of the company’s customers. An anonymous
internet survey was used as the research method. The content of this chapter provides im-
portant insights that may contribute to further research on the development and signifi-
cance of agglomeration railways in £Lodz.

Keywords: Lodzka Kolej Aglomeracyjna, passenger service, agglomeration railway, trans-
port accessibility, transportation services

Wprowadzenie

Ze wzgledu na wysokie koszty utrzymania i brak funduszy, systemy kolejowe w Pol-
sce oraz ich infrastruktura przez lata pozostawaly znaczaco zaniedbywane. Dzi$
kolej doczekala si¢ powrotu zainteresowania nig i przechodzi gruntowna moder-
nizacje. W szczegélnoéci w ostatnich latach obserwujemy wzrost znaczenia kolei
aglomeracyjnych w naszym kraju. Dzigki funduszom Unii Europejskiej na tere-
nach nalezacych do wojewddztwa 16dzkiego mozliwe bylo uruchomienie Systemu
Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej, ktérego gléwnym operatorem jest Lodzka Kolej
Aglomeracyjna Sp. z 0.0. Spdtka ta koncentruje si¢ na potaczeniach pomiedzy mia-
stami satelickimi a Lodzig.

Celem rozdzialu jest identyfikacja czynnikéw decydujacych o korzystaniu
z ustug transportowych oferowanych przez £.odzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z o.o.
oraz powodoéw, dla ktérych ustugi te s lub nie s3 postrzegane jako atrakcyjne. Do-
datkowo, na podstawie wynikéw przeprowadzonego badania wskazano potencjal-
ne kierunki dzialan na rzecz poprawy jakosci analizowanych ustug.
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Pojecie i charakterystyka potrzeb transportowych
ludnosci

Transport nalezy do dzialu produkcji materialnej o charakterze cyklicznym i wie-
loczynno$ciowym. W procesie transportowym wystepuje jednoczes$nie produk-
cja ustug oraz ich konsumpcja. Cechg charakterystyczng transportu jako dobra
jest brak przedmiotu pracy, poniewaz jego celem jest przemieszczanie przed-
miotu przewozu, a nie tworzenie nowego. Transport jest dziatalnoécig spotecz-
ng, ktdéra przenika przez wszystkie dziedziny zycia spolecznego, gospodarczego,
politycznego oraz kulturowego. Jego rola przyczynila si¢ do rozwoju cywilizacji,
wyksztalcenia nowych form wspétzycia spotecznego, zmian stosunkéw miedzy-
ludzkich oraz wptyneta na srodowisko spoleczne i przyrodnicze podstawy zycia
spotecznego (Krzykata, 2004: 25).

Transport pozwala na swobodne przemieszczanie si¢ w celu zaspokojenia po-
trzeby transportowej czlowieka w wymiarze spolecznym oraz gospodarczym,
przy czym zapotrzebowanie na transport jest trwale i nieograniczone. Transport
jest tez waznym czynnikiem sprzyjajacym poprawie jakosci zycia (Kwarcinski,
2019: 75). Rozwdj techniczny i ekonomiczny przyczynia si¢ do zwigkszenia moz-
liwosci wyboru zréznicowanych ustug transportowych, a potrzeby transportowe
ksztaltujg si¢ wedlug nastepujacych czynnikéw: rozwoju gospodarki $wiatowej,
migdzynarodowego podzialu pracy, proceséw integracyjnych i globalizacyjnych
spoleczenstwa; zwigkszonej ruchliwoséci spotecznej i komunikacji ludnosci; po-
wszechnego zapotrzebowania na rézne formy zagospodarowania czasu wolnego
(Ziembicki, Pyza, 2017: 388).

Potrzeby transportowe w stosunku do potrzeb pierwotnych sa wtérne. Moga
przybiera¢ rézny charakter czy czestotliwosé, w zaleznosci od celu podrozy i sily
oddzialywania zrodet ruchu. Z ich za$ wtérnego charakteru wynika ich niejed-
norodnos¢. Pierwsze kryterium warunkuje wybdr srodka transportu, czas i cze-
stotliwo$¢ wystepowania potrzeby przemieszczania si¢. Cele podrdzy — zgodnie
z ogolnie przyjetym kryterium podziatu - klasyfikujemy jako zawodowe, bytowe,
rekreacyjne i pozostale (Ziembicki, Pyza, 2017: 388).

Najbardziej trwale sg przewozy zwigzane z celami zawodowymi. Charaktery-
zuja sie duza czestotliwoscia i stabilnoscig rozktadu przestrzennego. Cele byto-
we, rekreacyjne i pozostale nie wykazuja takich cech. Nie wystepuje wsréd nich
taka koncentracja w czasie ani systematyczno$¢ (Ziembicki, Pyza, 2017: 388).
Pasazerskie potrzeby przewozowe wigzg si¢ gléwnie z przejazdami stuzbowymi,
pracowniczymi i przejazdami mlodziezy do szkoét oraz uczelni wyzszych (Ma-
dziel, 2016: 1635).

Mechanizmy kierujace wielkoscia ruchliwosci komunikacyjnej sa trudne do prze-
widzenia, poniewaz kazdy obszar ma swoje indywidualne cechy zagospodarowania
przestrzennego oraz inne potrzeby spoleczne i gospodarcze. Nieréwnosci popy-
tu na ustugi transportowe na obszarach miejskich sg $cisle zwigzane z miejscem,
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czasem i dotyczg wahan godzinowych w ciagu doby, tygodnia czy tez pory roku.
Jest to gtéwnie spowodowane sposobem organizacji zycia ludnosci. Potrzeby trans-
portowe na terenach zurbanizowanych charakteryzuja sie takimi wlasciwo$ciami,
jak: nieréwnomierno$¢ wystepowania — wystepuje w kontekscie czasu i przestrze-
ni, ze wzgledu na rézne rozmieszczenie miejsc docelowych podrézy oraz rézng ge-
sto$¢ zaludnienia; koncentracja na ograniczonym przestrzennie terenie — zwigzana
z niewielkg $rednig odleglosci podrozy i skupia si¢ na danym obszarze miejskim;
powszechnos¢ wystepowania — wynika z koniecznosci przemieszczania si¢ na ca-
tym obszarze osrodka zurbanizowanego; masowo$¢ wystepowania — jest spowodo-
wana nieréwnoscia popytu w przestrzeni i czasie, charakteryzuje sie¢ powstawaniem
potokéw pasazerskich na okreslonych trasach lub odcinkach, w okreslonych kie-
runkach i godzinach (Ziembicki, Pyza, 2017: 389).

Znajac potrzeby transportowe oraz ich charakterystyke, mozemy polaczy¢ dane
demograficzne oraz przestrzenne w celu ustanowienia najbardziej optymalnego
systemu transportowego dla danego regionu. W mysl zasady pomocniczo$ci Unia
Europejska pomaga tworzy¢ oraz wspoétfinansowaé dzialania na rzecz wspdlne-
go dobra i rozwoju obszaru europejskiego. Udostepnia krajom czlonkowskim na-
rzedzia oraz wiedze niezbedng do analiz i badan nad rozwojem zréwnowazonego
transportu (Wolek, 2014: 390). Narzedzia z zakresu technologii ICT (Information
and Communications Technology) moga poméc w zbieraniu danych o przeply-
wach pasazerskich, rozwigzywaniu probleméw dotyczacych kongestii miejskiej
czy utrzymaniu i naprawie infrastruktury oraz bezpieczenistwa w przestrzeni miej-
skiej (Sharif, Pokharel, 2021: 1).

Dostepnosc i jakosc ustug transportowych

W procesie zaspokajania potrzeb transportowych znaczng role odgrywa zagad-
nienie dostepnosci transportowej, warunkuje ono bowiem egzystencje czlowie-
ka zaréwno w wymiarze spolecznym, jak i gospodarczym. W literaturze nie ma
podstawowej definicji, ktéra mogtaby jednoznacznie opisa¢ dostepnos¢ transpor-
towa. Mozemy znalez¢ zaréwno proste, jak i krotkie definicje, np. ,,mozliwos¢
dotarcia do jakiego$ celu” (Bochenski, 2018: 105), w stowniku poje¢ ,,Strategii
rozwoju transportu do 2020 roku” zas dostepnos$¢ transportowg okresla si¢ jako
»latwos¢ osiggania danego miejsca ze zbioru innych miejsc dzieki istnieniu sie-
ci infrastruktury i ustug transportowych. Dany punkt obszaru jest tym bardziej
dostepny transportowo, im wiecej jest innych punktéw, do ktérych mozna do-
trze¢ zadowalajaco szybko, tanio i sprawnie” (Stownik pojeé strategii rozwoju
transportu do 2020 roku, 2014: 5). Natomiast Klaus Spiekermann i Jérg Neubauer
definiuja dostepnos¢ transportowg jako ,najwazniejszy »produkt« systemu
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transportowego, ktory determinuje przewage lokalizacyjna obszaru (tj. regionu,
miasta lub trasy) wzgledem wszystkich obszaréw, w tym réwniez siebie” (Spieker-
mann, Neubauer, 2002: 7).

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze istnieje kluczowy zwigzek miedzy dostepnoscia trans-
portowa a popytem na ustugi transportowe, poniewaz przewozy i zachowania ko-
munikacyjne pasazeréw sa uwarunkowane dostepnoscia. Dostepno$¢ transportowa
wplywa zatem znaczaco na sposob ksztaltowania sie miast, na rynek pracy, rozwdj
przedsiebiorstw i sposob osiedlania sie ludnos$ci. Oznacza to, ze poprzez moderniza-
cje istniejacej juz sieci potaczen komunikacyjnych, zwigkszanie liczby przystankow
i kurséw dziennych, doprowadzimy do zwielokrotnienia potokéw pasazerskich,
co moze z kolei wplyna¢ na rozwdj okolicznych regionéw. Z tego powodu kazdy
obszar urbanistyczny powinien opracowa¢ swoj indywidualny, dostosowany do po-
trzeb zbior dziatan, w celu zoptymalizowania transportu miejskiego.

Zwigkszanie dostepnosci transportowej miast i regionéw ma zapobiegac powsta-
waniu zjawiska ubdstwa transportowego (stanu ograniczonej mobilnosci) oraz wy-
kluczenia transportowego, czyli stanu, gdy nastepuje zredukowanie lub brak dostepu
do danych débr i ustug, ograniczenie w podejmowaniu decyzji, kapitatu spoteczne-
go czy sieci spotecznych. Moze to doprowadzi¢ osoby nim dotkniete do wykluczenia
spolecznego zwigzanego z transportem. Zjawisko to najczesciej wystepuje na tere-
nach pozamiejskich, gdzie dostepno$¢ komunikacji publicznej jest ograniczona,
co wymusza konieczno$¢ posiadania samochodu, ktérego utrzymanie wigze sie
z kolei z wysokimi kosztami. Jednakze istniejace potrzeby transportowe nie moga
by¢ zaspokojone w zaden inny sposéb (Zmuda-Trzebiatowski, 2016: 755-756).

Poza dostepnoscig ustug transportowych, istotne znaczenie dla formowa-
nia popytu na te ustugi ma ich jakos¢. Jest ona drugim podstawowym kryterium
ksztattujagcym strukture podazy na rynku. Ustugodawca odpowiedzialny jest za
dostarczenie oferty transportowej na odpowiednim poziomie jakoséci, zgodnie
ze standardami okreslonymi dla branzy transportowej, w celu zadowolenia klien-
ta. Przewoznik kolejowy ma obowigzek zapewnienia bezpiecznego, wygodnego,
szybkiego oraz cenowo przystepnego transportu dla pasazerdw, a takze realizacji
ich wymagan w jak najwyzszym stopniu. Aby utrzymac dotychczasowych klientow
i przyciagna¢ nowych, przewoznik musi dostarcza¢ ustugi wedlug zatwierdzonych
standard6w jako$ci na poziomie europejskim (Zitricky et al., 2015: 63).

Do podstawowych metod badania jakos$ci w ustugach pasazerskich naleza
metody ilosciowe tj. metoda Servqual, indeks satysfakeji klienta CSI czy meto-
da zdarzen krytycznych CIT oraz metody jakosciowe, czyli analiza skarg i zaza-
leni, czy Tajemniczy klient (Mystery Shopping) (Fras, 2014: 301). W kolejowych
przewozach pasazerskich nalezy jednak zwrdci¢ szczegdlng uwage na stosowanie
standardow europejskich EN 13816 oraz EN 15140. Okreslaja one bowiem wy-
magania dotyczace definiowania celéw i sposobu pomiaru jakosci ustug w trans-
porcie publicznym oraz umozliwiaja poréwnanie z alternatywnymi srodkami
transportu. Pierwsza norma EN 13816 , Transport — Logistyka i ustugi — Publicz-
ny transport pasazerski — Definicje, cele i pomiary dotyczace jakosci ustug” okresla
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wymagania dotyczace definiowania celu i pomiaru jakosci ustug w publicznym
transporcie pasazerskim. Norma za§ EN 15140 ,,Publiczny transport pasazerski”
okresla podstawowe wymagania i zalecenia dotyczace pomiaréw systemu jakosci,
ktore sg stosowane w normie EN 13186 oraz dotycza pomiaru przeprowadzonego
przez osoby trzecie i ustugodawce (Zitricky et al., 2015: 61-62).

Ocena jakosci ustug transportowych oferowanych
przez kodzka Kolej Aglomeracyjna w swietle
wynikow badania

Zgodnie z dokumentami strategicznymi na lata 2007-2013, w ramach osi priory-
tetowej VII Transport przyjazny $rodowisku, dziatania 7.3 Transport miejski w ob-
szarach metropolitalnych, Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Lodzkiego dzieki
funduszom uzyskanym z UE powotat 10 maja 2010 r. £6dzka Kolej Aglomera-
cyjna. Spotka ta $wiadczy ustugi z zakresu transportu pasazerskiego na podstawie
umowy zawartej z Samorzagdem Wojewodztwa Ldodzkiego, posiadajacym w niej
100% udziatéw. Celem powotania LKA byto wyréwnanie istniejacych dyspropor-
cji rozwojowych pomiedzy regionami i poprawa jakosci zycia ich mieszkancow’.

Ostatnie publikowane w raportach LKA badania dotyczace opinii pasazerow
na temat jakos$ci ustug spétki pochodzg z 2019 r., w 2020 r. za$ ze wzgledu na stan
epidemii COVID-19 nie przeprowadzono Badan satysfakeji klienta (Lodzka Kolej
Aglomeracyjna, 2021). Nie byly réwniez opublikowane ani przeprowadzone ana-
lizy zwiazane z poznaniem przyczyn, dla ktérych pozostata grupa oséb nie korzy-
sta z ustug LKA. Warto te luke uzupelni¢, takie bowiem wyniki moga by¢ réwnie
istotne dla dalszego rozwoju spotki.

Badanie zatytulowane ,,Stan obecny oraz perspektywy rozwoju Lodzkiej Ko-
lei Aglomeracyjnej w opinii oséb korzystajacych i niekorzystajacych z jej ustug”
zostalo przeprowadzone w formie interaktywnej ankiety internetowej w dniach
9-13 czerwca 2021 r. za pomocy aplikacji Google Forms. Jego celem bylo pozna-
nie opinii uzytkownikéw oraz potencjalnych uzytkownikéw LKA na temat jakosci
oferowanych przez spétke ustug przewozowych oraz okreslenie zaréwno przyczyn
niekorzystania z oferty LKA, jak i czynnikéw motywujacych do korzystania z niej.
Badanie mialo charakter anonimowy i dotyczylo opinii pasazeréw oraz oséb, kto-
re nie korzystaja z przewozow $wiadczonych przez LKA.

3 Wiecej informacji na temat organizacji dziatalnosci spotki mozna przeczytaé w rozdziale
czwartym niniejszej monografii. W tym miejscu uwaga autorek skupia sie przede wszystkim
na ocenie jakosci ustug transportowych oferowanych przez £KA.
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Ankieta byta adresowana do wszystkich oséb poruszajacych sie po wojewddztwie
t6dzkim lub majacych dostep do ustug transportowych $wiadczonych przez LKA.
Formularz wypelnilo 114 oséb. Charakterystyke proby badawczej zawiera tab. 1.

Tabela 1. Charakterystyka proby badawczej

kobieta mezczyzna fnne-
ptec /wole nie odpowiadaé
65,8% 33,3% 0,9%
ponizej 18 lat | 18-25lat | 26-35lat | 36-45lat |46-55 lat|ponad 55 lat
wiek w latach
0,9% 66,7% 13,2% 11,4% 6,1% 1,8%
status zawodowy | ucze sie/ pracuje nie renta
(odpowiedz studiuje  |zawodowo| pracuje |/emerytura
wielokrotnego
wyboru) 61,4% 51,8% 2,6% 3,5%
miasto . .
A miasto miasto
- miasto | od 50 tys. .
miejsce wies do50tys. | do 150 od 150 tys. | powyzej
zamieszkania tys, do 500 tys. | 500 tys.
17,5% 18,4% 21,9% 3,5% 38,6%

Zrédto: opracowanie wtasne.

Znaczacy grupg respondentéw byty kobiety, ktore stanowily 65,8% badanych,
mezczyzni 33,3%, a 0,9% byto innej pici lub tez wolato nie podawac tej informacji
w formularzu. Wiekszos¢ to osoby w przedziale wiekowym 18-25 lat, najmniej od-
powiedzi udzielity osoby powyzej 55 roku zycia. Ze wzgledu na duzy udzial oséb
badanych w mlodym wieku, 61,4% z nich jest w trakcie edukacji, a 51,7% bada-
nych to osoby pracujace.

W analizowanej prébie 66,7% respondentéw to osoby, ktore korzystajg z ustug
LKA (76 os6b). W grupie niekorzystajacych obecnie z LKA znalazlo si¢ 38 bada-
nych, przy czym 18 oséb zadeklarowato korzystanie z ustug LKA w przysztosci.
Grupa ta (osoby niepodrézujace LKA) nie moze wypowiedziec si¢ na temat ja-
kosci przewozéw. Moze za to dostarczy¢ informacji na temat uwarunkowan do-
stepnosci oraz powoddw, przez ktore nie korzystaja z ustug LKA. Odpowiedzi te
pozwola na zrozumienie potrzeb tej grupy oraz pomoga wskaza¢ obszary poprawy
atrakcyjnosci oferty ustug $wiadczonych przez Spotke.

Analizujac wyniki odpowiedzi na pytanie ,Dlaczego nie korzystasz z ustug
LKA?”, gdzie respondenci mogli udzieli¢ wielokrotnej odpowiedzi z mozliwo$cia
dodania wlasnej, widzimy duzy udzial czynnikéw takich jak: utrudniony dojazd
na stacje/dworzec (23,7%), brak miejsc parkingowych (21,1%) oraz stabe zintegro-
wanie z komunikacjg miejska (15,8%) (rys. 1).
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inne I 60,5%
brak poczucia bezpieczenstwa B 105%
w trakcie podrézy !

brak udogodnier dla os6b | (,0%
z niepetnosprawnoscia

niski komfort jazdy B 2,6%

brak kurséw w interesujacych
mnie godzinach

stabe zintegrowanie . 15 8%
z komunikacja miejska !

duza liczba przesiadek [l 7,9%

. 13,2%

niepunktualnos¢ M 7,9%
diugi czas podrézy WM 5,3%
niska czestotliwo$¢ kursowania [ 13,2%
utrudniony dojazd na stacje/dworzec I 23,7%
brak miejsc parkingowych [ o
na stacjach/dworcach 23,7%

wysokie ceny biletéw W 2,6%

0 20 40 60 80

Rysunek 1. Przyczyny niekorzystania przez respondentéw z £KA (n=38) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Biorac pod uwage powyzsze odpowiedzi, mozemy wnioskowac¢, ze brakuje od-
powiedniej komunikacji lokalnej, ktéra umozliwitaby dojazd na stacje, a osoby
chcace dojecha¢ do niej samochodem, nie majg z kolei mozliwos$ci zaparkowa-
nia go na miejscu. Do tego dochodzi réwniez kwestia stabego zintegrowania kur-
sowania LKA z komunikacjg miejska, a w polaczeniu z problemem parkingowym
i brakujacym dogodnym dojazdem skutkuje to rezygnacja z korzystania z ko-
lei oraz wyborem innego $rodka komunikacji lub tez odbyciem dalszej podrézy
na miejsce docelowe $rodkiem indywidualnym.

Zdecydowana wigkszo$¢ wskazala na inng przyczyne rezygnacji lub niezde-
cydowania si¢ na korzystanie z pofaczen LKA (rys. 1). Czegs¢ oséb udzielajacych
odpowiedzi na to pytanie, uzasadniala to brakiem potrzeby korzystania z kil-
ku $rodkéw transportu, jezeli sa w posiadaniu wlasnego samochodu, ktory jest
dla nich wygodniejszy. Wskazywano réwniez na brak polaczen z dang miejscowo-
$cig oraz dlugi czas remontu kolei.

Ankietowani wskazywali kilka czynnikéw (rys. 2), dzieki ktérym byliby skfonni
przemieszczaé si¢ za pomocg LKA. Nalezy zauwazy¢, ze zaznaczono o wiele wie-
cej obszaréw poprawy, niz tych, ktére uznano wczesniej za bariere w korzystaniu
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z kolei. Pomijajac konieczno$¢ zniwelowania poprzednio wymienionych manka-
mentow, przez ktore osoby te nie korzystaja z LKA, nalezy wskaza¢ takie obszary,
jak lepsze zintegrowanie z komunikacja miejska (26,3%), krotszy czas podro-
zy (31,6%), mniejsza liczbe przesiadek (18,4%), wieksza punktualno$¢ (18,4%)
oraz nizsze ceny biletow (18,4%).

inne NN 13,2%

wieksze poczucie bezpieczenstwa

podczas podrozy NN 10,5%

lepsze przystosowanie pociggdw 0.0%
do potrzeb 0sdb z niepetnosprawnoscig !

wyzszy komfort jazdy [ 7,9%
rozktad jazdy Iepisjop%zgisctr?;%\;vr::gg I 132%
mniejsza liczba przesiadek [N 18,4%
lepsze zintegrowanie z komunikacjg miejska [N 26,3%
punktualnos¢ NN 18,4%
krétszy czas podrézy NN 31,6%
wieksza czestotliwo$¢ kursdw pociggow NG 23,7%
Ry Oz e oy I 36,5%

dostepnoéé miejsc parkingowych _ 26,3%

na stacjach i dworcach
nizsze ceny biletéw [INNEGGNNEEN 18,4%

0 10 20 30 40

Rysunek 2. Powody, dzieki ktérym respondenci zdecydowaliby sie
podrézowad LKA (n=38) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Ankietowani zaznaczyli rowniez w odpowiedzi otwartej, ze gdyby nie posia-
dali samochodu lub musieliby podrézowac¢ dalej niz do pobliskich miejscowosci,
byliby sktonni korzysta¢ z polaczen kolejowych LKA. Pojawily sie tez wzmianki
o braku dostepnosci przystankéw w miejscowosciach, przez ktére przebiegaja tra-
sy pociagow LKA, lub znajduja si¢ one w znacznej odleglosci.
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21,1%
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Rysunek 3. Czy budowa stacji obstugiwanych tunelem $rednicowym zacheci niekorzystajacych
do podrézowania £KA? (n=38) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Ze wzgledu na spodziewane duze znaczenie samochodu osobowego jako wygod-
niejszego $rodka transportu dojazdowego, bedacego gléwnym czynnikiem rezygnacji
z korzystania z kolei, zadano nastepujace pytanie: ,,Czy budowa ponizszych stacji (Po-
lesie przy Manufakturze oraz Srédmiescie -~ Zachodnia/Ko$ciuszki/Zielona) sktoni cig
do korzystania z ustug LKA?” (dla ulatwienia pytanie zaopatrzono w mapke z zazna-
czonymi stacjami). Co istotne tylko 5,3% ankietowanych odpowiedzialo twierdzaco,
a 34,2% uwaza, ze raczej tak. Z kolei 15,8% stwierdzilo stanowczo, ze budowa nowych
stacji nie wplynie na ich zachowania komunikacyjne, a 23,7% raczej nie zamierza
zmieni¢ swoich wyboréw (rys. 3). Oséb niepewnych swojej odpowiedzi byto 21,1%.

W nieobowigzkowym pytaniu otwartym o tresci: ,,Co zmienil/aby$ lub czego
brakuje ci w wykonywanych ustugach LKA?” pojawily si¢ dwie ciekawe odpowie-
dzi: ,\W godzinach szczytu przydalyby si¢ dluzsze pociagi, zeby wiecej oséb mogto
skorzysta¢. Ewentualnie »pusci¢« pociagi w kroétkich odstepach czasu”; ,,Bilet jed-
norazowy LKA, biletem na MPK, tak jak jest w przypadku migawek”.

Pierwsza odpowiedz wskazuje na brak wygody lub nawet brak mozliwosci
skorzystania ze $rodka transportu ze wzgledu na przepelnienie sktadéow pocia-
gu, co moglo przyczyni¢ si¢ do rezygnacji osoby ankietowanej z ustug spoiki.
Jednocze$nie ukazuje duze zainteresowanie innych pasazeréw tym $rodkiem
transportu. Natomiast druga z odpowiedzi rzutuje na brak doinformowania po-
tencjalnych klientéw o wspéthonorowaniu biletéw LKA i MPK na terenie miasta
Lodzi, ktére obowigzuje od 2 kwietnia 2017 r. (Migawka £6dz, 2023). Perspek-
tywa zakupu dwdch biletéw na jednej trasie zawyza koszty podrozy, ktére w rze-
czywistos$ci sa o wiele nizsze.
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Kwestionariusz ankiety skierowano takze do aktywnych pasazeréw LKA
(76 0s6b) w celu poznania ich opinii na temat jakosci ustug oferowanych przez
Spolke. Na poczatek zadano pytanie zwigzane z czestotliwoscia korzystania z ustug
transportowych oferowanych przez LKA, aby zbadac¢, z jaka grupa podrézujacych
mamy do czynienia - stalych czy sporadycznych pasazerow LKA.

3’9% 5’3% 10,5%

\‘lA 3,9%

43,4%
15,8%
5,3%
= codziennie = kilka razy w tygodniu = raz w tygodniu
kilka razy w miesigcu = raz w miesigcu = kilka razy w roku
m raz w roku = rzadziej niz raz w roku

Rysunek 4. Czestotliwos¢ korzystania z ustug £KA przez respondentéw (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Osoby, ktore podrézujg koleja aglomeracyjna, czynia to sporadycznie, wigk-
sz0$¢ (43,4%) korzysta z LKA tylko kilka razy w roku (rys. 4). Wiecej niz raz w ty-
godniu z kolei korzysta 26,2% respondentéw. Wyniki te trzeba skonfrontowa¢
z najczestszymi celami podrézy, ktére determinujg poziom mobilnosci, z wyko-
rzystaniem tego srodka transportu.

Ponad potowa respondentéw (57,9%) korzysta z LKA w celach prywatnych,
a nastepnie w celach rekreacyjnych (44,7%) (rys. 5). Wyniki te ttumacza, dlacze-
go wiekszo$¢ podrdéznych jezdzi koleja aglomeracyjng zaledwie kilka razy w roku.
Na uczelnig¢ i do pracy podrézuje 22,4%, do szkoty 7,9%, a w sprawach urzedowo-
-administracyjnych tylko 3,9%.
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Rysunek 5. Najczestsze cele podrézy uzytkownikéw £KA (n=76) (w %)

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 6. Trasy, na ktérych najczesciej podrdzuja ankietowani (n=76) (w %)

Zrédto: opracowanie wtasne.

Najwiecej respondentéw porusza si¢ na trasach w kierunku péinocnym lub pot-
nocno-wschodnim narelacjach Lodz-Zgierz (39,5%), L6dz-Lowicz (28,9%), Lodz—-
Kutno (28,9%) oraz na trasie Lodz-Skierniewice-Warszawa (25%) (rys. 6). Taka
tendencja moze by¢ spowodowana koncentracja zamieszkania badanych na tych

obszarach lub tez ze wzgledu na to, ze te trasy pociagéw funkcjonuja najdluze;.
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Rysunek 7. Ocena czestotliwosci kursowania pociagéw £KA w okreslonych
przedziatach godzinowych (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Respondenci przewaznie okredlali czestotliwo$¢ pociagdw jako umiarkowa-
na lub czesty (rys. 7). Najlepiej oceniano czesto$¢ kursowania w godzinach po-
potudniowych 14.00-17.00 oraz wieczornych 17.00-21.00. Jednak widzimy, ze
dla wielu respondentéw (lacznie 39,5%) godziny kursowania pociagéw w porach
nocnych, tj. 21.00-24.00, s3 rzadkie lub zbyt rzadkie. Sg to godziny dojazdéw ra-
czej w celach prywatnych i rekreacyjnych, jednak istnieje mozliwo$¢, ze wigkszej
liczby kursowania potrzebuja tez pracownicy zmian nocnych lub popotudniowych
(powroty z pracy).
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Rysunek 8. Powody wyboru £KA jako $rodka transportu (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Ankietowani zapytani, z jakich powodéw korzystaja z LKA, wskazywali glow-
nie na niskie ceny biletéw (72,4%), krotki czas podrozy (64,5%) oraz wysoki
komfort jazdy (47,4%) (rys. 8). Sa to prawie te same powody, przez ktére osoby
niekorzystajace wlasnie nie podrézuja LKA. Moze to oznaczad, ze sg to kluczo-
we aspekty determinujace jezdzenie koleja oraz nieréwnosci w dostepnosci tego
$rodka transportu.

Ankietowani poproszeni o wyrazenie opinii na temat jakosci réznych aspek-
tow ustug LKA, oceniali je przewaznie dobrze badz raczej dobrze (rys. 9). Najle-
piej oceniono komfort jazdy oraz poziom bezpieczenstwa. Wsréd wymienionych
aspektéw najgorzej wypadl komfort oczekiwania na stacjach i dworcach. Tylko
w tym aspekcie pojawity si¢ odpowiedzi oceniajace poziom jakosci jako zty.
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Rysunek 9. Ocena wybranych aspektdw jakosci ustug £KA (n=76) (w %)

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Respondentéw zapytano takze o adekwatnos¢ ceny biletéw do ustug oferowa-
nych przez Spétke, aby okresli¢ stosunek klientéw do zadowolenia z podrdzy lub
tez oszacowaé poziom grupy zagrozonej wykluczeniem transportowym z powodu
ograniczonego budzetu przeznaczonego na dojazdy.

1,3%

10,5%

88,2%

m za wysokie = adekwatne do ustugi = za niskie

Rysunek 10. Ocena optat za ustugi £KA (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Rozklad odpowiedzi wskazuje, ze znakomita wigkszo$¢ pasazerow (88,2%)
uwaza, ze ceny biletéw za przejazdy LKA sa adekwatne do $wiadczonych ustug,
a 1,3% jest zdania, ze ceny sa zbyt niskie (rys. 10). Jednak 10,5% badanych okre-
§la je jako zbyt wysokie. By¢ moze jest to grupa, ktéra nie wie, czy przystuguja
jej jakie$ znizki, albo nie korzysta z nich, mimo ze ma takg mozliwo$¢. Prawdo-
podobnie jest to tez grupa zagrozona wykluczeniem transportowym z powodow
finansowych lub s to osoby, ktére odbywaja dlugie, wielostrefowe podroéze, albo
zmuszone s3 do podrézowania z przesiadkami (z konieczno$cig dokupienia kolej-
nego biletu), co przeklada sie na wyzsze koszty dojazdéw.

Ze wzgledu na czeste modernizacje i remonty na liniach kolejowych, koniecz-
no$¢ integracji z innymi przewoznikami czy tez ze wzgledu na inne zdarzenia
losowe, grupe badawcza zapytano o ich opini¢ na temat poczucia doinformowa-
nia o utrudnieniach i opdznieniach pociagéw. Informacje te bowiem pozwalaja
na wyzszg elastyczno$¢ w planowaniu i organizacji podrozy.
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Rysunek 11. Poczucie doinformowania pasazeréw £KA na temat utrudnieri i opdznien
w kursowaniu pociggdw (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Ponad polowa respondentéw uwaza, ze jest doinformowana (17,1%) lub raczej
doinformowana (43,4%) (rys. 11). Jednak az 35,5% osob twierdzi, ze raczej nie
jest dobrze doinformowana o wystepujacych utrudnieniach i opdznieniach w kur-
sowaniu pociagu, 3,9% za$ wcale nie czuje sie doinformowana. Réznice te moga
by¢ zwigzane z infrastrukturg kolejowa, np. brakiem komunikatéw dzwiekowych
lub/i pisemnych (analogowo lub elektronicznie na tablicach z informacjg zmien-
ng). Innym powodem moze by¢ tez brak dostepu do informacji poprzez aplikacje
lub strong internetowa np. przez osoby starsze.

Badani zostali takze zapytani, w jaki sposob najcze$ciej ptacg za bilet LKA. Roz-
kiad odpowiedzi przedstawia rys. 12.
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13,2%
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m gotéwka = transakcja bezgotéwkowa

Rysunek 12. Preferowany sposéb ptatnosci (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wiasne.

86,8% ankietowanych odpowiadalo, Ze dokonuje ptatnosci za pomocg trans-
akeji bezgotéwkowych, tj. kartg platnicza, blikiem czy przelewem, a tylko 13,2%
preferowalo ptatnosci gotéwkowe. W celu dopetnienia informacji na temat zacho-
wan i preferencji ptatnosci podroéznych zapytano ich réwniez, gdzie dokonuja za-
kupu biletu.
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Rysunek 13. Najczestszy wybdr poszczegdlnych kanatéw sprzedazy biletéw (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Duzg popularnoscig wérdd pasazerdw ciesza si¢ biletomaty (63,2%), a nastep-
nie aplikacje mobilne (39,5%) (rys. 13). Inne kanaly sprzedazy wykazuja podobny
poziom zainteresowania, tj. obstuga pociagu (30,3%), internetowe systemy sprze-
dazy (28,9%) i kasy biletowe (26,3%). Biletomaty dostgpne s3 na niektdrych sta-
cjach oraz w kazdym pociggu LKA. Sg one wygodne ze wzgledu na mozliwos¢
placenia kartg (a w pociagach FILTR 3 réwniez gotéwka). Nie ma potrzeby wcze-
$niejszego przybycia na stacje w celu kupienia biletu lub szukania do tego obstugi
pociagu. Dodatkowo nie musimy mie¢ polgczenia z internetem, tak jak w przy-
padku internetowych systemdéw sprzedazy czy aplikacji mobilnych, dlatego korzy-
stanie z biletomatow ma wiele zalet i stad wlasnie ich popularnos¢. Biletomaty to
tez wygodny zakup dla 0s6b gluchoniemych lub 0s6b z ograniczong komunikacja
werbalno-stuchows.

5,3%

19,7%

48,7%

26,3%

= tak = raczejtak = raczejnie nie

Rysunek 14. Budowa nowych stacji (Polesie przy Manufakturze oraz Srédmiescie
- Zachodnia/Zielona) a sktonnos¢ do czestszego korzystania z LKA (n=76) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Osoby badane, ktore juz podrézujg LKA, z checia deklarujg czestsze korzystanie
z jej ustug transportowych. 48,7% oséb zdeklarowalo sig, ze bedzie czesciej jezdzié
LKA, jesli zostang uruchomione nowe stacje obstugujace centrum Lodzi, a 26,3%
odpowiedzialo, ze raczej tak (rys. 14). Mniejsza cze$¢ stwierdzila, ze czesto$¢ ich
podroézy raczej nie wzroénie, a 5,3% o0s6b stwierdzilo, ze nie wzroénie.

Ostatnim pytaniem, na ktére odpowiadaly osoby ankietowane, byto pytanie
otwarte o tresci ,,Co zmienil/abys lub czego brakuje ci w wykonywanych ustugach
LKA?” Wiréd opinii pojawialy si¢ nastepujace, czgsto powtarzajace si¢ wypowie-
dzi: ,Uwazam, ze konduktorzy powinni mie¢ terminale platnicze, poniewaz bile-
tomaty nie zawsze dzialaja”; ,Wieksza liczba sktadéw w godzinach szczytu, zeby
ograniczy¢ przeludnienie w pociagu”; ,,Wszystkie biletomaty powinny by¢ réwniez
na monety”; ,Wprowadzitabym wiecej przejazdow, zadbalabym o infrastrukture
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w poblizu stacji, a takze o bezpieczenstwo sanitarne i egzekwowanie nakazu no-
szenia masek, zakrywania ust i nosa zaréwno przez pasazeréw, jak i osoby z ob-
stugi”; ,Brakuje bardziej dostosowanych miejsc na rowery. Zwykle jest miejsce
maksymalnie na dwa-trzy rowery, a rowerzysci sg traktowani jak gorszy sort po-
drézujacych. Zdarzaja sie tez komentarze od motorniczych, ze nie mozna je-
cha¢, bo juz nie ma miejsca na rower, a pasazerowie chcg przejs¢. No super, ale
ja tez jestem pasazerem. Sa wieszaki na rowery, z ktorych jeszcze nigdy nie uda-
o mi sie skorzysta¢, bo sg za wysoko i nie daje¢ rady podnies¢ tak wysoko rowe-
ru, sg zle zaprojektowane i w jedng osobe nie da si¢ z nich korzystac”; ,, Brakuje mi
czestszych polaczen z Zabieica na Widzew w godzinach okoto 11.00-13.00 lub
gdy juz tunel zostanie otwarty, to zeby byly chociaz czgstsze polaczenia na Dwo-
rzec Centralny”; ,,Sa zbyt rzadkie potaczenia na krotkich trasach, tj. Lodz-Zgierz”;
»Brakuje mi czestszego kursowania pociggow”.

Podsumowujac powyzsze obserwacje, z przeprowadzonego badania ankieto-
wego dla oséb korzystajacych i niekorzystajacych z ustug EKA mozna wyodreb-
ni¢ nastepujace wnioski ogdlne: 1) Obecny dojazd na stacje jest niewystarczajacy,
a komunikacja miejska czesto jest niewystarczajaco zintegrowana z rozkltadem
EKA. Na stacjach i dworcach brakuje za$ miejsc parkingowych; 2) Czestotliwos¢
kursowania pociagdw jest zbyt niska. Wielu pasazeréw korzysta z kolei uzupet-
niajaco lub okazjonalnie. Wigkszos¢ osob korzysta z LKA w celach prywatnych
lub rekreacyjnych, a nie codziennych; 3) Ankietowani wskazywali, ze w godzinach
21.00-24.00 kursuje zbyt mato pociggéw. Oznacza to, ze istnieje grono zaintere-
sowanych pasazeréw oraz potrzeba organizacji polaczen p6znymi wieczorami
4) Pasazerowie, ktorzy korzystaja z LKA w wigkszo$ci uwazaja, ze ceny biletéw sg
adekwatne do jakosci ustugi transportowej. Jednak osoby niekorzystajace wskazu-
ja, ze ceny biletow sg zbyt wysokie. Moze to by¢ spowodowane dzieleniem kosztow
utrzymania wlasnego pojazdu na kilka oséb, np. w przypadku posiadania samo-
chodu rodzinnego, gdy kazdy codziennie dojezdza nim do wlasnego miejsca do-
celowego (przewozy grupowe). Znaczacy wplyw moze mie¢ tez znajomos$¢ oferty
taryfowej i posiadanie prawa do znizek; 5) Odchodzi sie od tradycyjnej metody
platnosci w $rodkach komunikacji publicznej. Wiekszo$¢ oséb preferuje ptatno-
$ci bezgotéwkowe. Wedlug badan bilet najczesciej kupowany jest w biletomatach
oraz za pomocg aplikacji mobilnych, bez udziatu oséb trzecich; 6) LKA zdobedzie
tez wigkszg liczbe pasazeréw po wlaczeniu tunelu srednicowego do siatki swoich
polaczen. Do czgstszego korzystania z jazdy LKA zadeklarowaly sie réwniez oso-
by bedace juz pasazerami.

Zgodnie z powyzszymi spostrzezeniami i wnioskami opracowano wlasne re-
komendacje dotyczace usprawnien oraz podniesienia jako$ci ustug oferowanych
przez LKA: 1) Powinien by¢ zapewniony wygodny, zintegrowany dojazd na sta-
cje oraz istnieje potrzeba rozbudowy miejsc parkingowych lub parkingéw typu
Park & Ride; 2) Nalezy zapewni¢ lepszy dostep do informacji na temat utrud-
nien i opdznien w kursowaniu pociagdéw, tak aby kazdy podrézny mogt sie z nimi
nalezycie zapozna¢ (np. tablice o zmiennej informacji, komunikaty dzwiekowe,
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wczesne zapowiadanie zastosowania komunikacji zastepczej); 3) W razie awa-
rii automatu warto byloby doposazy¢ obstuge pociagu w terminale do transakcji
bezgotowkowych, gdyz wigkszo$¢ 0séb nie dysponuje gotéwka; 4) Nalezy zwigk-
szy¢ czestotliwo$¢ kursowania pociagéw, szczegdlnie na krétkich trasach; 5) Wiele
0s6b zle ocenia komfort oczekiwania na pociag. Nalezatoby zadbac¢ o infrastruktu-
re na stacjach i dworcach, przeprowadzi¢ doktadniejsze konsultacje z pasazerami
na temat ich potrzeb i spostrzezen; 6) Promowanie bardziej ekologicznych rozwia-
zan, takich jak kolej i komunikacja miejska, powinno by¢ priorytetowe z punk-
tu widzenia calej spolecznosci. Ograniczenie ruchu samochodowego w centrum
miasta po wybudowaniu tunelu $rednicowego powinno poskutkowa¢ zwigksze-
niem liczby 0s6b zainteresowanych LKA.

Opinia uzytkownikéw jest bardzo wazna z punktu widzenia przewoznika,
poniewaz pozwala na ulepszenie jakos$ci swoich ustug transportowych i zatrzyma-
nie obecnych pasazeréw jako swoich statych klientéw na dluzej, informacje zas
od o0sdéb niekorzystajacych z ustug Spotki pozwalaja na opracowanie lepszej strate-
gii ofertowej z zakresu logistyki przewozéw pasazerskich.

Podsumowanie

Wyniki anonimowego badania ankietowego przeprowadzonego przez internet
przedstawiajg istotne informacje dotyczace wyboru $rodka transportu, preferen-
cji w jego wyborze oraz opinii na temat ustug transportowych oferowanych przez
LKA. Badanie wskazuje obszary wymagajace poprawy oraz propozycje zmian or-
ganizacyjnych i jako$ciowych. Respondenci wymienili réwniez bledy popetniane
przez Spolke oraz wladze samorzadu wojewddztwa toédzkiego. Wiekszos¢ respon-
dentéw uwaza, ze transport zbiorowy nadal nie jest atrakcyjng forma podrézo-
wania ze wzgledu na ograniczenia w jego dostepnosci. Istnieja réwniez problemy
z dojazdem i integracja z komunikacja miejska. Cze$¢ ankietowanych uskarza sie
na duza odleglto$¢ przystankow, stacji i dworcow kolejowych od ich miejsc zamiesz-
kania lub pracy. Pociagi kursujg o ustalonych godzinach, co wymaga od uzytkow-
nikéw dostosowania sie do ich rozkladu, a czestotliwos¢ kursowania pociagéw
wciaz nie jest wystarczajaca, w szczegolnoéci w godzinach wieczornych.

Na podstawie analizy wypowiedzi respondentéw wskazano powyzsze proble-
my oraz zaproponowano dalsze dziatania. Kluczowym aspektem dla sukcesu LKA
jest wzrost konkurencyjnosci poprzez udoskonalenie jakoséci ustug, organizacji
ruchu i infrastruktury. Dalszy rozwdj Spotki zalezy przede wszystkim od popra-
wy czestotliwosci kursowania pociagéw. Mozna przypuszczaé, ze dalsze polepsze-
nie jakosci ustug LKA osiagnie po otwarciu tunelu §rednicowego wraz z dwoma
nowymi stacjami w centrum Lodzi. Skroci si¢ wtedy czas przejazdéw pociagow,
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a nowa linia przechodzaca przez srodek miasta przyciaggnie wielu nowych pasaze-
réw. Wzrosnie réwniez znaczenie dworca £6dz Fabryczna jako dworca multimo-
dalnego. W dalszych dzialaniach Spoétka powinna $cislej wspolpracowac z firmami
zajmujacymi sie organizacja transportu publicznego w miastach, ktdre obstuguje.
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